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EDITORIAL
TRANSITO: PROBLEMA A RESOLVER

El trdnsito vehicular es el fendmeno mas caracte-
ristico del mundo moderno. Su presencia y sus conse-
cuencias han producido mds efectos sobre ln sociedad
actual que todos los demds artificios creados por el in-
genio humano. Naciones enteras abandonaron seculares
tradictones sedentarias y sus habitentes se lanzaron en
masa a una especie de nomadismo incesante que intro-
dujo nuzvos hdbitos y modificé la perspectiva psicold-
gica dz la poblacion.

Nuestro pais no escapé a esa_universal tendencia.
Con un entusiasmo casi frenético, los argentinos se de-
dicaron a proveerse dz automdviles, sin medir sacrifi-
cios, y pronto, en un lapso increiblemente breve, la in-
dustria automotriz y sus productos pasaron a ocupar
el mds sobresaliente plano de nuestras actividades y as-
piraciones, sin que mediara el tiempo de paulatina adap-
tacién y acostumbramiento que transcurrid en otros
paises.

La consecuencia inmediata ha sido el tremendo
caos en el trdnsito dz nuestras calles y carreteras que,
salvo muy contadas excepciones, no tiene parangén en
lugar alguno del mundo.

En esto del trdnsito los argentinos han caido, tam-
bién, en la falacia de confundir los valores bdsicos y a su
temeridad y desaparicion en la conduccion de un auto-
mévil le Haman “saber manejar”, cuando en realidad sé-
Io atestiguan incficiencia, ignorancia de las normas mds
elementales y a veces prepotencia y hasta falta de urba-
nidad y buenas maneras.

Esa falta de adaptacion al fendmeno “automévil”
también se ha extendido a las autoridades nacionales,
provinciales y municipales que de improviso se encon-
traron con las calles y caminos repletos de vehiculos sin
haber tenido tiempo parq tomar las medidas necesarias
para ordenar y regular ese aluvién mecanizado.

Asi tenemos un ntimero casi infinito de calles cuyos
pavimentos estdn en pésimo estado, lo que contribuye
en forma conspicua a dificultar el trdnsito, acrecer el
caos y aumentar la ocurrencia de accidentes; policias
de trdnsito que no saben qué hacer, inmdviles en una
esquina, imitando la mecanicidad de un semdforo, sin
poner en juego la movilidad, inteligencia y buen senti-
do d= que aquellos artefactos carecen; reglamentos y or-
denanzas cuya finalidad mds pareceria estar encami-
nada a combatir al trdnsito, en lugar de ordenarlo y fa-
vorecerlo, y, en fin, desorden, represidn, polémicas y
tardanzas, que en definitiva sélo revelan hasta qué pun-
to. en nuestro pais, todavia nadie se ha percatado que el
trdnsito existe, que es algo serio y de capital importan-
cia y que contiene, entre sus millones de ruedas, el ger-
men del desarrollo y la prosperidad del pais.

Este es el problema que todavia los argentinos tene-
mos que resolver poniendo en juego nuzstros recursos en
educacion, en técnica y sobre todo en buena voluntad,
porgue de que seamos o no capaces de mejorar nuestra
conducta, de eliminar obsticulos y de aprovechar la
energia que se generan en los millones de motores que
hoy impulsan a nuestros automotores, depende que nues-
tro futuro tenga el brillo que nuestra riqueza potencial
permite esperar,



Mecanismos de la estabilizacidon suelo-cal

Una revisién interpretativa

Por SIDNEY DIAMOND Y EARL B. KINTER

Divisién de Materiales, Oficina de Investigaciones y Desarrollo, Departa-
mento de Camines Piblicos de los EE. UU. Tomado del Highway Research

Record No 92,

Los nuevos “granos” producidos como re-
sultado del tratamiento con cal son en su
mayor parte del tamafio de los granos de
arena, y aunque unidos en forma relativa-
mente débil son en su mayoria capaces de
soportar un periodo de dispersién de 5 minu-
tos en una batidora mecdnica (6,13).

Relaciones humedad-densidad.

Ha sido informado por muchos investigado-
res que la densidad a la cual un suelo puede
ser compactado con un dado contenido de
humedad, generalmente se reduce considera-
blemente por la adicién de cal y el retardo
de la compactacién ocasiona més amplia
reduccion. El contenido de humedad mecesa-
rio para lograr la densidad méixima para un
dado esfuerzo de compactacién generalmente
aumenta, a veces algo considerablemante.
Sin embargo, de acuerdo a los resultados kin.
tetizados por Herin y Mitche!l(14), cal en
exceso sobre una cantidad relativamente
limitada, aproximadamente un 5 9 respecto
al peso del suelo, generalmente produce mm
aumento adic onal pequefio en la humedad
Gptima requerida.

Efectos sobre el Cambio de Volumen

Lund y Ramsay(6) 'se refieren a wuna
drastica reduccién en el cambio de vo'umen
Este efecto fue observado dentro de la pri-
mer hora luego de haber adicionado Ia cal,
en el suelo ensayado, fue suficiente el 3 9
de cal para otorgar el efecto méximo. Un
aumento inmediato correspondiente se noté
sobre el limite de contraccién, Resultados
similares fueron proporcionados por Wolfe y
Allen(13). Mitchell y Hooper(15) han in-
furmado que la cal (en este caso, cal dolo-
mitica) redujo marcadamente el hinchamiento
en las muestras ensayadas bajo una modesta
sobre-carga. El efecto fue observado luego
de un perfodo de envejecimiento de 24 horas.
Una reduccibn de la presion de expansion
por adicion de cal fue observada por Wolfe

y Allen para algunos suelos, pero no para
otros(13).

Succiin del Suelo.

Clare y Cruchley(8) indican significativos
aumentds en la cantidad de humedad rete-
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n'da contra una dada succion aplicada luego
de la adiccién de la cal,

Permeabilidacd

Aungque se dispone de pocos datos, se ha
informado que las mezcas compactadas de
suelo-cal poseen una permeabilidad mucho
menor que el suelo compactado solo(13).

Estos diversos efectos a corto tiempo
pueden ser considerados como aspectos dife-
rentes del efecto de mejoramiento de la eal
schre las propiedades de los suelos arcillosos.
Intentaremos definir exactamente que accio-
nes quimicas o fisicoquimicas son reflejadas
e estos, a veces drasticos camb’os,

Considerable evidencia, parece indicar la
conclusion de que estas ripidas respuestas
no son el resultado de las reacciones puzola-
nicas a las cuales se le atribuye el logro de
los aumentos permanentes de solidez. Ha
sido bien documentado que el desarrollo de
la resistencia en las muestras, particularmen-
te luego de haberlas remojado, es un indice
claro de la cantidad de compuestos cementi-
cios formados(16). La experiencia de mu-
chos investigadores, tal como lo han sinteti-
zado Herrin y Mitchell(14), v lox resultados
documentados por Anday(17) indican que
¢l desarrollo de la resistencia en los sistemas
suelo-cal es un proceso comparativamente
lento que requiere caracteristicamente perio-
dos de warias 'semanas a muchos
temperaturas normales.

Tal como ha sido senalado por Mitchell vy
Hooper(15), si fuesen consumidas cantidades
considerab’es de cal por las reacciones per-
manentes de la cementacion a edades tem-
pranas, una demora entre el mezclado v la
compactacién adversamente a la
resistencia del producto final. Tal efecto no
ha sido notado en demoras de hasta un dia,
todas las muestras suministradas se compac-
taban a una misma densidad,

S‘milarmente si ocurriese una importante
cementacion permanente al principio, un re-
moldeo subsiguiente de la muestra produciria
una fuerte reduccién en la resistencia final
desarrollada. Datos inéditos de Shepard (18)
indican que un remoldeo luego de curado
durante una semana a partir de la compacta-
cidn inicial, no posee efectos perjudiciales
sobre la resistencia final de las mezclas cal-
svelo. Contrariamente, Shepard hallé que las

meses a

afectaria

1965. Traducide por el Ing. AUGUSTO C. PENNA.

mezclas de suelo cemento, en las cuales la
cementacién  ocumrre  rapidamente sobre la
I dratacién del cemento, han sufrido severas
reducciones en la resistenc’a final al remol-
dearlas luego de una semana de curado.

Asi el desarrollo extensivo de los productos
de la reaccién puzolinica parece ser descar-
tado como €l mecanismo responsable del
ripido mejoramiento de las propiedades de
los suelos plisticos mediante la cal. Cual es
entonces la natura’eza del mecanismo respon-
sable de estos efectos?

Extensas investigaciones realizadas por
cientificos en la Universidad del Estado de
lowa (7,19-23) han conducido al concepto
del punto de fijacion de cal previamente
mencionado. Este fue defnido como el por-
centaje de cal mds alld del cual los incre-
mentos adicionales no producen aumentos
apreciables en el LP. Se supuso que, el
excese de cationes de calcio, derivados de la
cal, en cierta forma se “amontona contra’
las particulas de arcilla y hacen que estas
se vuelvan “eléctricamente atraidas”, resul-
taudo el proceso en una floculacién con
débiles un‘ones entre los floculos. La cal
que produce cationes calcio en
exceso sobre los que se agolpan en torno a
las particulas de arcilla, no produce otros
cambios en el L.P. El calcio retenido por
In arcilla hasta el punto de fijacion de cal,
fue considerado incapaz de wuma reaccion
posterior con la arcilla para formar compues-
tos cementicios, La velocidad de sedimenta-
cion de los floeulos formados por adicion de
cal a una suspension de arcilla ha aleanzado
un méximo cerca del punto de fijacion de
la cal, indicando que el tamafio de los fl6culos
era el miximo en este punto(21).

Ho y Handy(22) mencionan -evidencias
de que el calcio de las lechadas de cal-bento-
nita ha sido retenido por la bentonita Tuego
de un trafamiento de lavado muy 1'mitado.
La cantidad de calcio retenida aumentaba
con el aumento en el porcentaje de cal en
la lechada, y para porcentajes moderados de
cal, fue mucho mayor que la capacidad de
intercambio catiénico (C.I.C.) normal de la
arcilla, Estos autores suponen que el calcio
en exceso sobre la C.IC. normal estaba to-
mado en los nuevos sitios de intercambio
que se producen en los bordes de las parti-
culag de arcilla por la creciente disociacion
de los grupos #cidos —Si(OH): con pH

adicional,



creciente; de aqui la expresion: intercambio
depend ente del pH. Sin embargo, se ha
notado (sin explicacion) que la eantidad de
calcio retenida continuaba aumentando cons-
tantemente con el incremento de cal, mucho
mas ald del punto de fijacion de la cal y no
s¢ observaba ningin quiebre en la curva,

Ho y Handy han estudiado tamb.én varias
caracteristicas adicionales del sistema cal-
bentonita. Se hallé que pequefias adiciones
de cal (hasta 2,2 %) aumentan la viscosidad
relativa de las lechadas de calcio bentonita;
sin embargo, al ir envejec.endo las muestras,
continuam:nte aumentaba el contenido de cal
para el cual se alcanzaba la maxima viscosidad
relativa. Estos autores han hecho también
analisis térmicos diferenciales (AT.D.) de
lechadas desecadas de cal-bentonita, y han
descub.erto que las muestras a las cuales se
ha adicionado solamente una pequena can-
tidad de cal han fracasado en la generacién
de la reaccién endotérmica mormal caracteris-
tica de la cal,

En otro informe, Ho y Handy (23) pro-
porcionan los resultados de la medicion del
potencial zeta (una cantidad referida a la
carga neta negativa o positiva transportada
por las particulas de arcilla en suspensién
dilvida) de la bentonita tratada con cal, cu-
rada ya sea durante varios dias (“fresca”) o
bien durante un afio (“envejecida”). La
bentonita saturada con calcio poseia un po-
tencial zeta de alrededor de —20 milivoltios.
Pequefias adiciones de cal han causado un
ligero aumento de este valor y agregados
mayores han provocado un descenso modera-
do en ambas muestras, en la fresca y en la
envejecida. La bentonita saturada con scdio
poseia un potencial zeta de alrededor de
—40 milivoltios; el agregado de cal a esta
arcilla de hasta aproximadamente el 6 %
causé una fuerte reduccién proporcional a
—26 milivoltios para las muestras frescas y a
—22 milivoltios para las envejecidas, y adi-
clones mds elevadas de cal no han ocasionado
cumbios posteriores. Ho y Handy han pre-
seniado un andlis’s detallado de sus resu’tados
al cual nosotros consideramos que es alta-
mente especulativo. Es suficiente notar en
este punto que el amplio efecto hal'ado para
I: bentonita sédica fué debido aparente-
mente al proceso ordinario del intercambio
de los cat'ones calcio por sodio vy de acuerdo
a los resultados anteriores de Prkryl y Es-
terka(2) este proceso no fue del todo
completo.

Nosotros estamos lejos de estar satisfechos
de que las interpretaciones de los efectos

sejoradores inmediatos de la cal sobre la
arcila sugeridos por los investigadores de
I+ Universidad del Estado de Iowa puedan
ser correctos en detalle. El amontonam’ento
aparentemente ilimitado de cationes cargados
positivamente sobre la limitada superficie ex-
terna de la montmorillonita apareceria como
un fenémeno improbable: si ello ocurriese,
deberia esperarse que un gran descenso y la
eventual inversion de la carga negativa de
la arcila tuviese lugar, debido al ntmero

sobre los
arcilla que

Limitado de grupos —5Si (OI)x
bordes de las pardculas de
podrian disociarse para generar cargas nesga-
tvas a loy efectos de equilibrar e. alza de
cationes. ]
Nosotros hcmos real.zado serie de
investigaciones en la tentativa de arrojar mas
luz sobre esta cuestion. Los detalles de estas
investigaciones publecados en otra
parte, pero algunos de sus resuliados pueden

una

serdan

ser sintet.zados aqui.

Las mediciones han sido rea'izadas sobre
bentonita de Wyoming la cual habia sido
saturada con cationes de calcio mediante
procedimientos standard de laboratorio vy re-
completa  saturacion. Pequenas
cantidades de la arcilla saturada con calcio
han sido agitadas con una gran cantidad de
una solucion saturada de hidroxido de calcio
por varios periodos a temperatura ambiente
y luego Sseparados por centrifugacion, Las
soluciones  sobrenadantes fueron recuperadas
y prontamente analizadas para conocer su
contenido en calcio (utilizando una t.tula-
cion con versenato) y el conten'do en oxhi-
drilos (por titulacién con un écido standard).
Fueron obtenidos los sigu.entes resultados:

visada su

1. Se observé una muy ripida reduccién
de la concentracion de ambos iones calcio e
hidroxilo en la solucion.

2. La proporcion de los iones que queda-
ban en la solucion era estequiométrica, lo
cual indica que proporciones equiva'entes de
iones calcio e hidroxilo (dos hidroxilos por
cada caleio) han sido tomados por la arcilla.

3. Se halld que a'rededor de un 3 % de
cal (por peso de la arcilla), era absorbido
dentro de los primeros 5 minutos, el tiempo

minimo en el cual es posible realizar las
manipulaciones. Esta cantidad corrésponde,

aprox madamente, al punio de fijacién de la
cal sefalado por los investigadores del estado
de Towa.

4. Posteriormente la adsorcion continuaba
con un régimen descendsnte durante todo el
tiempo gue duraba el experimento (3 sema-
nas), Luego de ese intervalo, la cantidad
total de cal quiiada de la solucién sumaba
alrededor del 20 % del peso de la arcilla.

5. Lavendo la arclla separada por centri-
fugacién con una cantdad de agua destilada
igual al volumen de la solucion saturada de
cal originalmente usada se llegd a la remo-
cion esencialmente completa de la cal adsor-
bida, siempre que este proceso haya sido
realizado poco tiempo después de haberse
iniciado el experimento. No obstante, la rela-
iones hidroxilo a iones calcio
ligeramente menor que la

cion de los
removidos  era
estequiométrica.

6. Después que una muestra ha estado en
contacto con la solucion de cal por varios
dias y ha adsorbido mucha cal adicional, un
simple lavado como el resefiado, desprendi6
solamente una parte de la cal; los subsiguien-
tes lavajes adicionales desprendian cantidades
cada vez menores. La relacién de iones
hidréxilo a iones calcio removidos con los

sucesivos lavados deciind a partir de valores
Lastante proximos a los estequiométricos
(alrededor de 1,7) hasta alrededor de 1.

7. En el AT.D. de arcilla desecada, la
cual ha adsorb.do alrededor del 4 % de cal
de la solucion (en el lapso de aproximada-
niente una hora de contacto), no se detectd
la presencia de cal, Una mezcla mecanica
de arilla seca con la misma cantidad de cal
seca otorga una respuesta endotérmica facil-
mente detectable a los 5009, caracteristica de
la cal cristalina.

8. No se han observado picos de d.fraccion
con los rayos X para el hidroxido de calcio
cristalino  en la arcilla recuperada de la
solucién de cal tal como se ha mencionado
previamente; la mezcla seca correspondiente
produjo picos ficilmente detectables bajo
las msmas condiciones de difraccién,

9. Se ha realizado mediciones de carga
superficial del caicio bentonita sobre arcilla
no tratada y sobre arcilla recubierta luego
de una inmersion en una solucién saturada
de cal durante una hora. El método utdizado
ha side el que usaron Pike y Hubbard para
una determinacién similar de la carga super-
ficial de las particulas de cemento hidratadas
(24). No se encontré un cambio significativo
en la carga negativa

10. En otros experimentos, se ha agregado
cal a ‘'suspensiones de bentonita saturadas
con calcio y con un contenido de agua res-
tringido. Para contenidos de cal del 4 % o
menos por peso de arcilla, la conductividad
eléctrica de la suspensién se reducia a valo-
res muy bajos en menos de 24 horas. Esto
fue considerado como una indicacién de que
la cal era rdpidamente adsorbida, con la
consiguiente disminucién en la concentracién
de la cal electrolitica de la solucion dentro
de los poros. La remocion de algunas solu-
ciones del interior de los poros mediante la
centrifugacion a alta velocidad y subsiguiente
andlisis guimico han confirmado esta inter-
pretacion., :

Estos datos indicaron que la respuesta
hacia la cal en los sistemas arcilla-agua de
conten’dos de agua restringidos era similar
a la que ocurre en las suspensiones diluidas,

No se ha evidenciado, mediante pruebas
realizadas durante varias horas con un calo-
rimetro moderadamente sensitivo, que la
adicion de cal a suspensiones de bentonita
cileica con contenido de agua restringido,
sean acompaifiados de produccién a absorcién
de calor. Esto es una indicacion mis de que
el procesd de la adsorcion de la cal es mas
bien una adsorcén fisica que una reaccién
quimica.

Estos resultados estin interpretados para
revelar un cuadro de lag reacciones iniciales
algo diferente del que se haya realizado con
anterioridad en cualquier otra parte,

1. El hidréxdo de calcio es fisicamente
adsorbido de la solucién a wuna  velocidad
muy rapida por arcilla saturada con calcio y
presumiblemente también por arcilla saturd-
da con otros cationes. Esta® adsorcion es
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ampliamente reversible en las etapas muy
tempranas, pero pronto es seguida de reac-
ciones para producir silicatos cilcicos hidra-
tados. Prikryl v Esterka (2) también habian
arribado a la conclusion de que la cal es
adsorbida fisicamente sobre la superficie de
la arcilla,

2. La adsorcion quita los iones calcio
¢ hidroxilo de la solucion concurrentemente
y no refleja un amontonamiento de cationes,
so’'amente contra los nuevos sitios de inter-
cambio generados a niveles de pH alto, ial
como fue potiulado anteriormente,

3. Puésto que ambos iones son adsorbidos
en cantidades equivalentes (dentro de los
limites de exactitud del analisis), no se pro-
ducen camb’os importantes ea la carga nega-
tiva neta de las particulas de arcilla. Eisto 2o
excluye los pequefios cambiok en el potencial
zeta luego de un cierto periodo de reaccion
quimica.

4. La cantidad de iones calcio e hidroxilo
adsorbidos inmediatamente (alrededor del
32 % del peso de arcilla) correspoaderia
aproximadamente a la adsorciéon de un poco
mis que una capa monomolecular de hidréd-
xido de calcio sobre las superficies externas
de la arcilla. Esta adsorcién corresponde
aproximadamsnte al punto de fijacién de cal
y se ha indicado que este Ultimo representa
alrededor de una monocapa de cal sobre las
superficies externas de la arcilla tratada en
particular,

5. La cantidad muy elevada de adsorcion
lenta mds alla de este valor se cree que
refleja varios procesos adicionales, pero prin-
cipalmente la lenta reaccién de la cal adsor-
bida con las superficies de la arcilla para
producir el slicato de calcio y aluminato de
calco hidratados. Nosotros pensamos que
por lo menos en los sistemas hamedos, estos
productos se descascaran de la superficie
arcillosa liberando asi superficies arcillosas
frescas para posterior adsorcion y reaccion.
La adsorcién fisica de cal schre los produc-
tos de reacc'én rtecientemente formados es
taumbién probable. Finalmente puede produ-
cirse también una suave y restringida penetra-
ciim de cal dentro de los espacios intercapas
de la arcilla.

La observacion de que la adsorcién ds cal
ocure en los sistemas arcilla-cal, no propor-
ciona en si misma ninguna indicacién parti-
cu'ar de como cambian tan drasticamente las
propiedades de la arcilla dentro de un corto
tempo luego de la adicion de la cal. El
mecanismo de este proceso requiere una
eluc'dacion mis amplia,

Comunmente se observan fuertes flocula-
ciones cuando se adiciona cal a la arcilla. En
general de acuerdo a los conceptos quimicos
corrientes sobre los coloides (25), las arcil'as
floculan por ad'cién de electrolitos debido
al efecto modificador que ejerce el e'ectro-
lito sobre la extension de la doble capa
eléctrica de las superficies de las particulas
de arcilla. El electrolito reprime la doble
capa, reduciendo asi las fuerzas electroesti-
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ticas repulsivas entre las particulas de arclla.
Ysto conduce a una atraccién neta, especial-
mente entre las caras cargadas negativamente
y los bordes de las particulas adyacentes
cargadas positivamente y se desarrolla una
estructura “castillo de naipes” o “doble T”.
La arcilla floculada es ain sensib'e al agua,
v hablando en general, la remocion del elzc-
trolito de !a soluc’én contenida en el interior
de los poros lleva a un proceso por medio
del cual la doble capa se difundz nueva-
m=nte, las fuerzas repulsivas entre las parti-
culas aumentan, los floculos se debilitan v
reducen de tamafio y con el tiempo el sistema
deflocula.

En nuestros experimentos notado
que ln remocion de la cal de la solucién
contenida en los poros produce solamente
una baja concentracion del electrolito, pre-
seate después de algunas horas; no obstante,
los fioculos formados inicialmente persisten
¥ s¢ vuelven mis pronunciados y estables con
el ticmpo. Obviamente, las propiedades de
la arcilla se alteran mis profundamente por
I+ cal que por los electrolitos no reactivos
ta'es como las sales,

Uno de los autores (26), ha demostrado
que la cal reacciona casi instantineamente
con la alimina hidratada de gran drea super-
ficial para producir un compuesto bien cris-
talizado: aluminato tetracaleico h'dratado,
CiAHi; (en la anotacion abreviada que comtin-
mente se usa para ©stos compuestos: C—
Ca0, A=A10,, H—H.0, S—S5i0., etc.). Este
compuesto se forma probablemente también
vor la hidratacién del CiA en el cemen-
to portland (27). Nosotros postulamos que en
lo; sistemas cal-arcilla se produce una reac-
cén s'miar inmediata entre loks bordes de
apoyo de la alimma de las particulas de
arcilla y la cal adsorbida sobre las superficies
arcil'osas. En particular, nosotros sostenemos
que esta reaccion ocurre en los puntos de con-
tacto cntre los bordes de una particula v las
caras de las particulas adyacentes en la es-
tructura “castillo de na'pes” de log floculcs.
El silicato célcico hidratado (gel de tober-
mor:ta) probablemente se formes también en
cstos puntos de contacto, pero mds lenta-
mente, quizas en un periodo de varias horas,
La formaciéon de éstos preductos cementantes
e muy pequefias cantidades en los puntos de
contacto se cree que es suficiente para esta-
blizar los fléculos y enlazar las particulas cn-
tre si de modo que la plasticidad, contraccion
¢ hinchamiento y otras interacciones normales
entre el agua y la arcilla son claramente in-
h'bidas. Asi, la arcilla es mejorada pero no
realmente estabilizada ya que los fléculos no
estan suficientemente bien unidos entre si pa-
ra que la masa mantenga una solidez consi-
derable luego de ser embebida. Sin embargo,
las particulas individuales se hallan bastante
blen cementadas entre ellas dentro de los
floculos como para resistiv la dispersién y los

hemos

floculos pueden actuar como granos smples
en el anilisis mecin'co (6).

Para desarrollar un material capaz de man-
tenerse unido y resistir cargas aplicadas lue-

¢o de ser remojado requiere ser compacta-
do para obtener un volumen de vacio mini-
mo, y se le debe conceder el tiempo nece-
sario para permitic la lenta continuidad de
la reaccién quimica para desarrollar los pro-
ductos cementantes adicionales suficientes pa-
2 llenar los vacios por lo mznos parcialmente.

Tal como lo ha demostrado Jambor (16),
la resistencia desarrol'ada en los sistemas cal.
puzolana depende en clerto grado del tipo o
clase de agente de cementacién formado, pe-
r. también depende en alto grado de la pro-
porcion del espacio vacio ocupado por el
agente de cementacion —la razén “ge!/espa-
cio”"— familiar en la tecnologia del cemen-
to portland.

La formacion de aluminato de calcio y si-
licato de calcio hidratados en los contactos
entre particulas, en los comienzos del pro-
ceso de la reaccién, no se presta para una
demostracién facil, debido a la muy peque-
fin cantidad de eestos preductos involuerados
y a la naturaleza del sistema. Se ofrece el
concepto como una hipétesis de trabajo com-
patible con lag propiedades conoc'das del sis-
tema, Los proximos trabajos estin en cami-
no de proveer informacién adicional en un
esfuerzo para probar o desaprobar estas hi-
potesis.

PRODUCTOS DE LA REACCION A
LARGO PLAZO ENTRE LA CAL Y LA
ARCILLA

Las reacciones que ocurren por un largo
periodo de tiempo y en el Gltimo analisis res-
ronsables de la estabilizacién del suelo, son
a! menos tan importantes como las respuestas
de mejoramiento recientemente descriptas, La
mayoria de los suelos estin en su mayor par-
te constituidos por silice no combinada y
por diferentes silicatos; generalmente predo-
minan los alumino-silicatos, en la fraceién
arcillosa. Por lo tanto, no nos debe causar
sorpresa que la reaccién con cal preduzea
compuestos que generalmente caen dentro de
do: clases: slicatos de calcio hidratados v
aluminatos de calcio hidratados.

Excepto cuando se forman bajo condicio-
nes hidrotérmicas, los silicatos de calcio hi-
dratados son invariablemente poco cristaliza-
dos y dificiles de detectar. Tres de tales fa-
ses se conocen en la bibliografia: a) gel de
tobermorita, llamado también C—S—H (gel);
b} C-5-H (I) y ¢) C—S—H (II). EI gel
es una fase de alto calcio que se produce
normalmente en, y responsable de, la solidez
del concreto de cemento portland. El C—S—H
(I), posee un contenido en calcio considera-
blemente inferior, una morfologia a'go dife-
rente y se distingue por un pico exotérmico
muy fuerte alrededor de los 850°C en el A.
T.D. A pesar de que el C—S—H (I) puede
ser sintetizado en forma bastante bien crista-
lizada en el laboratorio, la fase gel es siem-
pre pobremente cristalizada y presenta un
mixmo de solamente tres picos a la difrac-
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cion cor rayos X. El C—S—H (II) es una fa-
se¢ de alto calcio cuyas propiedades exactas
dan lugar a ciertas dudas. Se presume que
todos estos compuestos tienen una estructu-
ra lamnar semejante pero no necesariamente
idéntica a la estructura bien cristalizada del
mineral tobermorita. Este dlimo puede ser
ficilmente sintetizado por medios hidrotér-
miicos, pero su presencia en los productos de
la reaccién suelo-ca’, producidos bajo condi-
viones atmosféricas normales es extremada-
mente improbable.

Existen varios tipos de aluminatos de cal-
cio hidratados. Uno de ellos que se forma
ccmuninente g temperaturas normales es un
membro del grupo de los alum'natos tetra-
cileicos hidratados. Este grupo comprende un
nimero de modificaciones cristalinas y esta-
dos parcialmente deshidratados, como asi tam-
bién fases con la misma estructura bisica pe-
10 incorporando grupos carbonatos en lugar
de algunos de los oxihidrilos. La forma ge-
neralmente producida por la reaceién arci-
lia-cal es mis similar a una fase con la com-
posicion C,AH;:CO, y tiene un espaciamien-
to basal de 7,6 8 el cual permanece inva-
variable durante el secado. Al contrario, el
CiAH;; puro tiene un espaciamiento basal
de 7,98 cuado estd himedo y el espaciamien-
to disminuye progresivamente por el secado
hasta méas o menos los 7,48, Es posible que
e! producto suelo-cal pueda incorporar algo
de silicio en sustitucidn isoférmica por el
aluminio,

Las reacciones de la cal con minerales ar-
cillosos a temperaturas levemente superiores,
generalmente dan lugar a un aluminato de
calcio hidratado completamente diferente:
C;AH,. Esta es una fase cibica con una es-
tructura cristalina diferente que la de los alu-
minatog tetracdlcicos hidratados; se forma pre-
ferentemente a temperaturas por encima de
los 30° C, y una vez formado es estable a
la temperatura ambiente. Una buena mono-
grafia reciente que abarca la posicién rela-
tiva del conocimiento de ambos: el silicato
cilcico y el aluminato caleico hidratados, es
la editada por Taylor (28).

Coldberg y Klem (29) han llevado a cabo
los primeros estudios publicados de los pro-
ductos de la reaccién arcilla cal con rayos X,
el cual ha tenido éxito para detectar sola-
mente el carbonato de calcio, el cual proba-
blemente haya sido pretlucido durante el se-
cado al aire de la muestra antes de someterla
a los rayos X,

Eades y Grim (30) han hecho reaccionar
cal con m'nerales arcillosos puros a 60°C
y hallaron que se formaban nuevos m'nera-
les. La caolinita asi tratada, revelé picos co-
rrespondientes a un silicato cdlcico hidrata-
do, pobremente cristalizado de tipo no espe-
ficado y un pico de 5,18 (y otros) el cual
nosotros interpretamos que es debido al
C:AH;. Eades y Grim no han podido detectar
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algiin nuevo producto cristalino de la reac-
cion cal montmorillonita, a pesar que era ob-
vio que la reaccién habia ocurrido., La illita
ha reaccionado en parte, pero no se han he-
cho informes positivos en cuanto a la natura-
leza del o los productos de reaccion,

Hilt y Davidson (31) examinaron el pro-
ducto de una reaccién de largo plazo de cal
v montmor llonita a la temperatura ambien-
t# y finalmente lo han identificado como un
material del tipo CiAH. Sus propiedades
etan compatibles con el producto previamen-
te mencionado que poseia un espaciamiento
de 7,64, Las sefiales del difractémetro de ra-
yos X publcadas indican picos débiles que
son atribuidos también a silicatos de
caleio hidratados pobremente cristaliza-
dos. Glenn y Handy (32) han estudiado los
preductos de reaceién entre varios m'nera-
les arcillosos y varias formas de cal a tem-
peratura ambiente, pero sus resultados no fue-
ron completamente interpretados. Habian ha.
llado que, en general, los silicatos de calcio
hidratados pobremente cristalizados y los alu-
minates de caleio hidratados de 7,64 se ha-
llaban en los sistemas de la caolinita; ade-
mis se formaba un compuesto desconocido
de 12,62 cuando se usaba la cal dolomitica.

La montmori'lonita revelé un aluminato de
caleio hidratado de 7,62 y materiales cuyos
picos de dfraccién fueron atribuidos a una
fase C.AH:; mas pura.

Glenn y Handy no observaron reaccién de
la cal con el cuarzo, pero si una pequeiia
reaccién con la muscovita o vermiculita. Por
el contrario, en los estudios de los productos
formados en el terreno en trabajos de esta-
bilizacién de suelos, Eades, Nichols y Grim
(3), hallaron que habia ocurrido una reac-
cién considerable en suelos de estructura
cuarzo-mica. Cuando fueron examinadas las
particulas de mica y cuarzo con un micros-
copio petrografico se encontré que se habia
desarrollado un contorno o perfil velloso vy el
gel cement'cio visible estaba presente no so-
lamente como si fuera una capa sobre los
granos sino que se ha'laba presente también
en las grietas dentro de los granos. El exime®n
con los métodos por rayos X revelé la pre-
sencia de silicatos de calcio hidratados como
asi también de carbonato de calcio. Los au-
tores no se refirieron a la posibilidad de que
se hubiese formado ademéds alummatos de
calcio hidratados.

Diamond, White y Dolch (33) informaron
que la caolinita y la montmorillonita han
reaccionado con la cal para producir dife-
rentes productos bajo distintas condiciones de
reaccion, A 60° ambas arcillas produjeron
silicate de calcio hidratado clasificado como
C—S—H (I) y la caolin'ta produjo el C:AH,
ciibico; a partir de la montmorillonita se
habia formado un compuesto no cristalino de
alumianto cileico. A temperaturas inferiores
s¢ cons'der6 que los productos de ambals
arcillas eran el gel de tobermorita y el alu-

minato célcico hidratado de 7,65, Fueron ha-
llados pequefios picos alrededor de 928 en
los productos de la montmorillonita bajo am-
bas condiciones; pero estos desaparecieron
con el lavado y no se ha podido ofrecer nin-
guna explicacion de su presencia. Estos auto-
res han hallado que ambos productos: el
gel de tobermorita y el a'uminato caleico hi-
dratado de 7,68 se formaron por reaccién de
l1 cal con la mica, illita y también pirofilita.

La reaccién con el cuarzo produjo gel de to-
bermorita, incluso a los 60° C.

Glenn y Handy (34) recientemente han
informado resultados mis amplios sobre —los
estudios de largo plazo de los productos de
reaccién de la cal y la montmori'lonita a
temperatura ambiente. En general, se infor-
‘mé sobre la formacién del gel de tobermo-
rita, del C—S—H (I), del C.AHy y posible-
mente del C—S—H (II). Lo interesante es
que, ambas mezclas de arcilla y cal unas
frescas y otras que 'han sido dejadas para que
reaccionen a temperatura ambiente durante
varios afos, revelaron solamente tobermorita
bien cristalizada con un tratamiento hidro-
térmico. El alum'nio presente en el producto
se¢ supuso que fue incorporado como un reem.

plazo isomorfo del silicio dentro de la red de
tobermorita.

Es digno de mencionar que en todos los
estudios discutidos hasta ahora no se ha in-
formado sobre la existencia de compuestos
cuaternarios (es decir compuestos del siste-
mas cal-silice-alimina-agua). Aparentemente
donde no se han desarrollado fases separadas
de aluminato cdlcico, el alum'nio presente
fue incorporado insomorficamente en la fase
del 'silicato de calcio. Contrariamente con es-
tos resultados, Benton (33), informd que las
reacciones de la cal con caolyinita ealemnada
produjeron un compuesto cuaternario llama-
de gehletina hidratada, C.AS., también Ila-
mado compuesto de Stratling. Este compues-
to se formaba ademis de los productos mis
usuales, un silicato de calcio hidratado, po-
bremente crstala'zado, y el aluminato cil-
cico hidratado de 7,61,

En un estudio japonés (36) se informé que
los mismos, gehlenita hidratada y aluminato de
calcio hidratado de 7,68, fueron resultado de
la reaccion entre Ia cal ylossuelos loam de
Kanto a temperatura nrmal, los cuales consis.
ten, en su mayor parte, de m'meral arcilla
amorfo alofano. A temperaturas mis elevadas,
los mismos suelos han prduc'do C;AH, v una
fase cuaternaria hidrogenante en lugar de es.
tos compuestos. Cuando el veso fue también
incluido en el tratamiento de estos suelos
con cal, se obtuvieron excelentes resultados en
la estabilizacién. En este caso, la ettringita
también l'amada bacilo del cemento, una
fase sufatada de contacto formada en los
cementos hidratados, fue el mayor agente de
cementacion formado,

(Continda en el préximo niumero)



Tribuna libre sobre los temas “‘adjudicacién de obras viales™

y ‘“‘obras con pago diferido”’

DISCURSO DEL ING. EDGARDO
RAMBELLI

Representando al Consejo Directivo de Ia
Asociacion Argentina de Carreteras, tengo el
placer de expresar a todos los presentes la
mas cordial bienvenida.

Como ya es costumbre, nuestra Asociacion
organiza para el “Dia del Camino” una reu-
nion de personas vinculadas al quehacer vial
para tratar temas de actualidad.

Hasta el presente todas nuestras reuniones,
como asimismo casi todas las organizadas por
otras instituciones similares han sido de caric-
ter técnico. En esta oportunidad se ha pensado
que los problemas que més actualidad e im-
portancia tenian para la familia vial no son
precisamente de aquel cardcter, sino los que en
este momento afectan considerablemente a la
linea empresaria y al régimen de pagos de las
obras camineras.

En el dmbito empresario el problema més
agudo del momento es la gran competencia que
euirentan entre si los contratistas, lo que los
obliga a una extrema baja de precios en las
licitaciones a tales limites que hacen peligrar
su mormal desenvolvimiento.

Entendemos que se ha llegado a esta dificil
situacibn debido al gran reequipamiento de
las empresas que adquirieron maquinarias mo-
dernas, de gran rendimiento, en momentos
de un notable impulso vial, que al presente
ha perdido al menos una parte de su ritmo.

En materia de pagos, que a su vez tiene
relacion con la medida de los fondos viales
cxistentes y sus limitaciones para encarar una
mayor realizacion de obras, podria lograrse
una sensible mejora si el pago total de las
obras no tuviera que efectuarse dentro del

La Asociacién Argentina de Carreteras, entre los actos que organizé en
adhesién al “Dia del Camino”, realizé una Tribuna Libre que abarcé los temis:
a) Adjudicacién de Obras Viales y b) Obras con Pago Diferido, la que durante
.us dias 28 y 29 de seliembre Gltimo se llevé a cabo en los salones del Centro
Argentino de Ingenieros, cuyas autoridades lo cedieron gentilmente para tal fin.

La Asociacién estimé oportuno tratar estos temas como un posilivo paso
para llegar a soluciones constructivas, frente a problemas que afectan el des-

arrollo de la vialidad argentina.

La direccién del tema a) estuvo a cargo del Doctor Celesiino L. Ruiz, y la

del b) del Ingeniero Mauvricio Bubis.

Participaron de esta Tribuna representantes de los organismos viales de
todo el pais, de empresas asociadas a nuesira entidad, de instituciones civiles

relacionadas con la actividad vial, etc.

En el acto inaugural hicieron uso de la palabita en nombre del Censejo
Directivo de nuestra institucién su presidente el Ingeniero Edgardo Rambelli, y
en representacién del Centro Argentino de Ingenieros, su vicepresidente el In-
seniero Pablo Gorostiaga. Posteriormente expusieron detalles de los temas a
su cargo el Dr. Celestino L. Ruiz y el Ingeniero Mauricio Bubis.

A continvacién se transcriben los textos de estas disertaciones.

piazo de ejecucion de los trabajos, en el pre-
sente bastante reducido, sino en términcs
miéas prolongados. Asi por ejemplo, nos refe-
rimos a obras de tipo integral, de costos ele-
vados y que se proyectan para desarrollar
zonas del pais de grandes riquezas potencia-
'ss v en los que su rentabilidad recién se
inicia luego de su terminacion. Por estos mo-
tivos la Asociacion ha programado esta Tri-
buna Libre con los dos temas enunciados. El
primero que implica una referencia al método
o forma de adjudicacién y el segundo a la
mianera de realizar pagos de un modo diferido.

Las exposiciones que harin en esta Tribuna
los destacados concurrentes haciéndonos co-
nocer su punto de vista como asimismo el
de las organizaciones que pudieran represen-
tar v las discusiones que se produzcan, serin
bien aprovechadas y contribuirin sin duda
alguna a encontrar soluciones constructivas
que serviran a las autoridades viales del pais
para arbitrar medios de evitar estos proble-
mas que tan seriamente afectan hoy al desarro-
llo de la vialidad argentina.

El Doctor Celestino Ruiz y el Ingeniero
Mauricio Bubis seran los conductores de los
dos temas, ambos son muy bien conocidos
por todos Ustedes, y es innegable su capa-
cidad y reconocida su actuacion en el ambito
vial de nuestro pais.

En nombre del Consejo Directivo de nue-
tre Asociacion v en el mio propio deseo expre-
sar nuestro mas sincero agradecimiento a ellos
por la laboriosa tarea que con todo ontu-
ciasmo han tomado a su cargo, lo mismo que
a todas las instituciones o personas concu-
rrentes a esta Tribuna Libre, la que sin duda
tendrd un gran éxito y una importante reper-

cusion en todos los ambientes y organizaciones
viales de nuestro territorio.

Para terminar, sélo me resta expresar una
vez mis nuestro mis vivo y sincero agradeci-
miento al Centro Argentino de Ingenieros que,
como siempre, nos ha brindado con todo des-
interés las comodidades de esta casa que tan
neccesaria nos es para el funcionamiento de
esta Tribuna,

Al declarar inaugurada esta primera Tri-
buna Libre, hago votos para que este contacto
de personas interesadas en el quehacer vial
sirva para que en un futuro cercano se en-
cuentren soluciones adecuadas a los proble-
mas que hoy nos aquejan y que la construc-
cién vial argentina siga en marcha acelerada
a los fines de permitir un mayor desarrollo y
bienestar del pais.

Palabras del Ing. Pablo R. Gorostiaga

El Centro Argentino de Ingenicjos se
complace en dar la bienvenida a los miembros
de la Asociacion Argentina de Carreteras
que hoy iniciaran los debates sobre temas
viales que organiza esta prestigiosa institu-
cion.,

Para nuestra entidad resuta sumamente
honroso abrir hoy sus puertas a un conjunto
tan destacado de profesionales v ser el es-
cenario de una convencién sobre un tema
trascendental de la actividad del pais que con-
cita el esfuerzo de tantos ingenieros .

El vertiginoso ecrecimiento y diversificacion
del parque automotriz pone énfasis y acentiia
la necesidad de un desenvolvimiento vial pro-
porcional al aumento de vehiculos y al ercci-
miento de las cargas y de las velocidades.

El camino, vinculo entre las ciudades y
comarcas de un pais, es pues el elemento
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esencial de su integracion fisica y factor vi-
tal del desenvelvimiento econémico.

E! crecimfento demogiifico de nuestra
época en todo el mundo proviene del incre-
riento de poblacién urbana; ello y el vertigi-
noso crecimiento del parque automotriz obliga
tanbién a encontrar los medios modernos de
vialidad urbana que solucionen las necesi-
dades de trinsito en las grandes metrd-
polis. 3

La ingenieria argentina realizarA dentro de
pocos dias el festejo de conmemoracion del
centenario de la graduacién de los 12 pri-
meros profesionales graduados en ‘el pais.
Creemos oportuno recordar que uno de ellos,
livergo, construyé hace un siglo el camino
a Ensenada, recién graduado y que la acti-
vidad caminera a lo largo del siglo es pric-
ticamente exclusiva de los ingenieros del
pais.

La acciéon vial recibe un vigoroso impulsa
en 1952 con la creaciéon de la Direccion
Nacional de Vialidad, bajo la dindmica ac-
cién del Ing. Allende Posse; luego de un
largo letargo, la accion vial se reencuentra
hoy en la senda de sus grandes realizaciones.

La Asociacién Argentina de Carreteras a
quienes hoy nos complacemos en recibir es
uvna entidad ejemplar, que nuclea a todos los
sectores publicos y privados interesados en
alentar y cumplir su lema “por mds y mejo-
res caminos”. Reparticiones viales, socieda-
des de automovilismo y turismo, empresas
constructoras, fabricantes de automéviles, de
combustibles, de neuméticos, companias de
transportes, profesionales, etc., se agrupan
er esta entidad encomiable, que rea'iza una
lubor acaso silenciosa pero trascendente ¥
relevante, que sirve de ejemplo de lo que
puede lograrse en la unién aparentemente
heterogénea de distintos sectores del cuerpo
séeial cuando los aglutina un objetivo comiin,
una pasion argentina, un espiritu de supera-
¢ién y un ideal de servicio.

DEL DOCTOR CELESTINO L. RUIZ

El volumen de la obra vial realizada en
cada periodo de tiempo, depende de la ela-
beracién y- cumplimiento de planes viales por
parte de los Gobiernos en el orden Nacional,
Provincial vy Municipal, que son la fuents
Ynica de -trabajo para las Empresas Cons-
tructoras de la especialidad. Hace un par de
afigs el volumen de obras licitadas y la ten-
Cencia de la Administracion a reducir Jos
plazos constructivos, caracterizaron un pe-
riodo. de tiempo del quehacer vial argentino
donde la demanda impuso a las Empresas
la necesidad de seguir una politica de desa-
rnollo. - Se llegd asi a un aumento de la
cavacidad de trabajo de las Empresas tradi-
(.'ir;nules, se crearon otras y se volcaron a la
actividad wvial organizaciones que desarro-
llaban otros aspectos.de la industria de la
construccion,. Todo ello determiné un incre-
aento de la capacidad constructiva disponi-
ble. en el pais, constituyendo algo asi como
un verdadero “crédito de . confianza” de este
sector industrial a las autoridades con res-
pecto, al cump’imiento  de los planes en
marcha y de su continuidad futura.
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El Ing. Gorostiaga haciendo uso de la palabra. Lo azcmpaiian les Ingros. Bubis y Rambelli.

Lo ccurrido en otros paises y nuestra pro-
pia experiencia nos ensefin qué planes, se-
rinmente estudiados desde el punto de wista
economico, han visto comprometido su cum-
plimiento por razones o circunstancias de
crden social y politico gque han afectado: a
los grupos o sectores humanos que intervie-
nen en cualquier proceso econdmico y en
definitiva determinan el grado de aproxima-
vién entre lo previsto y la. realidad.: Una vez
rias factores han frenado la
evoluciéon de la actividad vial y como con-

circunstanciales

secuencia inevitab'e han traido un desequi-
lilrio entre el volumen de obra vial a rea-
lizar frente al nmimero y capacidad de trabajo

de las Empresas interesadas.

Planteadas las cosas asi, nada debe extra-
i que surja la necesidad de muchas Em-
presas de tomar obras en cualquier condicién
aunque solo fuera para mantemer activas sus
propias tanto en el aspecto
Lwmano como en el de equipos. Alin més, se
ha llegado en algunos casos a ofrecer precios
qu= no guardan relacion con los trabajos a
realizar llegando a bajas
que, a juicio de los especialistas, no son ad-
misibles en

organizaciones

cotizaciones tan

base a un analisis racional de

precios ni tienen fundamento logico dentro
de la filosofia econémica de muestro pais.
Todo lleva a pensar que esas cotizaciones

casos limites
e la lucha por la supervivencia de las Em-
Jresas.

surgen de la consideracion de

que en un mercado
desequilibrado por un exceso de la oferta
sobre la demanda, el principio de adjudicar
a la oferta mds baja actia como un meca-
nismo acelerador del proceso de bajas, mar-
cando el camino que conduce al caos de un
séclor importante de la actividad ereadora
del pafs. Resulta asi absolutamente necesario
crear sistewras de adjudicacion de obras que
actiien como reguladores del proceso, y esta
afirmacion es valida tanto para la actividad
vial como frente a los problemas de desequi-
librio que se plantean en otras actividades
de distinta naturaleza que también contribu-
ven a la marcha de la Nacién.

Es obvio demostrar

Aceptando que solo cabe esperar un més
o menos razonable cumplimiento de los pla-
nes viales y en la continuidad en los erite-
rios  técnicos y Adminis-
le sirven de base, es légico con-
siderar que debe aceptarse como posibilidad

economicos de la
tracion que
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admisible pericdos de marcado desequilibrio
entre la demanda y la oferta y que el pro-
blema de fondo es arbitrar medios que tr:

ten de reducir sus nefastas consecuencias
sobre todos los sectores interesados cuando
tal cosa ocurra. Tanto nuestro pais como

otros, han vivido situaciones similares a la
actual en el pasado y no reconocer lo que
ensefia la experiencia es algo asi como caer
en el di'ema del asno de Buridin, aquel que
murié en la mitad del camino entre dos
fardos de heno porque no supo o no quiso
elegir por cual decidirse.

Con esta reunién pretendemos crear con
la colaboracién de todos, un medio de ex-
presar y reunir ideas, sugerencias, criticas
Ggue en forma de didlogo fecundo contribuyan
a un mejor y mas amplio conocim’ento del
problema y a posibles soluciones.

La Asociacion Argentina de Carreteras pre-
tende reunir todos estos aportes y si le o3
posible canalizarlos para que sirvan de e'e-
mwentos de juicio a las autoridades que de-
ben establecer el camino a seguir para en-
frentar situaciones como la actual con un
n:inimo de perjuicios para todos los sectores.

Personalmente no soy el indicado para
proponer seluciones en un aspecto del que-
hacer vial ajeno a mi campo de actividad,
pese a ello deseo referirme a la incidencia
que tienen los bajos precios en la calidad de
los trabajos y su repercusién en el servicio
practico de las estructuras que es lo que inte-
resa al usuario que en Wltima instancia es el
que las paga a través del sistema imposi-
tivo.

La mejor utilizacion de los fondos viales
significa que las estructuras camineras deben
responder a la razén de su existencia, es de-
cir, permitir, con el menor costo final, el
desp’azamiento comodo, ripido y seguro de
un cierto tipo y volumen. de transito durante
la vida Wtil prevista. Es deber de la Admi-
nistracién asegurar la correcta ejecucion de
todos los trabajos proyectados y el empleo
de los materiales adecuados, todo ello espe-
cificado en la forma més clara posible evi-
tando ambigiiedades e incertidumbres que
atenten contra la definicién precisa de que
es lo que se somete a un concurso de precios.
Surge aqui el preblema del

control de Ia
calidad de los

trabajos licitados, problema
que debemos reconocer que solo ha tenido
hasta el presente soluciones aproximadas.

Mis afn, en la actualidad el problema es
mis critico frente a la marcada aceleracién
de la velocidad de la construccion con los
equipos modernos, que no esta acompanada
por igual evolucion en los métodos de con-
tral clasicamente empleados,

Los controles exigidos como vigilancia en
la construccién o para la recepcién de las
obras viales son indices parciales de la
calidad de los trabajos basados en la medida
de caracteristicas mas o menos significativas
de la real calidad y uniformidad de las obras
revelada por su servicio prictico. Ellos plan-
tean serios problemas cuando se considera
el grado de precision de los métodos de en-
sayo, el valor representativo (o bien al azar)
que se atribuye a las muestras, la relacién
entre el nimero de ensayos y los voliimenes
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El Dr. Ruiz explicando detalles del tema a su cargo.

de material procesado, el significado prictico
de las caracteristicas medidas, ete. Todo ello
muestra que la real calidad de los trabajos
10 esti asegurada con solo cumplir con los

{3

avos de recepcion, ella depende también
v en buena parte de las caracteristicas in-
Lerentes a la Empresa que los ejecuta, tanto
en su especializacién técnica como en sus di-
rectivas generales de orden comercial, admi-
nistrativo y financiero. Creo que muchos pro-
fesionales que han actuado en las Inspeccio-
nes de Obras deben compartivr mi convenci-
miento sobre la importancia que tiene la
viviable Empresa en el resultado prictico de
las inversiones necesidad  de
medir y reconocer de alguna manera la jerar-
quia técnica, comercial y moral de las mis-
1148,

viales, y Ia

Planteado asi el problema crucial de la
edida de calidad debemos comprender que,
frente a una competencia de precios
lleva a cotizaciones con descuentos muy su-
periores al margen de error que pueden te-
ner los presupuestos oficiales, no puede espe-
arse que la calidad de los trabajos sea la
mejor, ni atn con aquellas Empresas
prestigio y tradicion

que

cuyo
constituye su capital

wds apreciado. Pensar de otra manera seria

aceptar la existencia de Empresas que actiian

como organizaciones benéficas sin fines de

lucro licito, o bien que han sacado soluciones
de alguna galera magica fuera de
racional y logico.

Desde el punto de vista de la Administra-
esta debe la deficiente
calidad de los que muchas veces
accmpana a los bajos precios transforma en
un espejismo contable las aparentes ventajas
de este sistema de adjudicacion.

Por otra parte, ain en el supuesto que la
culidad de los trabajos sea buena a pesar de
los bajos precios, es evidente que se ha lle-
gado a ellos suprimiendo beneficios, redu-
gastos genera'es vy de desarrollo del
nivel técnico, gastos de amortizacion y reno-
vacion de equipos y otros rubros que derivan

todo lo

cidn TECONOCEr (ue

trabajos

ciendo

en un preceso de descapitalizacion que con-
duce a la guiebra del sistema empresario.
Frente a este problema y desde el punto
de vista exclusivo de la Administracién, pue-
de pensarse que la calidad de los trabajos
ruede asegurarse independientemente de los
precios incrementando las tareas de control
en grado superlativo. Entiendo que por este
camino se cae en lo antieconémico que no
resiste un analisis profundo ¥
esta

racional, Por
razon entiendo que deben buscarse me-
dios que contemp’en directa o indirectamente
la calidad y justo precio de los
glecutar y paralelamente

trabajos a

frenen de alguna



reanera la exagerada competencia de precios
que atenta contra aquella.

Ha sido sugerida la idea de establecer un
nuevo rubro de garantia financiera del fiel
cumplimiento de todas y cada una de las
obligaciones contractuales incluyendo e! com-
portamiento de lo construido. La caracteris-
tica de ‘esta garantia es la de ser narcada-
uwente mayor a medida que el precio cot'-
7zado se aleje en menos del presupuesto cfi-
cial; seria algo asi como una especie de segu-
ro a favor de la Administracién cuyo monta
crece al aumentar el riesgo de una deficiente
calidad de los trabajos y su servicio practico.
Esta garantia obligard a las Empresas a bus-
car el equi'ibrio entre la rebaja en las coti-
zaciones por la necesidad de tomar obras y
por otra parte la posibilidad de obtener el
costo del crédito finanicero que debe avalac
la calidad y servicio de los trabajos a ejzcu-
tar., A no dudarlo obtener este crédito seri
tanto mas dificil y sus primas mayores cuan-
to menor sea el precio cotizado y actuari
corno freno de las bajas excesivas.

Se han sugerido también soluciones modifi-
cando el criterio de adjudicacién de las obras
reemplazando el de la baja mayor por algiin
método que determine cual es la oferta mas
ventajosa. Se ha considerado coro tal la qus
mis se aproxime a la media aritmética de las
piopuestas, o dicha media correg’'da afectin-
dola de wun coeficiente fiado previamente
per la  Administracion, o detesminado en
cada caso en base al desvio tipico o standard
de las ofertas individuales con respecto a lu
1edia. Sean estos u otros los medios que se
empleen aislados o combinados, lo impor
tante es que algo hay que hacer frente a las
situaciones de desequilibrio entre la oferta
y la demanda en defensa de la base econd-
mica necesaria para la vida y desarrollo de
las Empresas serias y responsables, para ase-
gurar la calidad de los trabajos realizados
su justo precio, para un verdadero plano de
igualdad en la puja comnpetitiva, v todo elo
1espetando los intereses generales de la Na-
cién, ya que dentro de ella nada hay supe-
rior a ella misma,

Con este pensamiento la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras invita a todos los pre-
sentes a exponer y discutir sus ideas sobre
el problema en esta tribuna libre, con las
finicas limitaciones que imponen e! tiempo
disponible y el espiritu constructivo que ha
guiado a la asociacién al organizarla buscan-
de el equilibrio entre los intereses opuestos
de la Administracién y el sector Empresario
concurrentes a un mismro fin, mis v mejores
amincs para la vida y desarrollo de nuestra
patria.

DEL INC. MAURICIO BUBIS

La Ascciacién Argentina de Carreteras ha
querido este afio traer a !a consideracion de
los entes ptblicos y particulares interesados
en el quehacer vial, dos problemas que ha-
cen fundamentalmente al desarrollo de la
viulidad argentina. Tan es asi que estos
problemas estin intimamente ligados a los
objetivos de esta Asociacién condensados en
su conocido lema: Por mds y mejores camninos.

[l Ing. Bub’s te refiere al tema

En efecto, si bregamos por mds caninos de-
bemos abocarnos previamente a conseguir
ln maycr cantidad de fondos o de lo con-
trario estudiar (a forma de diferir parte del
precio de las obras, de modo que con la
misma suma de dinero disponible se puedan
hacer hoy mas kilématros de ecavinos. D2
aqui nuestro interés por la aplicacién del sis-
lera de pago diferido, en la contratacién
de la obra para tener mis caminos.

Por otra parte, si bregamos por miejores ca-
minos debemos evitar las contrataciones du-
dosas, entendiendo como tales a aquellas que
0o estén respaldades por empresas respon-
sables y cuyo precio no sea razonable. Toda
tealizacién tiene como contrapartida un pre-
cio, que si no es razonable se vuelve como ua
bumerang contra la admini racén va sea
porque hay que rescindir los trabajos, o
en el mejor de los casos admitir demoras que
comspiran contra el interés publico, eso sin
mencionar la calidad de la obra que se eje-
cuta tendiendo al nivel minimo de acepta-
¢idn y no al nivel medio. De aqui nuestro
interés por estudiar nuevos procedimientos
para la adjudicacién de obras para tene:
mejores caminos.

Ya ncs hemos ocupado de este ultimo pro-
blema. Veamos ahora o' de pago diferido.

Comparativamente con la mayoria de los
paises, nosotros debemos realizar un
ficativo esfuerzo para mantensr en
servicio la red de caminos existentes y para
ir ampliando dicha red en preporcion con
el crecimiento de los factores que hacen
al desarrollo general. Voy a concretar lo dicha
mas arriba mediante algunos ndmeros in-
dices que estimo serin elocuentes. A tal
etecto he considerado los siguientes indices:

a) Cociente del niimero de habitantes
de un pais y su superficie expresada en Km?2,
es decir densidad de poblacién.

signi-
buen

b) Cociente del niimero de habitantes
de un pais y la red de caminos pavimentados
expresada en Km.

Advertimos que Argentina es uno de los

“Obras ccn pago diferido”

paises con bajo indice “a”; no obstante el
indice “b”, si bien bajo, es en relacion, mas
cievado, Es decir que con baja densidad de
poblacion  se tiene re'ativamente una im-
portante red de caminos, lo cual habla por s
del esfuerzo que nos hemos exigido en esta
tendencia que felizmente no
se mantiene sino que estd awmentando -
ti amente tanto en o orden nacional como
eén los ordenes provinciales,

maleria, s6lo

Lamentablemente los recursos no aumen-
lan en la misma proporeion como seria ne-
para satisfacer este desarrollo. Cabe
enfonces la pregunta ¢Debemos seguir en la
rutina en esta materia o es necesario que se
estudien nuevos enfoques no tan tradicionales
pero que nos den las adecuadas soluciones?
Etectivamente lo trad.cional es la premisa de
yue toda obra que se licita debe estar res-
paldada por su correspondiente financiacion
¢uen en general ha implicado siempre el dis-
poner de recursos que cubran las certifica-
ciones de los trabajes programados, todo ello
dentro del periodo de ejecucién de la obra.
Mientras las necesidades no fueron muy pe-
rentor.as se lograba dentro de ciertos limites
salisfacer este planteo; en los 1ltimos afios
poir el centrario, la necesidad de obras ha
crecido mucho y nos estamos preguntando
si obramos con criterio al pretender que obras
cava vida 1til estimamos en muchos afios,
sean pagadas en un ano, por ejemplo. Debe-
mes reconocer que hay una evidente impo-
sibilided econ6mica de satisfacer la con-
d.cion que nos habiamos propuesto de pagar
de inmediato la cantidad cada vez mayor
de las obras que el progreso reclama, cuando
en realidad estamos cubriendo con las mis-
mas un nimero considerable de afios. Uds.
habrin advertido que el planteo aqui for-
riulado es bastante anilogo al que condujo
en todo el mundo al desarrollo de 'as com-
pras a crédito: por uma parte el deseo del
lombre de gozar ya, ahora, del uso de cier-
tos bienes y por otra parte el no disponer del
capital necesario para adquiric estos bic-
res. Ello se resolvié entregando el bien con

cosario
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un desembolso inicial v la obligacion de pa-
gar ¢ saldo en cuotas que el interesado
podia afrontar en el futuro, mediante el pro-
ducto de su trabajo. Se llagraba asi poner,
ya, ahora, a disposicion de todos, los ade-
lantos de la técnica reflejados en viviend:,
artefactos del hogar, automotores, turismo,
ete. permitiendo el goce de los mismos mucho
antes de que hubiera sido posible en otras
condiciones. Decimecs mas arriba que no era
muy justo que el pago de obras que estarian
en servicio muchos afios recayera sobre un
solo ejercicio fiscal por ejemplo, gravando
consideralf emente al contribuyente de hoy;
se pcdria argiiir que mosotros hemos here-
dado también obras que han pagado genera-
c.ones anteriores con lo cual habria wna com-
pensacién. Pero tal compensacion no existe
dada la espiral de desarrollo que vivimos v
sogfin la cual la necesidad de obras crece
en forma exponencial. Hasta ahora hemos
puntualizado aspectos de eguidad tributaria,
pero cabe preguntarnos si desplazando el
pago de las obras hacia el futuro no estamos
trasladando a ejercicios futuros obligaciones
que no se podrian satisfacer.

Al respecto digo que del mismo modo qu=
es muy dificil de reconocer nuestro mundo de
hay en relacion de un ayer atn muy préximo,
¢n funcién de los progresos en el drea de la
computacion, de la electrénica en general,
ce los procesos industriales, de la medicina,
bioquimica, etc., estimo que también ha lle-
vado el momento en que debemos superar al-
gunos prejuicios y encarar con energia nuevas
formas de accién también en el érea econo-
mica, relacionada al quehacer via'. Concre-
temos esta idea. Hasta ahora en general, ob-
tenido el recurso se lo aplica a la creacion
de un bien: conseguida la partida de dinero
necesario se contrata la obra. ¢No habra lle-
gado el momento de crear previamente el
ien y por su intermedio obtener el recurso?
Esta proposicion no es un contrasentido; a
Soco de analizar nos damos cuenta que efec-
livamente construida la obra, ésta promueve
desarrollo y activa la economia. Si admi-
tmos como cierto que pavimentando un ca-
inino  aumenta considerablemente la circu-
lacibn por el mismo ya sea porque asi se
puede hacer uso de él con cualquier condi-
cién climatica, porque se tiene un aumento
razonable de velocidad, etc. con ello aumenta
correlativamente el consumo de combustible
v neumaticos, con la consiguiente percepcion
de impuestos directos pertinentes. Ademis ha-
bré economias por reduccion de reparaciones,
por reduccion de imprevistos en el trans-
porte de productos perecederos, y en ge-
neral por la disminucién de riesgos. Se com-
prende ahora lo que quise significar al decir
que construida la obra, ella genera recursos
y se reduce el costo del transporte.

Pero, como hacer para construir sin re-
carsos o con pocos recursos. Ello prima facie
es dificil sino imposible. No obstante se cuen-
ta con un medio que, aunque poco utilizado
hasta el presente puede resolver este pro-
Llema: es el diferir parte del pago de la
obra por un periodo variable de acuerdo a la
necesidad, es decir contratar obras con pago
diferido que es la forma abreviada como se
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cunoce al procedimiento. De esta forma ez
muy probable que parte del diferido pueda
pagarse con el producido directo e indi-
recto de la obra. En las obras que se construyen
por peaje esto se comprende ficilmente.

En nuestro pais se contrataron algunas obras
con pago diferido que fundamentalmente caen
¢n uno de los dos sistemas que senalamos
inds  abajo.

a) Se difiere el pago de parte del pre-
vio de a! obra documentando esta deuda me-
diante la entrega de varios pagarés en di-
visas extranjeras transferibles y de vencimien-
to tnico o escalonado.

b) Se difiere el pago de parte del pre-
cio de la obra documentando esta deuda
mediante la entrega de documentos, que a su
vencimiento serin cancelados en pesos ar-
gentinos. En este (ltimo sistema parte de lo
adeudado se documentaba en pesos argenti-
nos y parte en doblares que al vencimiento
de la obligacion se
argentinos.

reconvertian en pesos

Libre.

Para ser breve designaremos el diferido
descripto en primer término, es decir docu-
mentado en divisas extranjeras transferibles,
como diferido internacional. Constrario sen-
su, el segundo sistema lo llamaremos dife-
rido nacional.

Pasamos a
sistemas

considerar cada uno de los
sefalados:

Naturalmente, al pais no le conviene pri-
ma facie contraer obligaciones que signifiquen
gastos en divisas No obstante
v en los contados casos cuando la magnitud
de la obra o sus caracteristicas particulares
justifican que se realice una licitacién de
caracter internacional el pago en divisas trans-
feribles es pricticamente una condiciéon de
cumplimiento forzoso. Pero considerando que
cste sistema es de aplicacion en casos parti-
culares, me voy a ocupar mas extensamente
de lo que he llamado diferido nacional y las
posibilidades de su aplicacion.

Hemos aclarado que este sistema no com-
promete las disponibilidades de divisas del

extranjeras.




pais, por lo que no influird en la balanza
de pagos de la Nacién. Admitido entonces que
no puede haber reparos en los altos niveles
de la conduccién econémica nacional al uso
de este sistema, debemos formularnos algu-
nas preguntas al respecto:

=

a) Habri mercado entre las empresas
constructoras para contratar obras con pago
diferido?

Tenemos la seguridad que hay mercado para
la contratacién de obras con financiacién di-
ferida. Naturalmente la adjudicacién de las
mismas debe hacerse a empresas que de-
muestren sélida posicién econémica finan-
ciera. Sin entrar en complicadas considera-
ciones estimo que empresas bien conso'ida-
das no pueden tener inconvenientes en di-
ferir el beneficio de una obra como asi mis-
mo las sumas destinadas a la amortizacién
de sus equipos (ya sea porque a quellos ya
cstdn amortizados 6 porque abonarin a su
vez los equipos nuevos con los documentos
diferidos que entregari Ia reparticién), esti-
mo estos dos conceptos en un 25 % del im-
porte de la obra. Si a esto agregamos la po-
sibilidad de comprometer total o parcialmen-
te en esta financiacion a algunos proveedo-
1es, especialmente las compaiiias petroleras y
tal vez en menor grado fibricas de cemento,
canteras, etc., considero que el 25 % indi-
cado mas arriba puede aumentar hasta un 40
G 50 94 segin las circunstancias logicamente
esto en la inteligencia que se seguirin lici-

tando también obras de pago al contado para
restablecer un tanto el equilibrio financiero
necesario para las empresas.

b) ¢Cuéles deben ser las caracteristicas
de los documentos con los que cancelara la
deuda diferida?

Con respecto al plazo estimo que no debe
superar los 4 afios. Un mayor plazo produ-
ciria una distorsion en los precios como re-
sultado de diferencias eventuales entre el in-
terés previsto en la documentacién y el in-
terés real.

La suma a diferir podria ser dividida en
cuotas semestrales iguales, o no, de las cua-
les la primera, o a lo sumo las dos primeras,
podrian documentarse en pesos argentinos, las
1estantes cuotas deberan documentarse en di-
visas que se reconvierten en pesos argentinos
a su vencimiento, Esto Wtimo es necesario
para asegurar la fdcil aceptaciéon de los do-
cumentos a mediano y a largo plazo, a in-
tereses razonables, ademis que no debe ol-
vidarse que las deudas del contratista por sus
equipos estin documentadas en divisas. Por
otra parte deberd asegurarse el pago del ser-
vicio semestral por intereses.

Como consecuencia de lo expuesto se de-
duce que con una disponibilidad de un 50 %
o un 60 % del monto de obra, podria en-
caarse su construccion, todo ello con el en-
fogue de! aporte de! contratista y sus pro-
veedores. Pero teniendo presente que la obra

a ejecutar ha de benficiar importantes sec-
tores econdmicos locales, creo que no seria
descabellado pretender un apoyo de aquellos
que a la postre serin los destinatarios direc-
tos de los trabajos. Al respecto estimo que no
seria dificil pretender un apoyo de un 10 %
del monto de una obra, apoyo que se deberia
concretar mediante la compra por interesados
locales de documentos diferidos de las mis-
mas caracteristicas sefialadas més arriba. La
zoma que ante consiguiera concretar este
apoyo financiero tendria prioridad en la rea-
lizacién de la obra. Este importe deberia
ingresarse a la cuenta especial de la obra
del caso y servir para afrontar parte del pago
al contado de la misma.

Admitido prima facie la viabilidad de la
contratacion por pago diferido (que se ha
utilizado en Vialidad Nacional y se sigue
utilizando en la Pcia. de Buenos Aires y
otras) quedaria la pregunta de cuil puede
ser el monto contratable por este procedi-
raiento. Al respecto estimo que dentro de
lo que aconseja la prudencia puede preverse
hasta un 33 % de lo que se contrata por
pago al contado. Naturalmente sélo la puesta
cen marcha de este proceso podra hacernos
conocer los nimeros definitivos.

Concluyo asi esta introduccibn al tema
obras por pago diferido esperando que los
asistentes emitan su opinion al respecto y
poder asi formular una recomendacién que
1efleje el pensamiento de la mayoria al res-
pecto.

LABORATORIO DE SUELOS

8 5 8

GEOMETER
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PROYECTOS DE PAVIMENTOS
MEZCLAS ASFALTICAS

HORMIGONES

Nicolds E. Videla 595
esquina J. Bonifacio
Tel. 90-4798
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Reunién Regional Interamericana

Patrocinada en forma conjunta por la Direccién Nacional de Vialidad,
la International Road Federation y nuestra Asociacién y con el auspicio del
Gobierno de la Nacién, durante los dias 28 al 30 de marzo venidero se
realizard en los salones del Teatro San Martin de esta Capital la "Reunién
Regicnal Interamericana” que fratard los siguientes temas:

1) — Caminos para el desarrollo de recurscs;
Il) — Caminos de peaje;
) — a) Temas relacionados con contratistzs e ingenieros consultores;

b) Organismos financieros internacicnales.

La Direccién Nacional de Vialidad a efeclos de que la Repariicién contri-
buya con el aporte de su personal, ha dispuesto !lamar a concurso para la pre-
sentacién de trabajos sokre uno o més de los temas a tratar en esta Reunién,
acordiandose los siguientes premios:

$ 3.000.-—
$ 2.000. —
1.000. —

Primer premio:
Segundo premio:
Tercer premio: $

Podrin participar también de este concurso los asociados de nuestra
entidad, lcs profesionales de la Direccién Nacional de Programacién y Con-
trol y de la Escuela de Graduados de la Facultad de Ingenieria, como asimismo
los socios de la Camara Argentina de la Construccién y del Centro Argentino
de Ingenieros.

A continuacién se iranscrihen el temario de la Reunién y las Bases del

mencionado concurso.

RASES DEL CONCURSO SOBRE TEMAS nombre de la entidad, etc. Cada trabajo TEMA III — TEMAS RELACIONADOS
VIALES no excedera de 3.000 palabras. CON CONTRATISTAS E INGENIEROS
1 " : CONSULTORES Y ORGANISMOS FI-

1% Los trabajos deberin presentarse (o enviar- 4% Los trabajos serin considerados por los NANCIEROS INTERNACIONALES.

po
=

se) antes del 1? de Febrero de 1971 en la
sede central de la Direccion Nacional de
Vialidad, —Aven'da Maipii 3, Puerto Nue-
vo, Buenos Aires, Republica Argentina—,
bajo sobre cerrado que llevard la inscrip-
cion “REUNION REGIONAL INTER-
AMERICANA”.

Los trabajos seran originales e inéditos,
escritos a migquina a doble espacio o im-
presoos, en idioma castellano. Se presen-
taran cinco (5) ejemplares de cada tra-
bajo y deberdn contener a! final un resu-
men o conclusion de no mis de 200
palabras para su aplicacién y divulgacién
previa, redactado en forma clara y con
una exposicion concreta del tema. De-
berdn estar firmados con aclaracién del
nombre y direcciéon del o de los autores.

3% Los trabajos podrin ser presentados en
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forma unmipersonal, en colaboracion, en

jurados cuya composicion a continuacion
se establece:

TEMA 1 — CAMINOS PARA EL DES-
ARROLLO DE RECURSOS

Direccién Nacional de Vialidad, Asocia-
cion Argentina de Carreteras, Centro Ar-
gentno de Ingenieros y Facultad de In-
genieria de la Universidad de Buenos
Aires.

TEMA 11 — CAMINOS DE PEAJE.

Direccion Nacional de Vialidad, Asocia-
cion Argentina de Carreteras, Direccion
Nacional de Programacién y Control y
Facultad de Ingenieria de la Universidad

de Buenos Aires.

59
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Direccién Nacional de Vialidad, Asocia-
cion Argentina de Carreteras, Centro Ar-
gentino de Ingenieros y Camara Argen-
tina de la Construccion.

Cada miembro de los jurados actuara en
representacion de la entidad a que per-
tenece y tendrd derecho a un voto finica-
mente.

A partir del 15 de Febrero de 1971 el
jurado procederd a la apertura de los
sobres y clasificacion de los trabajos,
con cargo a expedirse acerca de los mis-
mos a mis tardar el 15 de marzo del
afio precitado,

? L.a sola presentacion de los trabajos otor-

ga a la Direccién Nacional de Vialidad
el derecho de disponer de ellos de acuer-
do con la finalidad y bases del concurso.

Los trabajos deberin ajustarse a las ma-
terias consignadas en el temario adjun-



to, aclarAindose que la némina de los
sub-temas no es limitativa ya que, pue-
den agregarse otros que respondan a la
idea central de este concurso.

8? Inmstitliiyense los siguientes premios para

cada uno de los temas mencionados en
el punto 4°:

Primer premio .... $ 3.000.—
Segundo premio ... ,, 2.000,—
Tercer premio ..... 57 L2000, =

El jurado podrd dejar sin otorgar uno o
mis de estos premios.

9? Los trabajos premiados podrin ser pu-

blicados con el nombre de sus autores
por la Direccion Nacional de Via'idad
si asi lo creyere conveniente.

1¢. Los premios serin entregados en acto

1%

publico, a realizarse en la sede de Ta
Direccion Nacional de Vialidad en Jla
fecha que oportunamente se indicard. En
dicho acto serd invitado uno de los par-
ticipantes, que el jurado elegird, para
exponer respecto al trabajo de que es
autor.

Podrin participar en este concurso los
profesionales de la Direccién Nacional
de Programacién y Control v de la Es-
cuela de Graduados de la Facultad de
Ingenieria de la Universidad de Buenos
Aires, como asi también los socios de la
Asociacién Argentina de Carreteras, del
Centro Argentino de Ingenieros y de la
Camara Argentina de la Construccion.

TEMATRTIO

TEMA 1—-CAMINOS PARA EL

DESARROLLO DE
RECURSOS.

Experiencia recogida en otros paises.
Aspectos técnicos, econémicos v financie-

105 de caminos con bajo y mediano volumen
de trénsito, incluyendo planeamiento, selec-
ciin de trazado, normas de disefio, especifi-

ca

ciones y técnicas constructivas,

Interesa fundamenta'mente:

1) Criterios de evaluacién econémica y
determinacién de prioridades;

2) Financiacién mediante recursos estata-
les y privados;

3) Requerimientos de Entidades Financie-
ras Internacionales.

4) Normas de disefio; y

5) Técnicas constructivas basadas en una
combinacién racional y econémica de
la mano de obra y los equipos segin
los paises y/o las zonas.

TEMA II — CAMINOS DE PEAJE

Experiencia acumulada en otros paises.
Interesa principalmente:

1) Adopcién de criterios adecuados v uni-

formes para una evaluacién econdmica B — ORGANISMOS FINANCIEROS

y financiera; y INTERNACIONALES
2) Discusion v comparacion de distintas
modalidades. —Requerimientos para la evaluacién y finan-
ciacion de proyectos de las siguientes
TEMA IIT A— TEMAS RELACIONADOS imstituciones:
CON CONTRATISTAS E Banco Internacional de Reconstruccion v
INGENIEROS CONSUL-
TORES. Fomento (Banco Mundial),
Eximbank.

—Precalificacién de Contratistas. ) )
Banco Interamericano de Desarrollo (B.

—Seleccién de Contratistas. 1LD.).

—Procedimientos para seleccion de Ingenie- Fondo para el Desarrollo de las Nacio-
ros Consultores. nes Unidas.

—Financiacion de Contratistas e Ingenieros Agencia Internacional para el Desarrollo
Consultores. (A.L.LD.)

ACOPLES
UNIVERSALES

MANGUERAS Y GRAMPAS
PARA COMPRESORES

Y MARTILLOS
NEUMATICOS

epuebovaid INYIF

RACORD

Todos los tipos y medidas de aco-

ples media vuelta pueden conectarse

i - entre si: las cabezas son universales.
Son de ajuste perfecto y de cierre
ROSCA HEMBRA hermeético.
INDUSTRIAS

MONTEFIORE

S.A.lC.
AV. BELGRANO 427/ 4] TEL. 30-7456/33-0878 BS. AS

FABRICA: BELGRANO 5745 - WILDE
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Distribuciéon estadistica de espesores en caminos. Su relacion

con especificaciones vigentes.

Es corriente en la técnica, aceptar que el
valor medio (6 promedio) de una serie de
medidas efectuadas, sobre una magnitud
relacionada de alglin modo con la calidad
de un producto industrial, es el més repre-
sentativo v el que en forma mas efectiva
informa dicha magnitud.

Si se trata de mediciones repetidas de una
magnitud determinada a la que se le atri-
huye un valor concreto y exactamente des-
conocido, las mediciones estarin afectadas
por inevitables errores y se agrupardn por
lo general en torno a un valor central (pro-
medio). Este valor es el que se considera
como més representativo de la magnitud
medida, citindose a menudo la desviacién
standard 6 tipica como nivel de la preci-
sion alcanzada.

Si en cambio se trata de medir determina-
da magnitud de un producto (en sus dis-
tintos especimenes) y que responde a normas
especificadas de antemano, se comprueba
que dicha magnitud no permanece constante
cuando se la verifica en los ejemplares pro-
ducidos y examinados, los que debieran ser
teoricamente iguales, y en un todo de acuer-
do a las normas & especificaciones. Por Io
contrario, yen caso de que no influyan ra-
zones técnicas a las que pueda atribuirse
las desviaciones constatadas con relacién a
los valores prescriptos (causas denominadas
asignables) los parimetros medidos, como
aue son influenciados por una serie nume-
rosa de pequefas causas, individualmente
imponderables —y que en conjunto conve-
nimos en identificar con el azar— son alea-
torios. Se distribuyen en torno a un valor
central, presentado la distribucién de sus
frecuencias, relacionadas con los medios, ten-
dencia a adoptar la forma de curvas que se
esiudian matematicamente; distribuciones nor-
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mal 6 de Gauss, binomial, de Poisson etc.
En la técnica vial interesan especialmente:

1. Dimensiones de la wpbra ponstruidas
Anchos, longitudes, espesores de te-
rraplenes, obras bésicas, pavimentos,
obras de arte,

[

. Caracteristicas de los materiales em-
pleados: valor desgaste de éridos, cu-
bicidad y granulometria de agregados,
constantes fisicas de cemento y asfalto.

3. Caracteres que definen la calidad de la
ejecucion: Densidad en obras basicas
y carpetas, estabilidad y fluencia de
concretos asfalticos; resistencia a la ro-
tura de hormigones; cantidad efectiva-
mente empleadas en mezclas diversas:
tenor de betiin en mezclas asfilticas,
tenor de cemento en suelo cemento etc.

El objeto de este estudio es referirse al
primer grupo, y dentro de él al tema de los
espesores que se obtienen al realizarse bases
y sub-bases.

A tal fin se consigna el resultado de la me-
dicion de 292 espesores de la base de obra
Ruta Nacional N? 18 — tramo Villaguay—
Arroyo Sandoval. Estos resultados se han
ordenado por su valor creciente, determi-
nando sus frecuencias — parciales y acumu-
ladas adoptando un intervalo de clase de
0,5cm. Se interpretan los valores consigna-
dus como siendo los puntos medios de tales
intervalos.

Se han determinado los indicadores co-
rrientemente usados en técnica estadistica:
valor medio, desviacién tipica, coeficiente
de variabilidad. Se han representado los re-
sultados de correlacionar espesores con fre-
cuencias acumuladas, en escalas corrientes,

Por el Ing. JOSE LUIS CAVALLO

en forma de histograma, conjuntamente con
la curva normal de Gauss que tiene igual
valor medio y desviacién tipica. En papel
de probabilidades se ha dibujado la wans-
formada de esa curva normal (linea recta)
y representado espesores y frecuencias acu-
muladas.

En el caso analizado, con muestras obte-
nidas a lo largo de 29km de ruta, se tiene
pricticamente una distribucién normal. Se
destaca que el valor medio obtenido es de
40,9 em, superior en 0,9cm al especificado
en planos. La desviacién Wpica = 2,7'cm.
se relaciona con la calidad (precisién) del
trabajo. Mas atn, un indicador de esta Wl-
tima lo de el coeficiente de variabilidad.

Se estima como muy aceptable este valor,
fue comparamos con los resultados del mues-
treo de 800.000 m2 de pavimentos de hor-
migén construidos en la ciudad de Cordoba,
trabajo realizado por los Ings. Cabrini y Ci-
neo Simidn de la Delegacion San Juan del
Instituto del Cemento Portland Argentino, y
presentado al V? Congreso Argentino de Via-
jidad y Transito (afio 1968) De acuerdo a
los resultados consignados en el mencionado
trabajo, los sectores muestreados revelaron
coeficientes de variabilidad de espesores
entre 6 % — 13 %. El sector calificado como
el mejor por los autores en base a la calidad
de su ejecucion, resistencias y espesores ob-
tenidos  (sector N? 10) reveld coeficiente
de variabilidad del 6 % para estos tltimos.

Es sabido que la técnica de ejecucién de
un pavimento de hormigén implica procedi-
mientos y utilizacion de equipos que per-
milen exigir mejores resultados que los que
sc¢ consiguen al ejecutar una base: se tra-
baja con moldes de alturas definidas, con



cnrasadores  (terminadoras) que compactan
materiales dosados por pesada, lo que per-
mite conocer previa y exactamente los asen-
tamientos ulteriores etc. Se independiza asi
los espesores a obtener de las cotas absolutas
de la cancha fina, y todo parece dispuesto
a obtener espesores uniformes.

Pues bien: alin en estas condiciones la
experiencia traduce las dificultades que sin
duda han experimentado los contratistas en-
cargados de la ejecucién de esas obras, en
chtener espesores especificades en los pla-
nos. Es més: en el tramo calificado como el
mejor, el espesor tedrico fue de 120mm,
En la préctica se logré un espesor medio
de 125mm con una dispersion del 6 %, lo
que implica (ver detalle fig. 1) que el 25 %
del 4rea del sector tiene valores inferiores
a la especificacion.

Es corriente que las especificaciones defi
nan valores de disefio, en la inteligencia que
los mismos serin considerados como valores
medios a obtener, Como la realizacién del
trabajo supone qua distribucién estadistica,
es frecuente que las mismas especificaciones
establezcan  tolerancias, cuya magnitud de-
pende de la sensibilidad de la calidad con
relacién a la variacién admisible: de acuerdn
a ello serd el equipo y método de trabajo
que se adopte, y que, una vez autorizado.
permitid a quien ejecute la obra cumplir
con las tolerancias fijadas con un minimo
de rechazos, utlizando las técnicas corrientes.

La otra basica (incluidas sub-bases y bases)
no debe ser una excepcién. Dado que la forma
liabitual del disefio consiste en correlacionar
materiales v espesores medios de obras ya
construidas, con su comportamiento en deter-
minadas condiciones de trinsito y cargas so-
portadas, resulta natural que las curvas que
resumen los parametros a considerar se re-
fieran a valores medios de espesor. Conse-
cuentemente con lo anterior los pliegos suelen
admitir tolerancias en més & en menos con
relacion a los valores prescriptos.

Existen, sin embargo, excepciones. El plie-
go de especificaciones Especiales de la Di-
reccion Nacional de Vialidad, Sece.M.1.4.6 —
Bases v sub-bases no bituminosas establece:
“en los lugares donde se determine el peso
especifico aparente de la mezcla, como se
indica en M.I4.1, se medirda el espesor re-
sultante de cada capa: no se admitird en
ninguna parte que el espesor sea menor que
¢l indicado en los planos 6 establecido por
lIa Inspeccién”.

Se trata, evidentemente, de una especifi-
cocion que prescribe un valor minimo sin
ninguna to'erancia, FEsto equivale a decir
que se rechazarin zonas donde las probetas
extraidas tengan menores espesores que los
marcados en planos.

Tratindose de determinados tipos de bases,
como ripios, suelos 6 mezclas de ambos, es
posible que las zonas calificadas como de-
fectuosas puedan ser corregidas: se trata de
cscarificar las base & sub-base, incorporando
a continuacion cantidades adicionales de ma-
teriales hasta lograr completar los espesores
requeridos. En todo caso los valores medios
a ejecutar deberdn ser superiores a los mini-

Valores Frec. Frec.

medidos parc. acum.

x; (em.) £ % (x;x,) £ (x=x,) (x;x,)2 | £.(x;x,)2
33.0 1 0.3 = 7.0 =70 49.00 49.00
23’5 = — 6.5 = 42.95 -
34.0 4 1.7 — 6.0 —24.0 36.00 144.00
34.5 — — 5.5 — 30.25 =
35.0 4 3.3 — 5.0 —20.0 25.00 100.00
335 - — 4.5 = 20.25
36.0 7 5.5 — 4.0 —28.0 16.00 112.00
6.5 2 — 3.5 =90 12.25 81.00
3770 5 9.2 ~ 3.0 ~10.0 9.00 24.50
37’5 4 —2.5 —27.0 6.25 25.00
380 13 15.1 — 2.0 —26.0 4.00 52.00
38 5 11 1.5 ~16.5 2.25 24.75
9.0 22 26.4 —=4.0 —22.0 1.00 22.00
39.5 14 — 0.5 - 7.0 0.25 3.30
40.0 28 40.7 0.0 — - 31.00
40.5 12 -+ 0.5 + 6.0 0.25 -
41.0 31 55.5 + 1.0 +31.0 1.00 3.00
41.5 9 + 1.5 +13.5 2.25 20.25
4.0 40 72.3 + 2.0 +80.0 4.00 160.00
2.5 13 + 2.5 +32.5 6.25 81.25
430 6 84.2 + 3.0 +66.0 9.00 198.00
43.5 22 + 3.5 +21.0 12.25 73.50
44.0 14 91.1 + 4.0 +56.0 16.00 224.00
44.5 — + 4.5 — 20.25 -
45,0 13 95.5 + 5.0 +65.0 25.00 325.00
45.5 - B + 5.5 = 30.25 -
46.0 i 97.9 -+ 6.0 +42.9 36.00 252.00
46.5 1 =+ 6.5 + 8.3 49.00 42.25
47.0 1 98.6 + 7.0 + 7.0 42.25 49.00
47.5 1 + 7.5 + 7.5 56.25 56.25
48.0 2 99.7 + 8.0 +16.0 64.00 128.00
48.5 - + 8.5 — 72,25 =
49.0 - 99.7 + 9.0 81.00 =
495 = + 9.5 < 90.25 =
50.9 1 100.0 +10.0 +10.0 100.00 100.00

3f, = 3f, (x,x,)? Efi(x'-xn)
=999 2.381.25 = 265.50

NOTA: Las probetas extraidas lo han sido en progresivas multiplos de una distancia
fija, no siguiéndose por ld tanto una seleccién al azar, regida por los nimeros
casnales. No obstante, se entiende que esa circunstancia no cambia la esencia

de los resultados aleanzados,

Observaciones v férmulas

x, =40 om (valor medio estimado aproximado).

x = (valor medio espesores).

o = (desviacion tipica).

op = (error medio del promedio).
d — (coeficiente variabilidad).

f, = (frecuencias parciales en cada intervalo de clase).

=ty + 1:i (xi-xo) =

£
[ E(xx)2 =
T =
Vo
IR EEREE
= .
B \/S—m =251 cm
i Dl
6= = =0.0666 = 6.6 %
x 40.9

o
gp = ———=0.16 cm,

Vo
x=40.9*0.3 cm.
con probabilidad 95 %,

40cem + 0.9 cem = 40.9 cm.

(Centinda en la pég. 24)
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INFORMACIONES DE

VIALIDAD NACIONAL

OCTUERE — DICIEMBRE 1970

VIALIDAD NACIONAL TIENE EN EJECUCION 75
0BRAS QUE REPRESENTAN UNA INVERSION DE
MAS DE 34.000 MII.lllNF.S DE PESOS M|N

La Direccion Nacional de
Vialidad informé que al 5
de octubre del corriente
afo, se hallaban en e ecu-
cion 75 obias que totali-
zaban un presupucsto ofi-
cial de $ 34.683.100.030 mo-

neda nacional. Dichas
obras que se realizan en
todo el pais, tienen wuna
longitud de 2.243 kilome-
tros de carreteras de los

I — RESUMEN POR PROVINCIAS

cuales 1.415 kilometros co-

rr:.Lpnnden a la construc-
cion de pavimentos nuevos
y el resto a reconstruccio-
nes. Asimsmis se estan eje-
cutando 2.030 metros de
puentes.

Provincia N? de Longitud Presupuesto Total
QObras Cominos Puentes Miles § Ley 18,138
Kms. Mits,
Buenos Aires 18 441457 333 66.949
Catamarca i 8,028 — 1.258
Cordoba 5 157,784 — 26.179
Corrientes 2 45,247 - 9.28%
Chaco 2 126,629 TS 18.614
Entre Rios 2 56,419 - 10.899
La Pampa 2 88.180 —- 2.511
La Rioja 3 90,323 24 13.393
Mendoza, ' 3 65,301 — 13.717
Misiones 2 60,186 - 14.900
Neuguén 5 101,539 219 15.832
Rio Negro 7 243,745 - 26.747
Salta il 28,100 — 3.234
San Luis 1 35,323 — 6.074
San Juan L | 62,000 - 1,114
Santa Cruz g 24012 - 4.854
Santa Fe 13 425,043 1.100 68.497
Santiago del Estero 3 165,767 —- 36,030
Tierra del Fuego 2 10,950 — 4,961
Tucuman 1 1,710 315 1.781
Totales 5 2,243,043 090 316,831
1I — RESUMEN POR TIPO DE OBRA
Tipo de Obra N? de Longitud Presupuesto Total
Obras Caminos Puentes Miles § Ley 18,188
Kms, Mts
Pavimentos nuevoes a8 1.414722 248 233.424
Reconstrucciones 20 585,161 — 77.48)
Mejoras progresivas % 235,130 - 13.090
Puentes | 8,030 1.842 18,501
Cbras varias 3 — - 4.336
Totales 75 2.243,043 2.090 346,831

22

El Plan Vial Nacional 1971-1975

Comprende la prosecucion de las obras actualmente
en marcha, el desarrollo de un programa de obras
nuevas y la reconstruccién de un gran namero de
caminos pavimentados que han sobrepasade su vida

atil,

La Direccién Nacional
de Vialidad tiene como uno
de pus objetivos funda-
mentales, asegurar la tran-
sitabilidad permanente e
la Red Troncal Nacional.
Este objetivo estd lejos de
cumplirse, ya que para fi-
nes de este afio se estima
que solamente habra un 63
por ciento de camincs de
transito permanente, atln
sin recuperar el déficit vial
acumulado. Desde el punto
de vista econdémico, seria
indispensable obtener para
1975, un 80 por clento de
caminos de transitabilidad
permanente y elevar este
porcentaje al 85 por ciento.
g1 simultAneamente se re-
cupera, en esos cinco anos,
un 10 por ciento del atraso
vial en el orden =macional.

Esta meta no es ambicio-
sa si se la compara con las
del Plan Decenal de 1959
que preveia que la Red
Troncal debia tener en 1969
més de 33.000 kilémetros
de caminos consolidadcs y
pavimentados, ¥ que repre-
senta el 85 por ciento de la
red total.

La Direccién Nacional de
Vialidad ha preparado un
plan teatativo para esos 5
afics, por el que llegard al
77 por clento, aproximada-
mente, de rutas con tran-
sitabilidad permanente ¥y
en cuyo ajuste estd traba-
jando actualmente.

Dicho plan tentativo
comprende la prosecucién
de las obras actualmente
en marcha y el desarrollo
de un programa de obras
nuevas, ajustado al criterio
de integracién de la Red
Troncal, y previendo ade-
més. la reconstruccién de
un gran nuimero de cami-
nos pavimentados que han
sobrepasado su vida util.

El referido plan habra de
servir de base para elabo-
rar el plan definitivo, en
el que la integracion regio-
nal sera contemplada si-
guiexdo la premisa de que
los recursos disponibles de-
beran volcarse, en primer
término, a atender las rea-
lizaciones que gean de ma-

yor provecho para la co-
munidad: esto es, que se-
ran adelantadas las obras
de mayor rentabilidad y se
haran ajustes respecto al
ritmo y a la oportunidad
de ejecucién de otras, coor-
dinandolas con las progra-
maciones colsideradas en
planes nacionales y pro-
vinciales, como asi tam-
bién de los otros medios de
comunicacién y transporte,
en especial los relativos al
redimensionamiento ferro-
viario.

Es procedente destacar
que el mencionado plan
definitivo mo serda rigido,
sino por el contrario flexi-
ble. a tal punto que sin
inconvenientes podrd eer
adecuado a las necesidades
que surgieran en el trans-
cursp de su desarrollo o
que no pudieron ser previs-
tas en el momento de su
preparacién. A% ualmente
cera actualizado y amplia-
do, agregandose las obras
a ejecutar en el afio si-
guiente a la terminacion
del periodo expresado, y de
esta manera se podrd con-
tar con un programa per-
manente que siempre abar-
card un lapso de cinco
afos.

Los montos totales esti-
mados para la inversion en
lz Red Troacal Nacional
en esos 6 afios, serian los
siguientes: (en pesos mo-
neda nacional).

a) Con recursos propios
33,6 mil millones

b) Plan de minima,
mil millones.

¢) Plan de necesidades, sin
recuperacion del déficit
vial, 4464 mil millones.

d) Plan segua necesidades,
con recuperacion parcial
del déficit vial, 468,8 mil
millones.

La informacién prece-
dente corresponde a unos
de los capitulos de la ex-
posicién del administrador
general de la Direccién Na-
cional de Vialidad, ingenie-
ro Roberto M. Agiiero, pro-
nunciada ex el Consejo Na-
cional de Desarrollo (CO-
NADE),

400,3



Por intermedio de la Di-
reccion Nacional de Viali-
dad se estdn encarando-
importantes obras viales
en la regién patagonica,
como un medio inpustitui-
ble para activar su desa-
rrollo y para afianzar su
integracién con el resto
del pais. Con resultados
promisorios se han puesto
en ejecucién convenios en
virtud de los cuales las
provincias han tomado a
cargo los estudios y la
realizacién de cierto nu-
mero de obras y, en otros
casos, han asumido las
tareas de conservacion de
los caminos nacionales.

Sefiala la informacién
que Vialidad Nacional ha
terminado en los ultimos
doce meses las siguientes
obras en la provincia de
Chubut:

Ruta 3, tramo Puerto
Madryn-Trelew (Seccion
Km. 31,420-Trelew): longi-
tud, 35 kilémetros.

Ruta 3, tramo km. 45
Ameghino-Uzcudum: lon-
gitud, 88,56 kilometros.

Ruta 25, tramo Cerro
Dragén-Parada km. 162:
longitud, 29,3 kilémetros.

Las dos primeras sirven
a la comunicacion de Co-
modoro Rivadavia con Tre-
lew y Puerto Madryn y, a
iravés del resto de la Ruta
3, con Buenos Aires.

La obra de Ruta 26 com-
pleta el pavimento entre
Comodoro Rivadavia y Co-
lonia Sarmiento mediante
la obra que ejecuté la Pro-
viicia en la Ruta 20 entre
Colonia Sarmiento y ¢l
Empalme con la Ruta 26.

Asimismo, los tres polos
principales de desarrollo de
Chubut que son: Comodoro
Rivadavia, Trelew y Es-
quel, se veran ampliamente
beneficiados con las obras
que se han iniciado en el
afio actual en la Ruta 3.
tramos: Uzcudum-Empal-
me Ruta 268, Malaspina-
Pampa Salamanca; Caha-
don Pilar-Cafnadon Ferraiz,
junto con los ya iniciados
en Rio Negro de San An-
tonio Oeste hasta Arroyo
Verde y de Viedma 3

PANORAMA DE LAS OBRAS
VIALES EN LA PATAGONIA

O’Connor, y en la provin-
cia de Buenos Aires, desde
Patagones hasta Emilio
Lamarca lo cual posibilita-
ra en los préoximos 20 me-
ses, unir Comodoro Riva-
davia y Trelew coen Buenos
Aire’, por camino pavi-
mentado.

Otro tanto ocurrira cox
el centro y norte de la Re-
piiblica, que quedaran vin-
culados por las referidas
obras y las de Ruta 251 a
partir de San Antonio
Oeste por General Conesa
a Rio Colorado y desde alli
por la Ruta 22.

En el orden provincial,
para mejorar las comuni-
caciones entre los grandes
ce2tros de produccién y
desarrollo que constituyen
Comodoro Rivadavia, Es-
quel y Trelew-Rayson, se
estan ejecutando las obras
en las Rutas 40 y 25 por
convenios suscriptos con la
Direccién Provincial de
Vialidad de Chubut, me-
diante los cuales y merced
al esfuerzo de ese Organis-
mo, que las ejecuta, en po-
ce tiempo mas se contara
con los caminos que la Pro-
vincia 2ecesita con mayor
urgencia para su expan-
sién economica.

Con las obras que se es-
tan construyendo en las
Rutas 3 y 25 se lograra
economia del trasnporte,
rapidez de las comunica-
ciones y el fomento y de-
sarrollo de las zonas virge-
nes precordilleranas que
podran sacar su produc-
cién minera, lanera, etc. a
través de caminos trarsita-
bles en toda época.

A su vez el camino que
une Esguel con el Aerc-
puerto sera terminado a
fin del corriente afio, po-
zibilitando el rapido y se-
gurp acceso al mismo. El
turismo se vera acrecenta-
do también pues los viaje-
ros que llegan a Saa Car-
los de Bariloche por la Ru-
ta 22 y 40, podran conti-
nuar a Esquel, Comodoro
Rivadavia, Trelew, Rawson,
Puerto Madryn. para re-
gresar a Buenos Aires, por
la Ruta 3, por caminds se-
guros.

PRESIDIO EL GENERAL LEVINGSTON

EL

ACTO SIMBOLICO DE INICIACION

DE LAS OBRAS
ZARATE -BRAZO LARGO

El presidente de la Nacién al descubrir la

En una ceremonia que se
realizé el 30 de octubre ul-
timo a la altura del kilo-
metiro 84,500 de la ruta na-
cional N° 12, partide de
Zarate, fue descubierta la
placa fundamental que se-
fiala la iniciacion de los
trabajos para la construec-
cion del Complejo Zarate-
Brazo Large. Presidio la
reuniéon el Jefe del Estado,
general de brigada (RE)
Roberto Marcelo Levings-
ton y asistieron los minis-
tros de Obras y Servicios
Publicos y de Economia ¥

Trabajo, general de briga-
da (RE) ingeniero militar
Oscar J. H. Colombo y doc-
tor Aldo Ferrer, respectiva-
mente; el secretario de Es-
tado de Obras Publicas ¥
Transporte, capitan de na-
vio (RE) Recaredo E. Vaz-
quez, los gobernadores de
fas provincias de Buenos
Aires, Entre Rios, Corrien-
tes y Misiones; el admi-
nistrador general de la Di-
reccion Nacional de Viali-
dad y otras altas autorida-
des nacionales, provincia-
les y municipales.

placa fundamental

Las obras estan a cargo
de la Empresa CHACOFI
S.A, que resulty adjudica-
taria de la licitacion piabli-
ca que se realizo el 15 de
cctubre. Es de hacer notar
qus la firma del contrato
correspondiente se efectuo
cnatro dias después de la
apertura de las ofertas, pe-
ricdo que Se considera ré-
cord en materia de ad u-
dicaciones. El monto de es-
te contrato asciende a la
suma de $ 27.881.123.90 Ley
18.188).

LA RED NACIONAL DE

La Red Nacional de Ca-
minos, a cargo de la Di-
recciéon Nacional de Viali-
dad, tiene en la actualidad
una longitud total de 44.311
kilémetros de caminos. De
esta cifra, 19.897 kilometros
son caminos pavimentades;
7.228 kilometros de caminos
consofidados, y 17.186 kilo-
metros corresponden a cal-
zadas naturales.

Los caminos pavimenta-
dos representan menos del
50 por ciento de la totali-
dad de la Red Nacional,

y, de acuerdo a las regionts
de desarrollo de nuestro
pais, tenemos que la region
pampeana (parte de Bue-
nos Aires, Entre Rios y par-
te de Santa Fe) tiene 5576
kilometros; la region Co-
mahue (Neuquén, La Pam-
pa, Rio Negro y parte de
Buenos Aires posee 3.286
kilometros; la region cen-
tro (La Rioja, Cordoba y
San Luis) tiene 3.120 kilo-
metros; la region noroeste
(Jujuy, Salta, Tucuman,

CAMINOS

Santiago del Estero y Ca-
tamarca) 2.407 kilometros;
la region noreste (Formosa,
Chaco, Misiones, Corrientes
y parte de Santa Fe) tiene
1.946 kilometros; la region
Cuyo (Mendoza y San
Juan) 1.824 kilometros; la
region patagénica (Chubut,
Santa Cruz y Tierra del
Fuego) tiene 1165 kilé-
metros, y, finalmente, la
regibn metropolitana, que
tiene 573 kilometros de ca-
minos pavimentados.
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(Viens de la pag. 21)

mos, como se demuestra mas adelante, pues
de no ser asi gran parte del trabajo deberi
ser reacondicionada en la forma descripta.

Una situacién diferente se presenta en el
caso de que la base a construir sea rigida 4
semi-rigida, como ocurre con los suelo —cal
y suelo-cemento: aqui los espesores ejecuta-
dos pueden considerarse como definitivos, no
aceptando cortecciones como en el caso an-
terior, por adicién de materiales, Puede resol-
verse el problema por alteos logrados con
mezclas asfalticas, pere debe entenderse que
esta solucidn tiene el caricter de excepcional.

Un caso semejante se presenta con los pavi-
mentos de hormigén, con la diferencia d»
que no cabe aqui la realizacién de alteos: los
espesores logrados son definitivos, a menos
gue sean demolidos y reconstruidos. Cabe
consignar que la mayoria de los pliegos pre-
ven para los espesores de hormigén, toleran-
cias en menos sin la aplicacion de quitas 0
multas,

Es de interés analizar la situacién del Con-
tratista que debe ejecutar una obra de base,
cuyo espesor, con el caricter de minimo,
esta fijado en los planos sin tolerancia algu-
na. Se plantean las siguientes cuestiones:

1. Espesor que debe ejecutar, asociado a
una dispersién acotada y por él conocida, que
le permita correr un riesgo prefijado o de
tener determinado porcentaje minimo de de-
fectuosos, espesores bajo el valor especifica-
do, y por lo tanto sujetos a rechazo.

2. Compatibilidad de el espesor medio que
ejecute, con la dispersion mencionada, con
el valor 6 ecriterio de aceptacion de zonas
por muestreo (una ¢ més probetas por mues-
tra) que fije la Inspeccién, asociado a un
riesgo 3 de aceptar valores inferiores a la
norma, en un porcentaje que ella determine.

Es decir: el Contratista deberi efectuar
una eva'uacién previa de las condiciones en
gue desarrollard su trabajo, y de la forma
en que eventualmente serd inspeccionado ¢l
mismo. Como se trata de espesores (variable
aleatoria) se descarta que el criterio de acep-
tacién 6 rechazo no sera otro que la fijacién
de un criterio, & un valor limite, de acuerdo
a la teoria del muestreo estadistico, y segin
que el mismo se realice por atributos 6 va-
riables, vista la imposibilidad de medir en
su totalidad una wvariable continua (infinitos
valores) como lo es el espesor en estudio.

Yendo a la cuestion (') suponemos cono-
cido por el Contratista en base a su experien-
cia anterior, el coeficiente de variabilidad
gue se obtendrd. En papel de probabilidades
se ha trazado una recta paralela a la ya
dibujada. (Se supone que se mantiene la
dispersion) y que representaba la serie de
frecuencias estudiada. Esa recta debe pasar
por un punto que tenga por ordenada (fre-
cuencia acumulada) = 50 %, y por abscisa
el valor 45.5 cm; esto es, a una distancia
Lorizontal de 2.054 desviaciones tipicas de
la exigencia minima (40) em. De acuerdo a
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las tablas de 4reas bajo la curva normal, esta
construccién permite estimar en 2 % los va-
lores a obtener bajo la exigencia si se ejecuta
un espesor medio de 45.5 em. Igualmente
se ha trazado otra paralela a 8.5 desviacio-
nes tpicas, con lo que se tendrd un 4drea de
2 o/000 bajo la curva normal (a la izquierda
de 40 cm) con lo que el ntimero esperado de
defectuosos seria ese valor.

Como procedimiento de aceptacién 6 re-
chazo, la Inspeccién puede adoptar el cono-
cido como método NO CALC. El mismo
consiste en investigar la zona midiendo en la
misma espesores al azar, De acuerdo a su
nomero las tablas de CHERNOFF Y LIE-
BERMAN proporcionan las frecuencias acu-
muladas quz les deben ser atribuidas, una

vez ordenados los valores obtenidos de acues-
do a un orden creciente. Caso de tenerse
elevado nimero de probetas puede estudiar-
se, ya sin el auxilio de las tablas, una serie
de frecuencias cuya representacién en papel
de probabilidades deberi ser una recta, caso
de conservarse la normalidad. El limite de
aceptacion 6 rechazo de la zona sera deter-
minado por el porcentaje de defectuosos
tolerado; siendo el porcentaje de defectuo-
sos en la zona medido por la ordenada en
que la recta corta la vertical por 40 cm,

En caso de no permitirse defectuosos, el
valor medio de la zona deberd ser cuando
menos 49.5 c¢m; su recta representativa de-
herd cortar la vertical por 40 ¢m en un valor
2 o/ooo (pricticamente nulo).
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cuatro elefantes
pesan muchos kilos...

cinco elefantes.. pesan mucho mas!

...pero al FIAT 619 le sobra espacio y potencia

para transportar las 45 toneladas autorizadas

por la nueva reglamentacion vial. E”ﬂﬂc oy

modelos

los Concesionarios FIAT estan a su disposicion para brindarle un completo asesoramiento técnico y financiero,
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Otro procedimiento de muestreo, por va-
riables, se detalla a continuacién, acompaifia-
do por la curva caracteristica 6 de opera-
cidn. Se trata de hallar un procedimiento de
aceptacion 6 rechazo, fijando para una mues-
tra de n probetas, un valor limite de refe-
rencia. Si el promedio de las n probetas es
inferior al valor limite procede el rechazo de
la zona, y la aceptacién caso de ser superior

Se utilizan las tablas de BOWKER Y
COODE para este muestreo por variables;
asi llamado por medirse valores individuales,
contrariamente al muestreo por atributos, en
el que se consideraria solamente el caricter
4 atributo de defectuoso, a todo espesor
menor de 40 cm, sin interesar su valor.

Volviendo a las tablas, se considera un
plan que provea la misma proteccién que un
riwestreo por atributos en el que se analizan
riestras de 30 probetas, aceptando zonas en
que se tuvieran a lo mds, dos defectuosos
por muestra.

La tabla provee los siguientes parimetros:
(Fig. 2).

n (nimero de probetas de la muestra =
S

x (= 1.466, permite fijar el valor limite).
106 p 0.95 = 2.20
100 p 0.10 = 14.95

Inversamente, pueden tomarse como datos
el porcentaje de defectuosos que se presen-
tarin asociados a la probabilidad de su ocu-
rrencia: la tabla fija el N° de probetas a
cstudiar por zona (lote) v e! coeficiente x>
que multiplicado por la desviacién tipica v
adicionado al minimo fijado (40 cm) permi-
tird calcular el valor limite (regla de deci-
sim).,

Ejemplo: para 100 p 0.95 = 2.20 (pro-
habilidad del 95 % de que aparezca en una
zona aprobada el 2.20 % de defectuosos),
la tabla da:

100 p 0.10 = 14.95 (probabilidad &
riesgo de que aparezca en una zona aprobada
el 14.95 % de defectuosos).

En una muestra de 9 probetas al azar, se
da el coeficiente x 4que permite fijar el valor
limite que deslinda las zonas de aceptacidn
y rechazo, segin que el promedio de sus
valores sea mayor 6 menor que dicho limite.
En este caso, resulté ser L. = 44.0 cm,

Para trazar la curva de operacién se tienen
ya dos puntos, correspondientes a las proba-
bilidades del 95 % y 10 % de que aparezcan
en lotes (zonas) aprobadas 2.20 ¥
14.95 % de defectuoscs, respectivamente.

Los riesgos del vendedor (a) v del com-
prador (B) son en nuestro caso complemen-
tarios, dado que las probabilidades de acep-
tacion y rechazo suman la unidad,

Convenimos en que @ = 4 % es el riesgo
del vendedor (Contratista) de que se le
rechace una zona aceptable (menos que 2 %
defectuosos); B = 10 % serd el riesgo del
comprador (Reparticién) de aprobar zonas
con hasta un 15 % (14.95 %) defectuosos.

Como comprobacién, mediante el uso de
la tabla de 4reas bajo la curva normal, se
determina_ el riesgo del vendedor, supuesto
gue la zona tiene altura promedio 45.5 ¢m.
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La rama izquierda de la curva tiene Para el riesgo 10 % del comprador, el menor
T vilor esperado es 33.3 cm.
o = —— por ser promedio de n probetas. ’
Vn Caso de adoptarse el muestreo por varia-

Se comprueba anilogamente el riesgo del
comprador de tener zonas con 14.95 % de-
fectuosos (altura media = 42.8 cm.). La
rama derecha merece la observacién ante-
rior,

El muestreo por variables se adapta me-
jor a nuestro caso que el muestreo por atri-
Lutos; las muestras son mis pequefias para
igual proteccion y dan una idea mas objetiva
de la forma en que se ha ejecutado el traba-
jo. Ademas, para cada porcentaje de defec-
tuosos que se presente, se puede determinar
el menor valor a esperarse en la zona (dis-
tante 3.5 desviaciones tipicas del promedio).

bles, las tablas proveen elementos para rea-
lizar distintos planes, en base al niimero (n)
de probetas y al criterio (c¢) de nimero de
defectuosos aceptables por muestra. Las cur-
vas caracteristicas se construyen tomando de
las tablas los porcentajes de defectuosos que
se esperan, para- cada valor de probabilidad
(riesgo) de incidencia. Para muestreo sim-
ple, son de aplicacidén las tablas de POISSON
Integradas. Para muestreos dobles 6 multi-
ples serian de aplicacion las tablas de
DODGE Y ROMIG, pero presentan un in-
conveniente: en general, no es posible el
reemplazo de los defectuosos, muchas veces
localizados en pequefias dreas.



Resumiendo lo anterior, llegamos a la
conclusion de que el Contratista, trabajando
con el mayor esmero (en forma de acotar
en 6.6 % el coeficiente de variabilidad de
los espesores) deberd proyectar su base con
espesor medio de 45.5 6 49.5 cm, segin su
caso y de acuerdo al riesgo que corra. El
porcentaje de defectuosos que en cada caso
se presenten, les podrin ser admitides, a
juicio de la Inspeccion, i otros asociados a
distintos riesgos —variables— como muestra
la curva de operacion del “test” adoptado.
A su vez, la Inspeccién podra adoptar “tests”
mas potentes (potencia es el complemento
a Ja unidad del riesgo del comprador) que
le permitan correr menores riesgos de acep-
tar lotes defectuosos, en determinados por-
centajes: ello lleva sin duda a fijar mds
arriba el limite fijado como regla de deci-
siom,

Entendemos que en estas condiciones se
tcrna aleatorio el trabajo del CONTRATIS-
TA, obligado no sélo a prever los resu'tados
de su propia tarea, sino también a colocarse
ante hipotéticas condiciones de aceptacion,
variables segiin el criterio que adopte la
Inspeccion, acorde con el plan de muestres
que desarrolle, compatible éste 1ltimo con
sus propios riesgos. En la prictica, debera
atrontar distintas situaciones, desde el laissez-
faire, a las méds duras condiciones de recep-
cion. No se descartan tampoco las dificu'ta-
des que experimentari en que se le acepte
replantear espesores ¢ cotas tanto mayores
gue los de disefio, cuanto mas se cubra de
cjecutar espesores que puedan calificarse
como defectuosos.

Las dificultades analizadas derivan de con-
siderar los valores de disefio como minimos,
sin expresarse tolerancias ni reglas de acep-
tacion. Se resuelven brindando al Contratista
lIcs siguientes datos:

--Espesor medio a obtener en cada zona.

—Dispersiébn méxima tolerable, acorde al
equipo y método autorizados de trabajo.

—Procedimiento de aceptacion y rechazo.

Recién asi estard en condiciones de adop-
tar un plan conducente y podra afrontar los
riesgos que su experiencia técnico-economica
le sugiera como aceptables.
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Manual sobre seguridad vial

La firma ORPI 5.A. acaba de editar un interesante manual sobre seguridad
vial, el que por su presentacién y contenido merece destacarse en forma especial.
La amplia variedad de senales viales, dispositivos para el control de
trénsito y dispositivos de seguridad para obras, se encueniran perfectamente
clasificados en esta publicacién, permitiéndose asi una ripida identificacién.
El indice de este manual es el siguiente:

Principios de la reflectorizacién.
Cémo efeciuar su pedido.
Condiciones de venta.

Senales preventivas.

Senales de reglamentacién.
Senales de servicios auxiliares.

Senales indicadoras de ruta.
Senales informativas.
Senales de educacién vial.
Materiales y tecnologia.

Senalamiento de seguridad rural y urbano.

Barandas de ssguridad.

Disposilivos para sefialamientos de obras.
Ropas de seguridad.

Seriales para plantas industriales.
Confratistas de seguridad vial.
Mantenimiento y conservacion.
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Celebracién «“Dia del Camino”

En adhesion a los actos programados con motivo de celebrarse el
“Dia del Camino”, nuestra institucién realizé la comida anual de

camaraderia en el Alvear Palace Hotel.

En un marco de cordialidad y optimismo realizése el viernes 2 de octubre
ppdo., la comida de camaraderia, que anualmente organiza nuestra Asociacién
Argentina de Carreteras, para celebrar el “Dia del Camino”. Una numerosa
concurrencia que ocupd los salones del “Roof Garden”, del Alvear Palace
Hotel, testimonié su adhesién a los festejos de ese dia, que evoca la sancién
de la ley que hace 38 afios, dio origen al trazado y construccién de nuesira
red caminera nacional.

En la oportunidad, especialmente invitados concurrieron: el ministro de
Obras y Servicios Piblicos, doctor Aldo Ferrer; el secretario de Estade de Obras
Piblicas y Transporte, capitin de navio (RE) Recaredo E. Vézquez y el subse-
cretario de Estado de Obras Publicas, ingeniero José Diego Luxardo; el admi-
nistrador-general de la Direccién Nacional de Vialidad, ingeniero Roberto M.
Agilero, y ofras altas autoridades naciona'es y provinciales.

LOS DISCURSOS

Para referirse al desenvolvimiento registrado en el sistema de carreteras
y a las aspiraciones en la materia para satisfacer las necesidades de un verda-
dero desarrollo social y econémico de la comunidad, pronuncié un discurso el
presidente de la Asociacién Argentina de Carreteras, ingeniero Edgardo Ram-

belli, que transcribimes a continucién:

El conocido lema de la Asociacién Ar-
gentina de Careteras, “Por méis y mejores
caminos”, encierra una intencién coincidente
con el de la International Road Federation
gne dice “Mejores caminos para vivir mejor”.

En efecto, las comunidades humanas, desde
los méds remotos tiempos, han aprendido que
las vias de comunicacién constituyen el mas
eficaz instrumento para mejorar su existencia
e impulsar su progreso y bienestar.

En nuestro pais y sobre todo en el mo-
mento actual, el camino asume una impor-
tancia decisiva para poder alcanzar un mayo
desarrollo de nuestra inmensa riqueza poten-
cial. Por un lado puede bridar, mediante
carerteras de penetracién, la incorporacion
de nuevas dreas, hasta ahora escasamente
explotadas al quehacer econdémico del pais.
Por otro, permite reduecir a toda produccién
su costo de transporte y ademis sirve para
distribuir més eficazmente los beneficios del
progreso nacional entre todos los habitantes,
cualquiera que sea el lugar en donde vivan y
tiabajen, mejorando ostensiblemente su ma-
nera de vivir,

A medida que el pais fué logrando mejo-
res niveles de desarrollo fué apareciendo,
paralelamente, la necesidad de acrecer ¥
mejorar su red vial, algunas veces de manera
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perentoria, hasta que se llega al presente en
gue ya esta firmemente establecida la con-
ciencia nacional de que es absolutamente
indispensable contar con una politica cami-
nera estable, que permita encarar planes per-
manentes de obras, acorde con las nece-
sidades derivadas de los requerimientos de
uso y de la promocién del desarrollo.

No cabe duda que la comunidad argen-
tina cuenta ahora, con un programa efectivo
de realizaciones viales y que se han supe-
1ado épocas pasadas en las que los esfuer-
zos camineros eran el fruto de impulsos mo-

mentineos, sin proyecciones hacia el futuro.

Este programa, que en verdad s&lo repre-
senla un moderado esfuerzo vial de la co-
mnnidad, ha producido ya resultados muy
importantes, algunos casi espectaculares, que
hasta han movido a un grupo numeroso de
personas y en medios no familiarizados con
la necesidad vial del pais, a pensar que se
habfa logrado ya un limite de saturacién en
la medida del esfuerzo.

Ciertamente ese limite ain estdi muy ale-
jado de la medida posible y mucho més, si
se quiere ponerse a tono con la creciente
evolucién del pais y darle todavia un mayor
impulso.

Nuestro patrimonio vial actual y su paralelo
con Canadd.

Analicemos ahora, nuestra red vial, la Na-
cional, es decir la que esti a cargo de la
Direccién Nacional de Vialidad, tiene una
extension total de 45.410 km de los que sélo
28.748 km, o sea el 63,3 %, son de tran-
sito permanente. Esto significa agrupar a los
pavimentos superiores, los econémicos y los
mejorados. Los constituidos por pavimentos
superiores solo son el 17 % de la red que
por definicién es la troncal del pais y en
consecuencia el cauce principal del transpor-
te carretero.

Las redes provinciales suman 81.240 km
de los cuales 22.857 km 6 sea el 28 % de
trinsito permanente y sélo el 5 % de pavi-
mentos superiores.

Es decir que de un total de 126,650 km
do carinos principales del pais sélo el 41 %
son de trinsito permanente y el 9 % de pa-
vimentos superiores.

Permitaseme ahora comparar estas cifras
con las del Canadi, pais este que hemos
elegido porque a pesar de su mayor desarro-
l'o, tenemos ciertas similitudes.

La red troncal y provincial del Canadi
con transito permanente es de 525.000 km,



de los cuales, mis de 107.000 km son de pa-
vimento superior.

Al comparar ambos paises vemos que el
Canadé, con una poblacién de 18 millones de
habitantes, ha podido hacer efectiva una obra
vial méas de 10 veces mayor; lo que confirma
la moderacion del esfuerzo vial argentino
hasta ahora realizado.

Ademis, si se tiene en cuenta que en el
Canada el transporte ferroviario es muy im-
portante ya que absorbe e 41 % del tone-
laje total de cargas del pais y que el transpor-
te por agua es bastante apreciable, se llega a
una conclusion que, a menos que se ponga en
marcha rédpidamente un vigoroso plan vial, 1a
uuy ajustada situacién actual nuestra, llegari
a limites realmente criticos, que nos im-
posibilitardn concretar el gran desarrollo que
tasito  ambicionamos.

La ecapacidad constructiva argentina

Estas consideraciones nos conducen a re-
visar nuestra capacidad constructiva en esta
icateria. En este campo se ha producido una
curiosa situacion que, en definitiva, pone en
evidencia de qué manera la carencia de ins-
rumentos normalizadores de la actividad
vial, puede ocasionar una alteracién pro-
funda, en la disponibilidad de los recursos
téenicos y financieros que se aplican a la obra
caminera. En efecto, en la actualidad la in-
dustria de la construccién de caminos posec
wia mayor capacidad constructiva que los
recursos que el gobierno nacional, las pro-
vineias y las municipalidades vuelcan en esa
actividad y ese exceso es mds que impor-
tante como resulta, de la diferencia entre unn
capacidad constructiva que permitiria realizar
obras por unos 2.500 millones pesos ley, frente
a unos 1.200 millones de esa misma moneda,
que es el total, que hoy el Estado en todas
sus jurisdicciones invierte en trabajos viales
anualmente.

La capacidad ociosa resultante de
siluacién representa una fuerte erogacion im-
productiva que la comunidad debe pagar, de
una manera u otra y que esta rep:‘esentﬂd;l
por los costos de los equipos inactivos, jos
pagos de los créditos que fueron necesarios
para adquirirlos y el deterioro y obsolescencia
que se produce por el mero transcurrir del

esta

tiempo.

Los planes carreteros y una nueva ley de

vialidad.

No cabe duda que los problemas viales
argentinos tienen que sufrir momentinea-
mente una adecuacién a la situacion actual y
a la realidad econémica que vive el pais. De
«li que pueda aceptarse, que no estamos en
condiciones de encarar por ahora grandes
planes de obras, muchas de ellas integrales,
a plazos reducidos, pero tampoco cabe nin-
guna duda, que de todos modos, debe tra-
zarse pronto planes efectivos que permitan
la obtencién progresiva de los objetivos bi-
sicos, en plazos moderados y mediante una
politica que asegure por un lado, la continui-
cdad cada vez mas creciente del esfuerzo y
por otro la plena ocupacién de la capacidad
constructiva que el pais posee.

El medio légico y esencial para obtener esa

"

actividad sostenida, cada vez mds creciente
y asegurar la adecuada provision de recur-
sos previsibles es evidentemente una nueva
iey de vialidad que todos nosotros y el pais
estd esperando desde hace anos.

Esa ley, cuva estructura debe ordenar en
primer término la vasta serie de disposicio-
nes que se han venido dictando en los 1lti-
mos tiempos sobre la materia, debe esta-
blecer el mecanismo de la financiacion ca-
minera, con un sistema tal que asegure en
montos adecuados la exclusiva dedicacién
especifica de los fondos a la obra vial y la
permanente afluencia de esos recursos.

Si asi se hace, el pais resolvera el pro-
blema que le crea el déficit de su estructura
vial, en plazos compatibles con el impulso
que debe exigir su futuro desarrollo y se
gvitardi que ese progreso pueda ser retardado
o detenido por insuficiencias de nuestras vias
ce comunicacion.

El Ing. Rambelli leyendo su discurso.

Responsabilidad y futuro

El pais tiene un gran futuro por delante,
les hombres via'es, muchos de los cuales es-
tamos hoy reunidos, en esta celebracion del
“Dia del Camino”, deseamos asumir nuestra
responsabilidad y participar de ese futuro.
Nuestra contribucién se hace en parte con
nuestro trabajo; pero esencialmente con la
proyeccién de nuestra fé inquebrantable, en
¢l papel predominante que el camino tiene,
para mejorar la existencia de todos los habi-
tantes del pais. Tenemos ese convencimiento
y tenemos también confianza porque los
lombres que hoy nos diirgen participan de
ruestras mismas inquietudes.

Como parte de nuestra celebracién del “Dia
del Camino” queremos destacar el extraordi-
nario éxito que ha tenido la Tribuna Libre
crganizada por nuestra Asociacién los dias
25 vy 29 del mes pasado en el Centro Argen-
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tino de Ingenieros, lo que nos obliga a nues-
tro reconociimento a los conductores de los
temas tratados y también a todcs las institu-
ciones y personalidad que en ella han inter-
venido.

Senores, finalizo creyendo haber expresa-
do de una manera clara el pensar de I
Asociacion Argentina de Carreteras sobre la
necesidad de contar con una eficiente red de
caminos que nos lleve a un mayor desarrollo
ggropecuario, industrial, educacional, turistico
v social. Para ello, estamos seguros que las
autoridades encontrardan pronto, la manara
de disponer y asegurar los fondos requeridos,
v un futuro plan de obras que permita, mucho
antes de finalizar este siglo, la recuperacion
del déficit vial en forma tal, que las futu-
vas generaciones de argentinos puedan disfru-
tar de la prosperidad y bienestar que les
corresponden.

DEL INGENIERO AGUERO

Me parece conveniente comenzar las pa-
labras que debo pronunciar ante Uds. re-
cordando una frase de ABRAHAM LINCOLN:
“8i primero logramos saber donde estazos v
lacia donde nos encaminamos, eslaremos e
mejores condiciones para juzgar lo que de-
bemos hacer y como lo debemos hacer”

El s'stema de caminos de un pais conslti
tuye, como lo sabemos, uno de los factores
principales que promueven o retardan el cre-
cimiento econémico v el desarrollo. Tanto en
centido restringido como en sentido avplio,
dicho sistema tiene también efectos de lirgo
alcance sobre el medio ambiente.

Fl sentido restring'do se refiere a ia
hicacion del trazado, caracteristicas geomé-
tricas y aspectos estélicos y tiene por meia
liacer que cada tramo de camino sea agrada-
ble tanto para quienes lo usan como pain
quienes viven o trabajan dentro de su zona
de influencia.

El sentido amplio, reconcece que toedo au-
niento de la dstancia que un individuo pueda
recorrer en forma segura y comoda, se tra-
duce en una ampliacién de su medio am-
laente que le ofrece acceso a mas personas,
acontecimientos, recursos y mercados.

Es por ello entonces, que la DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD ante la ivpor-
tancia de esta construir  caTinos
necesitaba dénde se encontraba para tratm
de: satisfacer con su accion las necesidades
del pais.

Es por ello, que hemos intensificado  as
tareas de Flaneamiento, considerando amhbos
aspectos mencionados anteriormente: el res-
tringido y el amplio, de la relacién que existe
entre el camino y el medio ambiente.

Al programar, planificar y presupuestar
sumas limitadas de dinero para la construc-
cion de obras viales deberin tomarse encuen-
ta consideraciones de integracion nacional.
Y es asi, como la DIRECCION NACIONAL
DE VIALIDAD acaba de realizar un
lisis extensivo de 110.000 kms. de caminos
primarios con el objeto de asignar priorida
des, determinar el costo de las cbras y e!
lorno economico de las mismas, en base al
tuinsito actual ¥ su proyeccién futura,

Los resultados de este estudio, fueron con-
siderados también con otros factores que no

ubi-

tarea de

el -

30

El adminis:rador gensral de Vialicad Nacional haciendo uso de la palabra.

pueden ser expresades en términos mone-
tarios como ser: continuidad de la red, facto-

ciones del me-

ves politicos sociales, consider
ic ambiente, ete. Concretando, en
de Planeamiento se han llevado a cabo las
ciguientes medidas:

a) Relevamiento de la Red para enca
el plan vial 1971-1975;

) Remodelacén de la Red Nacional;

¢) Implementacion en un programa de
computacién de un modelo matematico para
determinar proyeccion de inversiones mensua-
les y anuales en un periodo de cinco (5)

materit

anos;
d) Realizacién del inventario vial;
e) Incrementacién del Control de Car-

{ras.
REALIZACIONES ULTIMO ANO

En materia de realizaciones podemos decir

gue se han construido en el periodo octubre

1969-octubre 1970 80 obras con una lon
v.tud de 2245 kms. incluido puentes y con
unna inversion de $ 34,683 millones, mere-
obras: Puentes s/Ria-
chuelo, puentes en la Remodelacion de la
Avenida General Paz, Ruta 7: Junin-Limi‘:
con Santa Fe; Acceso Norte Ramal a Pilar;
Moreno-Rodriguez, ete.

cicndose destacar las

Asimismo en materia de Proyectos se han
ciccutado proyectos en una longitud de 3557
lm. para ser incluidos en el proxino plaa
1971-1975 con un presupuesto de $ 168.000
millones.

Hemos hablado de grandes realizaciones,
cue insumen grandes montos de dinero.

Esto requiere una organizacion agil y di-
nimica; sofisticados  sisfemas de finforma-
cion y control; el uso creciente de téenicas
modernas de administracion y gestion, con
spoyvo de procesamiento electronico.

Dichos sistemas y técnicas, posibi'itan esa



Este camino desemboca
en el Siglo XXI. Y sigue.

(es de hormigoén,
naturaimente)

A esta altura del siglo ya no quedan
dudas sobre los caminos de hormigon:
son los que duran mas. La experiencia
universal es coincidente sobre su ex-
cepcional comportamiento, registrado
sobre miles y miles de km de carrete-
ras y calles, que durante mas de 5
décadas han servido ininterrumpida-
mente todo tipo de transito, hasta los
mas severos y destructivos que iden-
tifican al moderno transporte auto-
motor y, sobre suelos de las mas di-
versas caracteristicas y los climas mas
dispares.

Con esta valiosa experiencia, y el
perfeccionamiento registrado por la
tecnologia del hormigon y los meétodos
de proyecto y construccion, se estima
que la duracion de los futuros pavi-
mentos de este tipo ha de superar al
medio siglo, manteniendo inalteradas
sus condiciones originales y con un
minimo de conservacion, que asegura
la fluencia normal del transito sin
interrupciones.

Los caminos de hormigén son seguri-
dad y comodidad. g

En este rubro toda ventaja técnica
cobra su verdadero significado cuan-
do se alia inseparablemente a la
seguridad. Es el caso.del hormigon,

cuyo color claro, que refleja 3 o 4
veces mas luz que los demas pavi-
mentos, destaca nitidamente las si-
luetas de peatones y vehiculos, mejo-
rando notablemente la visibilidad en
horas nocturnas. Las cubiertas se
adhieren firmemente a la superficie
arenosa, seca o humeda, evitando des-
lizamientos y posibilitando frenadas
rapidas y efectivas.

Los modernos métodos constructivos
permiten terminar la superficie con una
lisura excepcional, que confiere al
transito el maximo de comecdidad y
bienestar.

Seguridad y comodidad son condicio-
nes de caracter permanente, Duran

Camino Internacional Chile-Argentina

tanto como el pavimento!

Los caminos de hormigén son eco-
nomia.

Costo de construccion razonable, gas-
tos de conservacion minimos; Ppro-
medio de vida, 2 veces mas que otros
pavimentos.

Estas ventajas hacen que los pavimen-
tos de hormigén resulten los de menor
costo anual, y que contribuyan al aba-
ratamiento del costo del transporte. Y,
ademas, su iluminacién nocturna es
mucho mas econdmica.

Evidentemente, el progreso se acelera
sobre caminos de hormigén. Y los que
se construyen ahora, entraran triun-
falmente en el siglo XXI.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137 - Buenos Aires.

SECCIONALES -

CENTRO: Avda. Gral.

Paz 70, 3er. Piso, Local 1,

Cérdoba - NORTE: 25 de Mayo 30, Tucuman - SUR: Calle 48 N? 632,
La Plata - DELEGACION BARILOCHE: C.C57 S. C. de Bariloche - LITORAL:
San Lorenzo 1047, 1er. Piso, Rosario (Santa Fe) - CUYO: Patricias
Mendocinas 1071, Mendoza - SAN JUAN: Avda. Ignacio de la Roza 194,
Oeste, San Juan - BAHIA BLANCA: Luis Maria Drago 23, Bahia Blanca -
CAMPO EXPERIMENTAL: Edison 453, Martinez, Prov. de Buenos Aires.
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agilidad y dinamismo,
toma de decisiones.
Este Organismo que es VIALIDAD NA-
CIONAL, con todas las caracteristicas de
cperacion de una gran empresa, ha evolu-
cionado mucho en este sentido, y tiene pro-
gramados a breve plazo mayores avances.

descentralizando la

Loégicamente esto requiere una mayor es-
pecializacién de nuestro personal, de nues-
tros profesionales, de nuestros ejecutivos, a
los que asignamos cada vez mayores respon-
cabilidades. Pero somos conscientes de In
mucho que exigimos y de lo poco que retri-
buimos. Por ejemplo: Que la mixima auto-
ridad de la mitad de nuestros 24 Distritos
con presupuestos de miles de millones de
Pesos, con patrimonios a conservar que jle-
ran al cuarto de billon de pesos no alcanzan
a retribuciones de 1.500 Pesos nuevos, que
subrestantes en Zonas a veces indspitas, con-
duciendo obreros, grandes equipos, materia-
les, alejados de la sede del Distrito, no so-
brepasan los 500 PEs0s nuevos. .. y no que-
remos seguir dando ejemplos, sing decir que
eitamos empefiados en buscar soluciones en
las cuales estamos trabajando. Empero, ello
no quiere decir que disminuiremos eficiencia,
m mayor dedicacitn, ni mejor utilizacién de
recursos humanos.

Lamentablemente, en mas de una opor-
tunidad se ha confundido el esquema técnico-
organizativo con la disponibilidad de recur
sos y a ello se agrega, la exigiiedad de las re-
tuneraciones del personal de Vialidad. Esta
mala  remuneracion  afecta la eficiencia de
la organizacién, por cuanto la misma estd
integrada por personas, pero es vilido cual-
Guiera sea el tipo, forma o figura juridica
de la organizacién.

Ante la falta del personai necesario, Ta
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD ha
recurrido a la contratacidn de trabajos, es-
pecialmente por concursos para realizar pro-
yectos y asistencia técnica para la Inspec-
cién de las obras. Ello no quiere decir, falta de
confianza en el personal de la Casa, muy por
el contrario, pero, ante una certificacion de
tiabajos anual del orden de los 75.000 mi-
l'ones de pesos, estimo que es necesario in-
crementar al maximo las tareas de control do
esa inversin, sin que ello signifique una
delegacion de las atribuciones de VIALI-
DAD quien es la que decide en Altima ins-
tancia en todos los casos.

Empero a pesar de las dificultades que
existen en lo que se refiere a la situacién del
personal de la Casa, como asi también las
(tue surjen por no contar con recursos perma-
nentes, la DIRECCION NACIONAL DE
VIALIDAD, las Empresas Argentinas, los In-
genieros y los obreros han demostrado lo que
son capaces de hacer al realizar obras en
plazo reducido: caso de la Ruta 9 Campana-
San Nicolds, los Puentes de la Avenida Ce-
neral Paz, Las Rutas 40 v 237 en Bariloche,
y otras que seria largo enumerar,

En consecuencia, y ante esta demostracid
de eficiencia que han realizado todos los
factores enunciados anteriormente, estimo que
corersponde:

1?) Intensificar los esfuerzos para lo-
grar la decision politica de aprobacién del
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Un aspecto general de los asisientes a la cena,

PLAN VIAL 1971-1975, disponiendo que la
diferencia entre los
cspeciticos v la

recursos que les son
necesidad financiera anual.
sea cubierta por el presupuesto,

2?) Por su parte, la DIRECCION NA-
CIONAL DE VIALIDAD seguiri
modificaciones necesarias a su
actual que les operar

introdu-~
ciendo las
arganizacion permita
con agilidad y eficiencia v determinando a
su vez, la cantidad de trabajos que encarari
con personal propio v la que serd necesario
apoyo de la actividad
clasificard sus servicios en sus-
tantivos y de apoyo, para estar en condiciones
de propiciar un régimen adecuado de remu-
rieraciones.

3?) La DIRECCION NACIONAIL DE
VIALIDAD, pard’elamente con este logro de
1ecursos  estudiara la
control administrativo para que el mismo esté

1ecurrir  al privada,

vale decir,

manera de mejorar su

4 cargo;

a) En lo interno, de sus dependencias
naturales;

b) En lo
auditorias sin intervencion previa, a los efec

externo, por un sistema de
tos, de que la entidad no sea juez y parte.

4?) La DIRECCION NACIONAL DE
VIALIDAD propiciard un régimen de remu-
reraciones gue garantice sueldos adecuados,
para  sus  profesionales, técnicos, empleados
y obreros, segiin sea la gravitacién de su fun-
cion.

5%) Sistemas de becas permanentes a
los profesionales que quieran perfeccionarse
¥a sea en el pais o en el extranjero.

He enumerado lo que se hizo a grandes
rusgos y enunciado lo que queremos hacer,
consciente de que la actividad vial nos lleva,
por naturaleza, siempre hacia adelante, como
queriendo ser la avanzada en esta lucha por
¢l progreso que lleva consigo la integracion
de los Pueblos.



Simposio sobre pavimentaciones

asfalticas -urbanas

La Comisién Permanente del Asfalto realizé con todo éxito durante los
dias 26 y 27 de noviembre Gltimo su Tercer Simposio sobre Pavimentacicnes
Asfalticas Urbanas, el que se destacé por la asistencia de elevado numero de
representantes técnices de las principales municipalidades de nuestro pais, de
organismos viales nacional y provinciales y de entidades relaconadas con la
activiiad vial.

En representacién de la Asociacién asistieron su Presidente el Ingeniero
EDGARDC RAMBELLI, quien usé de la palabra en el acto inaugural y los In.

aenieros CARLOS J. PRIANTE y JORGE TAYLOR.

Sc desarrollaron en este Simposio tres temas: “Disefo”,

"Construccién”

y Control de Pavimentos Urbanos”, los que estuvieron a cargo de los Ingenie-
ros JORGE M. LOCKHART, ALBERTO ENRIQUE LANNE Y JULIO C. ZAPICO
respectivamente. La Comisién del Asfalto oportunamente publicard un manvual
con estos tres trabajos y las consideraciones respectivas que se hicieron en este

Simposio.

El Presidente de la Comisién, Doctor ALFREDO PINILLA inauguré el Sim-
posic, hablando posteriormente el Ingzniero EDGARDO RAMBELLI, y el Ing.
ALBERTO LANNE, quien se refirié a sus aspectos técnicos. En el acto de clau-
sura lo hizo el Vicepresidente 2° de la Comisién, Ingeniero HIPOLITO FER-

MANDEZ GARCIA.

DEL PRESIDENTE DE LA COMISION:

El Doctor Pinilla después de dar la bien-
venida a los delegados presentes y hacer una
resaiia de la activided desargoflada  hasta
¢l presente por la Comision expreso:

“En el aspecto de la construccién de pavi-
mentos urbanos, debemos reconocerlo mucho
es lo que queda por hacer y es frecuente ver
en muestras grandes ciudades capitales o en
progresistas villas residenciales o industriales,
calles no pavimentadas o con calzadas defec-
tuosas, en franco contraste con el progreso
edilicio de la zona o con el avance de otras
industrias como la automotriz o la electrénica”.

“Esta congruencia, del progreso y desarro-
llo de una actividad en comparacién y en des-
medro de otras de infraestructura como la pa-
vimentacion urbana no es nuevo en nuestro
pais, tiene ya muchos afios y pese al esfuerzo
de algunos gobiernos el problema subsiste agu-
dizado, por un parque automotor en expan-
sion constante”.

“La calle como el camino o carretera son
inversiones retributivas, con un poderoso efec-
to multiplicador de beneficios para el Estado
que debe fomentar y auspiciar su construccion
corl el aporte de fondos acordes con las nece-
sidades reales del crecimiento de la poblacion
v los servicios”.

“Es tarea dificil, estimar las necesidades de
pavimentacion urbana en el pais, pero si insis-
timos, que se requiere tomar medidas urgen-
tes para dar satisfaccién a justos pedidos de
los vecinos v beneficiar a poblaciones que por
< jerarquia edilicia o importancia industrial
ast lo reclaman”.

E] Doctor Pinilla express finalmente:

“I.a Comision Permanente del Asfalto esti-
ma que el buen éxito y la durabilidad de una
cstructura bituminosa dependz  fundamental-
mente de tres factores que gobiernan su com-
portamiento en servicio: proyecto, construc-
cién y contralor adecuados. Estos puntos fun-
damentales en toda obra estan tan intimamen-
te vinculados que todos y cada uno de ellos
deben coadyuvar al éxito final”.

“Por ello los planes de pavimentacién en es-
tudio v los que en el futuro se lleven a cabo
deben estar avaladcs y apoyados por conoci-
roientos técnicos firmes y responsables. Se
huscaran asi entre Is soluciones clasicas y las
que tal vez exijan ¢l empleo de mezclas no
convencionales con el uso de agregados pé-
treos locales u otros disonibles que puedan
permitir realizar mis obras y mejor obra, con
la misma inversion pero que estardn respal-
dadas por una seria experiencia anterior y
povada en serios estudios tecnolbgicos”.

DISCURSO DEL INGENIERO RAMBELLI:

En mi caracter de presidente de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras he sido invitado
a decir breves palabras en este acto de aper-
tura de tan oportuno e importante simposio.

Nada me hace tan feliz como el de tener la
cpertunidad  de hablar, ante tan destacada
concurrencia de técnicos de obras viales o
pavimentaciones en general, pero en este caso
mi placer es dcble, desde que se m= hbrinda
Ly ocasion de hacerlo en un evento organizado
por la Comision Permanente del Asfalto, ins-
titucion a la cual le he brindado mi entusias-
mo y mayores esfuerzos durante muchos afios
v de la cual he sido uno de sus fundadores.

Por ello, siento hoy una gran satisfaccion ¥
puedo gozar del privilegio de dirigirme a Us-
tedes y poder expresar mi mas intimo y sincero
pensamiento  sobre la gran importancia que
tiene. para su bienestar y desenvolvimiento,
la pavimentacién de calles en las zonas urba-
nizadas en todo el pais y sobre todo en el
nuestro, que no creo exagerar al decir, que
en los tltimos afios este tipo de obra no ha
seguido el ritmo contimuado y atin mas acele~
rado que debio imprimirse para estar a tono
con la evolucién ya alcanzada por los pueblos
v ciudades del pais, y menor por lo tanto si
nuestra meta es la de alcanzar en breve un
mayor desarrollo”.

En uno de los actos programados por la
Asociacién Argentina de Carreteras celebrando
¢l Dia del Camino, he dicho que en la Argen-
tina actualmente la industria de la construe-
cion de caminps posez una cpacidad cons-
tructiva que superan los $ 2.500.000.000 pesos
ley, v que hoy el Fstado, en todas sus juris-
dicciones, invierte en trabajos de esta natura-
leza tinicamente una cifra que no supera los
1.200.000.000 de pesos ley, es decir, que te-
nemos una capacidad ociosa resultante de esta
situacion enorme y que ella representa una
fuerte erogacion improductiva, que la comuni-
dad debe pagar vy que estd representada por
los costos de los equipos inactivos, los pagos
de los créditos que fueron necesarios para
adquirilos y el deterioro y obsolescencia que se
produce por el mero transcurrir del tiempo,

Ahora, si a los 1.200.000.000 de pesos ley que
e invierten en la construccién de obras cami-
neras en el pais, les restamos lo que corres-
ponde a las de cardcter nacional y provineial,
vemos que el monto que invierten las muni-
cipalidades, mm incluyendo la correspondiente
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a la Capital Federal, apenas supera los
$ 200.000.000 pesos ley; es decir, quz la in-
ersion total en obras de pavimentacién urba-
na solo les corresponde un 18% del total,
cantidad ésta y porcentaje muy pequefio, si
pensamos por un momento la cantidad de
pueblos y grandes ciudades que hoy la na-
cién tiene.

Por lo tanto, si es verdad que la inversion
qu2 hace el pais en obras viales es insuficicnte
para ¢l desarrcilo de nuestra inm:nsa riqueza
potencial, la inversion que realizamos en obras

de pavimentacion urbana, es mas defic
ain y

2nte
no permite que nuestros municipios
brinden la comdidad, bienestar y desde ya
tampoco, la facilidad para el propio desen-
volvimiento econémico de sus pueblos.

El momento actual lo creo oportuno, es
recesario inducir a todas las autoridades mu-
nicipales a encarar de inmediato, obras de este
caracter, las empresas constructoras dedica-
das a esta especialidad estin pasando un mo-
mento dificil por falta de contratos; la com-
petencia entre ellas es aguda, su gran equipa-
miento de maquinarias modernas v de gran
rendimiento hace que cotizen
mente  bajos lo que permite llevar a

precios suma-
cabo
realizaciones a costos muy moderados.

Por todo ello, me vey a permitir sugeri

ustedes que al regreso a sus actividades nor-
males, realicen esfuerzos ante las autoridades
correspondientes para que sin pérdida de tiem-
po inicien obras de pavimentacién o recons-
truccion de modo que la actividad y el trans-
perte en sus respectivas localidades se realice
de una manera econémica, rapida y confor-
table.

Dentro de los tipos de pavimentos que ge-
neralmente se uiilizan en las zonas wrbnas,
el asfiltico con la variedad de sus disefios
ocupa un lugar de importancia, por ello creo
que la programacién de este tipo de simposio
por parte de la Comision Permanente del As-
falto ha sido todo un acierto. Proyectar y di-
sefiar obras de pavimentacion asfiltica de ca-
lles difiere
minos. Las

en cierto aspecto de aquel'os ca-
condiciones ambientales y las exi-
gencias del trdnsito son algo distintas y por
lo tanto es necesario que ciertos detalles sean
tenidos muy en cuenta en su disefio.
Finalizando sefiores, s6lo me resta formular
mis’ mds sinceros votos por el éxito de esta
reunion y que ella, ademas del aspecto técnico,
siva de alguna manera a una pronunciada
reactivacion de las obras de pavimentacién de
muchas de nuestras ciudades,
necesitan y reclaman,

que tanto lo

DEL INGENIERO FERNANDEZ CARCIA:

Hipolito Fernindez Garcla
después de destacar ¢l éxito logrado en el Sim-
posio, expreso entre otras cosas:

El ingeniero

Este Simposio constituye el comienzo de
una nueva actividad a desarrollar dentro de la
Comision Permanente del Asfalto, v hemos
seleccionado este tema por considerarlo de
indudable actualidad en el pais y de necesidad
primordial para nuestro desarrollo, por ser la
obra de pavimentacién, un factor indudable

de progreso para todas las zonas urbanas,
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El Dr. Alfredo Ponilla hablando en el acio inaugural. Lo acompaiian los Ingros. Edgardo

L X :

Ramballi y Federico Rhule.

Queremos recordar en esta exposicidn, lo
expresado hace pocos dias en el Centro Ar-
gentino de Ingenieros, por el ilustre y capa-
citado Ingeniero Don
Falazzo, en ocasiéon de recibir el Premio de
Ingenieria Argentina.

En esa disertacion

Argentino, Pascual

manifestd su opinidn
el Ingeniero Palazzo, fundada por cierto en
innegable

del tema,

una experiencia y conocimiento
que la Pavimentacion
Urbana constituye una especial e importante
rama de la Ingenieria, con problemas y so-
luciones propias, de indudable importancia

para el pais, en el presente v en el futuro.

diciendo

Hacemos nuestra esta opinidn y agrega-
mos que, dentro de las pavimentaciones ur-
banas, la aplicacién en ellas de los pavimen-
tos asfilticos constituye indudablemente un

importante paso de

progreso, para nuestro
desenvolvimiento  social y econdmico, por

las amplias posibilidades que su ejecucion
significa.

Debemos hacer notar que las filtimas es-
tadisticas acreditan para los Estados Unidos
de Norte América, un porcentaje superior al
90% para las pavimetaciones asfilticas ur-
banas de todo el pafs, circunstancia plena-
mente justificada por sus indudables cuali-
dades de calidad, eficiencia y economia.

En nuestro caso, la existencia en nuestro
medio, de calificadas empresas contratistas.,
con equipos de construccion modernos y en
cantidad suficiente, nos asegura la posibili-
dad, de llevar a cabo en forma rapida, efec-
tiva y econdmica, una importantisima
de pavimentacion asfiltica urbana.

obra

La Comision Permanente del Asfalto for-
mada por los representantes de una singu-

lar potencia industrial, constituida por las
Intidades Estatales y Privadas productoras
y elaboradoras de productos asfalticos, por
la Chimara Argentina de la Construccion,
Administracién Vialidad
Nacional, por la Municipalidad de la Ciu-
dad de Buenos Aires, por la Direccion de
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires y
laboratorios del Lemit, ha creido servir con
la realizacién de este Simposio, los enormes
intereses que representan la mayoria de las
Municipalidades del pais, presentes en este
acto.

Dentro de breve plazo sern repartidas las
publicaciones con el detalle de los temas
técnicos tratados y las discusiones suscitadas
por los mismos.

Tenemos la

por la Ceneral de

firme conviccion de haber
cumplido con nuestro propésito de lograr la
divulgacién de wuna importante materia es-
pecialazada, entre el numeroso personal téc-
nico de todas las Municipalidades del pais.

Queremos dejar expresa constancia  de
nuestro profundo agradecimiento al Sefioy
Administrador General de Vialidad Nacional
Ingeniero Roberto M. Agiiero por su impor-
tante colaboracion al proporcionarnos, para
poder desarrollar las actividades de este Sim-
posio, todas las méagnificas instalaciones de
esta Casa, en las que hemos llevado a cabo
nuestro cometido.

Agradecemos también a los Ingenieros
Lockhart, Lanne y Zapico su colaboracién
por las impartantes exposiciones tébnicas,
v a los sefiores representantes de las Muni-
cipalidades del pais por su presencia en este
Simposio, ¥ por la jerarquia que han pro-
porcionado a
colaboracion.

esta reunién, con su valiosa



Don Impeegilo Sollazo
tiene algo que nadie tiene
y veintitrés cosas mas.

Impregilo Sollazo S.A. trabaja en ElI Chocon desde el
primer momento. Para empezar las obras, recurrio al Departamento
Productos Terex de General Motors y compré 17 volquetes
de descarga trasera R-45 (cada uno con una capacidad de carga de 45 toneladas).
Hace unos dias volvié a Terex para llevarse otros seis iguales, (y la obra crece).
Ademas compré un cargador frontal Terex, modelo 72-81,
con balde roquero de 7 m®y 465 HP. de potencia.
El unico que responde a las gigantescas necesidades de EI Chocon.
Hidronor S.A. convierte en realidad la obra del siglo.
Impregilo Sollazo S.A. la consolida y acelera con sus 23 volquetes
y su nuevo Cargador Frontal Terex, afirmando
al mismo tiempo que la calidad Terex es la mas solida
que se consigue en todo el mundo.

Visite los equipos Terex en la . : General Motors Argentina S. A,
Exposicion Industrial Britanica de Noviembre. Departamento Productos Terex.
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Dia de la Construccidn

PRESIDIO EL GENERAL LEVINGSTON EL ACTO CENTRAL

Con la tradicional comida de camaraderia servida en los salones de la
Sociedad Rural Argentina, celebrése el 17 de noviembre iltimo, el acto cen-
tral del “Dia de la Construccién”. La reunién fue presidida por el Jefe del
Estado, general de brigada (RE) Roberto Marcelo Levingston y asistieron los
ministros de Obras y Servicios Piblicos, general de brigada (RE) Oscar Juan
Héctor Colombo, y de Economia y Trabajo, doctori Aldo Ferrer; los secretaros
de Estado de Obras Piblicas y Transporte, capitén de navio (RE) Recaredo
E. Vizquez; de la Vivienda, arquitecto Federico M. Ugarte; de Mineria, inge-
niero José Pascual; de Comunicaciones, general de divisién (RE) Alberto V.
Nieto; de Industria y Comercio Interior, general de divisién (RE) Oscar Mario
Chescotta; de Hacienda, doctor Leonardo Anidjar, y de Energia, ingeniero
Jorge Haiek, y ofros altos funcionarios nacionales, provinciales y municipales.

El general Levingston fue recibido por los directivos de la Cimara Argen-
tina de la Construccién, encabezados por los ingenieros César M. Polledo y
Roberto Marghetti, presidente y vicepresidente, respectivamente, de la ins-
“tucién. También se hallaban presentes los delegades al VIl Congreso Inter-
americano de la Industria de la Construccién v representantes del comercio,
la industria y la banca.

Es de destacar, asimismo, la presencia en la cabecera de la mesa, del
Presidente y Delegados de la Federacién Asistica de [a Construccién, que
ilegaron a noestro pais para asistir a las deliberaciones de la FIIC, encabezados
por el sefior Harshavadan J. Shah.

En- representacién de nuestra entidad, asisti6 su vicepresidente 19 Ing.
José M. Raggio.

A los postres hicieron uso de la palabra el presidente de la Cimara Ar-
gen.ina de la Construccién, ingeniero César M. Polledo y el ministro de
Obras y Servicios Puiblicos, general (RE) Oscar J. H. Colombo.

Del Ingeniero Polledo

El titular de la C. A. C., tras de senalar que
la reunién que anualmente se realiza para fes-
tejar el “Dia de la Construccién”, ha sido
tradicionalmente una auténtica expresion de
solidaridad entre los empresarios de la cons-
truccion de nuéstro pais, destacé la presencia
de Is delegados de las Cimaras y Asociaciones
de constructores del continente, que partici-
paron del VII Cengreso Interamericano de la
Industria de la Construccion.

Mas adelante el ingeniero Polledo dijo:
“Diriase que una de las misiones que cumple
la construccion es la de convertir en bienes
para la comunidad, todo aquello que la cien-
cia v la tecnologia van produciendo para el
progreso del mundo. Y si bien resulta extra-
ordinario ¢l comprobar como han ido mejo-
rando en el mundo las condiciones de vida y
como se ha humanizado al mismo tiempo el
trabajo, no debemos olvidar que en los ultimos
afios esa ciencia v esa tecnologia vienen pro-
gresando en forma vertiginosa, y por lo tanto,
obligando cada vez més a intensificar la cons-
truccion en los paises que no quieran quedar
rezagados en progreso general”.

En la parte final de su discurso el ingeniero
Polledo expres6: “Hoy en homenaje a nues-
tros colegas hermanos, he debido alterar mi
costumbre de exponer en esta ocasion los
problemas especificos de la construccidn ar-
gentina. Sin embargo, no quiero dejar de
destacar que nuestro Gobierno, por expresion
de su ministro de Economia y Trabajo, que
hoy nos acompana en esta fiesta, ha puesto
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especial énfasis en el desarrollo de la cons-
truccion en el pais, como elemento esencial
para que la Argentina alcance la grandeza que
merece. Compartimos esos conceptos, coinci-
dentes con los nuestros, convencidos que de
lograr su conerecién, pronto hemos de poder
ofrecer al mundo un pais de construccién pu-
jante, sinonimo de un pais que estd empefiado
en poner al servicio del bienestar de su pue-
blo todo cuanto la inteligencia del hombre en
¢l mundo es capaz de concebir”.

Palabras del General Colombo

El ministro de Obrds y Servicios Pablicos,
dijo que “Los temas relacinados con la indus-
tria de la construccién exceden el simple mar-
co técnico y su raiz es comin a nuestro pais
v a todos los demés paises del continente. Su
tratamiento es por lo tanto de interés comiin,
Pretendemos realizar nuestros paises con gran-
deza politica y proyeccién continental, Para
que esa grandeza sea posible necesitamos una
vigorosa estructura econimica que nos de po-
teiciacion interior. Para conseguir ese fin en
los mmentos actuales, debemos armonizar el
dssarrollo politico, social y econémico, lo que
exige la integracion de la actividad planificada
del poder piblico, con la iniciativa y coopera-
citn de sectores empresariales privados”.

Mas adelante, el general Colmbo afirmé:
“Hemos escuchado hablar habitualmente de
oposicion entre inversion ptblica e inversion
privada. Consideramos que no sirve la una
sin la otra. ¢4De qué sirven las fabricas sin los
caminos para transportar su produccién?, la
vivienda sin escuelas para educar a la juventud
que las habita?, del desarrollo financiero in-
dustrial y comercial sin energia?, ¢sin comu-
nicaciones, sin sanidad, educacién ni recreo?
Cada uno de estos requerimientos que son pro-
pios de una sociedad moderna exige inversio-
12s en obras piblicas que serin cada dia mas
necesarias, mis complejas y mis gravosas para
la comunidad que debe afrontarlas. Nuestra
sociedad ya ha aprendido que su obra pablica
debe ser coordinada, adelantindose en lo po-
sible al ritmo de expansion de su economia,
como también ha aprendido los peligros de
la subcrdinacion absoluta de la obra priblica
a requerimientos ulgunas veces extremos de
cautela financiera”,

El Ing. Polledo haciendo uso de la palabra. De izquierda a derecha: el Ing. Roberto J. 5. Servente
el Capitin de Navio Recaredo Vazquez, el General de Brigada Roberto M. Levingston, el General
Oscar J. Colombo, el Ing. Roberto Marghetti y el Dr. Aldo Ferrer,
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Informaciones de Vialidades Provinciales

Provincia de Corrientes

La Direccién de Vialidad de la provincia de Corrientes en oportunidad de
los festejos del “Dia del Camino”, inauguré las obras que se detallan a conti-
nuacién. Esta informacién la reproducimos del nimero 1 de la revista VIALIDAD
de aquella Direccién, cuya reciente aparicién comentamos por separado.

Descripcién Longitud Monto ($a.)

1 — RUTA 17 — TRAMO: SALADAS - PASO NARANJITO — TIPO
DE OBRA: Completamienio Obras Basicas Suelo Seleccionado
y Carpefa Asféltica en caliente ...................., 21,233 Km. 3.295.000.53

2 — CANALIZACION ARROYO “LAS GARZAS” (MERCEQES)
TIPO DE OBRA: Excavacién de un canal abierio .......... 6,800 Km. 515.745.34

3 — PAVIMENTACION CIUDAD DE MERCEDES — TIPO DE OBRA:
Pavimento de H? 0,18 m. de espesor .......... 36 cuadras 867.588.87

N

— ACCESO A LA CIUDAD DE MERCEDES — TIPO DE OBRA:
Completamiento Obras Bésicas y Pavimento Asfaltico . ... 8 Km. 208.781.31

5 — ACCESO A LA CIUDAD DE SANTO TOME — Ccmplelam;enlo
Obras Bésicas y Pavimento Asféltico ....... 4,128 Km. 668.683,53

6 — RECONSTRUCCION Y ENRIPIADO RUTA 33 — TIPO DE
OBRA: Reconstruccién Obras Bésicas y Construccién de

Calzada Enripiada ...... snwe wpmean we wrakae swaas VO 1ZE Km 132.384.59
7 — CAMINO DEL Km. 89 A CERRUDO CUE — TITO DE OBRA:
Obras Bésicas . ......... P oy R AP R T Km. 87.326.50
8 — CAMINO DE CURUZU CUATIA A ARROYO SECO — TIPO
DE OBRA: Enripiado ........... 2 v s e 20 Km. 131.729.47
9 — CAMINO DE SAN COSME A RUTA FROVINCIAL N® 1 —
TIPO DE OBRA: Obras Basicas . ..... 85 Km. 91,329.85
10 — CAMINO DE ACCESO A PLANTA Y.P.F. EN CUFUZU CUATIA
— TIPO DE OBRA: Enripiado ....... Bls s s e 0,55 Km. 17.739.04
11 — CAMINO DE RUTA NACIONAL N® 12 A COLONIA PANCO N R <
— TIPO DE OBRA: Cumpletamlemo de Obras Basicas y ueva eVlSta
suelo seleccionado ... ... ETRra T & e 20 Km. 40.667 .71
12 — CAMINO DE SALADAS A PAGO DE LOS DESECS — TIPO ‘ Fe 1
DE OBRA: Complelamiento Obras Bésicas. Suelo Seleccio- la
VR T TSP e R B G R Km. 142.665.84
13 — ALCANTARILLAS EN CAMINO DE MONTE CASEROS A Significaliva cafisfaccién ha provecade en
COLONIA FORTUNA . .... S : = T m. 39.210.87 nuestro medio la aparicién de la revista VIA-
LIDAD, que la Direccion de Vialidad de la pro-
14 — ALCANTARILLAS EN CAMINO DE ENLACE RUTA PROVIN: vincia de Corrientes ha comenzado a editar
CIAL N? 37 A RUTA NACIONAL N? 14 ......... 22 m. 125.035.06 en el mes de setiembre dltimo.
15 — ALCANTARILLAS EN EL DEPARTAMENTO DE GOYA ...... 20 m. 151.526.87 Do sparicits trimesial y con carketer dénico
16 — ALCANTARILLAS EN ARROYO SARANDI Y SARANDICITO ,':,:'s'"";:,':":’,,,’.':,,:;:“:'°:°n:;,f::;;,:’ i
DEPARTAMENTO ESQUINA .............. s 25 m. 125.266 .59 - 5
17 — ALCANTARILLAS EN ARROYO GONZALEZ DEPARTAMENTO a) lograr una efectiva comunicacién entre
SAN ROQUE ........ i ! R . g s 48645 95 todos los profezionales y 1écnicos viales
de la provincia;
18 — CONSTRUCCION CORDON CUNETA EN CALLES ITUZAINGO1.250 m. 63.744,53 A :
b) Despertar el interés a los autores por la
publicacién de frabajos;
c) La acumulacién de publicaciones permiti-
ra conformar una interesante obra biblio-
Total de caminos inaugurades 117,586 Km. gréfica de inestimable valor;
Toial de pavimentos urbanos inaugurados 36 Cuadras d) Presentar una imagen nitida de la Re-
parlicién, no sélo del punto de vista
Total de canales inavgurados 6.800 Metros profesional, sino también en el aspecto
social de la provincia.
Total de alcan:arillas inauguradas 106 Metros
: Auguramos a esle nuevo érgano de informa-
Monto total de Obras inauguradas $a. 6.753.072.50 cién vial el mayor de los éxitos y que perdure
a través del tiempo como ejemplo gréfico de
la actividad vial en la provincia de Corrientes.
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Provincia de Formosa

La Direccién Provincial de Vialidad de Formosa prosigue activamente con su
plan de chras en su red provincial, como asimismo con las correspondientes
a red nacional que por convenios con la Direccién Nacional de Vialidad tiene
a su cargo.

También tiene en marcha un extenso plan de obras por intermedio de con-
sorcios camineros y en estudio una serie de tramos de su red provincial.
A continuacién se detallan todas estas obras.

ESTUDIOS POR CONTRATO

RUTA N°? DESIGNACION — TRAMO LONGITUD CARACTERISTICAS COSTO PREVISTO| OBSERVACIONES
1 TATANE - MISION LAISHI 32,9 Obras bésices y pacimznto bitum. 63.228, — Terminado
1 MISION LAISHI - COLONIA VILLAFANE 47,4 Obras bésicas y pacimento bitum. 163.261.— Terminado
1 COLONIA VILLAFANE - EL COLORADO 34,8 Obras bésicas y pacimento bitum. 121.087.— Terminado
2 COLONIA PASTORIL - RIACHO HE-HE 40,6 Obras bésicas y puentes 80.240.— Terminado
2 RIACHO HE-HE - LAGUNA BLANCA 35,0 Obras bésicas y pavimenfo bilum, 88.337.— En ejecucién
9 VILLA Km. 213 - BANADEROS 45,0 Obras bésicas y puente 46.700. — En ejecucidn
9 PUERTO VELAZ - EL ALAZAN 45,0 Obras bésicas y pavimento bitum. 149.135.-— En ejecucién
9 EL ALAZAN - EL COLORADO 45,0 Obras basicas y pavimento bitum. 149.135..— En ejecucién
IBARRETA — Pavimentacién urbana — Pavimenio de hormigdn 55,000, — En ejecucién
EL COLORADO — Pavimenlacién urbana — Pavimenio de hormigdn 47 965, — Terminado
PIRANE — Pavimentacién urbana — Pavimznio de hormigén 47.635,— Terminado
Estudies por Administracién
1 TATANE - HERRADURA 17,0 Obras baésicas 9.200.— Terminado
5 EMPALME RUTA 11-PAYAGUA 30,0 Obras bésicas 31.203.— Terminado
ACCESO PUENTE INTERNCIONAL DE
CLOFINDA (por convenio con D.N.V.) 28 Obras bésicas y pavimento bitum. 17.700. — En ejecucién
1 AVENIDAS DE PENETRACION A LA CIUDAD
DE FORMOSA (por convenio con D.N.V.) 5,1 Obras basicas y pavimento bitum. 28.000.— En elecucidn
OBRAS EN EJECUCION
Ruta N? DESIGNACION - TRAMO Long. Km. CARACTERISTICAS COsTO Probable
PREVISTO Terminacién RECURSOS
1 Emp. Rula Nacional N® 11 - Herradura (Puente) 50 Puente madera s/rio Salado 242.409 | 19/11/70 Provinciales
5 Misién Laishi - Yatai 22,4 O. bésicas y alc. HPA® 882.195 | 26/12/70 Ley 15.274
6 Empalme Rula Nacional N? 11 - Frontera 37,2 O. bésicas 998.555 | 27/10/70 Provinciales
9  Puerlo Vélaz - Colonia Cano 41,8 O. bésicas y alc. HPA? 2.085.975 | 10/ 5/71 Provinciales
9  Baaderos - Bichaderos - Empalme Ruta Nacional N9 95 60,5 O. biésicas, alc H?A? y un 3.257.033 | 12/ 5/72  Ley 505/58
puente madera (50 m.)
20  El Recreo - Empalme Ruta Provincial N2 23 23,1 Idem (30 m.) 996.605 | 18/ 3/72 Provinciales
21 Potrero Norte - Empalme Rula Provincial N® 25 45,2 O. bésicas y alc. HPA® 1.697.125 | 26/10/70 Provinciales
23 Palo Santo - Polrero Norle - Banaderos 60,5 O. bésicas; alc. HPA? y 6
puentes (180 m.) 3.809.872 | 6/ 1/72  Ley 505/58
23 Palo Sanio - Riacho Monte Lindo -La Golondrina - Catdneo Cué |77,4 O. bésicas, alc. H?A? y & 4.311.427 | 18/ 3/72 Ley 505/58
puentes (210 m.)
26 Pozo del Tigre-San Martin N2 1 - — 4 puentes madera (110 m) 207.806 | 26/11/70 Ley 505/58
= Sede D.P.V.-Ampliacién y refeccién edificio — Varios 108.710 | 23/ 3/71 Provinciales
— Conslrucciébn de 7 viviendas — Tipo 2D —— Varios 310.166 7/12/70 Provinciales
— Construccién 7 viviendas — Ampliacién cercos y veredas —— Varios 26.892 | 27/12/70 Provinciales
— Desagiies pluviales Zona IV — Formosa —_— Cafios y conduct. H2A® 674,241 5/11/70 Ley 186
— Paviment. Experimental 3 cuadras — Formosa — — Pavimente biluminoso 94.638 | 30/12/70 Ley 186
95 Puente carrelero sobre rio Bermsjo y acceso Bav. 1,9 H® pretens. y pav. bitum, 5.480.267 | 18/ 8/71 7 I
CONVENIOS CON LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAL
81 Empalme rula nacional N® 11 -Puyesto Pilagéd 33,1 O. bésicas y pav. bitum. 13.990.720 | 25/12/70 Nacionales
81 Puesto Pilagéd - Gran Guardia 30,3 0. bésicas y pav. bilum. 9.461.298 | 25/ 2/72 Nacionales
86 Clorinda - Empalme ruta provincial N? 4 29,1 O. basicas, pav. bitum. y 12.539.071 | 15/ 1/71 Nacionales
puente HPA? (30 m.)
86 Empalme ruta provincial N? 4 - Laguna Blanca 293 O. basicas, pav. bilum. y 8/ 1/72 Nacionales
puente H?A? (30 m.) 8.843.609
519,6 TOTAL $ Ley 18.188' 70.018.614
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CONSORCIOS CAMINEROS

MONTO A
1 GNAC]|] ON LONGITUD OBRA INVERTIR OBSERVACIONES
Puente sobre riacho Formosa C9C? N? 12 40 melros Puente madera 120.870.57 Terminada
Acceso a Bco. Marina (29 efapa) C°C2 N° 18 1.345 5 Construccién 38.290,31 En ejecucién
El Angelito - Yatai - C9C? N¢ 7 15.000. Reconsiruccién 12.560.— Terminada
Pavimentacién 6 cuadras avenida San Martin (Clorinda) 600 , Pavim. urbano 19.583.50 En ejecucién
Acceso a Mariano Boedo C2C? N? 15 15.000 ,, Consiruccién 359.883.64 En ejecucién
Empalme ruta provincial N® 9- C. Garcia C2C® N? 19 15.000 -, Construccion 130.000.— En ejecucién
Empalme La Picadita - Ruta Nacional N? 90 2.000 Reconstruccién 80.000, — En estudio
Loro Cué (Espinille) 7500 ., Construccién 60.000.— A licitar
Acceso a Colonia Campos Azcurra (lbarreta) 11.000 Construccién 120.000.— En estudio
Polrero Norle Colonia Rodas 15.000 ,, Construccibn 110.000., — En estudio
Bolsén Grande y B. Chico (Clorinda) . 2.500 Construccién 42,000, — En estudio
Vi.la Dos Trece (acceso Colonia) 5.000 Construccién 115.000.— En estudio
Empalme ruta N? 9 - Kilémeiro 128 N.R.B. 4.000 , Construccién 18.000., — A licitar
Lag. Gallo - Salvacién CC? N? 7 26,500 , Reconstruccidn 47.500, — Terminada
Misién Laishi - Yatai 20.000 ,, Construccién 809.286.55 En ejecucidn
Acceso a |.N.T.A - El Colorado 10080 ; Construccién 262.026.51 Terminada
Villa Dos Trece (Lotes 97/119 al 89/127) 3.650°, Construccién 1.612.90 Terminada
Empalme ruta N2 90 -Lla Blanca C9C? N¢ 14 4. 4500 - Construccién 54.103,66 Terminada
Bolsén Gran y Bolsén Chico - El Porteno 12.450 ,, Construcciéon 3.378.57 Rescindida
Empa'me colonia Tajherey - Ruta 86 SIGE0N Construccidn 39.377.32 Terminada
Plan Vial Municipal (conservacién a contratar) — Conservacién 26,083.38 En ejecucién
Empalme ruta provincial N? 24 -la Soledad 9L E00 ., Construccién 74,704 .80 Iniciada
Acceso a Banco Marina, primera etapa 840 ,, Construccién 26.303.35 En ejecucién
Empalme ruta nacional N? 81, Escuela N9 139 3.000 ,, Construccidn 30.000.— A licitar
Pampa Villanueva - El Colorado 4.000 Reconsiruceién 10.000, — A licitar
Villafafie - La Picadita C9C® N2 20 26.000 ,, Construccién 260.000. — En ejecucién
Plan Vial Municipal (construccién contratada) 160.000 ,, Construccién 24,490, — En ejecucién
La Primavera - Empalme ruta provincial N® 2 24,000 Reconstruccién 25.000.— A licitar
Acceso pavimeniado Frigorifico Fsa. 12950 Construccién 70.000, — A iniciarse
TOTAL: 2.990.055.15

Provincia de Mendoza

La provincia de Mendoza, por intermedio de su Direccién Provincial de
Vialidad, ha dado a conocer la némina de obras que tiene en ejecucién y en
estudio en el presente afio, como asimismo las obras finalizadas en el periodo
octubre 1969 a octubre 1970.

A continuacién se franscribe el resumen de esta actividad vial como el

detalle de las obras por contrato terminadas, en ejecucién, a iniciar y las ac-
tualmente en estudio.

ESTADO DE LA RED PROVINCIAL

AL 5/10/70
(MILES $)
23 Obras con 134,6 kmts de pa-
Ceminos Pavimentados 1.326,9 kmis. VIMENo) s co iiivaiiman s 10.523
Caminos Mejorados ............ 2.140,8 ,, 4 Obras con 240 kmts. de en-
Caminos de Tierra . ........ 52700 ., Fplatosss e ven Tt ol 506
A 2 Puentes de Hormigén ..... 483
TOTAL ST 4 Pavimenlos Municipales con
LR =TT 7 T I e g 500
O3RAS TERMINADAS EN 1970 TOTAL . ... 12.012
(MILES $) OBRAS A INICIAR
19 Obras con 89,3 kmts. de pa-
MIMEIO. .l ot et wiaia 2 10.786 (MILES $)
3 Obras con 61,8 kmts. de enri- 4 Pavimentos Municipales con
o S L e S S e 366 330 cuadras . ii i i eas 1.873
4 Puente de hormigén ....... 601 7 Obras con 56,0 kmis. de pa-
6 Pavimentos Municipales con MIMENID. & ooslvieiiinr vane - 8,380
288 cuadras ..... 821 7 Cbras con 94,7 kmis. de en-
—_—— ripiado CHT O R R s 387
110002 LR A TR A R £ 8 | — i
TOTAL yiie s paziy, Q020
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RESUMEN DE LA ACTIVIDAD VIAL ANO 1970

ETAPAS OBRAS TERMINADAS OBRAS EN CONSTRUCCION OBRAS A INICIAR
TIPO DE
L ———————————————
OBRAS
X Presupuesto £ Presupuesto " Presupuesto
Cantidad Kmis. (miles $) Cantidad Kmis. (miles $§) Cantidad Kmts. (miles $)
Pavimentos . ...... 19 89,3 10,786 23 134,6 10.523 2 56 8.360
Enripiados . ....... 3 61,8 366 4 240 506 7 54,7 387
Puente de
Hormigdén ...... 4 - 601 2 — 483 — - —=
Pavimenios
Municipales .. .. 6 28,8 820 4 16,0 500 4 33,0 1.873
TOTALES :v\v. 32 179,9 12.573 33 390,6 12.012 18 183,7 10.620

OBRAS POR CONTRATO TERMINADAS

DENOMINACION DE LA OBRA Leng. Km, TIPO DE OBRA Presupuesto Total
Pesos Ley 18.188

Acceso Sud Oeste ler. tramo Godoy Cruz - La Puniilla e 5,1 Pavimenio asfallico. Tipoe f1riple ancho calzada 7,20 m vy
Mejora Progresiva Lujdn - Digue Clpollelh - Destileria Y.P.F. horTRIGOR TARTER b taiain e site we et iatie an ity reg ore Vazy et 1.490.000
Rutas Prov. N° 82 y 87 AT 12,2 Pavimento tipo tralamiento iriple de 7,20 m ancho de calzada 1.380.000
Puenle sobre Arroyo Carrizal — Puenle de H? o 183.000

Puente Arroyo El Sallo Polrerillos o7 s SR — Puenle de hormigén de 15m de qu y ancho de calzada de
Acceso a la ciudad de Llavalle por ruta Lavalle - Jecoli y Puente 7.20 medros . : 170.000
s/Arroyo Tulumaya : . - 1,9 Bavimerto ‘asfillico mezcln n caming 245,800
Superestructura Circuito Cerro de Ia Glorla - E! Challao — Pavimen'c asfaltico mezcla en camino ............00inn 458,548
Pavimenio Asfaltico Circuito calles 7 - 10 - C y 2 - Pavimesnlo asféllice ‘ Eatite s ral N aete eva [aa 385.170

Ensanche coronamienlo Dique Papagallos — Ensanche y coronamienio 900m a.c. 700 m y dos veredas
0,0m c/u y dos barandas de piedra 0,40m c/u. 165.828
Camino La Puntilla - Blanco Encalada ..............c..0n0.. 134 Pavimento tipo asfaltico triple; ancho calzada 7,20 m 4.070.000
Pavimento Asféltico Carril Retamo R. Prov. N" 60 16,7 Pavimenio asfillico tipo ftriple 1.890.000
TOTALES 49,3 10.438.346

OBRAS POR CONTRATO —

(A Iniciar)

DESIGNACION DE LA OBRA

Leng. Km,

TIPO DE OEBRA

Presupuesto Total

Pesos Ley 18.188

Mejora progresiva callas Guardia VTeia - Bernardo Ortiz - Saenz
Pena Eraaita tare
Mejora progreswa tramo Med;a Luna - Cecheula
Pavimenio asféltico Chapanay - Monie Caseros - San Mamn
Pavimenio camino que une Digue Galileo Vilale en 25 de Mayo
c/ruta 144 - Cuadro Benegas
TOTALES e

OBRAS POR CONTRATO

12,5
5
9

10

36,5

Pavimenio asfaltico
Pavimenio hormigén
Pavimenio asféllico

Pavimanto asféliico

EN CONSTRUCCION

600.000
4.000.000
800.000

2.000.000
7.400.000

DENOMINACION DE LA OBRA

Long. Km.

TIPO DE OBRA

Pre:upuesto Total

Pesos Ley 18.188

Camino: Manzano Histérico - Rula Provincial N® 94 - Deparlamemo
Tunuyén

Mejoramienio progreslvn tramo Banco Encalada Medlo Luna

Pavimantacién calle Libertador Gral. San Martin desde F. L. Eeltran
hasta Gral. Acha - Lavalle s

Avda. Libertador San Mart'n - Cludad Msndoza

Obra acceso a la Terminal de Omnibus y iramo correspondnenfs
a Avda. Costanera Este y Oeste

Construccién tinel en Cacheula

Puente sobre descargador Dique Papagallos

FREALES o0 e viwimiaiews/meiinie shense

OBRAS POR CONTRATO —

23,3
11,3

0.260

44,6

Tratamiento tipo triple; ancho de ca'zada 7,20 m

Melora progresiva pavimento asféllico, ancho de
7.20 mztros .

Pavimentio asfaltico ...... e AT

Ensanche y mejora pawmenfo asfélhco

calzada

Pavimenlo de hermigén ists

Pavim=nto asfaltico ancho de calzada 720 m; Iongnud apro-
ximada 260 m. Altura 320m. Vereda ambos costados
de 1,20m de ancho AT

Puen’e de H? A9 {iene una luz de 12m ¥ ancho de calzada
de 10m y guardarrueda de 0,70 m c/u.

(En Estudio)

2.170.000
3.070.000
748.065
202.694

1.353.628

86.284

146.320
8.556.991

DESIGNACION DE LA OBRA

Leng. Km.

TIPO DE OBRA

Presupuesto Total

Pesos Ley 18.188

R. P. N® 60 tramo Barriales - Rio Mendoza y su prolongacién hasta
R. P. N? 2 calle Maza Maipy ......
Ruta Provincial N® 1 framo R. Pefna R. P. N° 24 por ca!le Tapcn
Moyano y Tirasso .... Vil
Unién R. N. N® 7 con Ruta N" 40 Sur y Acceso SO
Enlacer Acceso Cerro de la Gloria " SRRl R e
R. P. N® 97 - Campo Los Andes - quue Valle de Uco 3 IR
TOTALES TR 1ol 1T e el P e At o

14,7
1,5

472

Pavimento 8sfAlliCO . ..vvuiiiiier ittt i naa
asfallico
asfaltico
asfallico
asfaltico

Pavimento
Pavimenio
Pavimenio
Pavimenio

5.000.000

1.500.000
5.000.000
500.000
300.000
12.300.000
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Provincia de Santiago del Estero

La Direccién Provincial de Viaiidad de Santiago del Eslero pondré en ejecucién a partir de 1971 un extenso plan de
obras de cinco afios. A continuacién se transcribe el detalle de estas obras correspondientes a la red que se financia con fon-
dos provinciales, que neos elevara la mencionada Reparticién,

O B R A Km, CARACTERISTICAS PRESUPUESTO

C? La Cuchilla - Simbolar -La Cafada y Santa Elena a Simbolar 44 Obra bésica sub-base y base estabiilzada y trat. bit. doble 4.869.459
C? amp.iacion pista alerrizaje acceso y calles internas . ...,... 0,9 Obra bésica sub-base y base estabilizada y frat. bit. triple 827.914
C? Santa Calalina - Estacién La PUNta . ........o.cocevennnnns 34 Reconstruccién base estabilizada, bacheo y tral. bit. doble 1.498.442
C? Yuchén - Quimili, tramo Km. 31,5 a Quimili .............. 29 Obra bésica sub-base, suelo ca!, base estabilizala y trat. doble 3.859.360
C? Nueva Esperanza - Sanlo Domingo 20 Obra basica y enripiado 300.000
kemodelacién y ampliacién de Taller de Vialidad ............ — Piso d> horm, taller y depésiio, fosa de engrase y lavadero 200.000
Pavimeniacién Av. Alte. Brown de Ruta 64 a Av. Belgrano

BICHEC oD Bayalden il WLk R S 1,3 Obra basica y calzada de hormigén . ................... 390.685
Acceso Norte a Digue Frontal Rio Hondo .................. 3,5 Qbra bésica, base eslabilizada, tral. biuminoso doble . ... 310.000
C® Choya - Eslacién La Punta A N R R 14 Obra bésica, base estabilizada granular y frat. bit. doble 879.209
e T T T Ty e S RO 95 Obra bésica sub-bae, base esiab. gran. c/cal y trat. bit. doble 1.323,961
C? Choya- Frias (segundo tr8mo) . .........ceeverinnnonnn. 10 Obra bésica sub-base, base estab. gran. c|cal y irat, bil. doble 1,222,569
G 'Choya - Frias-(1efcer 1PAMO) . oiveve vy vevews oo vorse on oo e 9,8 Obra bésica sub base, base estab. gran. c|cal y irat. bit, doble 1,125.573
C? Termas - Limite con Tucuman (primer 1ramo) ... ........... 15 Obra bésica, baze eslabilizada con imprimacién reforzada 882,929
C? Termas-Limile con Tucumén (segundo 1ramo) ............. 13 Obra bésica, ba:e estabilizada con imprimacién reforzada 796.889
AR & = T NREE ) = i 1 o S48 vio s mmwis mlemcard s o s 19 Obra bésica y base estabilizada . ............o0eesnni.. 928.071
Acceso Aeropuerto Mal Paso -Ruta Nacional N9 9 . ........... 58 Obra bésica, base estabilizada y fralamienio doble ...... 901.918
o BT Rl T U s e el e b e g 24,7 Obra bésica y base eslabilizada 1.398.407
R ARV STRCRRIER e e e e s e e es s 30 Obra béasica 1.556.526
L s AR Lt Sl e R L i S e 20 Obra bésica 938.475
CR lecias - Banaens AR TN s e 25,3 SR i e AN R S I e L o L 1.169.926
Pavimeniacién avenida Sédenz Pena a avenida Aguirre ........ 0,925 Obra béasica y calzada de hormigén simple .............. 317.026
Pavimeniacién avenida Alie. Brown a Club de Cazadores ...... 1,810 Obra bésica, bass eslabilizada y ftralamienio doble ....... 65.813
C? Aeropuerlo Mal Paso - Dique Los QUIroga ................ 12,5 Tratamisnto bitumineso doble . ... ..e.vi ivi vro veoensionson 151.000
€2 Lorelo al Puente La Dormida (primer tramo) .............. 10 Obra bésica, sub-baze y base eslab, y iralamiento doble 1.528.000
C? Lorelo al Puente La Dormida (segundo framo) ............ 9 Obra bésica, sub-basz y base esalb. y tralamiento doble 1.147 .300
Puenle sobre el rio Dulce en La Dormida ........uuevunn... 0,175 Homigen: Armadtey L5 T o e o PR R T 1.800.000
CSEIERRIGS EILA BRURS 5000 frl ol o et s dot e Mot it s 22 Reacondicionamiento de base estab. y tralamienlo doble 1.500.000
o G e T e S e R 35 Reacondicionamiento de base estab. y tralamiento dobls 2.380.000
C? El Cruce Santo Domingo y acceso al Parque Industrial C.R.D.

Por e NS SLi sl vis siennis v v s s m s bt s 18 Obra bésica, sub-base, base estab. y tralamiento doble 1.970.000
Puente sobre el canal de La Cuarteada- Camino Clodomira-La

T R R L e R e 5ot L I S PR T A e AT L IR [0 el S 45.000
C? La Banda-San Carlos, ex ruta N® 34 ........c.onienuinn, 3,7 Reacondicionamienfo de base estab. y {ratamiento doble 200.000
C? Analuya a Los Juries (primer tramo) . ...........ecuuanss 35 Obra basica y base estabilizada erils 1.500.000
C? Analuya a Llos Juries (segundo framo) .................. 35 Obra bésica y base estabilizada 1.500.000
T A T e N R S L Sl 67,5 Obra bésica 1.500.000
C2 Quimili=OIUMPA; . ueveneoun o ioniieeiiiin st iainsinnss 40 CHBra U BHIEA 50 i oo e il s e T s 2.560.000
CRLas Junias < Villa GUATAYEN . .vvs v ve wiovinnsie vassesssi sai s 12 Obra; bifsicay eslablzada - o s b ced 55 saesas da as 1.400.000
C? Sachayoj-Pampa de Los GUENAECOS .« vvt e v o oo vrannnnnss 48 (o Lo g (T R W 2.160.000
C® Rula Nacional N? 9 Totora Pampa - Estacién Alamisqui ... . 21 Obra bésica v base estabilizada .. & cuvuciiuioiine iyt 2.300.000
D AR R T R i S s v 49 Obra bésica y base estabilizada ... ...ovevisierncieennans 2.200.000
RN G RIIE . s 55 S wmivv s orais o 9o s, Srieang sl Spimsnnid's 50 Obra bisica 'y bake S1abIZAAA .. .oiicoivisnensnssis i 2.250.000
C? Otumpa - Sachayoj (primer ramo) ......ovvveeeinsinins, 30 Obra bésica y base estabilizada granular ................. 1.350.000
C? Otumpa - Sachayoj (segundo tramo) ................o.ee. 30 Obra bésica y base estabilizada granular Soih o el 1.350.000
C? Olumpa - Sachayoj (tercer tramo) ............covvivinnns 35 Obra basica y bass estabilizada granular ................. 1.570.000
C? Km 30 al digue Figueroa p/margen derecha canal Encausador 37 Obra bésica y base estabilizada ....... 2.590.000
C? dique Figueroa al lim. con Salla por banquina Canal Matriz

R T B L e S R S R S 180 Obra bésica y base esiabilizada 7.200.000
Sena.izacidén aeropuerto-Rula Nacional N? 9, pista alerrizaje y

higeacalledcimdad Feantalll nn Sl s sullia LVt S e e =3 Horizonlal y verlical con pinlura reflectante ............ 160.000
Arquitectura, urbanizacién y senalizacién vial ............... — 500.000
e LT s et o T e L e O o S A MO N e = 500.000
L T B W St S i e P S N (R = 1,200.000
Deudas atrasadas, mayores cosios, amortizacién y gaslos gener

T e T R e e e S Sl PO == 442,965
O3RAS EN LA ZONA DE RIECO, PROYECTO RIO DULCE:
C? Rula N® 1 — Santo Domingo - Colonia Pinle ............ 21 Obra bésica y base estabilizada . .......coovnvunnrrnnns 1.700.000
C® Estacién Beltrdn - Villa Robles .............ovveiiiie.., 14 Obra bésica y base estabilizada ..........c.cooiiinnnnn. 980.000
C? Taco Pujio-Rula N? 79 (Mili-Colonia Pinto) ............ 21 Obra bésica y base estabilizada .............c.ouovuinn. 1.600.000
CP Estacian Baltrdn =z Lot IAFAs .. . ivos et dimunionas s s sos o 12 Obra bésica y base estabilizada . ..........oounereseenn. 950, 000
9 - Fernfndez~EHacion Robles: . . .. . ou\aiiliani buim s sie s 35 Obra bésica y base estabilizada . .......oeeevireronnennn 2.000.000
e T T B T P A e o e ) s S Nl 6 Obra bésica y base estabilizada . .....oooveevreernnnnn.. 450,000
C? Estacién Beltrén - Janta (Unién Ruta 34 a 57) ............ 1 Obra bésica y base estabilizada . ........ovoveiennuins. 900,000
C? Estacion Bellrén - Tramo 28 (Unidn Ruta 34 y 57) por Refugio 12 Obra basica y base estabilizada . ...........ccoovveesns, 950.000
C? Ruta N? 5-Nueva LIbang . ...........ocorevueecinnans 5 Obra bésica y kase estabilizada .....,..........cocuiin. 400.000
C? La Capilla-San Esleban ...........coooiiiiiiiiiinnnnn, 12 Obra bésica y base estabilizada .......c.vviiiniiininnn 900.000
C? Clodorima - Tacayoj 15 Obra bisica y basa establlizada ... cuea.scusisass saiss 1.200.000
C® Simbolar - Interseccidn Rula N9 5 ... ..ovvviuronnrennss 8 Obra bésica y base estabilizada . ........oooeeeeereeonn. 600,000
€2 El Aibe-Clodomira ... .oioiiiiiiiiniiiieiiininsinn. 18 Obra bésica y base estabilizada ..............cc.ounn.s. 1.400.000
C? Clodomira-Negra Muerta ............ccoooiiniennenn., 7 Obra bésica y base eslabilizada . ........0coovviiennnan. 550.000 .
C? Maco - Inferseccién Ruta N2 29 (Rula N? 26) . ............ 3 Obra bésica y base estabilizada . ........ovoveiuneeinnn. 250.000
€2 Chumillo - Maco (prolongacién calle Independencia) ........ 7 Obra basica y base esiabilizada ............ccovvinearnn, 550.000
C? Ruat N? 9 — en Ayuchi — Canal San Martin ............ 3 Obra bésica y base estabilizada ..........vovvieinennsn, 250.000
EREoImbel =R ESIHpIeR S L L s S i D i s e 9 Obra bésica y ba:e estabilizada ......,....convevennnin, 700.000
G AT A RO R e oo el e aaliare b s 15 Obra bésica y base estabilizada . ......c,.ocoivianicnsses 1.200.000
C2 El Aibe-La Granja .............oiiiiiiiiiiiiiiinenn, 11 Obra bésica y base estabilizada .................c.0uinn. 900.000
C® Ruta N® 9-Estacién Ezcurra 2 Obira) bisica 'y base estabilizada .. ..iica s cesasabe s 140.000

e ] S A e PR O R MR P Y P i ot 89.287.417
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El Sistema Nacional de Autopistas

Por el Ing. MARCELO J. ALVAREZ

Este trabajo fue presentado por el Ing. Alvarez en las Segundas Jor-
nadas Argentinas de la Cuenca del Plata, celebradas en la ciudad de Santa Fe,

los dias 3, 4 y 5 de setiembre dltimo.

1. — Ya en otros trabajos (1) (2) nos he-
mos ocupado de sefialar las caracteristicas del
sistema vial argentino con especial referen-
cia al sector comprendido en la Cuenca del
Flata, haciendo también hincapié en la ne-
cesidad de planificar Ja futura red de auto-
pistas argentinas para que la construcion de
estas obras, de por si muy onerosas y de alto
tecnicismo, no surja a impulso de factores
emocionales o de valoracion localista y se
ujuste a las reales perspectivas socio-economicas
del pais.

Nuestro esfuerzo se ha circunscripto a las
autopistas rurales, que formardn el sistema
motor de la infraestructura terrestre, ya que
las de caricter urbano o suburbano deben
responder a los problemas especiales que
plantean los grandes centros poblados y por

el'o requieren un tratamiento parcializado,

con soluciones a veces muy diferentes entre
si.

9. — El progresivo desarrollo de la indus-
fria automotriz y el crecimiento sostenido
de la economia nacional proveen los medios
para satisfacer un mercado interno cuya de-
manda sc mantiene a un ritmo sostenido
mucho mayor que la evolucién demografica
del pais.

El n‘imero de vehiculos por cada mil ha-
litantes en Argentina pasé de 36 en 1958 a
62 en 1964 y casi 90 en la actualidad, supe-
rando los indices de Espafia y acercandose
a los de Francia e Italia. Es decir que en
diez afios se ha triplicado la relacién vehiculo-
habitante, con respecto a los valores obser-
vados hasta antes de 1958, afio en que se ins-
tituye el régimen de promocion de la indus-
{ria automotriz, permitiéndonos alcanzar ni-
veles de produccién muy superiores a otros
paises de América y Europa.

Por otra parte, la composicion del trin-
sitc en las rutas de mayor movimiento ha
experimentado la siguiente variacién: en 1948
se contaba el 25 % de automéviles, 5 %
émnibus y T0 % camiones de variadas ca-
racteristicas. En 1958 las cifras son: 42 %
automéviles, 8 % oOmnibus y 50 % camiones
varios. En 1969: 62 % automdviles, 10 %
Amnibus y 28 % camiones, pudiendo preverse
para 1980 la siguiente distribucién de vehicu-
los: 73 % automotores, 8 % 6mnibus y 19 %
camiones, valores que se aproximan a los de
paises con alto indice de desarrollo.

Como el transito automotor crece a un
ritmo sostenido de un 7 % anual acumulativo,
se infiere que para fines de la presente dé-
cada se habri duplicado y en aquellos ca-
minos cuyo volumen diario varia entre 4000
v 6000 vehiculos, se & canzarin cifras de 8000
a 12000 vehiculos diarios, que se elevarin
muchisimo mis por cualguier razon circuns-
tancial y especialmente en los accesos de las

grandes ciudades. Y como la capacidad de
nuestros principales caminos permanece in-
mutable, antes bien, se va reduciendo por el
sumento de las polbaciones, establecimientos
aledafios y otros factores habra de alcanzarse
un alto grado de saturacién que traerd apa-
1ejado mayor ntimero de accidentes, demoras
¢ inconvenientes de toda indo’e debido a que
el 81 % de éste transito lo formarin auto-
méviles y o6mnibus con un alto grado de
movilidad frente al andar méis pausado de
los grandes camiones de transporte.

3. — Estas perpectivas poco halagiiefias en
un plazo no mayor de 10 afios y que tanto
dafio ocasionarin a la economia general del
pais, donde el transporte carretero, constituye
un factor de principalisima importancia —ade-
rias de disminuir la imagen de un turismo
atractivo— avalan nuestra insistencia para que
la Argentina encare con decision y en forma
acelerada el mejoramiento sustancial de su
infraestructura terrestre, proyectando desde ya
¢l sistema nacional de autopistas como tnica
respuesta nacional a tan grave problema y
continuando sin pausa la tarea que en cierto

“modo ya fué iniciada con esfuerzos aislados.

Que este hecho no es ninguna fantasia lo
revela la construccién creciente de autopistas
en todos los paises del mundo, mis o menos
adelantados. Sin entrar a considerar a USA
cuyo sistema interestatal comprende més de
£0.000 km. de autopistas, el 80 % de las cuales
va esti terminado, ni a paises de economia
avanzada de Europa que estin vinculando los
sistemas nacionales para formar el sistema
europeo de autopistas, nos limitaremos a citar
dos ejemplos: ESPANA, que ha previsto un
sistema nacional de autopistas de 3.000 km. de
longitud, en principio de ejecucion y MEXICO
que en la actualidad tiene méas de 600 km.
construidos. Frente a ellos ]a ARGENTINA, con
tantos o mayores recursos naturales, econd-
micos y humanos, solo contabiliza unos 93 km.
de autopistas principalmente wurbanas, que
fueron construidas entre 1940 y 1966 (de las
cuales el 81 % corersponde al drea préxima
a la Capital Federal) y los 153 km. de !a
Autopista Santa Fe - Rosario, iniciada a
mediados de 1966.

4, — La programacién del sistema nacional
de autopistas debe cubrir una regién de nues-
tro pais incluida casi totalmente en el sector
argentino de la Cuenca del Plata: Provincia
cde Buenos Aires y el conurbano de la Capi-
tal Federal; Provincia de Santa Fe, Cérdoba y
parte de Cuyo. Esta regién totaliza el 35 %
de la superficie del pais, concentra un 77 %
de su poblacién; el 62 % de las explota-
ciones agrarias; el 80 % de la potencia eléc-
trica instalada; el 90 % de los establecimien-
tos industriales y el 88 % de los automotores.
Incluye ademéis los principales puertos, las

ciudades mas importantes y la mayoria de
los caminos mnacionales que participan del
Sistema Panamericano de Carreteras. Por
otro lado, la mayor parte del transporte auto-
motor tiene origen y destino en sus centros
urbanos y productores y sus caminos alcanzan
los voltmenes de transito mas altos del pais.

Al Norte y Sur de ésta region, Argentina
tiene dos zonas de mucho menor desarrollo
que también requieren el mejoramiento de la
red vial para conformar sus reales necesi-
dades. Los programas actuales de la Nacion
y las Provincias, contemplan tales reclamos
y la permanente accion de los organismos
viales competentes estin realizando una ta-
rea sin pausa gque va transformando sus pers-
pectivas actuales.

En el area central ya mencionada, se han
realizade obras de mejoramiento en las rutas
existentes, pero como tales trabajos no modi-
tican sustancialmente el trazado basico se
antienen invariables los defectos primitivos
del sistema y con ello no se logran lcs bens-
ficios compatibles con las grandes inversiones
realizadas, lo que se hard mas evidente a
medida que transcurra el tiempo y aumente
la eirculaci6n.

Un sistema moderno de autopistas es la
Tinica respuesta légica y los gastos que deman-
de su realizacién serin retribuidos con cre-
ces por las ventajas obtenidas.

5. — Los beneficios que derivan de la
construccién de autopistas pueden clasificarse
en dos grandes grupos que detallamos bre-
vemente:

DIRECTOS

Para los vehiculos que circulan por wuna
autopista en comparacién con un camino con
vencional:

a) Menor costo operativo, que depende
niucho de las condiciones fisicas y geomé-
tricas de los caminos y que se mide por un
menor gasto de combustible, lubricante, cu-
Liertas, reparaciones, mantenimiento, etc.

b) Ahorro de tiempo, porque en las au-
topistas el promedio de velocidad es mucho
mas elevado.

¢) Disminucién de los accidentes. Se
calcula que en las autopistas la tasa de ac-
cidentes se reducen en mas de un 50 %.

d) Aumento del confort.

INDIRECTOS.

a) Modificacién del espacio econémico
transformando zonas agricolas en zonas wur-
banizables.

b) Influencia sobre la actividad indus-
tijial estimulando nuevas 4reas por la mayor
facilidad de comunicacién con las zonas pro-
dnctoras de materias primas y de consumo.

¢) Contribucién decisiva al desarrollo del
turismo.
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d) Defensa nacional, facilitando el des-
vlazamiento de tropas y equipos en caso de
conmociones que afecten la seguridad del
pais.

e) Reactivacién del intercambio comer-
cial,

f) Aumento del valor de los terrenos
especialmente en la zona de influencia de los
accesos.

g) Mayores ingresos fiscales,

h) Vineulacién efectiva con otros sis-
temas de transporte: aeropuertos, ferrocarri-
les, puertos, etc.

i) Mejor control del usuario por la me-
cantidad de accesos.

La sola mencion de las ventajas sefialadas
asegura el concepto de economicidad derivado
de la construccion de las autopistas, justi-
ficando el criterio americano que, en general,
los beneficios emergentes de estas obras pue-
den igualar los costos de inversién en perio-

nor

¢os tan cortos como diez afios.

6. — El sistema nacional tene ya una base
realizada: La Autopista Santa Fe - Rosario
proxima a ser habilitada.

Debe programarse sin demora toda la es-
tructura basica del sistema, definir priori-
dades vy proceder a construir los sectores mas
urgentes, resplviendo con fmaginacion los
problemas técnicos v financieros. El pais cuen-
ta ahora con una legisacibn que facilita Ia
concurrencia de la actividad privada en la
realizacién de estas obras y debe aprovecharla.

La formulaciin de un sistema de autopis-
tas que responda a las necesidades econémi-
cas, sociales, politicas y a la preservacién de
la integridad territorial del pais, responde a
las mismas urgencias que hace mas de treinta
afos, llevaron a planificar los sistemas nacio-
nal y provinciales de carreteras, cuando el
trinsito de la década 1930 - 1940 aparecia
apenas como un acontecimiento singular don-
de nada hacia presumir la tremenda impor-
tancia de su desarrollo futuro.

Los paises de la Cuenca del Plata carecen
de una infraestructura de avanzada, en par.
te atendible por la falta de recursos y motivos
que lo justifiquen, pero en algunas regiones
se estan dando las condiciones bisicas nece-
sarias para impulsar decididamente la cons-
truccibn de autopistas, vinculndolas a los
aiimentadores viales secundarios.

En ARGENTINA algunos hechos ocurridos
en los tultimos afios, parecen dar la panta
de un cambio de orientacién favorable a la
reclizacién de estas obras.

Asi tenemos:

a) Construccion de la Autopista Santa
[e - Rosario de 153 km. de longitud, préxima
a ser habilitada.

b) Prolongacién del Acceso Norle de la
Capital Federal desde Garin hasta Campana.
(50 km.).

¢) Anuncios reiterados por organismos
racionales referente a la licitaciéon de la
Autopista Rosario - San Nicols (60 km.); La
Flata - Capital Federal (56 km.) y el estudio
de un camino con doble calzada entre Cam-
pana y San Nicolis (150 km.), al que se-
guiria su construccién inmediata.

d) Noticias

periodisticas referentes al
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Los Cables de Acero CONDOR
fabricados especialmente para
excavadoras, topadoras y zanja-
doras, estan presentes en la cons-
truccion de la red caminera ar-
gentina.

De maximo rendimiento por su
gran flexibilidad y resistencia a
la traccion, al aplastamiento, al
desgaste y a la oxidacién, son
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para equipar la maquinaria vial.
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proyecto de un sistema nacional de auto-
pistas cuyo eje troncal seria Ia linea Santa
Fe - Rosario - Caiptal Federal, con vincu-
laciones a otras grandes ciudades, con un
total de 1.200 km. que representa el 3 %

de la red nacional de caminos.

e¢) Noticias referentes a la Autopista
Cordoba - Litoral, cuyo estudio de factibi-
lidad ha sido incluido en el programa anual de
trabajos del Consejo Federal de Inversiones
para el presente aiio 1970,

Todos estos hechos aislados pueden con-
currir a formar un conjunto armdnico base de
la planificacién del sistema general que po-
sibilite el estudio posterior del plan finan-
ciero y la programacién de su construccion
dentro de la década presente, devolviend. de
este modo a la Argentina el liderazgo que
en materia de caminos ostententé en el pa-
sado.

RECOMENDACION:

Las Segundas Jornadas Argentinas de la
Cuenca del Plata recomiendan a los orga-
nismos publicos competentes la programacién
de un sistema nacional de Autopistas y su
puesta en marcha para responder a la cre-
ciente demanda del transporte automotor v
reducir las cuantiosas pérdidas materiales y
de vidas humanas que producen un sensible
deterioro socio - econémico al pais.
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Lluvia, frio, calor, trafico pesado.

El camino debe soportarlo todo.
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