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'Nosolo el asfailto
hace el camino.

Vivimos un hoy en que hablar de una calle o
ruta, no solo significa hablar de pavimento,
sino de senalizacién.

Un camino sin senalizar no es un camino ter-
minado. Es que una imperiosa necesidad de
asegurar cada dia mejor el bienestar de per-
sonas y cosas, hace imprescindible una ade-
cuada senalizacion vial. Una buena sefaliza-
cion que contemple la creciente densidad
del transito y el aumento constante de la ve-

locidad de los vehiculos.

CLEANOSOL ARGENTINA cuenta con los
mas modernos equipos y el personal con ma-
yor experiencia en la materia. Un conjunto
gue se complementa con la alta calidad de
los productos utilizados. Productos fabrica-
dos con materias y mano de obra argentinas
en las plantas que Cleanosol tiene destinadas
a ese efecto.

CLEANOSOL ARGENTINA S.A.L.C.F.l.

Una empresa que marca rumbos al servicio del pais.
Cordoba 937 - Buenos Aires - Tel. 392-2707/7834/7825



Ponemos el equipo
onde usted lo necesite

Alli, donde y cuando usted lo necesite,
ponemos nuestros equipos a su entera dis-
posicion.,

Ellos estan avalados por un service que
desconoce lo imposible.

Personal especializado, asesoramiento,
repuestos, y un sinnumero de elementos
componen, con nuestra maquinaria, un
complejo destinado a resolver cualquier
inconveniente que puedan afrontar vues-

tras obras.
Tenga presente que ALQUIMAC ha sido

creada con el fin de lograr continuidad en
sus tareas, supliendo equipos parados o
grandes inversiones para cortos plazos; un
simple llamado a nuestras Oficinas, permi-
tira la aplicacion de ese fin... y su obra
seguira en marcha porque ALQUIMAC po-
ne manos a la obra.

ALQUIMAC

de la Organizacién Burgwardt y Cia. S.A.l.C.A,
Sarmiento 767 - Tel. 45-6066/5421/5355-Bs. As.

..y sU maquina estd en camino
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EDITORIAL

PROCESO VIAL ARGENTINO

Los hombres viales estdn acostumbrados, quizds por
hdbito profesional, a tender su mirada hacia adelanie,
hasta donde el camino se confunde con el horizonte.

También, por exigencias técnicas, suelen elegir, co-
mo emplazamiento para su observacion, las eminencias
mds conspicuas del trazado de sus obras desde donde
ia vision es mds amplia y el horizonte mds lejano.

No es pues extrano que en este andlisis anual de
la actividad caminera argentina, que cada Dia del Ca-
mino nos estimula a realizar, también nosotros utilicemos
los episodios viales mds sobresalientes para que desde
ese punto de mira, utilizado como cota de referencia,
hagamos la evaluacion de lo hecho y nos permitamos
prever la evolucion futura.

El primer hecho bien destacado, en esta materia,
que se ha producido en nuestro pais en obra vial, en
los dltimos tiempos ha sido, sin ninguna duda, la puesta
en ejecucion de los trabajos del complejo Zdrate-Brazo
Largo motivo de la cardtula que simbdlicamente con-
densa este pensamiento. Esta obra rompe el viejo esque-
ina del aislamiento de la Mesopotamia y conjuntamente
con el Tunel Subfluvial que vincula Santa Fe con Pa-
rand y el puente en ejecucién entre Chaco y Corrientes
integrard definitivamente ese rico territorio al quehacer
nacional.

Ese es el significado fisico de ese proyecto; pero él
tiene, ademdas, la singularidad de sefalar la iniciacion
de un proceso de reactivacidn en la actividad vial ar-
gentina cuyos efectos beneficiosos se traducen en las
obras actualmente en ejecucion y en los planes de nuevos
trabajos que paulatinamente irin completando la pavi-
mentacion de la red nacional de caminos y sus comple-
mentos provinciales.

Durante décadas el proceso vial argentino ha su-
frido fluctuaciones que convirtieron a su desarrollo en un
movimiento pendular que cubria una gama que com-
prendia desde la casi total inactividad hasta picos de
breves euforias temporarias.

Poco a poco esa conducta oscilante se ha ido esta-
bilizando y actualmente, especialmente a partir del pro-
yecto antes mencionado, estamos en una linea ascendente
que promete ir cubrindo el déficit caminero argentino
—vieja y casi tradicional traba al desarrollo nacional—
y que podria ir satisfaciendo las crecientes exigencias
que irdn apareciendo a medida que el pais alcance su ni-
vel légico de desarrollo y progreso.

Pero aqui aparece, nuevamente, la necesidad de evi-
tar que ese proceso de reactivacion sufra un deteni-
miento y que otra vez el péndulo entre a funcionar y
con €l se frustre esa esperanza que ahora vive en los
circulos camineros del pais.

Es evidente que el mantenimiento de la reactivacidn
depende de las condiciones en que se desenvuelva el
proceso financizro de las obras que se emprendan y que
écte, a su vez, depende de las fuentes de recursos que
provean los fondos necesarios. El punto débil de todo
esto —que ya merecid mailtiples comentarios en estas
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mismas pdginas— reside, fundamentalmente, en la ca-
rencia de un régimen legal que asegure un flujo perma-
nente y previsible de recursos; en lugar del sistema exis-
tente que, en ltimo andlisis, depende de circunstancias
ocasionales que pueden o no dar impulso a la obra vial
argentina.

Sdlo cuando se convierta en una constante esa va-
riable de la ecuacién vial argentina podremos refirmar
la aspiracion de que, finalmente, la Repiblica Argentina
contard con una red de caminos congruente con su ca-
pacidad y desarrollo.




Técnicas y equipos actuales para el aserrado

de juntas en los pavimentos de hormigdn

Por los Ingenieros ALBERTO S. C. FAVA(*)
y JULIO ZUKER(*)

Trabajo presentado al VI? Simposio del Equipo Vial

OBJETO Y CONTENIDO DEL
PRESENTE INFORME

La técnica relativamente reciente del ase-
rrado de juntas en los pavimentos de hor-
migén ha sido universalmente aceptada co-
mo medio para ejecutar los distintos tipos
de juntas y controlar la formacion de grie-
tas erraticas, no solamente en pavimentos
sino también en pistas de aterrizaje para
aviones, autopistas y pisos incustr ales.

En la Argentina la técnica no es aln de
uso general, aunque la tendencia observada
es de una rapida expansion, que es conse-
cuencia tanto de la calidad netamente su-
perior de las juntas que se obtienen, como
de la disponibilidad de equipo de fabricacion
nacional para ejecutarlas y también de la
relativa sencillez y facilidad de ejecucion, que
no requiere contar con personal altamente es-
pecializado, como en el caso de las juntas
(que se obtienen con los métodos manuales,

Considerando que esta técnica sera en cor-
to tiempo de uso general, se ha pensado
reunir en el presente informe la experiencia
mis reciente contenida en la bibliografia es-
pecializada que se incluye al final del in-
forme, y también la que ha podido obtenerse
en el pais en las obras de distintos tipos en
que la técnica ha sido aplicada. Asimismo
se ha considerado de interés incluir las ca-
racteristicas generales de los equipos de ase-
rrado fabricados en el pais v algunas carac-
teristicas de los equipos mas avanzados fa-
bricados en el exterior.

El trabajo ha sido dividido en once par-
tés que en resumen se refieren a los siguien-
tes temas:

1) Introduceion,

2) Tipos de juntas para pavimentos,

3) Métodos empleados para ejecutar las

juntas,

4) Inconvenientes de las
das en forma manual,

5) Juntas aserradas. Ventajas.

6) Técnica del aserrado de junmtas, aplica-
da a las juntas de construcciin, juntas
centrales longitudinales y juntas de di-
latacién,

7) Juntas aserradas de contraccién,

juntas ejecuta-

(x) Del 1.T.H. - Instituto Tecnolégico del
Hormigén, Buenos Aires.

8) Equipos para realizar el aserrado de las
juntas: méquinas y discos.

9) Resumen de detalles tendientes a pro-
longar la vida Atil de los discos.

10) Algunas obras importantes construidas
altimamente en el pais, donde se han
ejecutado juntas aserradas.

11) Técnicas y equipos empleados para el
sellado de las juntas.

1) INTRODUCCION

El hormigén, lo mismo gue la mayoria
de los materiales ingenieriles, aumenta de vo-
lumen si aumenta su temperatura o si se
humedece, y se contrae cuando se enfria o
se seca. En elementos estructurales vincula-
dos, las expansiones dan generalmente lugar
a la aparicion de tensiones de compresion,
uientras que las contracciones inducen ten-
siones de traccion, Ademas, diferencias de
temperatura o de humedad entre las dos
superficies mayores de un elemento estructu-
val de gran superficie expuesta y de espesor
relativamente pequeio, como son las losas
de los pavimentos, producen alabeos de las
losas, apareciendo como consecuencia otras
tensiones en el hormigén.

Debido a su conocida debilidad para resis-
tir los esfuerzos de tracciéon, el hormigon
se agrieta muy ficilmente bajo la accion de
los esfuerzos mencionados anteriormente y
también por otras causas.

Para controlar adecuadamente las tensio-
nes que aparecen en el hormigén por los
motivos expuestos, la experiencia ha indi-
cado que es mecesario limitar el ancho y la
lengitud de las losas, por medio de juntas
de distintos tipos, espaciadas a distancias
adecuadas. Ello permite obtener una estruc-
tura que es la mejor aproximacién posible a
la de un pavimento ideal relativamente li-
Lre de grietas. En otros casos las juntas son
también necesarias por razones de orden
constructivo.

Por ejemplo, para poder ejecutar pavimen-
tos de varias trochas con el equipo y ma-
quinaria disponibles, o al interrumpir la eje-
cucién de las tareas de hormigonado al fina-
lizar una jornada de trabajo.

El nimero de juntas del pavimento debe
reducirse al minimo posible compatible con
los requisitos anteriores y con las condicio-

nes de proyecto. Ello se debe a que Ia
construccion de juntas requiere una cantidad
relativamente considerable de trabajo adicio-
nal, que se traduce en incrementos de cos-
tos, y también porque cualquier discontinui-
dad de la losa, si no se adoptan precaucio-
nes adecuadas, puede reducir serameste la
capacidad de aquella para resistir adecuada-
mente los efectos de las carzas, Ademas,
cuando las juntas son defectuosas, aumentan
los gastos de mantenimiento y se desme-
jora el aspecto del pavimento.

Por otra parte, cualquier discontinuidad
en el pavimento es una posible va de acceso
del agua superficial hacia la superficie de
apoyo de aquel. Esto puede conducir a una
deficiencia de sustentacién de las losas v
a su prematura destruccion.

En general puede decirse que las juntas
comstituyen un serio inconveniente para este
t'po de estructuras, ya que ellas desmejoran
¢l aspecto, la lisura y la impermeabilidad
de las losas, pero sobre todo porque inter-
fieren seriamente con el proceso de construc-
cién continua del pavimento, y aumentan los
costos. Todo esto debe ser aceptado sin
embargo, ya que la técnica y los conoci-
mientos actuales no permiten construir pavi-
mentos sin juntas, y al mismo tiempo sin grie-
tas. Debido a estas circunstancias, continua-
mente se realizan esfuerzos para simplificar
la técnica constructiva v mejorar las carac-
teristicas de las juntas.

El proyecto y la ejecucion de las juntas
requiere muy especiales cuidados y merece
una especial atencién. Es sabido que posi-
blemente la mayor parte de los defectos ob-
servados en los pavimentos de hormigén se
deben méas a juntas defectuosas que a cual-
quier otra causa,

Las dimensiones horizontales de las losas,
que determinan el espaciamiento entre jun-
tas, dependen fundamentalmente de si se
trata de pavimentos de hormigén simple o
de hormigén armado.

La mias reciente bibliografia al respecto,
indica que la formacién de grietas erraticas
longitudinales puede ser eliminada de los
pevimentos de hormigén simple de espesores
comprendidos entre aproximadamente 13 vy
25¢m, si se los divide mediante juntas lon-
gitudinales, en trochas de anchos no mayores
de 3,70 metros. En el caso de pavimentos



pard aeropuertos, donde los espesores mayo-
1es son corrientes, la Federal Aviation Agency,
U.S. Navy y U.S. Corps of Engineers per-
niiten la construccion de losas de hasta 7,60
metros de ancho sin junta central longitudinal,
si el pavimento tiene mas de 25 cm de espesor.

En lo que se refiere a la eliminacion de
las grietas erriticas transversales, en pavi-
mentos de hormigén simple, ello se consigue
ejecutando las juntas transversales de contrac-
cién a distancias comprendidas entre aproxi-
madamente 4,50 y 7,50 metros, de acuerdo
al espesor del pavimento. En el caso ce pa-
vimentos de hormigén armado, la distancia
entre dichas juntas puede ser de hasta 23
metros, cualquiera sea el espesor del pavi-
mento.

En general, en los pavimentos de hormigén
simple de hasta 25 cm de espesor, lo co-
rriente es construir las juntas de contraccién
a distancias no menores de 4,50 metros ni
mayores de 6,00 metros. Para espesores ma-
yores de 25 cm las distancias estin general-
rente comprendidas entre 6,00 y 7,50 metros.

En lo que se refiere a los esfuerzos de
compresién que aparecen en las losas como
consecuencia de las expansiones del hormigon,
ellos en general pueden ser absorbidos por
éute, sin peligro de roturas. Por otra parte
dichos esfuerzos, en ciertas condiciones, pro-
ducen una pre-compresion en la direccién del
¢je del camino, que tiende a reducir las ten-
siones de traccién que ocasionan las cargas
al producir la flexién de las losas.

En la actualidad, las juntas de expansién
uniformemente espaciadas que anteriormente
se ejecutaban en los pavimentos para reducir
les esfuerzos de compresion, han sido casi
totalmente eliminadas, excepto en los cascs
de accesos a estructuras fijas, como son los
puentes, y en otras ubicaciones especiales,

2) TIPOS DE JUNTAS PARA PAVIMENTOS

Aunque los tipos de juntas corrientemente
empleadas en los pavimentos de hormigon son
en general bien conocidos, a los efectos de una
méas clara exposicion de los métodos de eje-
cucién de cada una de ellas, se considera con-
veniente resumirlos en lo que sigue. Los
cuatro tipos de juntas, ver Fig. 1, corriente-
mente empleados son:

a) Juntas de construccion (longitudinales y
transversales),

b) Juntas de expansion,

c) Juntas centrales longitudinales,

d) Juntas de contraccion.

a) Juntas de construccién
@*I:

Se ejecutan en los lugares donde la cons-
tiuccidn del pavimento se interrumpe ya sea
al finalizar una jornada de trabajo, o cuando
se producen desperfectos en el equipo que
obligan a interrumpir las operaciones de co-
locacién del hormigén durante un tiempo tal
que impediria obtener una estructura mo-
nolitica. Estas juntas también se ejecutan en
los pavimentos de trochas mltiples, cuando
dgichas trochas no se ejecutan todas de una
sola vez,
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Fig, 1. — Distintos tipos de juntas para pavimentos de hormigdm.

Las juntas longitudinales de construccion
son en general moldeadas contra un encofrado
que permite obtener superficies machihem-
bradas, como se ve en la Fig. 1, a), a los
efectos de una mejor transmision de las cac-
gas entre las losas de trochas contiguas. Con
¢! mismo fin y para evitar movimientos ho-
rizontales de las losas en contacto, dichas
juntas estin provistas de barras de anclaje de
acero, de superficies conformadas, que no
deben ser lubricadas.

Las juntas de construccion que se ejecutan
transversalmente a la direccion del eje del
camino pueden servir como juntas de con-

traccién, si su ubicacién coincide con la del
lugar asignado a una de dichas juntas. En
este caso la superficie de la junta no es ma-
chihembrada sino plana y estardi provista
Je barras de acero para facilitar la transmi-
sion de las cargas,

Si la wubicacion de una junta transversal
de construccion no coincide con la de una
junta de contraccion, las superficies en contac-
to, en los Estados Unidos, son machihembra-
das y estin provistas de barras de acero,
para evitar movimientos y transmitir las cargas,

La mejor prictica constructiva exige que
estas juntas sean convenientemente selladas,
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para lo cual sera necesario ejecutar la ranura
capaz de alojar al sello. Dado que en general
en estas juntas no se producen movimientos,
una ranura de ancho relativamente pequeio,
provee espacio suficiente para el sello. Si la
ranura es aserrada, la misma debe ejecutarse
on la losa de menor edad. El ancho puede
ser el corriente de las juntas aserradas. En
cnanto a la profundidad, no debe ser inferior
a 25 om

b) Juntas de expansién

Generalmente se construyen transversalmente
al eje del camino. Su objeto es proveer espacio
suficiente para que el pavimento se dilate.
Fn esta forma se evita el desarrollo de ten-
siones de compresién, que en algunos casos
pueden resultar perjudiciales. Se las construye
interponiendo entre dos losas contiguas, trans-
versalmente al eje del camino, un material
compresible (madera blanda por ejemplc}
como relleno del espacio que queda entre las
losas. Estas juntas funcionan también como
juntas de contraccién,

Cuando se ejecutan entre el pavimento y
una estructura fija, como un puente la junta
de expansién tiene también por objeto evitar
que el pavimento introduzca esfuerzos mo
previstos en el cilculo de la estructura.

Tal como se expresé anteriormente, estas
juntas hoy sélo se construyen en los accesos
a los puentes, en las intersecciones de caminos
o con lineas férreas, o donde el eje del ca-
ino sufre una desviacion. La experiencia y
las investigaciones realizadas han indicado que
las juntas de contraccion espaciadas a cortas
distancias, en condiciones normales, proveen
espacio suficiente para la expansion del pa-
vimento.

Estas juntas interrumpen la continuidad del
pavimento en todo su ancho y espesor y estin
provistas de barras lisas de acero, para una
mejor transmision de las cargas. Dichas ba-
rras quedan firmemente empotradas sélo en
una de las losas en contacto. La otra mitad
de la barra debe ser lubricada para permitir
un libre movimiento en la losa contigua. El
extremo lubricado de la barra lleva ademas
una vaina o un casquete cerrado, que permite
formar una cavidad en el hormigén, con el
fin de facilitar el movimiento de la barra.
La junta debe sellarse, para lo cual estari
provista de una ranura adecuada.

El buen funcionamiento de estas juntas solo
serd posible si las barras de acero son per
fectamente paralelas entre si y paralelas al
eje del camino y a la superficie del pavimento.
Estas son condiciones de importancia funda-
niental.

El ancho corriente de estas juntas es del
orden de 2 cm. Cuando se requieran anchos
mayores, se recomienda ejecutar 2 ¢ 3 juntas
del ancho indicado, a intervalos de aproxi-
madamente 6 metros entre si. Esto generalmen-
te se realiza cuando en todo el resto del pavi-
mento se omiten las juntas de expamsion,
ejecutindolas entonces en las proximidades de
Jos puentes u otras estructuras fijas.
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¢) Juntas centrales longitudinales o juntas de

articulacion

Se las ejecuta con el objeto de reduci
las tensiones transverdales que producen las
cargas de las ruedas de los vehiculos, y el
alabeo de las losas provocado por diferencias
de temperatura, o diferencias de humedad,
entre la superficie superior y la superficie
inferior del pavimento. Estas juntas no deben
abrirse ni cerrarse, es decir, entre las losas
contiguas no deben producirse separaciones.
Para impedir el movimienio se colocan barras
de anclaje de superficie conformada, per-
pendicularmente a la junta y convenientemen-
te espaciadas. Estas barras no deben ser lu-
bricadas. La ejecucion de una ranura de un
ancho minimo de 4 mm y de una profundi-
dad de 1/4 a 1/6 del espesor del pavimento,
permite un sellado adecuado.

d) Juntas de contraccion

Se ejecutan transversalmente al eje del
camino, con el objeto de reducir las tensiones
de traccion que se producen cuando el hor-
migon se contrae, ya sea por un enfriamiento
de su masa o por pérdida de humedad. Estas
juntas también reducen las tensiones longi-
tudinales producidas por las cargas y por el
alabeo de las losas. Ejecutadas a distancias
adecuadas, permiten controlar la wubicacién
de las grietas transversales,

El ancho de la junta debe ser por lo menos
igual al doble de la variacion anual pre-
vista para el ancho de la junta pero no me-
nor de 4 mm. Esto se requiere para facilitar
el sellado y para asegurar que la junta se
encontrard permanentemente sellada.

La colocacién de barras de acero lisas y
lubricadas, con el fin de facilitar la transmi-
sion de las cargas, se recomienda siempre
que el espaciamiento entre juntas sea mayor
de 6 metros, y también para separaciones
menores cuando las cargas son pesadas y las
condiciones de servicio son severas. La pro-
fundidad de la ranura debe estar compren-
dida entre 1/4 y 1/6 del espesor de la losa.
r
3) METODOS EMPLEADOS PARA EJECU-
TAR LAS JUNTAS

Las juntas pueden ejecutarse mediante mé-
todos manuales o mecénicos. Las primeras
juntas que se ejecutaron en las superficies
de los pavimentos fueron construidas por obre-
ros que empleaban herramientas manuales,
del tipo correspondiente a los trabajos de
albaiileria.

El método perduré hasta no hace muchos
abos, cuando los pavimentos ya se construian
con operaciones altamente mecanizadas. Hasta
mediados de 1950 se ejecutaron mds juntas
mediante métodos manuales que con cual-
quiera de los otros métodos conocidos.

4) INCONVENIENTES DE LAS JUNTAS
EJECUTADAS A MANO

En todo el mundo se han construido mu-
chos miles de kilémetros de pavimentos de
hormigén de calidad totalmente aceptable,

con juntas ejecutadas en forma manual. Sin
embargo en los afios recientes se han puesto
claramente de manifiesto algunos incovenien-
tes y limitaciones del mencionado método de
eiecucion,

En primer lugar no es facil encontrar obre-
vos especializados que tengan la habilidad
necesaria para ejecutar y terminar las juntas
en forma satisfactoria. Otro factor limitativo
lo constituye el hecho de la gran velocidad
con que los modernos equipos de pavimen-
tacién permiten realizar la construccidn, Al
respecto la bibliografia cita que ya en el
afio 1963, en el Estado de North Dakota (USA)
un equipo altamente mecanizado ejecutd algo
mas de 3600 metros lineales de pavimento de
7.30 metros de ancho y 22,5 cm de espesor,
en una jornada de trabajo. Noticias recientes
indican que a mediados de 1970 en el Estado
de Indiana en una jornada de labor se cons-
truyeron 4200 metros de pavimento de apro-
ximadamente el mismo ancho y espesor cita-
dos anteriormente.

En el caso de emplear métodos manuales,
para ejecutar las juntas correspondientes a una
longitud tan grande de pavimento se reque-
rirfa una gran cantidad de obreros especia-
lizados, de los cuales generalmente no se
dispone. Por otra parte es imprescindible, para
obtener juntas de las caracteristicas adecuadas
v gran lisura, que la mano de obra sea
absolutamente cuidadosa y experimentada.

El método manual tiene ademas inconve-
rientes que son propios de dicho método.
En efecto, tanto las juntas longitudinales como
transversales ejecutadas a mano adolecen, en
general, de defectos visibles. En primer lugar
generalmente son de ancho variable, Ademas
a menudo ponen de manifiesto la presencia
de desniveles (protuberancias y depresiones)
que denuncian la presencia de la junta, pro-
voean golpes y vibraciones en los vehiculos
y contribuyen a provocar el cansancio del
conductor,

Por otra parte, el exceso de manipuleo del
hormigén en la zona de las juntas contribuye
a aumentar la exudacién del hormigén en el
lugar, v por lo tanto a aumentar la razén
agua/cemento, con la consiguiente reduccién
de la resistencia, durabilidad y calidad general
del mismo. Todo esto repercute desfavorable-
mente sobre el comportamiento practico de
las juntas.

Ademés cuando para provocar el debili-
tamiento de la seccién en las juntas de com-
traccién, y también en otras juntas,, se emplea
el procedimiento de insertar una chapa o
plantilla en el hormigén fresco, si dicha chapa
permanece colocada durante un tiempo mayor
que el necesario, al ser retirada de su lugar
de colocacién puede producir la rotura, en
un plano horizontal, del hormigon parcialmente
endurecido. La delgada capa de hormigén que
se encuentra por encima de la zona de
fractura se destruye luego rapidamente por
accibn del trinsito credndose asi un serio
problema de mantenimiento.

5) JUNTAS ASERRADAS. VENTAJAS

A principios del afio 1957 uno de los autores




labuena iunta

el caminoy
pirene

Los sellos premoldeados PIRENE —extruidos en neoprene- para juntas
en pavimentos de hormigoén, mantienen la obturacion durante
los movimientos de contraccion y dilatacion de losas.
Aseguran un perfecto sellado.
Otorgan maxima estanqueidad.
Soportan las condiciones mas exigentes de trabajo.
No requieren mantenimiento, convirtiéndose a través del tiempo en los
mas econémicos. \
Evitan filtraciones de agua e introduccion de materiales extranos.
Cumplen con las especificaciones de la Direccion Nacional de Vialidad y
son producidos segun normas IRAM N9 113.083.
e Duran lo que dura el camino. (Articulos aparentemente iguales, pero
tabricados con otros materiales, se han endurecido antes del ano
de colocacion.)

Algunas de las obras terminadas o en construccion, donde
se utiliza sellos premoldeados pirene para juntas de hormigén.

Acceso Oeste (tramo Gral. Rodriguez-Lujan, Pcia. de Bs. As.)
Acceso Puerto Ing. White (Bahia Blanca, Pcia. de Bs. As.)
Playas Loma Negra (Olavarria y Barker, Pcia. de Bs. As.)
Aeropuerto Pajas Blancas (Pcia. de Cordoba)

Avenida Champagnat (Mar del Plata, Pcia. de Bs. As.)
Acceso Norte (tramo Garin-Campana, Pcia. de Bs. As.)
Aeropuerto Iguazl (Pcia. de Misiones)

Aeropuerto Ezeiza, 12 ampliacién (Pcia. de Bs. As.)
Aeropuerto Rio IV (Pcia. de Cérdoba)

Aeropuerto Trelew (Pcia. de Chubut)

Playas Junta Nac. de Granos (San Nicolas, Pcia. de Bs. As.)

LN N N

Consulte al Departamento Técnico Sellos Premoldeados

? para Juntas de Hormigén
IRELLI % :
(Direccion Articulos Especiales) 7 plmne

Av. Senador Morén 1455 - Ruta 8 -

Km. 27,600 - Tel. 656-1105 - Bella alargan la vida atil del camino
Vista - Pcia. de Bs. Aires. Y
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publicé un informe (°) (1) relativamente
completo, que contiene y resume el origen
de este método de ejecucién de juntas, y los
conocimientos correspondientes al tema, que
tienen total validez actual, y que se apoyaba
en la téenica mas avanzada de la época,
desarrollada en los Estados Unidos.

Desde entonces hasta la fecha, también
en este campo de los conocimientos se han
registrado progresos de importancia, que han
contribuido a afianzar al método de aserrado
como netamente superior al método de eje-

cacién manual.

En efecto, en lo que se refiere a su efec-
tividad para controlar la ubicacion  de las
grietas de contraccion del pavimento, la expe-
riencia ha indicado que el método del aserrado
es tan efectivo como cualquiera de los mé-
todos manuales conocidos. En cuanto al resto
de las ventajas mas importantes, ellas pueden
resumirse asi:

a) Ha permitido ejecutar pavimentos de hor-
migén mucho més lisos y mejor terminados
que los que era posible construir cuando
las juntas se ejecutaban a mano. Las
juntas son lDisas, rectas, angostas ¥y de
ancho constante, y de bordes afilados. Para
el automovilista el pavimento se comporta
como una superficie lisa y continua, sin
desniveles que provoquen saltos y vibra-
ciones en el vehiculo, ni ruidos periddicos
y monétonos que cansan al conductor.

En el caso de las pistas para los moder-
nos aviones a reaccién de altas velocidades
de aterrizaje, la lisura y continuidad del
pavimento en la junta es un factor que
no es necesario destacar.

b) Las juntas aserradas han contribuido a
hacer posible la ejecucién de mayor can-
tidad de pavimentos con menor potencial
humano. El personal no requiere una alta
especializacién ni tampoco una gran ex-
periencia, ni excesivos cuidados. El tiempo
de ejecucién es también menor y ello se
traduce, conjuntamente con las demis ven-
tajas enumeradas, en menores costos para
juntas de mucho mayor calidad.

¢} Tal como se explicé anteriormente, dado
que el hormigén que se encuentra en Ia
zona de la junta no ha sido sometido a
mayores manipuleos que el hormigén del
resto del pavimento, su calidad no se
desmejora y por lo tanto se obtienen
juntas més durables, que no se descascara-
rdn ni se destruyen progresivamente, como
es frecuente observar en el caso de las
juntas ejecutadas en forma manual,

d) El curado del pavimento puede iniciarse

antes en el caso de las juntas aserradas
que si se ejecutan en forma manual, ya
que no es necesario esperar a que el hor-
migdén endurezca suficientemente, para po-
der terminar la junta. Lo dicho es espe-
cialmente cierto cuando el curado se realiza

(*) Los nimeros entre paréntesis corresponden I
bibliografia especializada que se ngrpnga al ?i...T
del presente informe.
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por pulverizacién de compuestos liguidos
que constituyen membranas de curado.

~) El empleo de los tremes y equipos de
pavimentacién altamente mecanizados
eficientes, sélo pudo ser aprovechado en
toda su capacidad de produccién cuando
las juntas ejecutadas a mano fueron rei:-
plazadas por las juntas aserradas.

¢) LA TECNICA DEL ASERRADO DL
JUNTAS APLICADA A LAS JUNTAS
DE CONSTRUCCION, JUNTAS CEN-
TRALES LONGITUDINALES Y JUN-
TAS DE DILATACION

La técnica del aserrado ha sido empleada
con éxito para la ejecucién de todo tipo de
juntas para pavimentos, pistas de aterrizaje para
aviones, autopistas y pisos industriales.

Aunque el empleo mis generalizado de esta
téenica hoy universalmente aceptada, se ha
dirigido al control de las grietas erriticas de
contraccidén, mediante ejecucién de juntas trans-
versales adecuadas en los pavimentos de hor-
migén, la misma también ha sido empleada
con éxito para la ejecucion de juntas longitudi-
nales y juntas de expansion.

Ademis, se la emplea corrientemente para
delimitar en forma limpia y precisa las zonas
de pavimentos que deben ser reparados, con
la ventaja de eliminar los bordes de lineas
sinuosas y mal terminados, que pueden contri-
buir a transmitir las grietas que ocasionan las
herramientas de percusién, cuando ellas se em-
plean para eliminar el hormigén que deber ser
reemplazado, Los bordes rectos que se obtienen
con el aserrado, estin bien terminados y per-
miten asegurar una buena adherencia con el
hormigén fresco. Ello se traduce en una re-
paracion mejor realizada y por lo tanto de
mayor durabilidad.

La técnica del aserrado también se ha
empleado para ejecutar aberturas en los pa-
vimentos, con el fin de posibilitar la construc-
cion de zanjas para tuberias y otras necesidades,

a) Juntas de construccién y juntas
centrales longitudinales

El uso mas simple y comparativamente me-
nos critico del aserrado es el que corres-
ponde a la formacion de ranuras en la parte
superior de las juntas de construccién, trans-
versales o longitudinales, y el aserrado de
juntas centrales longitudinales o juntas de
articulacién. Ambos tipos de juntas estin suje-
tes a muy pequeiios movimientos. Por tal
razén los cortes o ranuras que se ejecuten
para sellarlas pueden tener el ancho minimo
necesario para poder realizar un sellado efec-
tivo. Generalmente un minimo del
orden de 4 a 5 mm es considerado suficiente.

ancho

En el caso de las juntas longitudinales de
construccién, la ranura debe ejecutarse en la
losa de menor edad, debiendo tener una pro-
fundidad del orden de 20 a 25 mm o lo que
resulte necesario para alojar el material de
sellado,

Para ejecutar las juntas transversales de
construccién puede procederse en igual forma

que en el caso de las longitudinales. Si estan
provistas de barra de acero no lubricadas pa-
ra transmitir las cargas, no trabajaran como
juntas de contraccion. En cambio, si traba-
jan como juntas de contraccion y por lo tanto
estan provistas de barras lubricadas, el ancho
de la ranura debe ser del mismo orden que en
el caso de estas juntas.

La experiencia ha indicado que para las
juntas centrales longitudinales o juntas de
articulacién, el momento en que debe reali-
zarse el aserrado no es critico y, en consecuen-
cia, el aserrado puede ser demorado hasta que
el hormigén endurezca suficientemente. Sin em-
bargo, la operacién debe ser realizada antes
de librar el pavimento al transito, incluyendo
en esto el transito de obra.

La misma experiencia indica (2) que para
lograr un control efectivo de las grietas lon-
gitudinales, las juntas centrales longitudinales
deben tener una profundidad minima de un
cuarto del espesor de la losa. E1 U.S. Departa-
ment of Transportation indica actualmente una
profundidad minima de 1/4 del espesor de
la losa mds de 6 mm. En cuanto al ancho
minimo necesario para la colocacion de un
sello premoldeado de neopreno, la m’sma or-
ganizacion indica el de 3 a 4 mm.

En lo que refiere al sellado, tanto en el
caso de las juntas de construccion como en
el de las centrales longitudinales, puede reali-
zarse inmediatamente después del aserrado, lim-
pieza v secado de la ranura. La ejecucion del
sellado en esas condiciones es conveniente ya
que al realizar la limpieza de la ranura con
chorro de agua a presion, inmediatamente des-
pués de realizado el corte de la ranura, se
evita que el residuo del hormigén aserradn
pueda endurecer dentro de ella y entorpecer
In colocacion del sello.

b) Juntas de dilataciéon

En Estados Unidos no es frecuente que las
juntas de dilatacién sean aserradas. En cam-
bic en Inglaterra su ejecucién por aserrado es
frecuente, tanto para los pavimentos como
para las pistas para aterrizaje de aviones.

I.a bibliografia proveniente de Inglaterra
indica que el procedimiento consiste en colo-
car verticalmente una tabla de pino parani,
cepillada y de 2,5 cm de espesor, de altura igual
2 la del pavimento menos 3,0 cm, sobre la
superficie de apoyo del mismo. La tabla debe
tener el ntmero de orificios necesarios para
el paso de las barras o pasadores de acero
colocados en la junta para trasmitir las cargas.

Una vez colocada la tabla, se ejecuta el
pavimento y luego, cuando el hormigén ha en-
durecido suficientemente, se procede al ase-
rrado, hasta una profundidad algo mayor que
la del espesor de hormigén que queda sobre
la tabla y en correspondencia con ella, pro-
duciendo una ranura del espesor de la tabla
colocada, Posteriormente se procede al se-
llado de la junta.

A los efectos de evitar el agrietamiento y
la destruccién de la capa de hormigén que
queda por encima de la tabla, provocadas por
el hinchamiento de la madera por absorcién de



agua del hormigdn fresco, se recomienda sa-
turar la tabla con agua, antes de colocarla.
" Los resultados de las investigaciones realizadas
(?) indican que una vez alcanzado el punto
de saturacién de las fibras, que para la es-
pecie mencionada anteriormehte, se alcanza
con un contenido de humedad del orden
dei 30 %, las variaciones de humedad que
ocurren cuando la tabla se pone en contacto con
el hormigén fresco, sélo producen pequefios
cambios de volumen en la madera, que no
alcanzan a ocasionar el agrietamiento del hor-
migon.

7V JUNTAS DE CONTRACCION
ASERRADAS

Tal como se dijo anteriormente, el obje-
to de estas juntas es canalizar las grietas pro-
vocadas por las tensiones resultantes de la
contraccién y alabeo de las losas. La junta
debilita la seccién transversal del pavimento
y ocasiona la aparicion de la grieta en un
lugar predeterminado, que es la junta misma.
Ademés, la junta de contraccion provee <l
espacio necesario para alojar el sello, que
evita que el agua y materiales extrafios
entren a la junta, entorpezcan su funciona-
miento y debiliten la superficie de apoyo
del pavimento.

Desde el punto de vista de evitar la apa-
ricibn de grietas erraticas en las losas, ge-
neralmente transversales al eje del camino,
el aserrado de las juntas de contraccién es
el que requiere mayores cuidados y donde
¢! momento de ejecucion reviste caricter mas
critico,

Las juntas deben cortarse antes de que el
hormigdén se contraiga lo suficiente como para
que las losas se agrieten. Los resultados que
se¢ obtengan en el control de aparicién de las
grietas erriticas de contraccién dependerin,
en gran parte, de que las operaciones de
aserrado se realicen en el momento opor-
funo,

El momento preciso de realizar la tarea
es dificil de indicar, y depende tanto de las
condiciones climaticas reinantes vy previsi-
bles, como del grado de endurecimiento del
hormigén. El trabajo debe realizarse en el
momento oportuno, de dia o de noche, de
acuerdo a las exigencias que planteen las
condiciones anteriormente mencionadas. Ello
implica que una vez que el hormigén esta
en condiciones de ser aserrado, la tarea no
debe demorarse por causa alguna.

Las premisas importantes que deben te-
nerse en cuenta al realizar el aserrado de
las juntas son: a) el pavimento no debe re-
sultar perjudicado, b) no deben producirse
grietas erriticas v c¢) las juntas deben resul-
tar lo mas perfectas que sea posible,

Ancho de las juntas aserradas de contraccién

¥l ancho de la ranura aserrada depende del
espacio entre juntas consecutivas. La biblio-
arafia especializada indea (2) que anchos
comprendidos entre 4 y 6 mm generalmente

ranura aserrada
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Fig. 2. — Juntas aserradas de contraccién para pavimentos de hormigén.

recultan adecuados para las losas de menor
longitud empleadas en pavimentos de hor-
migén simple. Para las losas de mayor lon-
gitud empleadas en el caso de los pavimentos
Je hormigén armado, se requieren anchos
mayores,

La practica mas corriente empleada para
ejecutar las juntas méas anchas consiste en
realizar dos pasajes de sierra, con discos de
distinto espesor. El primer corte es mds
ancho y de la mitad de la profundidad total
de la junta o de la profundidad necesaria pa-
ra poder alojar el material de sellado. La
segunda pasada, realizada con un disco de
espesor menor, profundiza el corte hasta la
profundidad total de la junta. La figura 2
nuestra dos juntas aserradas de contraccion
de anchos distintos, adecuadas para losas de
distinta longitud.

Cuando se colocan sellos premoldeados de
neopreno el U. S. Department of Transpor-
tation indica como ancho minimo para las
juntas de ccontraccion el de 1/4 pulgada
(6,3mm). En cambio, en las mismas condi-
ciones, el ancho minimo que establece para
las juntas centrales longitudinales es de 1/8
pulgada (3,2 mm).

Cuando se emplean los citados sellos, la
rorma IRAM 113.083 establece que el ancho
de ranura debe verificarse, de acuerdo a las
condiciones que dicha norma prescribe.

I'rofundidad de la ranura

La hibliografia citada anteriormente indica
que la experiencia ha demostrado que una
profundidad del corte del orden de 1/6 del
espesor de la losa, o del orden del tamafio

maximo del arido grueso, lo que sea mayor,
es generalmente capaz de controlar el agrie-
tamiento transversal de las losas. El U. S.
Department of Transportation indica como
minima profundidad del corte el de 1/5 del
espesor de la losa. El Departamento de Ca-
minos de California (4) establece que la
profundidad minima debe ser 5,0 cm.

Momento en que debe iniciarse el aserrado
de las juntas

El aserrado debe iniciarse tan pronto como
sea posible, con el fin de evitar que las
grietas, de contraccién aparezcan en las
Josas antes de cortar las ranuras en las cuales
se las desea canalizar. En el sentido indicado,
las operaciones de corte deberin comenzarse
tan pronto el hormigén haya endurecido
lo suficiente como para evitar que la super-
ficie del pavimento resulte dafiada, y para
que el corte sea nitido, sin roturas ni des-
prendimientos del hormigén ni del mortero
adyacente al corte que se practica, y sin
que el agua a presién que se emplea para
enfriar el disco cortante perjudique al hor-
migén. Si al realizar la operacién se obser-
vase alguno de los inconvenientes indicados,
el aserrado deberd suspenderse hasta que
pueda realizarse sin dichos inconvenientes.

Sobre el momento preciso de realizar la
operacién influyen ademis: el tipo y du-
reza del arido grueso, el método de curado,
el contenido de cemento del hormigén, y la
temperatura y demés condiciones climéticas
reinantes.

Ademas debe tenerse muy presente que
la contraccién del hormigén por secado del
mismo, esti directamente vinculada con su
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contenido unitario de agua y con las condi-
ciones climaticas que puedan favorecer més,
o menos, la evaporacién del agua libre con-
tenida en su masa. La mayor o menor con-
traccién que sufre el hormigén depende fun-
damentalmente de las condiciones indicadas.
Sc entiende entonces que mientras mas
pueda demorarse la evaporacion del agua
libre, mas demorard el hormigén en con-
trerse v més tiempo disponible se tendr:
para iniciar las operaciones de corte, El
curado reviste entonces una importancia
fundamental y en ese sentido el empleo de
los compuestos Nquidos de calidad satisfac-
foria, que permiten formar membranas mis
0 menos impermeables de curado, constitu-
ven una ayuda efectiva para que resulte
menos critico el momento de aserrado. Es
sabido por otra parte que, con el método
indicado, el curado puede iniciarse tan pron-
to se evapore el agua libre que aparece so-
bre la superficie del pavimento después de
finalizadas las operaciones de terminacion de
las losas.

En términos generales puede decirse que
el momento preciso de iniciar el aserrado de-
be determinarse experimentalmente para cada
obra y para las condiciones particulares de
mteriales y de clima correspondientes a la
misma en el momento de realizar la opera-
citm. Més aim, en la misma obra el momento
preciso sera distinto segin sean las condicio-
nes climdticas reinantes,

Normalmente es conveniente aserrar las
juntas en el orden que corresponde al sentido
de colocacién del hormigén en el pavimento,
Sin embargo, con el fin de evitar la aparicién
de grietas erriticas transversales ha dado muy
Luenos resultados realizar en primer término
los cortes de las juntas que delimiten una
longitud de 3 losas ( juntas de contraccién
denominadas “de control”) y luego las juntas
intermedias entre las ya aserradas. La primera
junta de contraccién siguiente a una de cons-
truccion debe ser la primera en aserrarse,
Luego seguirin las de control, Estas controlan
la aparicién de las grietas que se producen
a una corta edad y tienen como misién redu-
cir las tensiones de traccién que aparecen en
las primeras horas posteriores a la terminacién
del pavimento. Una vez cortadas las men-
cionadas juntas, la posibilidad de aparicién
de grietas erriticas en la zona comprendida
entre dos juntas de control, es bastante re-
mota dentro de un periodo de tiempo razona-
Lle que debe ser menor de 24 2 48 horas.

Cuando el hormigonado de trochas conti-
guas no se hace al mismo tiempo, debe tenerse
presente que las juntas aserradas en el pavi-
mento mds antiguo, inducen el pavi-
mento mdis reciente contiguo, grietas errdticas
que se iniciarin precisamente en la junta ase-
irada en el pavimento de mayor edad. Por
tal razén, frente a toda junta aserrada en
el pavimento mas antiguo debera cortarse
una junta en el pavimento mis reciente. A
los efectos del momento en que esta junta
debe ser aserrada, la misma debe considerarse
como junta de control.

Volviendo al momento en que deben ini-
ciarsa las operaciones de aserrado de las
juntas de control, un operador experimentado
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puede determinarlo sin mayores dificultares.
Para ello solo serd necesario realizar unos
pucos cortes de prueba, de pequena longitud,
y observar luego atentamente las caracteristi-
cas de los bordes. La obtencion de bordes
con pequefiisimas roturas y algunos redon-
deos de igual importancia serd un indicio
claro de que las operaciones se realizan en
el momento adecuado. Si en cambio se ob-
tiene un corte perfecto, de bhordes afilados.
ello indicard que el hormigén va ha endure-
cido lo suficiente como para que las tensiones
de traccin  alcancen posiblemente valores
tales que las grietas ya han empezado a for-
marse, aunque aun no se havan hecho visi-
bles. En estas condiciones es bastante fre-
cuente que durante el aserrado se forme una
grieta erratica inmediatamente delante del
disco de la maquina. Si ello ocurre, el corle
debe suspenderse en el lugar donde se pro-
dujo la grieta. En igual forma deberi proce-
derse si en la losa aparece una grieta erritica
transversal a menos de 1,50 metros del lugar
previsto para ejecutar una junta de contrac-
ciéon. Pero inmediatamente deben adoptarse
las previsiones necesarias, adelantando el mo-
mento de aserrado, para evitar la aparicior
de las mencionadas grietas.

Con discos de material abrasivo el corte
puede iniciarse entre 4 y 8 horas después
de la colocacién del hormigén. Con discos de
diamantes industriales, la operacién puede
iniliarse en cualquier momento después de
aproximadamente 8 horas del momento de la
colocaciéon del hormigén. Los tiempos limites
indicados son solamente de orientacién
deben considerarse domo aproximadoes.  Ya
anteriormente  se exp]ic(') que el momento
preciso depende de la temperatura y demis
condiciones ambientales. En general, en ve-
rano y con tiempo seco las operaciones deben
iniciarse después de haber transcurrido un
tiempo menor, contado a partir de la termina-
cion de las losas, que si se trata de los meses
de invierno y con alta humedad relativa
ambiente,

Aridos gruesos de gran dureza

El aserrado de juntas con é4ridos gruesos de
extrema dureza fue considerado, afios atris,
como una tarea dificil y practicamente im-
posible. La experiencia recogida en afios pos-
teriores y los progresos realizados en equipos
¥ conocimientos, hacen que el concepto ac-
tual sea de que los aridos de extrema durez:
no se consideran impedimentos para realizar
las operaciones.

En algunos casos, para facilitar la tarea se
ha ensayado introducir por vibracion una ba-
rra metalica de seccion “T™ en el hormigén
plistico, en el lugar de formacién de la junta
El objeto de esta operacién es desplazar de
la zona de corte a las particulas de arido
grueso. En esta forma, una vez realizada la
tarea y después de retirar la barra y marcar
perfectamente el lugar donde fue insertada.
y de terminar el pavimento en forma normal,
al realizar posteriormente el aserrado de Ia
junta, el disco cortante s6lo encontrard mor-
tero y una menor cantidad de particulas de
arido grueso, con lo que el aserrado serda mas
ficil. Si las particulas duras del drido grueso
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no hubiesen sido desplazadas del lugar de
corte, debido a la resistencia que dichas par-
ticulas oponen al avance del disco, pueden
producirse vibraciones perjudic’ales que a su
vez podrian destruir parcial o totalmente la
adherencia entre el mortero y las particulas
del arido grueso.

La hiblioteca especializada cita sin embar-
go operaciones de aserrado realizadas con
éxito (5) sin recurrir al procedimiento des-
cripto en el parrafo anterior. Ellas se refie-
ren al aserrado de juntas en las pistas de!
aeropuerto Internacional Dulles, construido
en Washington D. C. entre los afios 1960 v
1961. El arido grueso empleado para elaborar
el hormigén estaba constituido por particulas
de diabasa roca muy dura de grano fino,
similar al basalto y localmente denominada
“trap’.

Las especificaciones ex’gian para las juntas
de contraccion un ancho de 6 mm. y profun-
didad de la ranura comprendido entre 5 y
7,5 cm., teniendo en cuenta que la profundi-
dad del corte debia ser de 1/5 del espesor
del pavimento, variable entre aproximadamen-
te 25 y 38 cm, segiin las zonas, Uno de los
contratos requirié el corte de aproximadamen-
te 80 km. de juntas de cantraccién y 60 km.
de juntas de construccién y centrales longitu-
dinales. En los meses calurosos, el aserrado
de las juntas se inicié entre 7 v 10 horas des-
pués de la colocacién del hormigén, mizntras
que en invierno fue necesario esperar entre
12 y 24 hs. para poder iniciar las tareas.

Las juntas de contraccién se aserraron con
discos de diamante y las longitudinales de
construccion con discos abrasivos. Aunque el
costo de aserrado del hormigén que contenia
este drido grueso de gran dureza fue alpo
mayor que si se hubiere dispuesto de un
4rido de dureza menor, la informacién dis-
ponible indica que la eliminacién de las tareas
manuales de ejecucion de las juntas, la
aceleracién de las operaciones de ejecucion
del pavimento y la mayor calidad de las
juntas aserradas, compensa la diferencia de
costos a que se hizo referencia anterior-
mente. Por otra parte, dado que en Estados
Unidos el costo del aserrado de juntas es
del orden del 2 % del costo del pavimento
resultaria una falsa economfa permitic que
el costo de las juntas dictara el procedimiento
de ejecucién del pavimento terminado,

El control de las grietas de contraccién se
logré en forma practicamente total y sin di-
ficultades, y el aspecto y calidad de las jun-
tas fue considerado altamente satisfactorio.

§) EQUIPOS PARA REALIZAR EL ASE-
RRADO DE LAS JUNTAS: MAQUINAS
Y DISCOS

En el afio 1957, cuando uno de los autores
publico un primer informe (1) sobre la téc-
nica del aserrado de juntas, la mayoria de
las maquinas aserradoras que se empleaban en
los Estados Unidos estaban accionadas por
motores de relativamente baja potencia, pro-
duciéndose el avance de la maquina, en la
mayoria de los casos, por empuje del opera-
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dor. En el corto espacio de 15 afos, en el
pais de origen de esta téenica se han produci-
do progresos en la técnica v en los equipos
para el aserradd de las juntas. Asi es como
paulatinamente los equipos de avance ma-
nual han sido resmplazados por otros auto-
propulsados de velocidad de avance regula-
ble por el operador, de acuerdo a las carac-
teristicas del hormigén del pavimento y al
tipo de disco empleado.

Para las maquinas provistas de un solo disco
cortante, y para obras de pavimentacion de
menor importancia, para trabajos de repara-
cibn de pavimentos v para realizar cortes que
permitan el zanjeo y la colocacién de tuberias
debajo del pavimento, generalmente se em-
plean motores de aproximadamente 30 HP
con resultados satisfactorios. Para obras de
mayor importancia, las maquinas autopropul-
sadas mayormente empleadas en el pais de!
norte estdn provistas de motores de una po-
lencia del orden de 36 HP, existiendo otras
para trabajos de mayor volumen, trabajo mas
pesado y continuado, provistas de motores de
hasta 65 HP, con marcha hacia adelante, ha-
cia atrds y dispositivos totalmente hidriulicos
para levantar o bajar el disco cortante y po-
nerlo en contacto suave con el pavimento. El
peso de estas maquinas es variable entre apro-
ximadamente 550 y 630 kg., estando provis-
tas de discos desde 30 hasta aproximadamente
65 cm. de didmetro, que producen cortes d:
profundidades variables entre 9 y aproximada-
mente 24 cm. Por pedido especial pueden
proveerse con discos de hasta 90 cm, de dia-
uvietro. El precio de estas miquinas en el
pais de origen es del orden de 3.000 ddlares.

Existen también otros tipos de mdquinas de
discos miltiples. En estas mdquinas cada disco
corta una fraccion de la profundidad de la
ranura. El primer disco realiza un corte, que
es profundizado por las hojas que siguen. En
esta forma se ha conseguido una mayor velo-
cidad de ejecucién de las juntas. Otras ma-
quinas de discos miltiples alineados, realizan
la tarea de modo tal que cada disco corta
una fraccion del largo total de la junta, igual
al largo de ésta dividido por el nfimero de
discos. Una de las miquinas de este tipo, de
16 discos, permite el corte de una jumnta de
7,30 m de largo en algo méas de un minuto.
Esta méquina estd accionada por 4 motores
de 36 HP cada uno.

El costo de una miquina de 2 discos, pro-
vista de un motor de 60 HP es del orden de
5.500 dblares.

Para facilitar el corte de las juntas centrales
longitudinales, se han ideado dispositivos que
se adaptan a las miquinas aserradoras, y que
permiten guiarlas ¥ mantenerlas centradas au-
{omaticamente, facilitando en esta forma el
aserrado de las mencionadas juntas,

Equipos de fabricacion nacional

En el afo 1957, fecha del informe mencio-

nado anteriormente, en el pais no se fabrica-
ban equipos para aserrar juntas. En los afios
recientes varias fabricas nacionales los pro-
ducen, estimandose que, en la actualidad, la
casi totalidad de las juntas aserradas que se
ejecutan en los pavimentos del pais, emplean
maquinas de fabricacién nacional. Estas ma-
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(uinas estan provistas de un disco cortante
v estin equipadas con motores a nafta o die-
sel de potencias comprendidas entre 40 v 65
HP. Una de las fabricas produce una méquina
sccionada con motor eléctrico de 20 HP. El
avance es genera]mcnle manu‘d], aundque por
lo menos una de dichas mwaquinas es autopro
pulsada, El peso de los distintos modelos que
se fabrican oscila entre 450 y 650 kg y el
costo, en el momento actual oscila, para los
distintos tipos y marcas, entre m8$n 1.200.000
y 1.400.000 para las maquinas de avance ma-
nual. La autopropulsada, de velocidad de avan

ce regulable mediante accionamiento hidrdulico
tiene un costo aproximado de m$n 1.500.000.

Una de las maquinas fabricadas en el pais
con disco de 45 ecm de didmetro permite
realizar cortes de hasta 12 cm de profundidad.

En cuanto a las velocidades de corte,
vno de los fabricantes indica, para profundi-
dad de corte de 50 mm y hormigin de pie-
dra granitica, de 25 a 30 m lineales por
hora. Con disco de diamante y maiquina
autopropulsada: 90 m lineales por hora. Otre
fabricante indica, para miquina de avance
manual y disco de diamantes: 60 m lineales
por hora.

La fatografia de la figura 3 muestra el
aspecto de un encuentro de juntas aserradas.
Se observa la perfeccion de los bordes v
de las juntas.

"ig. 3. — Aspecto que presenta el encuen-
tro de dos juntas aserradas,

Las fotografias de la figura 4 y 5 muestran
dos aspectos de una miquina de fabricacion
nacional de avance manual. Un volante per-
mite accionar las ruedas motrices.

Fig. 5. — Otro aspecto de la maquina de

figura 4. Se observa el volante que acciona

las ruedas motrices y la ubicacién del disco
cortante refrigerado con agua a presion.

Las fotografias de figura 6 y 7 muestran
distintos aspectos de la tinica méaquina auto-
propulsada que, segin nuestro conocimiento.
s¢ construye en el pais.

Fig. 6. — Méaquina aserradora de juntas auto-
propulsada, de velocidad de avance regulable,
construida en el pais,

4, — Maquina de avance manual de
construccién nacional.

Fig. 7. — Detalle de la aserradora autopro-
pulsada. Se observa el disco cortante refrige-
rado con agua a presin,



Este camino desemboca
en el Siglo XXI. Y sigue.

(es de hormigén,
naturalmente)

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 |os climas mas
dispares.

Con esta valiosa experiencia, y el
perfeccionamiento registrado por la
tecnologia del hormigén y los métodos
de proyecto y construccién, 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 conservacién, que asegura
la fluencia normal del transito sin
interrupciones.

Los caminos de hormigén son seguri-
dad y comodidad.

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

S
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cuyo color claro, que refleja 3 0 4
veces mas luz que los demés 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 comodidad 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 construccién razonable, gas-
tos de conservacién minimos; pro-
medio de vida, 2 veces mas que otros
pavimentos.

Estas ventajas hacen que los pavimen-
tos de hormigon resulten los de menor
costo anual, y que contribuyan al aba-
ratamiento del costo del transporte. Y,
ademas, su iluminacion nocturna es
mucho mas economica.
Evidentemente, el progreso se acelera
sobre caminos de hormigén. Y los que
se construyen ahora, entraran triun-
falmente en el siglo XXI.
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Distrintos tipos de discos

Para realizar las operaconss de aserrado
se emplean dos tipos de discos: los d= mate-
rial abrasivo v los de corona de diamantes
industriales. Los didmetros de dichos discos
son variables. En los Estados Unidos se los
fabrica desde didmetros de aproximadimente
30 hasta 90 em, aunque los didmetros nor-
males son los de 30 a 35 om. Los didmwetros
comprendidos entre 45 y 60 ¢cm son opcio-
uales, y los comprendidos entre 65 y 90 cm
se fabrican {nicamente a pedido.

Los discos de material abrasivo de 35 cm
de didmetro pueden adquirirse de distinto
espesor, para producir cortes d» aproximada-
niento los siguientes anchos 3/16, (4.8 mm!
1/4" (6,3 mm); 3/8” (95 mm) v 7/18"
(11,1 mm). Los de 45 em de d ametro se
fabrican principalmente pira anchos de jun-
tas de 6,3 mm vy 9,5 mm.

Los discos de coronas de diimetros indus-
triales pueden adquirirse para producir cortes
de los mismos anchos indicados para los discos
de material abrasivo.

a) Discos de material abrasivo.

En los Estados Unidos se los construye con
una mezcla de granos de carburo de silicio
y un adhesivo a base de resina, que es coni-
primida y horneada, vy que contiene una ar-
madura de fibras de nylon o de materiales
similares, que se emplean como refu-rzo del
disco. En la Argentina este tipo de discos se
fabrica adosando a un alma de acero, el reves-
Hiniento de material abragivo. Producido e!
cesgaste del revestimiento, se envia el almu
de acero a fibrica para revestirla nuevamente.
fstos discos producen cortes de anchos alge
mayores que los discos de coronas de dia-
mantes. El ancho de las ranuras ejecutadas
con los discos de fabricacién nacional es del
orden de 6 a 9 mm, de acuerdo al espesor
del revestimiento y a sn grado de desgaste.

Para algunos de los discos de carburo de
silicio de fabricacién nacional, sus fabricant-s
indican una vida Wtil, medida en metros li-
neales de junta de 5 em de profundidad, de
15 a 20 metros si se trata de hormigones que
centienen piedra granitica y de 25 a 30 m=
tros si contiene pledra cuarcitica,

En los Estados Unidos los discos de mate
rial abrasivo son ampliamente empleados parz
aserrar juntas en hormigones de corta edad,
menor de 2 dias, que contengan aridos grue-
sos de dureza media o baja, tal como son los
miateriales calcireos, dolomitas, coral, escorias
0 areniscas. Estos discos también han dado
buenos resultados, afn con dridos de mayor
dureza, cuando han sido empleados en mi-
quinas provistas de dos discos cortantes. El
primero de ellos produce un corte hasta la
mitad de la profundidad de la junta, y el
segundo la completa. FEste liimo disco gene-
ralmente es mas angosto que el primero.

Los discos de material abrasivo, al realizar
el aserrado, generalmente son refrigerados v
libricados con agua a presion, En esas con-
diciones el disco tiene mayor duracion, pere
la velocidad de corte es menor. Ultimamento
en los Estados Unidos han empezado a fabri-
carse discos abrasivos de caracteristicas espa-
ciales, que permiten el aserrado en seco, con
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una mayor velocidad de corte, aunque el
reudimiento en metros de juntas por disco es
menor. La bibliografia indica (6) que el corte
en seco generalmente produce una ranura de
excelentes caracteristicas de terminacién y uni-
formidad. Para didmetros de 35 ¢m vy espesor
de corte de 1/4” (8,3 mm) el costo de estos
discos en Estados Unidos es del orden de
12,50 délares cada uno para ped:dos menores
de 10 discos y del orden de 7,50 délares cada
uno si el pedido es de 250 discos o mds. Los
discos nacionales de 35 em de didmetro cues-
tan aproximadamente m$n 1.400 cada uno
el costo de cada nuevo revestimiento del alma
de acero es de m$n 700 por disco.

b) Discos de diamantes industriales.

Estos discos estin provistos de segmentos
constituidos por una mezela sinterizada de
diamantes industriales y polvos metil'cos, vin-
culados a un disco de acera, Generalmente se
los emplea para cortar al hormigén  endure-
cido de mayor edad y resistencia o para cor-
tar hormigones de corta edad, apenas algunas
horas, que contienen 4ridos de gran dureza.
Estos discos requieren, imprescindiblemente
ser refrigerados y lubricados con abundante
cantidad de agua a pres’én. La falta de cum-
plimiento de este requisito puede inutilizar
el disco en pocos segundos.

La bibliografia especializada informa que
para el corte de los hormigones de mayor edad
se emplean discod de espesores comprendidos
entre 7/64” y 1/8” (2,8 a 32 mm). En ge-
neral se recomienda (6) el mayor ESpesor, po:
el mayor espesor del alma de acero, para las
iiquinas de mayor potencia y autopropul-
sudas.

Para cortes de juntas que deben ser sella-
das, en hormigones de solo algunas horas de
edad, se ha recomendado un espesor mwinimo
del disco de 9/64” (3,6 mm). Los discas de
espesores de 021" y 034" (53 y 8.6 mm)
producen ranuras suficientem=nte anchas co
mo para cumplir los requisitos exigidos en
las especificaciones correspondientes a las jun-
tas de 1/4” y 3/8” (6,3 y 9,5 mm) de ancho.
que hoy generalmente se emplean en los Es-
tados Unidos,

El corte de hormigén de edad reducida,
con discos de diamantes industriales, sobre
todo en el caso de que el hormigén conten-
ga arena de particulas mas o menos angu-
losas, reduce en forma notable la vida dtil
de los discos, produciendo un desgaste pre-
maturo del alma de acero en los puntos
de unién con los segmentos diamantados,
llegando a producir el desprendimiento de los
segmentos, mucho antes de que se hayan
desgastado (6). Esto aumenta los costos,
especialmente en el caso de los aridos de
mayor dureza. Por tal razoén es que, en el
caso de los discos diamantados, el aserrado
se realiza lo mas tarde que sea posible, com-
patible con la no aparicion de
erriticas de contraccién.

Por las razomes indicadas, en los Estados
Unidos es corriente que las juntas denomi-
nadas “de control”, que se cortan en las pri-
meras horas de vida del hormigén, cuando su
resistencia es menor, se ejecuten con discos
de material abrasivo. Las juntas intermedias

grietas

y las centrales longitudinales, se cortan gene-
ralmente con discos diamantados, cuando e'
hormigén tiene mayor edad y maycr resisten-
cia. El corte de las juntas centrales longitu-
dinales suele demorarse hasta edades d= 7
dias o mayores.

Se fabrican discos diamantados de distintas
caracteristicas, de acuerdo al grado de dureza
del drido grueso contenido en el hormigon,
Una de las fdbricas mas conocidas de los Es-
tados Unidos fabrica 9 tipos distintos de discos
diamantados, para distintas durezas de los ari
dos y resistencia del hormigén, para cortes
ripidos, y para discos de mayor rendimiento
en metros lineales de junta aserrada.

El costo de los discos del didmetro més
generalizado (30 cm) y espesor de 021"
(53 mm) que cumple los requisitos corres-
pondientes a las juntas de 147 (6.3 mm) de
ancho es de aproximadamente 395 délares por
disco si se compran por unidad y del orden
de 300 délares por disco si se compran 20 o
wids discos de una vez.

Se tiene conocimiento de que en el pais se
han iniciado ya los primeros intentos tendien-
tes a la fabricacién de discos diamantados para
el aserrado de juntas. La figura 8 muestra un
un disco de diamantes industriales.

Fig. 8. — Disco de diamantes industriales
empleado para el aserrado de juntas de pa-
vimento de hormigén,

9) RESUMEN DE DETALLES TENDIEN-
TES A LA PROLONGACION DE LA
VIDA UTIL DE LOS DISCOS.

La bibliografia especializada, y en especial
Janowitz, han divulgado algunos detalles de
indole prictica para prolongar la vida Gt
de los discos.

La observacién cuidadosa de dichos detalles
puede evitar la destruccién de los discos v el
acortamiento drastico de su vida 1til. En lo
que sigue se resumirin los mencionados de-
talles:

a) Al montar el disco sobre el eje de rotacién
asegurarse que la colocacién es adecuada,



y también que el perno vinculado al eje
penetra en el orificio que al efecto tiene el
disco para asegurar su rotacién y evitar
el resbalamiento, Apretar adecuadamente
la tuerca de presion.

Estos son detalles muy simples pero
muy importantes. Es muy grande el ni-
mero de discos que se destruyen por no
haberlos tenido en cuenta.

b) Antes de hacer arrancar el motor y antes
de mover la maquina, asegurarse de que
el disco esti levantado, v no toca el pa-
vimento.

¢) En el caso de discos que deben trabajar
refrigerados por agua, asegurarse de que
existe una lluvia continua de agua en am-
bos lados del disco.

d) Bajar el disco cuidadosamente y en forma
suave, hasta ponerlo en contacto con el
hormigén.

Regular adecuadamente la velocidad de
avance de la maquina. Si la velocidad es
alta, el corte puede desviarse y las ruedas
delanteras pueden levantarse. En esta for-
ma el peso de la maquina descansari sobre
el disco y el motor puede detenerse. En
cambio, si la velocidad es muy lenta,
el disco girard a una velocidad mucho
mayor que la necesaria, provocando un
desgaste excesivo del mismo.
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f) Si la maquina no avanza, antes de prose-
guir, levantar el disco por encima de la
superficie del pavimento y controlar si la
tuerca de ajuste del disco al eje esta fir-
memente ajustada.

g) Cuando se emplean discos diametrados, si
se observa la formacién de polvo, levantar
inmediatamente el disco. Unos pocos se-
gundos de funcionamiento en seco son su-
ficientes para destruir el disco.

li) Si se observa que la vida util del disco es
corta, sera conveniente controlar si las co-
rreas en V de la maquina estin flojas, si
el motor funciona correctamente y si su
vibracién no es excesiva, si la miquina se
desvia al realizar el corte, y si el disco
tiene las caracteristicas adecuadas para el
tipo y dureza del arido grueso contenido
en el hormigdn.

i) Algunos operadores acostumbran a invertir
periddicamente la posicién del disco dia-
mantado. Esto no es recomendable. Si bien
es cierto que la operacion tiende a mante-
ner la hoja en buenas condiciones de corte,
su vida 1til se reduce.

10) ALGUNAS OBRAS IMPORTANTES
CONSTRUIDAS ULTIMAMENTE EN
EL PAIS, DONDE SE HAN EJECUTA
DO JUNTAS ASERRADAS.

El nimero de pavimentos y pistas de aero-
puertos donde se han ejecutado juntas aserra-
das es ya muy importante en la Argentina.
Tal es la importancia que ha adquirido Ia
aplicacién de esta técnica, que ya existen
algunas empresas que emplean equipos pro-
pios y personal especializado, se dedican al
aserrado y sellado de juntas en forma inte-
gral. Se tiene conocimiento de que una de

dichas empresas lleva ya aserrados hasta la

fecha mas de 200 km de juntas, en obras

de importancia entre las que cabe citar:

a) Prolongacion de la Avenida Gaona (Ruta 7),
tramo General Rodriguez-Lujan, 40.000
metros lineales de juntas.

b) Avenidas Madero y Huergo en la Capital
Federal, 45.000 metros lineales.

¢) Aeropuerto de Pajas Blancas, Provincia de
Cérdoba, 30.000 metros lineales.

d) Acceso a Ing. White, desde Ruta 3, Pro-
vincia de Buenos Aires, 25.000 metros li
neales.

e) Aeropuertos de Catamarca y de La Rioja.
20.000 metros lineales.

f) Base aérea militar de
metros lineales.

Tandil, 12.000

11) RESUMEN SOBRE TECNICAS Y EQUI-
POS MODERNOS EMPLEADOS PARA
EL SELLADO DE LAS JUNTAS.

Las juntas transversales que se ejecutan en
lns pavimentos de hormigén, tienen por objeto
evitar la aparicién de grietas erraticas en la
superficie, que son la consecuencia de las ten-
siones de traccién que se producen en dicho
material cuando decrece su temperatura o
cuando el hormigon se seca. Si las menciona-
das juntas no se obturan, se transforman en
lugares donde inevitablemente se depositarin
el agua y materiales no compresibles. El agua
depositada en las juntas puede provocar la
corrosion de las barras de acero que se colo-
can para una mejor transmision de las cargas
entre las losas contiguas. Ademas, puede debi-
litar la superficie de apoyo del pavimento y
ocasionar el fendmeno conocido con el nombre
de “"bombeo”., En cuanto a los materiales no
compresibles, cuando la junta tiende a ce-
rrarse crean tensiones localizadas en el hormi-
gém, que producen su rotura en la zona de la
junta. Para evitar que se produzcan los hechos
mencionados, desde hace muchos afios las jun-
tas se sellan con materiales adecuados, capaces
de impedir el ingreso a la junta,del agua y de
materias extranas.

Al efecto se han empleado materiales asfal-
licos colocados en caliente, mezclas de latex
y productos asfalticos colocados en frio y otros
productos de caracteristicas similares inyectados
en las ranuras de las juntas mediante equipos
de caracteristicas adecuadas (1).

Reconociendo que los sellos tradicionales
adolecian de algunos inconvenientes, en 1958
el Departamento de Obras Péblicas del Estado
de Nueva York (USA) inicio estudios (7) ten-
dientes a evaluar las condiciones de los mis-
mos y también las de nuevos productos que
se consideraron adecuados para cumplir el
fin propuesto. Las excelentes condiciones de-
mgstradas por los sellos de policloropreno (neo-
preno) después de varios afios de exposicioun
en condiciones de obras, hicieron que, a partir
de 1965, el Estado mencionado anteriormente
los especificard para las nuevas obras a
iniciarse a partir de esa fecha. Desde enton-
ces, no solamente en los Estados Unidos sino
también en Europa, el empleo de los sellos
de neopreno para juntas de contraccién e
ha expandido ripidamente.

El material se fabrica en forma de tubo
rremoldeado de forma especial, que se coloca
forzandolo en la junta, previa limpieza y se-
cado de la misma, y de haber cubierto pre-
viamente las superficies de la ranura con un
ashesivo-lubricante de caracteristicas adecua-
das. Las caracteristicas de los tubos y de los
adhesivos-lubricantes estan especificadas en
nuestro pais por las correspondientes normas
IRAM.

Las precauciones furdamentales para el uso
de estos sellos relativamente nuevos para jun-
tas de pavimentos, son muy simples y consis-
ten principalmente en realizar una buena lim-
pieza y secado de las juntas, en no estirar el
sello durante las operaciones de colocacion
v en colocarlo de modo tal que la superficie
superior del mismo quede, lo més aproxi-
madamente que sea posible, 3 mm debajo
de la superficie del pavimento. Ademis las
posibles roturas de los bordes de las ranuras
Jeben repararse con mortero de resina epoxy,
antes de colocar el sello.

Para una adecuada instalacién y funciona-
miento de los sellos premoldeados de neo-
preno, las ranuras de las juntas deben temer
anchos adecuados. El U. S. Department of
Transportation (Bureau of Public Roads) ha
recomendado un ancho minimo de 14" (6,3
milimetros) para las juntas transversales de
contraccién y 1/87 (3,1 mm) para las juntas
centrales longitudinales.

La figura 9 muestra un equipo de fabrica-
cién nacional empleado para facilitar la colo-
cacién del sello premoldeado de neopreno en
las juntas aserradas de los pavimentos. Dis-
tintas firmas del pais fabrican actualmente los
mencionados sellos premoldeados y algunas se
dedican a la subcontratacién del aserrado de
juntas y sellado de las mismas.

Fig. 9. — Equipo de fabricacién nacional
empleado para facilitar la colocacién de.los
sellos premoldeados de neopreno en las jun-

tas de pavimentos de hormigoén,

12) AGRADECIMIENTOS

Los autores agradecen muy especialmente a
las firmas Indhor S.A. y Pizzolante Hnos. S.A.
fas fotografias e informaciones que han sumi-
nistrado, referentes a las méaquinas de su fa-
bricacion para el aserrado de juntas y equipos
para la colocacion de los sellos de neopreno,
que ilustran el presente informe.

19




pavimento expandido

INVIERNOQ

pavimento contraido
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Autopistas Modernas- Urbanas

El 31 de agosto tltimo diserté en el Cen-
tro Argentino de Ingenieros el Ing. Luis
Maria Zalazar, sobre el tema: Autopistas
Modernas — Urbanas y Rurales.

Presenté al orador el Ing. Néstor ]. Otto-
nello, Presidente de la Comision de Confe-
tencias y Actos Culturales del citado Centro,
quien se refiri6 a la personalidad del Ing.
Zalazar v a su larga y fecunda trayectoria
profesional en la especialidad vial y en Ia
docencia universitaria,

Ya en uso de la palabra el Ing. Zalaza
comenzi dando la definicion actualmente
aceptada para autopistas y establec’endo la
diferencia con otras correteras  similares,
como las “carreteras expresas”, que algunas
veces son denominadas, equivocadamente,
autopistas. ]

Pojteriormente el disertante se extendid
sobre la historia y evolucion de las auto-
pistas en Estados Unidos de América v en
Europa y puso de relieve la excepcional
circunstancia de que la Avenida General
Paz de Buenos Aires, proyectada como ca-
rretera expresa en 1933 por el Ing. Pascual
Palazzo —que estaba presente en esta con-
ferencia— constituyd en su momento un ade-
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lanto y ejemplo mundial de lo podia llegar
mas tarde con el advenimiento de las auto-
pistas. Puntualizd el Ing. Zalazar el hecho de
que, lamentablemente, nuestro pais, que
estuvo entre los precursores de estas mo-
dernas y eficientes vias de comunicaciéon vy
que cuenta con proyectistas visionarios como
el Ing. Palazzo, tuviera que quedar luego
detenido en ese impulso caminero.

En otro momento de su conferenca el
Ing. Zalazar se refiri6 en particular al caso
de nuestro pais y propuso un sistema de
autopistas para la Argentina como plan para
ser alcanzado en un futuro que, por las
crecientes demandas de vias del transito
argentino, no podra ser muy lejano. Tustrd
csta parte de su conferencia con un mapa
en el que figuraba el trazado del sistema
propuesto que compiende al territorio na-
cional en el que se desarrolla el 80 % dcl
producido total del pais,

Luego de otras consideraciones, que tam-
bién abarcaron temas de gran interés, «l
Ing. Zalazar presentd una extensa y suma-
mente ilustrativa serie de diapositivas con
mapas, graficos y vistas de autop’stas de
América v Europa, la mayoria de las cuales

y Rurales

fueron personalmente tomadas por él mismo
en el transcurso de sus muchos viajes de
estudio.

Al término de su disertacion el Ing. Za-
lazar fue cil'damente aplaudido por una nu-
merosa concurrencia que siguidé atentamente
su  exposicion,

Un resumen circunstanciado de esta di
sertaciéon serda publicado en el préximo mi-
mero de esta revidta, como un aporte al
esclarecimiento de un tema que dia a dia
asume mayor importancia para el pafs.

XVII REUNION DEL ASFALTO

Entre el 8 y el 12 de noviembre
venidero la Comisién Permanente del
Asfalto realizard en los salones de la
Unién Comercial e Industrial de la
ciudad de Mendoza, la XVII Reunién
del Asfalto.

Participaran de esta Reunién re-
presentantes de organismos relacio-
nados con la actividad vial de nues-
tro pais y del exterior, en particular
de américa latina.
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De maximo rendimiento por su
gran flexibilidad y resistencia a
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para equipar la maquinaria vial.
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LA NACION Y SUS
RECURSOS

Por el Ingeniero ROBERTO M. AGUERO

Administrador General de

la Direccién MNacional

de Vialidad

Este trabajo fue presentado por el Ingeniero Agiiero a la Reunién Regional
Interamericana de la L.R.F., realizada en Buenos Aires en el mes de marzo Gltimo.

Las carreteras de un pais constituyen un
eslab6on vital entre diversas regiones del mis-
mo. Ellas conectan enbtre si centros urbanos,
comunidades rurales, explotaciones agropecua-
rias y complejos industriales, facilidades re-
creativas y zonas residenciales, Las carreteras
posibilitan el rdpido intercambio de personas
v productos sin lo cual las ciudades y cen-
tros poblados, asi como jus hab’tantes serian
incapaces de cumplimentar sus funciones co-
tidianas con la facilidad con que lo hacen.

Las carreteras son por si solas un impor-
tante recurso nacional y deben ser desarro-
lladas, conservadas y mejoradas en forma tal
que puedan servir al pais y sus ciudadanos
gn forma productiva. Una red vial adecuada
deberia proveer a la integracién socio econé-
mica de la nacién, suministrar servicios efi-
cientes en forma permanente y asegurar cos-
tos de transporte competitivos. El programa
de desarrollo y mejoras viales no deberian
llevarse a cabo en base a proyectos indivi-
duales, antes bien, al desarrollar las mejoras
o ampliaciones a efectuar en un sistema na-
cional de caminos, deberian tenerse en cuenta
consideraciones de caracter nacional junta-
mente con los efectos del sistema.

La habilitacién de carreteras requiere el
consumo de otro importante recurso nacional,
el capital. Este recurso, como muchos otros
puede con frecuencia, escasear y deben usarse
eficientemente, Los beneficios originados por
cualquier erogacién de fondos deben consti-
tuir uno de los criterios usados para determi-
nar la asignacién de recursos de capital. Di-
chos beneficios no pueden en su totalidad,
ser medidos en términos de moneda y muy a
menudo la tinica solucién practica para de-
terminar con cierta objetividad los requeri-
mientos v prioridades iniciales consiste en
efectuar un analisis econémico de los elementos
cuantificables.

Los caminos son importante también porque
vinculan al hombre con otro recurso impor-
tante, el medio ambiente. Se puede enfocar
el aspecto relacionado con el medio ambiente
bajo dos conceptos, o sea en sentido restrin-
gido (microscopico) o en sentido amplio (ma-
croscopico). El enfoque microscdpico se ocupa
de elementos viales especificos tales como el
emplazamiento del camino, el diseio geomé-
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trico y los elementos estéticos, y su finalidad
consiste en obtener que cada trame de caminn
resulte agradable tanto para quienes deben
usarlo como para quienes han elegido fijar
su residencia a lo largo del mismo. Estos
aspectos alcanzan evidentemente a toda la ve-
cindad del camino. Pasando del sentido res-
tringido al sentido amplio, se puede consi-
derar el medio ambiente como todo aquello
que rodea a un individuo, incluyendo gente,
lugares y sucesos. Si debido a la existencia
de buenos caminos una persona puede reco-
rrer mayores distancias con seguridad y co-
modidad, ello significa que se ha ampliado
su medio ambiente por el hecho de haber
mejorado su aceeso al mismo. El enfoque
sugerido en este trabajo para encarar un pro-
grama nacional de mojoras viales, se traduce
en una expansion de medio ambiente mediante
el desarrollo de una red vial mas eficaz.

Las carreteras también sirven para promo-
ver el desarrollo de la economia nacional, la
cual también es un recurso. Aungue un buen
sistema vial, por si sélo, puede no garantizar
el crecimiento y desarrollo econdmicos de
un pais, la falta de dicho sistema, con toda
ceiteza, hard imposible dicho crecimiento. La
tarea de planeamiento de caminos nuevos o
de mejoras de caminos existentes debera lle-
varse a cabo poniendo especial cuidado y
atencién ya que un programa vial destinado
solamente a incrementar las tasas de creci-
miento y el nivel de vida, puede llevar a
la destruccion de valores panoramicos, lugares
histéricos, a la degradacién de la cultura y
costumbres locales, a un aumento de ruidos
y contaminacion atmosférica, causando asi un
dafio irreparable a los valores naturales y so-
ciales del pais. La consideracién de todos los
efectos que puede tener el sistema asegurara
Ia conservacién de un equilibrio correcto entre
la economia nacional y el medio ambiente.

Para que un departamento nacional de ca-
minos pueda cumplir con sus responsabili-
dades el programa de mejoras viales deberd
desarrollarse a nivel nacional. Dicho progra-
ma con su finalidad, es semejante al progra-
ma TOPICS (Traffic Operations Program to
Increase Capacity and Safety) que estd en efec-
to en los Estados Unidos y puede considerarse
como una contrapartida del mismo para cami-

nos rurales. El programa TOPICS se ocupa
principalmente de los sistemas de caminos y
calles urbanos. Amhbos programas fueron desa-
rrollados para los caminos y calles existentes y
la mejora proyectada son a corto plazo. Sin
embargo ambos programas deberian ser lle-
vados a cabo teniendo en cuenta considera-
cienes a largo plazo. O sea que el proceso
de mejoras a corta plazo deberia desarrollarse
simultineamente con wun programa a largo
plazo para la construccién de caminos nuevos
de modo que los esfuerzos involucrados en
cada proceso se complementan entre si.

Recientemente la Repiblica Argentina ter-
miné con éxito la preparacién de un pro-
grama de mejoras viales, cuyos elementos
se describen en este trabajo. El estudio in-
volueré un examen de los 110.000 kms. de
caminos que componen las Redes Nacional y
Provincial Primarias. La finalidad del progra-
ma consitié en confeccionar un listado de prio-
ridades para las obras de mojora dentro de
las redes mencionadas. Dichas prioridades
fueron determinadas sobre una base pura-
mente objetiva, pero cnando se las combina
con otros factores dificiles de cuantificar, pero
igualmente importantes, pueden ser usadas
cemo punto de partida para la confeccién de
planes detallados de mejoras viales para el
ccnjunto de la Nacion.

EL PROGRAMA DE MEJORAS

El programa de mejoras sugerido para un
sictema nacional de caminos, consiste en las
signientes fases:

A. Identificacién de

caminos primarios,

B. Clasificacién preliminar de la red,
C. Recopilacién de datos de transito,
E
F

la red nacional de

D. Prondstico de transito y asalisis de costos,
. Clasificacién final de la red,
. Inventario vial,
C. Evaluacién econémica y determinaci6n
de rangos de prioridad
FASE A: Identificacién de la Red Nacional
de Caminos Primarios
La red total de caminos de un pais puede
totalizar una elevada cantidad de kilémetros
y no seria factible, ni tampoco necesario in-
cluir en el estudio la totalidad de los mismos,
Es suficiente con identificar aquellos cami-



nos que constituyen el sistema primario dentro
del pais. En determinados casos, esta etapa
podria ya estar cumplida mediante estudios
de clasificacién realizados previamente en el
pais. Si no se dispusiera de tales estudios, las
autoridades nacionales y provinciales deberian
cooperar entre si para definir los sistemas pri-
marios y no primarios. Los sistemas primarios
comprenderdn por lo general, aquellas rutas que
constituyen conexiones principales entre ciu-
dades y regiones, que usualmente canalizan
un volumen significativo del trafico y viajes
comerciales, asi como determinados caminos
locales. Dichas rutas van desde calzadas
pavimentadas de trochas miltiples hasta hue-
llas de tierra.

Atlin cuando, por razones obvias, numerosos
caminos del sistema primario deberian ser
objeto del estudio de mejoras, existen otros
que proveen servicios de naturaleza puramen-
te local, con el fin de reducir la longitud to-
tal de caminos que se someterin a un analisis
detallado, se sigue un proceso de clasificacion.

FASE B: Clasificacién Preliminar de la Red

Una vez definido el sistema primario de ca-
minos nacionales, se hace necesario examinarlo
para seleccionar aquellos tramos de camino con
mayores perspectivas de factibilidad econémica,
que serdn sometidos a un andlisis detallado.

Como primera medida, se deberia recabar
el juicio de ingenieros, planificadores y fun-
cionarios de gobierno de cada zona del pais,
con el fin de aprovechar al maximo su ex-
periencia. En base a esta consulta se puede
preparar una lista tentativa de tramos de ca-
minos pertenecientes a las redes nacional y
primarias provinciales que se consideren de
mayor importancia en funcién de sus benefi-
cios econémicos generales. Se podrd excluir
de la lista aquellas rutas cuya mejora se halle
en proceso de ejecucién o esté programada
para un futuro cercano, pero sin dejar de con-
siderar el efecto que dichas mejoras tendrian
sobre otros tramos de camino.

FASE C: Recopilacion de Datos de Trénsito

Deberan ser determinados los volimenes
actuales de trinsito sobre todos los tramos del
sistema primario de caminos de la naci6n. Se
deberd aprovechar al maximo los datos dis-
ponibles de todo programa de censos de trin-
sito que se haya llevado a cabo durante anos
recientes. Para aquellos tramos que no hu-
bieren sido cubiertos por dichos censos se
tiatard de obtener estimaciones confiables de
funcionarios locales. Podrin efectuarse re-
cuentos adicionales en el terreno en aquellos
tramos para los cuales no existen datos o
las estimaciones no parezcan razonables.

Debera ponerse cuidado en la determinacion,
en base a dichos recuentos, del transito medio
diario anual (TMDA). Deberin tomarse en
cuenta las variaciones estacionales, semanales
y diarias y también la ubicacién de las esta-
ciones censales, desde que la misma puede
haber afectado los voliimenes registrados. Por
ejemplo si se efectué un recuento en las
proximidades de una zona urbana, el mismo
podria no reflejar el transito real sobre tra-
mos rurales, debido a la inclusién de despla-

sumientos locales. En los reajustes que se
efectien para llegar a volimenes represen-
tativos de TMDA debera utilizarse la informa-
cién disponible combinada con la experiencia
y juicio del analista. Deberd conocerse ade-
mas los tipos de vehiculos que componen di-
chos voltimenes de transito, v.g. cuil es el
porcentaje de automdviles camiones y émni-
busP. Debeni recopilarse también toda la
informacién que esté disponible en materia
de origen y y desplazamientos de
personas y mercaderias.

El programa de recopilacién de datos podra
facilitarse en sumo grado mediante el uso de
formularios especiales para recoleccién de da-
tos que incluyen todos la informacién y and-
lisis de trinsito necesarios para cada tramo
de camino de las redes nacional y provincial.
Un equipo compuesto por personal del De-
partamento de Ingenieria de Trinsito del or-
ganismo vial nacional deberin visitar cada
uno de los organismos viales provinciales.

Deberia verificarse la confiabilidad y com-
petibilidad de toda la in ormacion que  se
recoja sobre trinsito v se recomienda regis-
trarla en tarjetas perforadas, con el fin de
facilitar v acelerar su posterior procesamiento
por computadora.

destino

FASE D: Pronéstico de Transito y Andlisis
de Costos

Por varias razones es necesario efectuar una
estimacién del uso futuro de las carreteras del
sistema primario. Las estimaciones de vola-
menes de transito tendran las siguientes apli-
caciones: (1) como ayuda en la seleccién fi-
nal; (2) para determinar el tipo de mejora que
deberd efectuarse en cada tramo de camino;
v (3) para determinar los beneficios del usua-
rio vy de conservacién que se obtendran con
la mejora.

Los prondsticos deberian ser hechos para
plazos relativamente cortos, digamos cinco
afios, con el fin de poder concentrar el estu-
dic de las mejoras sobre problemas actuales.
Las estimaciones de voliimenes de transito
deberian basarse en las perspectivas de la
demanda de transporte a nivel nacional e in-
ternacional usando indicadores econdmicos ta-
les como el producto bruto interno la pobla-
cién, el desarrollo de recursos la produccién
agropecuaria, la actividad industrial, el tu-
rismo, ete.

Las estimaciones de trinsito futuro debe-
rian incluir la proyeccién del crecimiento del
transito actual suponiendo la conservacién del
estado actual del camino o sea, el crecimiento
normal del transito asi como el transito que
sea generado en o derivado hacia los cami-
ros a mejorar, durante los cinco afios abar-
cedos por el periodo del prondstico. De ana-
lizar el transito derivado desde otros ecaminos,
podria suponerse que a raiz de la mejora,
e! tramo de camino en consideracion sera
llevado al tipo inmediato superior de calzada,
efectuando la derivacién en base a las eco-
nomias de distancia y/o tiempo que resulten
de la mejora. En lo posible, el porcentaje
de trinsito derivado o generado deberi estar
basado en estudios de transito efectuados en
el pais anteriormente. De otro modo, deberia

llegarse a un porcentaje supuesto en base a
juicio.

Ademés de los prondsticos de volimenes
de transito es mnecesario disponer de andlisis
de costos de distintos tipos de mejoras, de
costos del usuario de caminos y de costos de
conservacion.

La estimacion del costo de las mejoras debe
hacerse en base a las normas del organismo
vial nacional para distintos tipos de construc-
cion v a las distintas caracteristicas topogra-
ficas vy climdticas existentes en el pais. Por
ejemplo, se consideraran distintos tipos de
disefio como ser: Pavimentos de tipo superior
en trochas multiples, pavimentos de tipo su-
perior, intermedio o inferior en dos trochas,
caminos de grava y caminos de tierra. Las
mejoras a considerar pueden ser las siguientes:

1. Obra nueva - construecién sobre tra-
zado nuevo;

2. Reconstruccién - reconstruccién comple-
ta de calzada vy base y reconstruccion
parcial de sub-base;

3. Reconstruccion de base y calzada;

4. Ensanche y calzada;

5. Calzada solamente.

Se confeccionaran estimaciones de costos
por kilémetro correspondiente a cada tipo de
mejora para los distintos tipos de terreno
predominantes en el pafs y las distintas zonas
del mismo. En base a esta informacion se
podria preparar una tabla de costos anuales
hésicos para cada tipo de mejora. Para ello
se amortiza el costo basico de la mejora du-
rante un plazo equivalente a su vida econd-
mica v con una tasa de interes razonable, que
on general se toma como el costo de opor-
tunidad del capital en el pais. La variacion
de costos de materiales y mano de obra se-
gtn las distintas zonas del pais se puede
reflejar mediante el uso de factores de co-
neccién aplicables a los costos bésicos. En
la medida que corresponde segin las obras,
se agregaran los costos de puentes y adqui-
sicién de traza, asi como de los servicios de
ingenierfa necesarios para el disefio y super-
vision de las obras.

Los costos del usuario de caminos serdn
ca'culados en forma de reflejar los precios
locales y sobre la base del tipo y estado de
calzada, trazado vertical, velocidad promedio
de marcha y grado de congestién del trénsito.

Los costos de conservacién se pueden ex-
presar como una ecuacién dénde se incorpo-
ran el tipo y estado de la calzada, y el
volumen y composicién del trinsito que usa
el camino. La ecuacién puede expresarse bajo
la forma de una constante que depende so-
lamente del tipo de calzada, y una variable,
que depende del estado de la calzada y del
volumen del trinsito (TMDA) ponderado se-
ghn su composicion.

El costo amortizado de la mejora menos
costosa para cada tipo de camino puede
ipualarse a las economias anuales en materia
de conservacion y costos del usuario, despe-
jando de la ecuacién el TMDA de “equili-
brio” (break-even) o sea, el minimo volumen
de transito necesario para justificar la mejora
de cada tipo y estado de calzada. Este es el
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velumen de trinsito que produciia beneficios
suficientes como para compensar el costo de
lag mejoras.

I'ASE E: Clasificacion final de la Red

El proceso preliminar de clasificacion re-
sulté en una lista tentativa de los tramos de
camino con mayores perspectivas de factibi-
lidad econdémica. A esta altura se dispone de
informacién suficiente para introducir agrega-
dos a la mencionada lista.

Se hace una comparacién entre el volumen
de transito pronosticado para cada tramo de
camino y el TMDA de “equilibrio” para el
mismo tramo. En los casos en qgue el volumen
pronosticado es igual o mayor que el vo-
lumen de “equilibrio” para un tipo dado de
mejora, ello indica que puede existir just-
ficacion econdmica para mejorar el tramo
hasta el nivel indicado por el volumen de
transito futuro,

Los tramos de camino gue pasen exitosa-
mente este ensayo y que no figuren en la
lista seran incorporados a la misma. En un
piso posterior todos los tramos deben ser
examinados por personal de la nacién respon-
sable en materia vial y planeamiento para ver
si se han omitido tramos que por una razén
u otra merecen ulterior consideracién. Si se
hubiiera llevado a cabo en el pais en fecha
reciente un estudio de clasificacion funcional,
el mismo podria servir como verificacién fi-
nal de que no se han omitido rutas poten-
cialmente significativas para la nacion,

No seri necesario prestar nueva considera-
cién a todos aquellos tramos de camino que
a esta altura no hubieran sido incluidos en
la lista.

FASE F: Inventarios de caminos

Se debera llevar a cabo un inventario en
campana de todos aquellos tramos que indican
tener una base para efectuar mejoras en el
futuro. Mediante este inventario se determi-
naran los datos necesarios para la evaluacion
econdmica definitiva. Estos datos incluyen las
dimensiones fisicas del camino, el estado ac-
tual del pavimento, y la velocidad promedio
de marcha de los vehiculos que usan el
camino. Para determinar estos datos se debe-
ria utilizar la informacion existente y dispo-
nible en la mayor medida posible. En ausencia
de informacién de este tipo, serd imprescin-
dible efectuar observaciones sobre el terreno.

Tal como se mencioné al discutir la reco-
pilacién de datos de trinsito, seria muy ven-
tajoso preparar los formularios para recolec-
ci‘n de datos en forma tal de poder regis-
trar de entrada toda la informacién ya conocida
sobre cada tramo de camino, Los formularios
deberin disefiarse en forma tal de reducir al
minimo los juicios personales y limitar el
inventario al registro objetivo de los datos
observados.

El inventario, una vez terminado, deberia
suministrar los datos bésicos necesarios para
evaluar las deficiencias que presenta el ca-
mino, determinar el tipo y grado de mejora
necesaria junto con su costo, y ayudar en el
cileulo de sus beneficios. Los datos pueden
ser codificados y perforados en tarjetas usan-
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dolos como informacion de entrada (imput)
pura un analisis de sistemas computadorizado
de los procedimientos de mejoras. La apli-
cacién de la computadora en este problema
permite procesar una gran cantidad de tra-
mos de caminos con muchos factores variables
de influencia. Los registros pueden actuali-
zurse en forma periddica y por lo tanto su
utilidad para el Organismo Vial en tareas de
plazeamiento tendra caracter duradero.

El primer subproducto del inventario de
caminos serda la determinacién de la suficien-
cia o insuficiencia de cada tramo y de sus
elementos componentes. Se podri establecer
un sistema cuantitativo de calificaciéon me-
diante puntaje para determinadas caracteris-
ticas de disefio, tales como tipo y ancho de
calzada, tipo y ancho de banquinas, pen-
dientes, alineamiento y distancia de visibilidad,
asi como el estado actual de elementos tales
como el pavimento, calzada y obra bésica,
dienaje y banquinas. Los puntajes asignados
a cada elemento pueden oscilar entre cero
para un estado muy malo y el miximo es-
tablecido para cada caracteristica, cuando su
estado fuera muy bueno. Luego se procede
a sumar los puntos y el resultado constituye
el Indice de Suficiencia que, en general, ex-
presa la bondad en sentido amplio, de un
determinado tramo de camino. La linea di-
visoria entre un camino adecuado y uno que
ro lo es se puede ubicar en un puntaje de
70 sobre 100. El puntaje total asignado a un
tramo refleja la desviacion tebrica con res-
pecto a lo que serian las condiciones ideales,
mientras que los puntajes asignados a los
elementos individuales, o combinaciones de
los mismos, indican el tipo y grado de de-
ficiencia y, considerdndolos juntamente con
el transito pronosticado para el tramo, con-
ducen a la determinacién de las mejoras que
deberfan proponerse. Estos puntajes, no obs-
tante, no reflejan deseabilidad econémica. Es
decir, que la mejora de los tramos que se
hallen en condiciones més eficientes no de-
berad necesariamente producir los beneficios
econémicos mayores. Por ello es que se debera
encarar una evaluacion econdmica.

FASE G: Evaluacién econémico y rangos de
prioridad

El método de evaluacién utlizado en este
estudio, debe comparar los costos de capital
correspondientes a cada mejora con los be-
neficios econdmicos tangibles atribuibles a la
misma, Tanto los costos como los beneficios
deberin ser ajustados para eliminar transfe-
rencias de pagos dentro del sector oficial y
evitar la inclusién de costos sociales que en
esencia representan erogaciones financieras, no
econémicas. Dichos costos no-econémicos in-
cluyen impuestos directos sobre combustibles,
lubricantes y equipos, incluyendo automéviles.

Considerados en sentido amplio, los bene-
ficios brutos de un proyecto consisten en el
valor neto de los bienes y servicios produ-
cidos como resultado del proyecto. Debido a
que la medicién de todos los beneficios pri-
marios y secundarios, asi como de los costos
relacionados con los mismos es incierta, los

beneficios originados por proyectos viales pue-
den medirse indirectamente mediante los be-
ncficios del usuario que involueran costos de
tiempo y de operacion de vehiculos. Otros
beneficios que pueden ser incluidos, si se
dispone de informacién suficiente, son: dis-
minucién de roturas y deterioro de bienes en
trinsito, reduccién de accidentes, costo de
tiempo de hbienes en tramsito, y economias
debidas a la eliminacién de clausuras del ca-
mino por mal tiempo. Ademas de los benefi-
cios del usuario, podran también considerarse
como beneficios, ya sea positivos o negativos,
las variaciones pronosticables en costo de con-
servacion que resulten de la ejecucion de una
mejora vial.

Para cada tramo de camino a analizar se
calcularin los beneficios para el aiio del pro-
nostico del transito existente, del trdnsito de-
rivado y del trinsito generado. La seleccién
del ano del prondstico para efectuar el ana-
lisis, implica que las normas de disefip a
utilizar en cada proyecto de mejora deberin
adecuarse 'inicamente al trinsito para ese afio,
Esta hipdtesis no seria aceptable en un es-
dio detallado de factibilidad, donde se deben
investigar los requerimientos en materia de
disefio durante toda la vida econémica de
Iz obra; la hipétesis es adecuada para ordenar
obras para su ulterior estudio.

La comparacion de los beneficios que
arrojard cada tramo de camino mejorado en
el afio elegido para el prondstico, con los
costos anuales de capital que demande la
mejora, expresada en términos de un cociente,
resultara en un “indice econémico”. La de-
terminacién de este indice para cada uno de
los tramos de camino dard lugar a un rango
de prioridades para las obras de mejora, que
se podra utlizar como base para decisiones
futuras respecto del disefio y la construccién
de las mejoras a efectuar.

Segiin se ha dicho, podrian y deberian usarse
programas de computadora para efectuar los
numerosos célenlos que llevan a la determi-
nacion del “indice econdmico™ correspondiente
o cada tramo de camino.

El resultado impreso de dichos progra-
mas seria de incaleulable valor para la poste-
rior toma de decisiones, por el hecho de su-
ministrar una amplia gama de informacion
relacionado con cada una de las posibles obras
de mejora. Dicha informacién puede incluir
o siguiente:

a. Niamero del tramo de camino.

b. Longitud del tramo.

. Tipo de pavimento existente.

Rango de suficiencia,

Transito actual,

Transito para el afio del prondstico.
Mejora recomendada.

Indice econdmico,

Costo de la mejora.
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INTERPRETACION Y USO DE LOS
RESULTADOS DEL ESTUDIO

Las relaciones entre beneficios y costos

-wexpresados por los indices econdmicos seran

forzosamente relativas. El proceso de eva-
luacién general utilizada en un estudio de



Caminos:
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direccio-
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un solo
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Ese es el propodsito de
TECNOMAC: colaborar en la
construccién de caminos
orientados hacia todos los
puntos del pais. Con un uni-
co sentido: el que conduce
al desarrollo nacional.

TECNOMAC distribuye
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nes, gruas, perforadoras de
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En materia de caminos,
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pais.
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este tipo si bien es coherenle en si mismo
y adecuado para un estudio de reconocimiento.
no arroja resultados suficientemente completos
y exactos como para permitir su uso con otras
finalidades aue requieran una medicién nu-
mérica absoldta de factibilidad econémica.
Dichos parimetros podrin obtenerse sola-
mente mediante un estudio detallado de fae-
tibilidad donde se analicen en profundidad
los beneficios econémicos generales y los
costos de construccién de cada obra en par-
ticular, La utilidad de rango obtenido en
¢l estudio consiste en sefialar aquellas obras
cuya ejecucion tiene la mayor yprioridad actual.

Los indices econdmicos calculados segiin
los procedimientos que se deseriben en este
trubajo  pueden considerarse algo conserva
dores con respecto a las relaciones bencficio-
costo que normalmente se obtendvin a tra-
vés de estudios detallados de factihilida:l, Ello
se debe al hecho de considerar como hene-
licios solamente a las economias para ol
usuario y en materia de conservacién. No
se toman en consideracion las repercusiones
sociales y econdémicas y la consideracion de
cualquier otro beneficio que pudiers deven-
gar una obra de mejora, demandaria tiempo
y esfuerzos adicionales que no se reflejarian
en una exactitud mayor del estudio. Dehido
a que la finalidad del trabajo consisic en
determinar prioridades relativas en forma ri-
pida y facil, se opina que el tratar de alondar
demasiado en detalles en esta etapa fiia en
contra de dicha finalidad. En raises nuevos
desarrollados es en general dificil determinar

las prioridades que deberian regir el orden
de ejecucion de los proyecos viales vy
drian darse que la necesidad de
llevar a cabo estudios detallados de facti-
bilidad retarde la ejecucion de obras que
resultan claramente factibles.

Se sugiere adoptar el procedimiento si-
guiente para obtener el aprovechamiento mas
clectivo de un programa de mejoras como
el que se describe en este trabajo:

po-
casos en

i. Hacer que el sector nacional responsa-
ble por las tareas de planeamiento con-
feccione un programa tentativo de obras
viales, usando como gufa el listado de
obras obtenido mediante el estudio, ¥
considerando otros factores como ser:
continuidad de la red, elementos poli-
ticos y sociales, consideraciones de me
dio ambiente; necesidad de vinculacio-
nes permanentes, etc.

2. Encarar, para las obras incluidas en el
programa, una revisacion de datos li-
mitada, Ello consistiria en una verifi-
cacion sobre el terreno de los volime.
nes de tranmsito y las estimaciones de
costo de construccién, con el fin de de-
finir en forma mas precisa los limites
de las mejoras propuestas, su tipo, ubi-
cacion y costo,
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Determinar la urgencia de cada obra v
estado de ejecucion de los esudios de
traza, disponibilidad de zona camino,
seleccion de disefio optimo, estudios téeni-
cos preliminares y todo otra tarea pre-

constructiva con excepeidn del disefio defi-
nitivo. El indice econdmico desarrollado
reconosiiniento

durante el estudio de

podra utilizarse como una medida de la

urgencia.

4, Proceder de inmediato con la ejecucion
del proyecto definitivo para aquellas
obras cuyos elementos previos a la cons-
truccién  estuvieron establecidos tirme-
mente,

5. Para aquellas obras cuyos elementos

pre-constructivos no  estuvieron firme-
mente establecidos, proceder a ejecutar
los proyectos en dos etapas a saber:
primero confeccionar un informe de pro-
vecto que cubra el tipo de mejora, ubi-
caion, criterios de disefio y costo v luego
comenzar el proyecto delinitivo.

6. Proceder a efectuar estudios de {actibili-
dad para obras de menor urgencia cuyos
indices econdmicos indiquen que debe-
ran encararse ulteriores estudios.

Mantener al dia un banco de informacion
exacta para asegurar dentro de un plazo
corto la ejecucion de cbras acordes con
la relidad.

Tal como se ha mencionado el programa
ha demostrado su efectividad en la Repiblica
Argentina, y se confia en que la aplicacién de=
técnicas y procedimientos similares podria
también ayudar a otvos paises para utilizar sus
fendos disponibles en la forma mas eficaz po-
sible obteniendo de esta manera un sistema
vial que coadyuve al bienestar econémico,
social, cultural ¥ ambiental de la nacion.
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La compactacion es tan
importante como tener
un buen equipo

g.. Y SOLO TENIENDO UN BUEN EQUIPO
g USTED ESTA SEGURO

La solucién para sus proble-
mas de compactacién es un
rodillo autopropulsado MU-
LLER porgue con su sistema
variable de presion en las
ruedas permite un verdadero
resultado de compactacion en
cualquier trabajo: base, sub
base - asfalto o carpeta as-
faltica.

MODELO AP - 26

Maxima carga en las ruedas (3700 Kg.) con oscilacion com- Mayor eficiencia de operacion debido a mandos duales y
pleta permitiendo presiones de contacto de hasta 100 PSI su tranimisién por convertidor de torsion.
(7,0 Kg/cm2)

RODILLOS AUTOPROPULSADOS DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO

ovema

Av. BELGRANO 687 - P. 1e y 7¢
Tel. 33-5800/0394/9782/30-1601
34-4619 - Bs. As.

|

SERVICE Y REPUESTOS: Rio Cuarto 3084 . Tel, g?-;';‘la‘
TALLER: Chubut 1318 - 28-4396/1540 - 1
INSUPERABLE CALIDAD Y VERSATILIDAD =

-

SUCURSALES: CORDOBA: Av. F. Alcorta 420 - Tel. 44234 @ MENDOZA: Beltrin 16 - Tel. 50210 ¢ TUCUMAN: Ayacucho 407 - Tel, 22143
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ENTREVISTAS CON EL MINISTRO DE

OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS Y EL

SUBSECRETARIO DE ESTADO DE OBRAS
PUBLICAS DE LA NACION

En audiencias concedidas oportuna-
mente, las autoridades de la Asociacién
Argentina de Carreteras se entrevista-
ron con el [ng. Pedro A. Gordillo, m'nis-
tro de Obras y Servicios Publicos, y con
el subsecretario de estado de Obras Po-
blicas, Ing. Jorge E. Carrizo Rueda.

En las dos oportunidadgs nuesiras
autoridades hicieron llegar a los men-
cionados funcionarios el saludo de nues-
fio Consejo Directivo y después de
ofrecerles la colaboracién de la Asocia-
cion, les hicieron presentes la preocupa-
cion de la entidad per la posikle re-
percusién en el normal desarrollo del
plan vial como consecuencia de la si-
tuacion econémica actual que vive el
pais.

El ministro de Obras y Servicios Fo-
klicos como el subsecretaric de Obras
Piblicas, demostraren un gran entu.
siasmo en llevar adelante las obras via-
les en todo el pais y prometieron ofre-
cer su maximo esfuerzo para que en el
futuro el ritmo de las mismas no se vea
afectado, ya que el propio presidente
de la Repiblica, general de divisién
Alejandro A. Lanusse, hizo recientemen-

El Ing. Gordillo conversando con nuestra representacion. Abajo: El Ing. Carrizo Rueda con
el Sr. Marengo, los Ingros. Rambelli, Priante v Sr. Luini.

te,

genieros

des-

manifestaciones favorables al
arrollo del plan vial.
Participaron de las entrevistas los in-

Raggio, y Carlos J. Priante, el doctor
Marcos Sastre y los sefnores Lucas G.
Marengo, Walther Burgwardt, Arturo C.
A. Buxton y José B. Luini,

Edgarde Rambelli, José M.

SADE

S.A.C.C.LF.LL.M,

CONTRIBUYE AL DESARROLLO VIAL EN EL PAIS

Entre ofras obras viales SADE ha ejecutado el CRUCE AV. DE LOS CONSTITU-
YENTES y AV. CRAL. PAZ en Capital Federal para la Direccién Nacional de
Vialidad, que demandé 100.000 m3. de movimiento de tierra, 26.000 m2. de
pavimento, montfaje de 5 puentes con elementos premoldeados pretensados con
fundacién sobre pilotes, muros de contencién, desagiies, iluminacién y defensa,

reubicacién de servicios publicos incluyendo un tinel de 90 mts. para gasoductos.

SADE S A.CCILF.IM., — Bmé Mitre 699 — T.E.:

30-3060/69
B ENOQOS AILRES

28



EL DIA DEL CAMINO
Y LOS CONGRESOS
PANAMERICANOS DE
CARRETERAS

Con motivo del XI? Congreso Panamerica-
no de Carreteras que se realizari en la ciu-
dad de Quito, Reptiblica del Ecuador entre los
dias 15 y 20 de noviembre venidero, es opor-
tuno recordar que el primero de estos Con-
gresos se celebré en la ciudad de Buenos
Aires desde el 5 al 16 de octubre de 1925,
o sea hace 46 afos,

En este Primer Congreso Panamericano de
Carreteras y por iniciativa de la Comisién V:
Educacién, Propaganda y Temas Varios, se
resolvié instituir el 5 de octubre de cada
ano “DIA DEL CAMINO”, en todos los pai-
ses que formaban parte de la Unién Paname-
ricana, hoy Organizacién de los Estados Ame-
ricanos.

En la Republica Argentina esta iniciativa
sz concreté en el ano 1928, en el que el Po-
der Ejecutivo reconoce el 5 de octubre como
“DIA DEL CAMINO”. El Decreto respec-
tivo llevé el nimero 2486 de fecha 5 de oc-
tubre de ese ano, expresindose en él que la
Direccion General de Puentes v Caminos de-
berd prestar toda la colaboracién necesaria
en los actos piblicos que se efectiien para
su celebracién,

Cabe sefialar algumas
permiten afirmar que en nuestro pais po-
d-iamos designar a octubre como el mes del
camino. En efecto, el hecho de mayvor tras-
cendencia fue la promulgaciéon de la Tey
N? 11.658 —Ley Nacional de Vialidad—
cuyo decreto fue firmado por el entonces
Presidente de la Reptiblica, General Agustin
P. Justo y su Ministro de Obras Piiblicas D.
Manuel Alvarado el 5 de octubre de 1932,
como homenaje al Dia del Camino. Si re-
corremos rapidamente la cronologia de los
principales acontecimientos que hacen a nues-
tro quehacer vial, encontramos entre los mis
importantes:

Decreto de fecha 14 de octubre de 1856
del Presidente Justo José de Urquiza, por el
cual se dispone que el Ministerio del Interior
atienda todo lo relacionado con postas, correos
y caminos.

Ley N? 61 sancionada el 12 de octubre de
1868 que autoriza la emision de un millén de
pesos en acciones, que se denominarin de
“Puentes y Caminos”, indicando en su ar-
ticulo 82 que, “los fondos provenientes de Ia
colocacion de estas acciones en ningin mo-
do podrin ser aplicados a otros servicios que
el de apertura, rectificacion y consolidacién
de los caminos piblicos, construccion de
puentes v todos los demdis gastos que a este
romo de administracion se refieren”, El1 11
de octubre de 1869 por Tey N? 362, se
auforiza otra emision de quinientos mil pesos
fuertes en acciones de “Puentes y Caminos”.

Ley N? 775 sancionada el 8 de octubre de
1875, crea el Departamento de TIngenieros
Civiles, una de sus Divisiones, la Inspeecién
General de Puentes v Caminos tendrd a su
cargo la construecion de obras viales hasta el
ano 1898,

crincidencias  que

de fecha 2) de octubre de
1876, autoriza /al Poder geculwo a licitar
L construccién, mejora o
puentes y caminos nacionales por empresas
perticulares, con facultad de cobrar peaje,
bajo ciertas condiciones,

Ley N? 1,122 de fecha 26 de octubre de
1881, faculta a la Municipalidad de la Capi-
tal. a declarar obligatorio el adoquinado de
I1; calles comprendidas en el perimetro for-
mado por Callao, Entre Rios, Caseros y la
Ribera con excepcién de las calles Rivadavia
y Piedad que se adoguinarin hasta la Plaza
Once de Setiembre, Santa Fe hasta Centro
América v Buen Orden hasta Barraca San-
ta Lucia.

Ley N° 3.727 del 11 de octubre de 1898,
cren el Ministerio de Obras Pidblicas y por
Decreto del 26 del mismo mes se procede
a su organizacion, dividiéndolo en cuatro Di-
recciones Generales, una de ellas, la de Vias

Ley N° 8§14

conservacion de

de Comunicacién v Arquitectura, de la cual
dependerd a su vez la Inspeccién General de
Puentes, Caminos v Telégrafos, que en la Ley
de Presupuesto del ano 1909 aparece como
Inspeccién General de Puentes y Caminos.

Ley N 5315 de fecha 1?9 de octubre de

1907, primer antecedente orginico de legis-
lacién vial, iniciativa del ingeniero Emilio Mi-
tre, destina fondos en forma regular y conti-
nua para la atencion de obras de vialidad,
provenientes de una contribucién porcentual
al praducto liquide de las lineas ferroviarias,
que se destinan a la construccion y conserva-
cién de caminos cercanos a estaciones ferro-
viarias. El 31 de octubre de 1907 se crea por
Decreto del Poder Ejecutivo la Comisién Ad-
ministradora del Fondo de Caminos, prove-
nientes de lo dispuesto por la Ley N? 5.315.

Fstos antecedentes permiten afirmar sin
lugar a dudas, que en nuestro pais, Octubre
es el mes del Camino,
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Algunas Consideraciones sobre Preparacién de

Especificaciones Técnicas para Licitaciones de

Equipos Viales para Organismos Estatales

RESUMEN:

Para demostrar que un adecuado planteo de
las especificaciones técnicas para la compra
de Equipos Viales para Organismos de la
Administracion Nacional permite incorporar a
su Patrimonio bienes de eficacia comparable
a la gue obtienen comitentes privados, no
sujetos a las disposiciones legales vigentes para
las compras del Estado, se pasa revista a
dichas disposiciones.

Se anaFzan las caracteristicas de las espe-
citicaciones téenicas para Equipos (funciona-
les, estructurales y constructivos) estableciendo
cudles de ellas pueden fijarse “a priori” por
el Organismo contratante y cuiles deben de-
Jarse a criterio del Contratisia,

Se estudian las diferencias conceptuales
entre las especificaciones técnicas de Obras
v de Equipos para orientar a los funcionarios
versados! en el primer tipo de especificaciones
que deban emitir op'nién en cuestiones donde
intervienen las del segundo tipo.

Se recalca la importancia de recurrir, come
tactor decisivo en problemas de adjudicacio-
nes o controles de fabricacién o recepeién de
equipos, a dictimenes de profesionales es-
pecializados en la materia,

Se formulan algunas sugerencias tendientes
a perfeccionar los procedinmintos y las dispo-
siciones vigentes para las compras de que s¢
tiata.

GENERALIDADES:
1
1. El presente estudio se refiere a los con-
ceptos recomendables para orientar la re-
daccién de especificaciones técnicas para
la adjudicacion de Equipos Viales para
Organismos Nacionales donde es de apli-
cacién la Ley de Contabilidad de la Na-
cién v sus disposiciones conexas.
Se procura influir en el sentido de que
el complimiento de las disposiciones le-
gales para las compras de los bienes para
el Estado no introduzea en Ia gestion
factores negativos para la incorporacion
al patrimonio nacional de bienes de una
calidad adecuada al cumplimiento eficaz
de las tareas a que estardn destinados.
Se ha limitado el estudio a los Equipos
Viales, cuya naturaleza especifica obliga
a que los mismos se fabriquen expresa-
mente, de acuerdo a las exigencias de
sus usuarios, aunque las conclusiones ga
que se llega son extensibles, en parte, a
otros componentes del parque vial —los
vehiculos automolores— por cuanto estos
no desempefian funciones exclusivamente
viales vy porque sus caracteristicas —ya
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definidas en ¢l mercado— son poco
susceptible de ser alteradas de acuerdo
a los deseos de los comitentes.

FACTORES A CONTEMPLAR PARA LA
REDACCION DE ESPECIFICACIONES
TECNICAS

Las especificaciones téenicas para Equi-
pos Viales son de por si complejas en
virtud de la naturaleza de los equipos
que especifican,

Cuando el ususario es alguna Reparticion
de la Administracién Pablica, a las di-
ficultades d= orden técnico se agregan
los problemas de caracter legal, origi-
nados por las exigencias de la Ley de
Contabil'dad y disposiciones de aplicacién
obligatoria para compras del Estado.
Tales disposiciones son fruto de una pro-
longada experiencia de los Organismos
que la crearon y que controlan su apli-
cacion y tienen por objeto garantizar los
intereses piiblicos estimulando la con
currencia de la mayor cantidad posible
de oferentes y asegurando la imparcia-
lidad de las adjudicaciones, pero en
cierta medida coartan la libertad de
eleccion de que gozarian los comitentes
si actuasen en esfera privada,

Se desea demostrar que —a pesar de
ello— una cuidadosa redaccién de las es-
pecificaciones técnicas, ponderando dehi-
damente los factores que rigen el proceso
que empieza con el llamado al remate y
termina con la recepeciéon de la merca-
derfa adquirida, permite soslayar los in-
convenientes mencionados e incorporar al
patrimonio estatal bienes de resultados tan
satisfactorios como pueden brindar los que
se adquieren para la actividad privada,
desyirtuandose opiniones en sentido con-
trario bastante generalizadas.

Teniendo presente que para el logro de
los propositos enunciados, las especifica-
ciones técnicas deben armonizarse con
los requisitos legales, en primer términc
se pasara revista a estos Gltimos.

DISPOSICIONES LEGALES VIGENTES
PARA LAS COMPRAS DEL ESTADO

3.1. El principal instrumento legal que

rige las compras del Estado Nacional
es la Ley de Contahilidad especial-
mente los articulos 55 a 64 de su

3.2,

capitulo VI, articules reglamentados
a su vez por el Decreto n® 6900/63,
que constituye el Reglamento de
Compras del Estado.

El tribunal de Cuentas de la Nacién
es el Organismo encargado de velar
por la correcta interpretacién y apli-
cacion de las precitadas normas e
imponer sanciones a los que trans-
gredan sus disposiciones.

Sin perjuicio de glosar —en cada
oportunidad otros articulos, a con-
tinuacion se transcriben, en parte o
en su totalidad, aquellos parrafos del
Decreio  6900/63, que se estima
guardan relacién més directa con el
objeto del presente trabajo.

Se ha procurado seguir un 6rden te-
mitico. (Los subrayados y los pun-
tos suspensivost son del autor).

REGLAMENTACION DEL AR-
TICULO 61 DEL CAPITULO VI
DE LA LEY DE CONTABILIDAD

3.2.1. Inciso 30

“Las respectivas oficinas
cumplirin como minimo al
iniciarse toda contratacion,
los requisitos siguientes:

¢) Dar razones que justifi-
quen la solicitud de bienes
0 servicios con caracteristi-
cas, plazo de entrega u otras
condic'ones que difieran de
las comunes o que signifi-
quen restringir la concu-
rrencia de ofertantes,
(Reglamentacién del articu-
lo 56 del Capitulo VI de
la Ley de Contabilidad)
“Inciso 9— La marca no
constituye de por si causal
de exclusividad, salvo que
no haya sustitutos conve-
nientes.

3.2.2.

(Reglamentacién  del  ar-
ticulo 61 del Capitulo VI
de la Ley de Contabilidad)
“Inciso 76— La preadjudica-
cién deberd recaer en Ia
propuesta que, ajustada a
las bases de la contratacion,
sea lo de mds bajo precia”.



3.8.

3.4,

3.2.4. (Reglamentacion del articu-
lo 61 del Capitulo VI de
la Ley de Contabiliad)
“Inciso 99— Cuando la con-
tratacién se refiere a articu-
los a manufacturar, los adju-
dicatarios facilitaran al orga-
nismo licitante ¢l libre acce-
so a sus locales de produc-
cion, debiendo proporcionar
todos los datcs y antece-
dentes que se requieran i
fin de verificar si ia fabri-
cacion de aquellos articulos
se ajusta a lis condiciones
pactadas,

El hecho dz que haya sido
inspeccionada la  mercade-
ria a proveer no libera al
ajudicatirio de responsabi-
lidades por las deficiencias
que se advierten en el mo-
mento de la recepcion de-
finitiva.

Las disposiciones legales trans-
criptas, mds los conceptos sefialados
en el punio 2, brindan una vis'on
de conjunto sobre las diferencias del
comportimiento del Estado Nacional,
en su caricter de comprador, com-
parado ccn un comiteate privado.
Este Gltimo goza de libertad de
opcidn por un equipo de marca de-
terminada que estime de su con-
veniencia, ya sea por poseer equipos
de la misma marca, (lo cual se sim-
plifica sus probleras de manteni-
miento y d= “Stock™ de respuestos),
ya sea porque dicha marca le me-
rece mis confianza debido a su co-
nocimiento y al prestigio de que
goza en plaza,

El mayor precio inicial con que las
marcas acreditadas suelen cotizarse en
relacion a las competidoras, no sue-
le convertirse en Obice para su ad-
quisicién, aplicindose el criterio uni-
versal de que la conveniencia econd-
mica de un equipo es mdxima cuando
la suma de su costo de adquisicion
mas la de los gastos de explotacion
durante su vida Wtil constituye un
minimo, propiedad ésta que la sabi-
duria popular resume en el refran
“lo barato sale caro”.

No obstante lo expresado, conviene
disipar la tan difundida opinién pe-
simista sobre la capacidad del Es-
tado en obtener para si equipos
mecanicos de un calidad comparable
a las que se consignan en la esfera
privada,

Si ello ocurre, no es justo imputarlo
al mecamismo que rige las compras
del Estado, basado en principios cuya
aplicacién evita males mayores.
Enfocando racionalmente las especi-
ficaciones técnicas a regir para los
remates, se estima que es factible,
sin apartarse de normas de uso obli-
gatorio, fijar criterios que permitan
incorporar al patrimonio  piiblico

[75]

equipos técnicamente y econdmica-
mente satisfactorios, a pesar de la
obligacién —aparentemente limitato:
ria— de adjudicar a la oferta de
“menor precio’.

Es util profundizar el analisis del
significado del inciso 76 de la Regla-
mentacién del articulo 61 del Capi-
tulo VI de la Ley de Contabilidad,
que dice que: “La preadjudicacion
debe recaer en la propuesta que,
ajustada a las bases del rema'e, se:
de mas bajo precio.

Es evidente que el ‘méis hajo prezio”
corresponde a las ofertas —previa-
mente seleccionadas— que se ajusten
a las bases del remate.

Las ofertas que no llenan dichas con-
diciones se desestiman, con prescin-
dencia de los precios cotizados..

Si la especificacion téenica se con-
cibe de manera tal que garantice para
los bienes solicitados una calidad
adecuada, con ello, unido al precio
mis conveniente, se habrin benefi-
ciado al méximo, técnica y econcmi-
camente, los intereses del Estado, fi-
nalidad que persigue la Reglamenta-
cién comentada.

En consecuencia, el éxito de una
provision para el Estado se halla su-
peditado, fundamentalmente, a una
correcta preparacion de las especifi-
caciones técnicas a regir para el re-
mate respectivo.

PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE

LAS

ESPECIFICACIONES TECNICAS:

El “equipo” es el anexo de unién de dos
entidades; “el comprador o usuario” y el
“vendedor, proveedor o fabricante”,

El usuario determinard las tareas a asig-
nar al bien solicitado y la manera técni-
camente mds conveniente en que el mis-
mo debe ejecutar dichas tareas.

El pwoveedor es el encargado de dar for-
ma al equipo que realizara tales trabajos.
La especificacién técnica debe armonizar
los intereses de ambos entes, hasta cierto
punto opuestos: procurar la adecuada
funcionabilidad de la maquina y posibi-

litar

a los futuros cotizantes ofrecer uni-

dades de costos mds econdémicos compa-
tibles con la eficiencia requerida.

Ayuda a tales propésitos, discriminar en
la citada documentacién cuales son las
caracteristicas que las méquinas deben
reunir obligatoriamente y cuiles pueden
dejarse al criterio del fabricante, sin
transgredir, sin embargo las cliusulas le-
gales vigentes para las compras del Es-

tado
4.1,

Nacional.

Con tal objeto dividiremos las

caracteristicas de la especificacion

técnica en tres categorias:

a) Caracteristicas Funcionales u

operativas.

b) Caracteristicas Estructurales.

¢) Caracteristicas Constructivas.

4.1.1. Las caracteristicas funcio-
nales determinarin las
funciones o tareas que

cumplira el equipo. Se
definirin claramente di-
chas funciones abarcando
las distintas variantes que
pueden presentarse, esta-
bleciendo los rendimien-
tos y tolerancias para los
trabajos a ejecutar y ha-
ciendo hincapié, especial-
mente, en situaciones en
que la miquina sea mds
exigida, de modo gue una
vez satisfechas estas prue-
bas, pueda esperarse del
equipo resutlados acepta-
bles en marcha normal y
durante un tiempo razo-
nable.

Definiendo debidamente
las mencionadas caracte-
risticas vy realizando es-
crupulosamente las prue-
bas funcionales —tarea de
incumbencia irrenunciable
del usuario por razones de
competencia y especiali
zacion—, se reducen al
minimo las perspectivas
de sorpresas desagrada-
bles para cuando hayan
vencido los plazos legales
de reclamos al vendedor.
Las caracteristicas estruc-
tura'es consisten en esti-
pular las pautas entre las
cuales deberin encuadrar-
se las medidas determi-
nantes de las maquinas a
licitar, asi como también
establecer las dimencio-
nes y calidades minimas
de las componentes es-
tructurales y protectoras
que —constituyendo la
mayor parte de la es-
tructura de la maquina—
determinardn su costo de

fabricacion.
Tales caracteristicas se

especifican para obtener
de las maquinas un mi-
nimo de calidad que per-
mita esperar su comporta-
miento satisfactorio du-
rante una vida normal y
también para facilitar la
comparacion de las ofer-
tas, al relacionar los pre-
cios cotizados con equipos
de una razonable unifor-
midad de dimensiones,
estructuras y calidades
de materiales.

Previamente a la especi-
ficacion de que se trata,
es prudente realizar un
cotejo comparativo entre
las caracteristicas de las
marcas de plaza procu-
rando no excluir del re-

(Continda en la pég. 34
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INFORMACIONES DE  VIALIDAD NACIONAL

JULIO - SETIEMBRE 1971

AUTOPISTA DE ACCESO A LA CIUDAD DE TUCUMAN

Estudian la ejecucion de una autopista de acceso sud y esto a la cindad y al
nueve Aeropuerto Internacional dz Tucuman

Dentro de los planes de
obras que actualmente fie-
ne en ejecucion la Direc-
cion Nacional de Vialidad,
se encuentra en estudio Ia
construccion de una auto-
pista de acceso a la ciudad
de San Miguel de Tucumain,
capital de la provincia del
mismo nombre.

Esta moderna via de ac-

‘en Ia materia, vendra a cu-
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brir una sensible necesidad
planteada desde hace ya
tiempo, y que se ha ido
agudizando en razén del
continuo incremento produ-
cido en los voliimenes de
(ransito que acceden desde
el sur a dicha capital.
Actualmente la mayor
parte del transito que mo-
viliza la produccién del sur
de la provincia, converge

Ruta Nacional N? 38 y de
kas poblaciones que estin
alineadas a lo largo de la
Ruta Provincial N¢ 301, que
pricticamente saturan la

capacidad de estas carrete-
ras.

La autopista proyectada,
—cuyo trazado tentativo es
el que se indica en el gra-
bado—, tendrd su origen al
norte de la ciudad de Fa-

hacia este centro comercial mailldi y empalmari al lle-

a través de las localidades

de Famailla y Lules por la

b

gar a San Miguel de Tucu-
man con la Avda. de Cir-

Las Obras que Licitard Vialidad
Nacional en el Ultimo
Trimestre del Afio

Sumadas a las realizadas anteriormente totalizan

para el afio 1971, la construccion de mds de 5.700
kilometros de camindss y puentes, y una
inversion de 1.658.240.000 pesos ley 18.188

La Direccion Naclonal
de Vialidad ha programa-
do para los meses de octu-
bre, noviembre y diciem-
bre, la apertura de 43 lici-
taciones para contratar
trabajos en varias carrete-
ras que interagn la Red
Nacional, en una lonigtud
total de 1.469 kilémetros y
que representan una inver-
sion de 398.340.000 pesos
Ley 18.188.

La némina de estas lici-
taciones es la siguiente:

BUENOS AIRES

Octubre

..Ruta 188. — Trabajos
de repavimentacién y car-
peta bituminosa en los tra-
mos Lincoln - General Pin-
tos — Ameghino - Villegas,
de 150 kilémetros de longi-
tud.

Ruta 3. — Variante en el
cruce por Las Flores, don-
de se ejecutaran obras bé-
sicas, carpeta bituminosa y
un puente.

Noviembre

Ruta 228. — Se licitan
trabajos de obras basicas y
carpeta bituminosa, para
30 kiléometros ubicados en
el tramo Mar del Plata -
Puerta del Abra.

Ruta 60. — En el tramo
Rauch - Dolores, 129 kils-
metros de longitud dividi-
dos en cuatro licitaciones,
se recibiran ofertas para la
ejecucion de obras basicas
y carpeta bituminosa.

cunvalacién, continuando
su recorride hasta la inter-
seccion de la Ruta Nacio-
nal N? 9 y 1a Avda. Fran-
cisco de Aguirre, lugar don-
de se construiri un estra-
tégico distribuidor de trin-
sito que ya ha sido lici-
tado.

Asimismo esta importan-
te obra vial vinculari con
un ramal, al nuevo Aero-
puerto Internacional con la
Capital de la Provincia,

Diciembre

Ruta 188. — Repavimen-
tacién y carpeta bitumino-
sa a ejecutar en 36 kiléme-
tros del tramo Villegas -
Limite con La Pampa.

CORDOBA

Octubre

Ruta sin niimero, — Ave-
nida de Circunvalacién -
Secciéon Ruta 9 - Ruta 36.
Se licitardn obras basicas,
carpeta bituminosa y Ia
construcecién de puentes en
una longitud de 11 kils-
metros.

Noviembre

Ruta sin ntimero. — Em-
palme Ruta 20 - Cassa-
foush, la ejecucién de obras
basicas carpeta bituminosa
y un puente. Longitud: 5
kilémetros.

CATAMARCA

Octubre

Ruta 60. — Se licitard la
construceién de puentes y
accesos ubicados entre Al-

pasinche - Tinogasta ¥
Fiaymbala,

CORRIENTES

Octubre

Ruta 12. — En una lon-
gitud de 26,6 kilémetros se
ejecutaran obras bésicas,
carpeta bituminosa y un
puente en el tramo, ubica-
do entre Peragorria y el
empalme con la ruta 120.

Noviembre

Rufa 127. — Tramo: li-
mite con Entre Rios - Em-
nalme Ruta 14, 32,2 kiléme-
tros de obras bdsicas y car-
peta bituminosa.

Diciembre

Ruta 14. — Se licitaran
trabajos de obras basieas,
carpeta bituminosa y el en-
sanche de un puente, en
74,7 kilémetros ubicados
entre el empalme Ruta 114,
Gobernador Virasoro y el
limite con Misiones.



MISIONES
Octubre

Ruta 14. — En el tramo
comprendido entre el limi-
te con Corrientes y San
José, 8,2 kilometros, se re-
cibiran las ofertas para la
ejecucién de obras béasicas,
carpeta bituminosa y un
puente.

Ruta 12. — Trabajos dz
repavimentacién y carpeta
bituminosa seran licitados
para el tramo ubicado en-
tre el Arroyo San Juan y
San Ignacio, de 29,1 kil6-
metros de longitud.

Noviembre

Ruta 105. — Obras basi-
cas, carpeta bituminosa y
puentes serdn licitados en
tres tramos comprendidos
entre Obera - Arroyo Aca-
raguia — Arroyo Canal Tor-
to y Alba Posse, en una
longitud de 53,6 kilome-
tros.

SANTA FE
Octubre

Ruta 168. — Tramo: Ac-
ceso Este a Santa Fe - La
Guardia, en una longitud
de cuatro kilometros dos-
cientos metros se licitaran
trabajos de obras basicas y
tratamiento bituminoso.

Noviembre

Ruta 33. — Desde Fuen-
tes hasta el empalme con
la ruta provineial N° 16, se
ejecutarin obras basicas y
carpeta bituminosa en 29
kilémetros.

Diciembre

Ruta 19. — Seran licita-
dos trabajos de obras béasi-
cas y carpeta bituminosa,
en 67 kilometros del tra-
mo Sa Pereyra - Lte. con
Caordoba.

SAN LUIS
Ootubre

Ruta 188. — En tres tra-
mos comprendidos entre el
lémite con La Pampa, For-
tuna, Unién y el limite con
Mendoza, de 34, 52,5 y 50,7
kilémetros respectivamen-
te, se licitaran trabajos de
repavimentacién y carpeta
bituminosa.

Ruta 7. — Se licitara la
ejecucion de trabajos para
reforzar la carpeta bitumi-
nosa existente en el tramo
de 69 kilémetros compren-
didos entre las localidades
de Liborio Luna y Rio Cho-
rrillos.

FORMOSA
Noviembre

Ruta sin niumero. — Tra-
mo Empalme Ruta 86 y el

Puente Intenacional con |
Paraguay, para ejecutar las I
obras basicas y tratamien-
to bituminoso. \

JUJIUY
Noviembre

Ruta 9. — Se procedera a
la apertura de la licitacién
correspondiente para con-
tratar trabajos de obras
basicas y tratamiento bi-
tuminoso, en los 34 kilome-
tros ubicados entre Leon y
Mollé Punco.

Diciembre

Ruta 34, — Se licitara
la, ejecucion de cbras ba-
sicas, carpeta bituminosa y
puentes, en el tramo ubi-
cado entre San Pedro v
Libertador San Martin que
tiene una longitud de 50
kilémetros.

MENDOZA
Noviembre

Ruta 7. — En el tramo
comprendido entre Alto
Verde y San Martin se li-
citardn las obras basicas y
carpeta bituminosa en una
longitud de 24 kilérmetros.

ENTRE RIOS

Diciembre

Ruta 127. — Se licitaran
las obras bédsicas y carpefa
bituminosa en tres tramos,
longitud total 92,7 kiléme-
tros, ubicados entre Fede-
ral - Mifiones - La Hiedra
y ¢l limite con Corrientes.

LA PAMPA

Diciembre

Ruta 188. — Trabajos de
repavimentacién serdn lici-
tados en dos tramos de es-
ta ruta. Son los compren-
didos entre el limite con
Buenos Aires y Realicé y
Realicé con el limite con
San Luis. Totalizan 162 ki-
lémetros.

TUCUMAN
Diciembre

Ruta 38. — En los 78 ki-
l6metros de longitud que
tiene el tramo ubicado en-
tre Alberdi y Reduccion,
seran licitados trabajos de
repavimentacién y carpeta
bituminosa.

BS. AIRES - SANTA FE

Diciembre

Ruta 33. — Seran licita-
das las obras hésicas y tra-
tamiento bituminoso entre
Cafada Seca y Rufino, que
tiene una longitud de 30

kilometros.

REPAVIMENTACION DE LA RUTA 188

Mis de 485 kilometros de esta carretera seran
repavimentadas con carpeta bituminosa

En los meses de octubre
y diciembre del corriente
afip seran licitados los tra-
bajos para ejecutar la re-
pavimencién con carpeta
bituminosa de 485 kilome-
tros 200 metros, de la Ru-
ta Nacional N? 188 ubica-
dos entre Lincoln, provin-
cia de Buenos Aires, y el

to oficial total es
92.200.000 pesos o Sea
2,200 millones de pesos mo-
neda nacional.

En el mes de octubre se
producira la apertura de
|las ofertas para realizar
los trabajos en las, provin-

limite de la provincia de ‘ correspondientes a la pro- |
San Luis con la provincia vincia de La Pampa. Esta |
. repavimentacion ha

de Mendoza. El presupues-

o

de | dividida en nueve tramos,
de correzpondiéndole a Bue-

nos Aires cuatro f{ramos
en una longitud total de
18€¢ kilémetros, a la provin-
cia de La Pampa, dos tra-
mos y una longitud de 162

cias de Buenos 1@1"9% ¥ San  gilgmetros y a la pro:incia
Luls, y en diciembre los de San Luis, tres tramos y

136, 2 kilémetros de lon-

sido gitud.

Detalle de los tramos v presupuesto oficial:

BEUENOS AIRES

Tramo:
Lincoln - Gral. Pintes ........ 34 km. § 7.200.000
Gral. Pintos - Ameghino ....... 61 km. ,, 10.800.000
Ameghino - Villegas ............ 55 km. , 11.000.000
Villegas - Lte. ¢/La Pampa .... 36 km. ,, 7.400.000
LA PAMPA

Tramo:
Lte. c/Buenos Aires - Realics ... 73 nm. & 12.200.000
Realicé - Lte. ¢/San Luis ...... 89 km. ,, 18.200.000
SAN LUIS

Tramo:
Lte. ¢/La Pampa - Fortuna .... 34 km. % 4.800.000
Fortuna - Unién .............. 52,5 km. ,, 10.400,000
Unién - Lte. ¢/Mendoza ....... 50,7 km. ,, 10.200.000

Las Inversiones de! Plan Vial 1971/1975

El Plan Vial Naclonal
fue programado por la Di-
receién Naciomal de Viali-
dad en el afio 1970, por
cuya causa los mantos par-
ciales y totales consigna-
dos en €l mismo estdn re-
feridos al valor de la mo-
neda de] afio 1970.

Comprende la prosecu-
cibn de las obras actual-
mente en marcha, el desa-
rrollo de un programsa de
obras nuevas, la recons-
truccién de un gran name-

ro de caminos pavimenta-
dos que hen sobrepasado
su vida 1util, mejoramien-
tos, expropiaciones y con-
yenios con algunas provin-
cias para la ejecuciéon de
| obras en la Red Nacional
‘ El monto total de las in-

versiones de este plan de |

cinco afios es de 4.688 mi-
llones de pesos Ley 18.188,
o sea, traducidos a nuestra
moneda anterior la suma
de 468.800 fnillones de pe-
sos moneda nacional.

Montos Programados de
Inversiones Anuales

Las inversiones prosra-
madas afio por afio son las
siguientes:

Afio 1971 .. $  840.000.000
, 1972 .., ~ 8B86.000.000
, 1973 .., 935.000.000
, 1974 ..,  986.000.000
, 1875 .. ,, 1.041,000.000
Total ... $ 4.688.000.000
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4.1.4.

mate a ninguna mdaquina
sobre cuyo comporta-
miento en el terreno se
tenga experiencia favora-
ble (ver 3.2.1.).

Las caracteristicas cons-
tructivas son las propias
y distintivas de cada mar-
ca y reflejan la interpre-
tacién de los problemas
que plantean los usuarios
del equipo, dentro de
la experiencia econdmica
y competitiva del fabri-
cante,

Consisten en dispositivos
v detalles cuyo conjunto
involucra la “marea”.
Suelen estar protejidas
por patentes y licencias,
pero su mejor proteceion
es la capacidad del fa-
bricante, poseedor de pro-
cedimientos y métodos de
trabajo depurados a tra
vés de su actuacién v de
difiicl reproduccion por
aquellos que tratan de
aprovecharse de ella, imi-
tando sus resultados.

Esa es la causa por la
cual generalmente no tie-
nen éxito las intenciones
de los que aspiran a ob-
tener productos parecidos,
salteando etapas inevita-
bles a toda organizacion
industrial, Si bien es fac-
tible imitar las formas ex-
teriores de una miquina
y de sus componentes, es
muy dificil lograr que la
miquina copiada funcio-
ne en forma semejante a
la original.

Para fijar mejor las ideas
expresadas y como ejem-
plo, supongamos tener
que especificar la provi-
sion de wn tanque rega-
dor de asfalto montado
sobre chasis de camién
que se entregari al con-
tratista.

Las principales caracteris.
ticas funcionales serdn:
4.1.4.1.

a) La temperatura ma-
xima a que serin calen-
tados los materiales as-
falticos (se indirarin) con
el tanque lleno vy el tiem-
po miximo admisible en
que —con una temperatu-
ra ambiente prefijada— se
llegard a dicha tempera-
tura,

b) La pérdida de tem-
peratura tolerable, con
tiempo v temperatura ex-

4.2,

terior especificando, con
los quemadores apagados.
c¢) Las capacidades mi-
nimas vy maximas de rie-
go (1ts/m2) que poseeri
el equipo, despluzindose
a velocidades preestable-
cidas, con materiales v a
temperaturas del material
predeterminados.
d) La variacién porcen-
tual maxima tolerable pa-
ra los caudiles suminis-
trados por cada pico en
relacion al candal prome-
diado del conjunto,
e) El grado de unifor-
midad de riego tomado
sobre los distintos secto-
res de la franja regada.
D B
Las caracteristicas estruc-
turales serin:
a) El volimen minimo
y sus tolerancias del tan-
que regador.
b) El ancho de la barra
de riego y sus prolonga-
ciones.
c¢) La cantidad de pi-
cos regadores, distribuidos
uniformemente sobre la
barra de riego,
d) Los espesores mini-
mos de las chapas para
los costados y los fondos
del tanque.
e) La calidad minima
del material aislante,
f) El instrumental mi-
nimo de control y verifi-
cacion.
g) Dispositivos de inter-
comunicaciones entre el
chofer del camidén v el
personal que ejecuta el
riego.
4:1.4.8.
Las caracteristicas cons-
tructivas que se dejan li-
bradas al criterio del fa-
bricante serin:
a) Las proporciones del
tanque, siempre que de
ellas resulte el volumen
especificado.
b) Las formas de picos,
pastillas, quemadores, ca-
fierfas internas para la
circulacion y evacuacion
de los gases, —bamba de
riego, su motor de ac-
cionamiento, etcétera.
c) En general todo dis-
positivo que confiere al
equipo de cada marca sus
caracteristicas distintivas.
Las disposiciones legales vigentes
prohiben especificar detalles que
puedan orientar las adjudicaciones
a favor de determinadas marcas

v/o limitar la concurrencia de los
competidores. Definiendo con pre-
cisién las caracteristicas funciinales
v estructurales, se estima que las
bases del remate ofrecerin sufi-
cientes mirgenes de seguridad co-
mo para que los efectos de las
compras para el Estado sean de
una eficacia comparable a la que
se logra para los equipos de los
comitentes privados.

No obstante lo expresado prece-
dentemente, como la continua evo-
lucién de la Industria origina la
aparicion de equipos eficaces, pero
de caracteristicas distintas a los
que se especifican, es prudente in-
troducir dentro de las especifica-
ciones téenicas la clausula de “Al-
ternativa” redactada en términos
andligos a los que siguen:

“La maquina contard con todos los
elementos que racionalmente co-
rresponda proveer a fin de que
pueda cumplir eficientemente las
operaciones a que esth destinada,
aunque los mismos no estuvieran
expresamente consignados en la
presente especificacién.

Tanto los elementos principales co-
mo los accesorios deberan ser nue-
vos, de los calificados en el Co-
mercio y la Industria como de pri-
mera calidad y terminados de
acuerdo a las reglas de arte me-
diante los procesos de fabricacion
més modernos, de manera que ase-
guren su perfecta funcionabilidad
v su normal vida atil.

Como alternativa podrin cotizarse
médquinas de caracteristicas técni-
tas que, aunque no se ajusten
estrictamente a esta especificacion
puedan cumplir, a eriterio del or-
ganismo licitante, eficazmente la
labor a que estan destinados; en
este caso se detallarin dichas ca-
radteristicas.”

DIFERENCIAS ENTRE LAS ESPECI-
FICACIONES TECNICAS PARA EQUI-
POS Y LAS ESPECIFICACIONES TEC.
NICAS PARA OBRAS CIVILES

5.1.

Las obras viales dependen cada
vez en mayor grado del uso de
equipos mecinicos, participando asi
del fenémeno universal de la me-
canizacién creciente de las activi-
dades humanas,

Para facilitar las tareas de profe-
sionales /de una formacién dis-
tinta a la de los ingenieros meca-
nicos— que, en razén de sus fun-
ciones, se vean compelidos a emi-
tir opinioned sobre el grado de
ajuste de los equipos viales a las
especificaciones técnicas que sir-
vieron de bases para adquirirlos,
se estima oportuno sefalar las di-
ferencias conceptuales que distin-
guen a las especificaciones técnicas
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el mejor camino hacia los mejores caminos

. CON LAS VENTAJAS Y LA CALIDAD DE I.bS

PRODUCTOS

se construyen y reparan
pavimentos de hormigon
con

ECONOMIA
SEGURIDAD
RAPIDEZ
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SIKAFLEX T 68

Sellador de juntas de dos com-
ponentes, vertible en frio, a ba-
se de poliuretano y alquitran
de hulla. Su alta calidad y re-
sistencia a los solventes lo ha-
cen ideal para pistas de avia-
cién y pavimentos de hormigon
en general.

SIKADUR 41

MORTERO

Sistema epoxi de dos
componentes, para ba-
cheos duraderos, de per-
fecta adherencia, de en-
durecimiento rapido con
sobresalientes resisten-
cias mecanicas.

ANTISOL-E

Curado quimico del
hormigon fresco que
forma nna pelicula blan-
ca, continua y flexible,
sin cuarteos o perfora-
ciones que impide la
evaporacion del agua.
Su aplicacion es sen-
cilla y rapida y esta
aprobado oficialmente.

FRIOPLAST 0,9%

Aditivo para hormigén que mejora
la trabajabilidad del mismo, incor-
pora aire y permite una conside-
rable reduccion del agua de ama-
sado. Ademas, aumenta la cohe-
sién interna del hormigon y retarda
levemente el principio y fin de
fragle.

SERVICE SIKA DONDE USTED LO NECESITE

SIKA ARGENTINA S A.IC.
AVDA. BELGRANO 427 - TEL: 34-8196 y 30-7362/5164 - BUENOS AIRES




para obras civiles v construcciones
r ecanicas respectivamente, demos-
trando de paso que pueden lograrse
en estas ultimas, iguales exactiiu-
des que en las primeras.

5 B8 L

5.1.3.

Las obras civiles son cons-
trucciones fijas, “inertes”.
Se definen por medio d:
especificaciones  técnicas
del tipo estdtico que in-
dican ccn tedos los de-
ta'les necesarios las for-
mas externas y la cons-
truccion interna de las
obras, medidas, propor-
cionales de las mezclas,
calidad de los materia-
les, etcétera.

La inspeccién constata v
y exige gue los trabajos
ejecutados sobre el terre-
no sean una fiel interpre.
tacion de los planos res-
pectivos.

Los equipos viales son
construcciones del  tipo
“dindmico” por ser su
mision  especifica ejecu-
tar los movimientos v/o
desplazamientos definidos

por las caracteristicas
“funcionales” de cada
maquina.

La aceptacion o rechazo
de parte del comitente
del equipo cuya provi-
sidn se contrata, depen-
de fundamentalmente de
la prueba de funciona-
bilidad del mismo, sien-
do condicion nedesaria,
pero no suficiente, deo
que el equipo cumpla
con las caracteristicas
“estructurales”  estipula-
das en las bases del re-
mate, es decir, al con-
trario de lo que ocurre
en las obras del tipo
“civil”; aqui prevalecen
no las formas sino la
actuacion de la mdquina.
Si bien se especifican
“a priori” solamente las
caracteristicas “funciona-
les”™ y “estruccturales” de
las maquinas, el usua-
rio también conserva el
control sobre sus caracte-
risticas “constructivas”.

Estas no pueden oponer
se a la funcionabilidad de
la méquina siendo Ia
misma rechazable si tal
sucede hasta que se co-
rrijan los detalles defec-
tuosos.

Ademas, es de hacer no-
tar que los elementos
que determinan las ca-
racteristicas  “constructi-

at
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vas” cuyas combinacio-
nes constituyen las mi-
quinas, ete. (ees, en-
granajes, poleas, cojine-
tes, rulemanes, etc.) en
su aparente variedad en
realidad responden a po-
cas formas constructivas
de dimensiones “stand 1-
rizadas” y con escalas de
tolerancias adecuadas a
los grados de ajuste mu
tuos también normaliza-
dos, de acuerdo a los
grados de precision esta-
blecidos para los dis-
tintos casos, tend’entes a
propulsar la reproducibi-
lidad y la intercambiabi-
lidad entre piezas.
Todo ello forma un con-
junto de reglas estableci-
das por Congresos inter-
nacionales y por asocii-
ciones  profesionales v
acuerdos  reglamentarios
de distintos paises con-
tenidos en manuales v
publicaciones de acepta-
cién universal,

Estas disposiciones im-
plican, en realidad, una
prolongacién y amplia-
cion de toda especifica-
cion técnica referente 2
miquinas. La  seleccion
de las que aplicables pa-
ra cada caso incumbe a
profesionales en Inge-
nieria Mecanica, cuya au-
toridad en la materia es
indiscutible, de acuerdo a
disposiciones vigentes en
el pais,

Para fijar mejor las ideas expuestas

teneros
conerelo.
5000

como ejemplo un caso

Supongamos que wuna
miquina acuse, durante
las pruebas de funciona-
miento, ruidos que se
estiman excesivos com
parados con los que se
observan en equipos si-
milares,

Revisadas las piezas, se
constata que el ruido
proviene del excesivo
juego existente entre ias
ruedas, poleas o rodi-
llos v los ejes sobre los
que giran dichos eie-
mentos,

Tal fenémeno no se tra-
duce solamente en mn-
lestias del tipo “estéti-
co” sino que origina
desgastes excesivos e
las piezas, lo qu= per-
judica Ia vida til de

la unidad.

ut

s

De un analisis superfi-
cial de la cuestion po-
dria inferirse que, no
habiendo sido especitica-
dos explicitamente en las
bases del remate los jne-
gos maximos permisibles
entre las piezas, no po-
diia exigirse al contra-
tista la correccién de las
piezas defectuosas

Sin embargo, ello na
es asi. Tal exigencia es-
ti dontenida en las par-
tes “implicitas” de la
especificacion técnica,
Teda compra para el
estado Nacional se rige
por la Ley de Contabi-
lidad y su Decreto De-
glamentario N? 6900/63 y
dicho Deecreto contiene
los siguientes parrafes de
la  Reglamentacion del
articulo 61 del capitulo
VI aplicable para el
presente caso.
“94) ieunnn. . cuando la
contratacion no se hu-
biese realizado schre la
base de muestras o no
edtuviese establecida la
calidad de los c¢lemen-
tes, queda entendido que
estos deben ser nuevos,
sin uso, de los califica-
dos en el comercio como
de primera calidad y ter-
minados, de, acuerdo a
las reglas de artz”.
“80) Las respectivas ofi-
cinas  cumplirin, como
minimo al iniciarse toda
contmtacidn, los requi-
sitos siguientes:
b) Establecer con respec-
to al objeto motive de la
contratacion si los ele-
mentos deben ser nue-
vos, usados o reacondi-
cionadog; cantidad, es-
pecie v calidad, de con-
formidad con la termi-
nologia calificada usual
en el comercio, ajusta-
das cuando corresponda
a las Normas TRAM.

La decision sobre si el
juego entre piezas ob-
servado es o no er-
cesivo, se determinard in-
vestigando las Normas
IRAM (de aplicacién
obligatoria cuando exis-
ten. en relacién con los
casos que se plantean)
referente a los sistemas
de ajuste y tolerancia.

Estas normas llevan los
nimeros 5001 a 5028
inclusive, y son una



transcripeion de las nor-
mas IS.A. (Intarnatio-
nal Standard Association)
de aceptacién universal.
Abarcan los distintos ti-
tipos de ajustes desde
el que se usa en apara-
mtos de alta predsion
hasta el N® 8 correspon-
diente a los ejes y rue-
das mas burdas, por
ejemplo los usados en
maquinas agricolas.

Una vez seleccionado el
t'po de ajuste, las toleran-
cias se calculan en fun-
cion de los diametros de
ejes y agujeros, mediante
formulas “ad hoc”.

Es de incumbencia pro-
fesional de la rama es-
pecializada de ingen'e-
ria seleccionar los ajus-
tes que correspondan en
cada caso particular. Con
ello la gama de discre-
pancias entre los repre-
sentantes de partes con-
tratantes, siempre que los
mismos pertenezcan a
formaciones técnicas
equivalentes, se reduce a
pocas clases de ajustes.
Légicamente, si el juego
entre las piezas defec-
tuosas es tal que sobre-
pasa lad  tolerancias
aceptadas para casos mds
desfavorables, la posi-
cion de la parte recep-
tora se torna irrebatible.
El temperamento senala-
do no sblo es eficaz du-
rante los tramites admi-
nistrativos sino que hace
fé si el diferendo de-
semboca en vias judicia-
les, pues los peritos que
los jueces suelen nom-
brar para mejor proveer
forzosamente deben ba-
sar sus asesoramientos en
el acervo técnico comin.
Es oportuno hacer notar
que la verificacién de la
precisién de los compo-
nentes de la maquina de-
be comenzar en la etapa
de su fabricacién, a los
fines de alertar al con-
tratista sobre la manera
de eludir la introduccién
en el conjunto de vicios
contractivos, aunque de
acuerdo a lo expresado
en 3.2.4. ello no exime
al proveedor de la res-
ponsabilidad emergente,
Tal temperamento ¢ons-
tituye una leal forma de

colaboraciéon  entre  dos

Especialidades para la Construccion

© Pinturas anticorrosivas epoxi para metales y hormigon

BITUPOXI
® Revestimientos protectores para conductos de desagie
ASFALTO PLASTICO “A25
® Sellador de juntas de pavimentos de hormigdn
JOINT FLEX VIAL
® Membrana de curado para hormigones

EMACURE

® Aditivos para hormigén

PRODUCTOS NORMALIZADOS Y
APROBADOS EN REPARTICIONES
NACIONALES Y PROVINCIALES

® Mezclas asfalticas en colores para pisos deportivos, senderos, efc.

E M API S.ALCF.l PRODUCTOS ASFALTICOS Y PETROQUIMICOS

Avenida de Mayo 981

Vial

Calle 137 N° 1269
La Plata

Tel. 37-8359 — Buenos Aires Tel. 54446-55248 —
eslabones de la actividad presentantes de Vialidad Nacional,
comun. Vialidades Provinciales, Camaras de
5.2.3. El ejemplo expuesto acla- Fabricantes de Maguinas Viales,

ra por qué en la aplica-
cion de las especificacio-
nes técnicas del tipo
“dinamico” no es sufi-
ciente recurriv al cotejo
literal de su texto, que,
por otra parte, no puede
tener la extension de un
tratado en la materia,
sino que se debe proce-
der a la interpretacién
autorizada de profesiona-
les que se hallen técnica-
mente v legalmente ha-
bilitados para ello, pro-
fesionales cuya versacion
participa de lo que se
denomina “reglas de
arte”.

RECOMENDACIONES FINALES: Con
¢l objeto de perfeccionar la preparacion
de las especificaciones técnicas y en gene-
ral todo el proceso de compra de equipos
viales para organismos estatales se su-
giere se contemp]en los siguientes tem-
peramentos:

a) Para evitar la dispersion de esfuer-
zos, crear una entidad tnica, en-
cargada de redactar las especifica-
ciones técnicas para equipos viales.
Formardn parte de la misma re-

=1

IRAM, LEMIT, ete.

L) Exigir a los fabricantes de miquinas
viales la intervencién, en relacion
con el suministro de equipos para
organismos estatales, de Represen-
taciones Técnicas v/o  Consejos
Profesionales de Ingenieria.

CONCLUSION: El presente trabajo es
fruto de la experiencia del suscrito en
la redaccion de especificaciones técni-
cas, adjudicaciones de equipos licitados
y estudio de reclamos y demas cuestio-
nes surgidas con los contratistas.

Se procurd ‘demostrar que encaradas
apropiadamente y cumpliendo con las
disposiciones legales vigentes, las espe-
cificaciones técnicas para la compra de
equipos viales para reparticiones publi-
cas nacionales pueden asegurar la in-
corporacién a su patrimonio de equipos
tan eficientes como los que se incorporan
en la actividad privada.

No se pretende sentar doctrina en la
materia, sino simplemente despertar in-
quietudes y cambios de opiniones, que
puedan contribuir a la depuracion de
los procedimientog empleados para la
compra de equipos mecanicos para el
Estado, con miras de velar mejor por
los intereses de la Comunidad.
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VI Simposio del Equipo Vial

Durante los dias 28 y 29 de junio Ultimo, la Comisién Permanente del
Equipo Vial realizé con tido éxito en el salén de actos de la Cémara Argen-
tina de la Construccién, el VI Simposio del Equipo Vial.

Esta Comisién que es presidida por el Ing. Jacobo V. Dreizzen, esti inte-
grada por las siguientes instituciones: Asociacién Argentina de Carreteras, Cama-
ra Argentina de la Construccién, Camara de Fabricantes de Méquinas Viales, Ca-
mara de Importadores de Maquinarias para la Construccién, Direccién Nacional
de Vialidad, Direccién de Vialidad de la provincia de Buenos Aires, Lemit y otros

organismos viales provinciales.

En el acto inaugural antes de iniciarse la presentacién de los trabajos,
hablé el Ing. Dreizzen, cuyas palabras se transcriben a continuacién.

Se complementé el Simposio con la visita a dos fibricas de maquinarias
viales situadas en el Gran Buenos Aires, para observar las lineas de produccién

complementadas con proyecciones técnicas.

DISCURSO DEL ING. DREIZZEN

En nombre de la Comisién Permanente del
Fquipo Vial quiero manifestarles nuestra sa-
tisfaccion por vuestra calificada presencia que
lwnra a este VI Simposio del Equipo Vial.

Vamos a sesionar en este magnifico am-
bito merced a la gentileza de la Camara Ar-
gentina de la Construccién, institucién que
nos ha brindado su cilide apoyo ¥ a la que
muy especialmente agradecemos.

La Comisién Permanente ha cumplido ya
afios de existencia. Creada en 1960 a
iniciativa del entonces Directorio de Viali-
dad de la Provincia de Buenos Aires, han
sido sus metas fundamentales:

ance

Establecer un contacto parmanente entre
los industriales fabricantes de equipos e im-
rlementos para la construccion de caminos y
ios técnicos dedicados a su proyecto, cons-
truccién v conservacion, para alcanzar asi un
mejor conocimiento de la capacidad cualitativa
v cuantitativa de la industria nacional y las
recesidades de los organismos viales y las em-
presas constructoras de caminos. Realizar ex-
posiciones per.odicas para destacar las posibi-
lidades y adelantos de la industria del equipa
vial, Efectuar periodicamente simposios sobic
la fabricacién, uso, mantenimiento y tecnolo
gia del equipo vial y temas conexos. Promover
estudios tecnoldgicos para el perfeccionamien-
to constructivo de interés sobre li materia, a
través de conferencias, proyecciones, publica-
ciones, demostraciones, visitas guiadas. Rea-
lizar censos sobre el parque nacional, muni-
cipal, provincial y empresario de equipos via-
les como medio para conocer y evaluar la
capacidad global de construccion vy conserva-
cion de caminos y también como base para
estudios de mercado de nuevas fabricaciones.
Promover dentro de la drbita educativa, pla-
nes y especializaciones sobre maquinaria vial.

El tiempo, mudo testigo de seres y acon-
teceres, ha visto cumplirse parte de nuestras
metas; las otras se irdn cumpliendo, sobre
tcdo en la medida en que quienes compone-
mos esta gran familia del equipo tomemos
razon cabal de la importancia de no dispersar

38

esfuerzos, de aplicarlos en funcion de este
denominador comin,

El desarrollo que ha alcanzado nuestra in-
dustria en esta materia en los UlEmos tres
aiios ha sido extraordinario; al calor de una
prodiga legislacion han  aflorado muchas fa-
bricas que cada vez preducen mis y mejor;
pienso que solamente la investigacion, el en-
sayo, la integracién con téenicos y profesio-
nales idéneos, los estudios serios, permitirin
en un cercano desarrollar equipos
oplimos en todos sus detalles.

Los trabajos que hoy se van a tratar, en
este Simposio, cubren varios temas. No du-
damos que promoverin interesantes discusio-
nes que desde aqui trataremos de encauzar.
Nuestro agradecimiento por adelintado a sus
autores, que han robado horas a su descanso
para poder presentarlos,

Por dltimo sdlo deseo agregar que la tec-
nificacion, la mecanizacion plena de la labor
vial coitribuird a forjar a través de mis y
mejores caminos, el gran pa’s que todos es-
peramos,

manana

El Ing. Dreizzen levendo su discurso. Lo
acompanan el Sr, Fracchia v el Ing. Haeberer.

T'RABAJOS PRESENTADOS

Se presentaron a este Simposio los siguientes
trabajos, dos de los cuales se publican por
separado en este mismo ndmero:

La utilizacion de equipos mecanicos en la
ingenieria de trinsito. Por el agrimensor Cai-
los M. Morelli.

Anilisis de tensiones en el disefio estruc-
tural de la maquinaria vial, Por el ingeniero
Hugo Basso.

Principios béasicos para evaluar cargadores
frontales. Por el sefior E. Wehrli.

Algunas consideraciones sobre preparacion
de especificaciones téenicas. Por el ingeniero
Leopoldo Farberoff.

La utilizaciéon de gas  como
plantas de voder en lz maquinaria vial. Por
les ingenieros O. Frattini v V. R. Bertuccio,

Téenica y equipos actuales para el aserrado

turbinas de

de juntas en pavimentos de hormigén. Por
los ingenieros Alberto S. C. Fava y Julio
Zuker.

Un aspecto parcial de la concurrencia al Simposio.



COMPRESORES

AdmMistracién: Piedras 1335
Expos. y ventas: Av. Garay 817
Tel. 26-0046/49

Buenos Aires

Sucursal CORDOBA.
Rioja 632/40

Tel. 47506
Cérdoba

de suministrar a sus obras todo el aire compri-
mido que ellas requieren. Porque hay dos ra-
zones para adquirir un compresor: sistema y
funcionamiento. Y éstas son dos excelentes ra-
zones para comprar un Bauer a tornillo, fijo
o transportable. Su sistema es actual y su fun-
cionamiento el mas seguro que cualquier otro
en su tipo. Bauer es el compresor a tornillo
de primera clase porque ha sido técnicamente
proyectado como tal. Con todos los auténticos
adelantos que corresponden a un compresor
moderno. Para responder positivamente a cual-
quier condicién de trabajo, Practicamente sin
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limitaciones de capacidad. Modelos desde 5 a
42,5 m*/min. De marcha silenciosa. Sin vibracio-
nes. Con menos mantenimiento. Y 1 ano de
garantia sobre la unidad compresora. Clara
demostracion de la seguridad y larga vida que
ofrece un Bauer a tornillo. Péngalo en marcha
y comprenda el porqué de su fama mundial.

De la ENTREGA INMEDIATA, AMPLIA FINAN-
CIACION, SERVICE Y REPUESTOS nos encar=
gamos nosotros,

BAUER: sélo lo moderno da més ventajas.

Representante y distribuidor exclusivo en la Argentina:

A
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SENALES DE TRANSITO AUDIBLES

Acaba de ser presentado en Gran Bretafia
un sistema de sedales de tl:."msitn que, en
vez de recwrir a luces de colores, recurre
a una voz que informa al automovilista sobre
el lugar dénde se encuentra, las rutas prin-
cipales que estin mas adelante y el estado
de los caminos, con inclusién de posibles
causas de demora, tales como accidentes y
demds. El sistema se denomina RITA (de
“Road Information Transmitted Aurally”, o
sea Informacién Caminera de Transmision
Aural) y ha sido inventada por el sefior John
Prentice y otros técnicos del Laboratorio de
Investigaciones Camineras de Gran Bretafia.
La idea en la cual se basa es la de gue la
masa de sefiales carreteras que los automo-
vilistas deben mirar ha llegado hasta un pun-
to tal que el ojo, como medio de captar
informacion, esti irremediablemente saturado,
Ha llegado en consecuencia, el momento de
recurrir a otro canal, el oido. La voz de
RITA puede ser transmitida desde bobinas
sepultas bajo la superficie de la carretera o
desde transmisores de onda ultracorta estra-
tégicamente situados cerca de puntos de pel:-
gio o de congestién, Instalar un sistema RITA
completo bajo una autopista tipica puede cos-
tar 80 millones de libras esterlinas, pero de
acuerdo a céleulos efectuados en Gran Bre-
tafia y en otros paises el RITA se amortiza-
riz_con creces en términos de accidentes evi-
tados, demoras menores v alivio de las fuerzas
policiales, puesto que permitiria alimentar en
el acto, al sistema de informacién, datos
sobre congestiones o accidentes, ademas de la
informacién de rutina. Ademas el RITA po-
dria ser explotado comercialmente con publi-
cidad sobre cafés, hoteles, atracciones turis-
ticas y demds. En caso de que el conductor
deseara escuchar solamente los avisos de
emergencia, le bastaria accionar un conmu-
tador para eliminar el resto.

En Estados Unidos, Alemania Occidental,
Holanda y Japén se trabaja activamente en
el desarrollo de sistemas similares. Los dis-

tintos equipos de investigacién se mantienen
en estrecho contacto. Actualmente todos tie-
nen mucho interés por el 1ltimo experimento
britinico, consistente en orientar automovilistas
entre estaciones ferroviarias londinenses pri-
mero mediante las sefiales comunes y después
mediante un sistema RITA simulado. Sin
excepcidon los automovilistas se pronunciaron
en favor del RITA, y existe un creciente en-
tusiansmo internacional por la idea,

NUEVO ADELANTO EN CARGADORES

FRONTALES SOBRE RUEDAS. REEMPLAZA

A LOS NEUMATICOS EN OFERACIONES
MINERAS.

El elevado costo de los neumiticos es un
problema importante para los cargadores fron-
tales grandes en aplicaciones de servicio pe-
sado. Caterpillar se aplicé a su solucién y
ahora dispone de un original carril amorti-
guado para el Cargador 988 y mas adelante
para el 992. Esta disposicion que tiene la
ventaja de reducir los costos operativos de
las maquinas en comparaciéon con los neu-
maticos, se comercializa bajo el nombre de
DYSTRED.

El carril amortigunado DYSTRED demues-
tia ventajas significativas en los costos hora-
rios de estos cargadores grandes comparados
con los neumaticos normales u opcionales en
aplicaciones donde el promedio de vida de
los neumaticos es de 2.000 horas ¢ menos.

El carril amortignado DYSTRED incorpora
las caracteristicas de desgaste y de traccién
de los carriles y al mismo tiempo mante-
niendo la versatilidad y maniobrabilidad de
un cargador de ruedas. Otra ventaja es la
confianza que posee el operador para hacer
trabajar la maquina en forma mas dura en
condiciones adversas sin temer fallas de los
neumaticos; lo que se traduce en ciclos mis
ripidos con una mayor productividad.

El camil amortiguado esti diseiiado para

los grandes cargadores sobreruedas operando
en condiciones de suelo donde el desgaste
acelerado de los neumiticos o las fallas re-
pentinas de los mismos hace que su uso sea
antieconémico,

Recientes ensayos en aplicaciones de carga
de rocas, indican que bajo la mayor parte de
las condiciones, el carril amortignado DYS-
TRED resulta un 40 a un 75% méas venta-
joso en el costo operativo con relacién a los
neumaticos para roca convencionales o a los
neumaticos con cadenas.

El agregado del carril amortiguado DYS-
TRED consiste de cuatro conjuntos de carri-
les cada uno montado sobre un propulsor de
goma inflado. Los propulsores no son neu-
miiticos, sino dispositivos de aire especialmente
disefiados. Variando la presién del inflado
puede aumentar la traccién o la flotacién.

Los elementos propulsores estin montados
scbre conjuntos de ruedas especiales como
parte integral del conjunto. El elemento pro-
pulsor, el conjunto de carriles y el conjunto
especial de las ruedas constituyen el dispo-
sitivo del Carril Amortignado DYSTRED.

El propulsor sirve como un dispositivo
trunsmisor de torque, un elemento que sopor-
ta el peso del vehiculo y un sistema de sus-
pension neumética que absorbe v amortigua
el movimiento relativo y la vibracién entre
el suelo y la maquina.

Los conjuntos de los carriles consisten de
zopatas con garras dobles (se recomiendan
con garras simples donde la tracciébn es un
problema) conjuntos de eslabones, pernos, bu-
jes y bulones que fijan las zapatas a los con-
juntos de eslabones.

Estos equipos son comercializados por los
nuevos distribuidores de la linea de maqui-
narias Caterpillar en todo el territorio nacio-
nal, Macrosa — Av. Fondo de la Legua 1232
— Martinez y en sus sucursales en Cérdoba,
Mendoza, Salta, Tucumén, Santa Fe y Co-
modoro Rivadavia.

LA DISTRIBUCION DE “CARRETERAS”

EVALUACION DE PROGRAMAS Y
PROYECTOS DE TRANSPORTE

"“CARRETERAS", érgano de la Asociacién Argentina de Ca-

rreteras, ha alcanzado un lugar destacado enire las publi-
caciones especializadas de la Argentina y estd extendiendo
SU rango con envios que se estin efectuando, en cada edi-
cién, a paises de Ameérica Latina, Estados Unidos, Canad4,
Europa y también al Africa y paises asisticos.

Contribuye a esta extendida circulacién el permanente in-
tercambio con las asociaciones de carreteras existentes en
més de ochenta paises del mundo y a la preocupacién de
los responsables de su publicacién por elegir la calidad del
material incluido en cada nimero y por el celo con que
se cumple la regularidad en la aparicién de cada edicién.

Debido a esa creciente demanda la Asociacién estid estu-

diando la ampliacién de su tiraje y eventualmente también
el aumento en su frecuencia.
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En la Direccién Nacional de Vialidad se realizé un
seminario sobre “Planificacién sectorial y evaluacién de pro-
yectos 'de transporte”, que fue dirigido por el ingeniero
José Gustavo Roger y al que asistieron especialistas de
nuestro pais y del extranjero.

El programa desarrollado se refirié a la identificacién,
preparacién, evalvacién e implementacién de programas y
proyectos de transporte y se trataron detalladamente los
aspectos econdmicos y financieros en la elaboracién de los
planes de transporte, criterios especificos, costos y bene-
ficios de proyectos, movimiento urbano y problemas espe-
ciales de transporte modal e intermodal.
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BARRENAS Y BROGAS
SANDVIK COROMANT

No exageramos. Mas del 50 ©/o de las barrenas integrales
y brocas perforadoras en uso en todo el mundo llevan la
marca COROMANT.

Fabricadas con los mejores aceros y probadas severamente
en nuestros propios laboratorios de control de calidad,
son el resultado de una avanzada tecnologia industrial y
una exhaustiva investigacion cientifica.

La marca COROMANT ofrece la mayor gama de barrenas

»
Sres. ATLAS COPCO ARGENTINA e
Tacuari 147, 3er. piso - Capital 2
Solicito mayor informacion sobre Barrenas y Brocas =
Nombre:
Cargo: Empresa: ______
Direccion: -
Localidad:

y brocas, adaptables a todo tipo de equipo y perforacion.
ATLAS COPCO las trae a la Argentina, donde ya se
comenta: Con COROMANT se perforan mas metros con
menos costo.

Atlas Copco brinda el mejor servicio Pre y Post Venta.
Primero, asesorando a conciencia. Después atendiendo

con rapldez y eficacia.

Htlas Copco
R

PCNE EL AIRE COMPRIMIDO AL SERVICIO DEL PAIS Y DEL MUNDQC.



Nuevo Puente Sobre el Riachuelo

Su construccién corresponde a una etapa de la Autopista La Plata-Buenos Aires.

En la Direccion Nacional de Vialidad se procederi el
8 de noviembre venidero a la apertura de las ofertas corres-
pondientes a la licitacién publica para contratar la cons-
truccién de un nuevo puente sobre el Riachuelo y sus via-
ductos, obra que integra una etapa de la Autopista La
Plata-Buenos Aires.

DETALLES

El objeto de esta obra es la de materializar la etapa
terminal de la autopista en su convergencia a Buenos
Aires, que se desarrollard en forma de via elevada libre de
cruces. Tendrd una longitud de aproximadamente tres ki-
lémetros, con ocho trochas, sobre una zona industrial v
puerto, muy cercano al centro de la Capital Federal. Las
obras a ejecutar en esta etapa son: viaducto lado provincia
de Buenos Aires, de 1.030 metros de longitud y 36,60 me-
tros de ancho de calzada; puente principal sobre el Ria-
chuelo de 231 metros de largo y 40 metros de ancho de
calzada; viaducto lado Capital Federal de 1.422 metros de
longitud y 36,60 metros de calzada y tramo final provi-

|4—— VIADUCTO LADO CAPITAL

FUTURA PROLONGACION

ACCESO MARTIN GARCIA

e

sorio constituido por el acceso a la avenida Martin Garcia
que establece el enlace con la red troncal de calles.

CONSIDERACIONES

Con el fin de contribuir a la solucion del problema
del transito cada vez maés intenso entre las ciudades de La
Plata y Buenos Aires, especialmente en la zona sur del
Gran Buenos Aires, se ha proyectado una autopista cuya
importancia no estriba solamente en absorber el intensc
transito circulante entre ambas ciudades, sino también
como importante eslabon de la proyectada prolongacion
hasta Mar del Plata, con lo cual se alcanzard una solucién
integral para el trénsito a todo lo largo de la ya muy fre-
cuentada costa atlantica.

Es de hacer notar que, como integracion de esta auto-
pista se ha planeado su prolongacién paralela a la ribera,
pasando por Retiro hasta la avenida General Paz.

Este puente, tiene un presupuesto oficial de 124.366.866
pesos y un plazo de ejecucién de 42 meses.

NUEVO PUENTE
SOBRE

EL RIACHUELO
—-Iw.vr-—moucro LADO PROVINCIA———}

DE BUENOS AIRES

ACCESO SUD-ESTE

CELEBRACION DEL DIA DEL CAMINO

El acto culminante de la celebracion del
Dia del Camino por parte de la Asociaciéon Ar-
gentina de Carreteras también consistird este
afo, como ya es tradicional, en una comida
que se servird en ¢l Plaza Hotel de Buenos
Aires el dia viernes 1? de octubre a las
21,30 horas.

Esta comida reunird una vez més a la fa-
milia caminera argentina a la vez que con-
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Cena en el Plaza Hotel

tara con la presencia de altas autoridades na-
cionales y provinciales que han sido espe
cialmente invitadas,

En esta oportunidad harin uso de la pala-
bra el presidente de la Asociacién Argentina
de Carreteras, Ing. Edgardo Rambelli y el
Administrador General de la Direccién Na-
cional de Vialidad, Ing. Roberto M. Agiiero.
El primero se referirda a los aspectos actua-

les de la actividad vial y el segundo, que
cerrara el acto, dard la prespectiva futura de
esa actividad desde el punto de vista oficial,

En momentos en gue es notoria la reacti-

vacién vial argentina esta celebracién asume
una especial significacién por lo cual puede
anticiparse que esta cena tendré un brillo
excepcional.
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Nuevas Delegaciones de la Asociacion

Fueron establecidas en Corrientes y Formosa

Siguiendo su programa de expansién, la Asociacién
Argentina de Carreteras dispuso establecer nuevas filiales
en la regién Norzste del pais.

Dichas delegaciones fueron organizadas en las ciuda-
des de Corrientes y Formosa, teniendo a su cargo, la pri-
mera, los asuntos correspondientes a las provincias de Co-
rrientes y Misiones y, la segunda, la provincia de Formosa.

Los actos programados para poner en funcionamiento a
esas dos nuevas filiales tuvieron lugar los dias 23 y 24 de
julio, respectivamente, en Corrientes y Formosa.

Para poner en posesién de sus cargos a los nuevos de-
legados, ingenieros Miguel A. Minadeo y Luis Schafiner
—el primero para la Delegacién Corrientes-Misiones y el
segundo para la de Formosa— se trasladé a esas capitales
una delegacién de la Asociacién integrada por su Director
Ejecutivo, Sr. José B. Luini, que llevé la representacién del
Presidente de la entidad, Ing. Edgardo Rambelli, quien
tenia impostergables compromisos que impedian su viaje;
el Ing. Roberto Marenco, miembro del Consejo Directive de
la Asociacién y el Sr. Antonio P. Loménaco, asesor de la
institucion.

LA DELEGACION CORRIENTES - MISIONES

El dia 23 de julio, a las 18,00 horas, en la sede de
la Direccién de Vialidad de Corrientes, se llevé a cabo el
acto de puesta en funciones de esta delegacién. Presidié la
reunién el excelentisimo sefior Gobernador de la Provincia
de Corrientes, Dr. Adolfo Narvajas Artaza, con la presencia
de altas autoridades provinciales y nacionales y representan-
tes de las fuerzas armadas y una numerosa concurrencia de
asociados y de técnicos y empresarios viales de la provincia.

Abrié el acto el Ing. Manuel B. Valdéz, presidente
de la Direccién de Vialidad de Corrientes —cuya coopera-
cién para la fundacién de esta Delegacién fue de capital
importancia— quién se refirié a la actividad que la Asocia-
cién Argentina de Carreteras realiza en beneficio del des-
arrollo vial del pais, y a la que tanto su provincia como la
de Misiones esperan que ejecute la nueva filial, formulando
votos por el éxito de esa misién.

El Ing. Valdéz cedié, a continuacién, el uso de la
palabra al Ing. Miguel A. Minadeo quién se refirié a la
promocién de la actividad caminera argentina que realiza la
Asociacién Argentina de Carreteras y al programa de accién
de la nueva delegacién que, por resolucién del Consejo
Directivo de la Asociacién quedaba desde ese momento a
su cargo.

A continuacién hizo uso de la palabra el Sr. Luini
— cuyo discurso se reproduce mas adelante — quien en nom-
bre de la Asociacién declaré inaugurada la nueva delega-
cién y expresé el agradecimiento de la entidad por el apoyo
tecibido por parte del gobierno de la provincia de Corrien-
tes, que hizo posible la creacién de esta delegacién, y en
especial por parte del Ing. Manuel B. Valdéz, presidente de
la Direccién de Vialidad de Corrientes, que con gran entu-
siasmo colabord con el Ing. Minadeo en las tareas de orga-
nizacién de la nueva filial.

El Sr. Luini se refirié posteriormente a la actuacién de
la Asociacién Argentina de Carreteras y a la personalidad
del nuevo delegado, Ing. Minadeo.
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Por Gltimo el Director Ejecutivo de la Asociacién anun-
cié la disertac’én que a continuacién pronuncié el Ing. Ro-
berto Marenco, sobre el tema “Financiacién de Obras Via-
les”, como primer acto oficial de la nueva delegacion,
Previamente el Sr. Luini hizo una semblanza de la persona-
lidad del Ing. Marenco y de su especializacién sobre el
tema central de su conferencia.

DIiSERTACION DEL INGENIERO MARENCO:

El conferencista inicié su disertacién haciendo una
resena de las fuentes de recursos que conforman el fondo
nacional de vialidad y de la manera que esos recursos son
distribuidos entre las provincias ya sea en forma directa
¢ a través del sistema de coparticipacién federal. En esta
parte de su conferencia destacé la importancia sustancial
que asume el gravamen sobre los combustibles derivados
del petréleo y, entre ellos, el que se aplica sobre las naftas.

Més adelante el Ing. Marenco hizo una comparacién
entre los recursos de que disponia la Direccién Nacional de
Vialidad en sus comienzos, cuando el impuesto sobre la
nafta totalizaba un méximo de cinco centavos por litro en
los afios 1932 en adelante y los importes actualmente recau-
dados por los impuestos vigentes, que son compartides con
la Secretaria de Energia, Rentas Generales y Vialidad, de
tal manera que, en definitiva, volcando los valores actuales
al del dinero de 1932, se observa que Vialidad viene a re-
cibir sélo un pequefio porcentaje mas que en aquel mo-
mento.

También se refirié el Ing. Marenco al sistema de com-
pensacién, a cargo de Rentas Generales, de los valores que
en algunos casos, como el del gas-oil, producen montos
negativos cuando se considera el valor de retencién — cos-
to efectivo del producto que va a las empresas petroleras —;
el aporte a Energia y el que le corresponde a Vialidad.

A propésito del gas-oil el disertante hizo notar que
se trata del combustible que menos contribucién realiza para
el fondo vial; pero que al mismo tiempo es el que es utili-
zado por los automotores de mayor peso y capacidad de
carga que precisamente son los que obligan a incrementar
las estructuras resistentes de los caminos que se construyen,
con la mayor inversién consiguiente.

Por Ultimo el disertante expuso cifras correspondien-
tes a los planes viales para el quinquenio 1971-1975 des-
tacando la circunstancia de que la regién del Noreste que
comprende las provincias de Misiones, Corrientes, Entre
Rios, Formosa y Chaco —tres de las cuales corresponden a
las jurisdicciones de las nuevas delegaciones de la Asocia-
cién de Carreteras — recibirdn obras cuyo valor superars el
20 % del total a invertirse en el pais en ese periodo.

Finalizada la exposicién del Ing. Marenco se genera-
lizé un cambio de ideas entre los asistentes. El sefior Gober-
nador mantuve didlogos con los representantes de la Aso-
ciacién y en especal recabé del Ing. Marenco algunos datos
adicionales sobre el tema de su conferencia.

Posteriormente la concurrencia se trasladé a un salén
céntrico de la capital correntina donde la Asociacién y su
nueva delegacién ofrecieron un cocktail,



PALABRAS DEL ING. MINADEO

Es realmente una distincién, la que me
confiere la Asociacién Argentina de Carreteras
al designarme con el cargo de Jefe de la De-
legacién Corrientes.

Es necesario destacar, que la jurisdiccion
de esta nueva Seccional abarca ademas de
la provincia de Corrientes, la provincia her-
mana de Misiones. Entiendo que esto serd asi
hasta tanto en dicha provincia sea posible
establecer una Delegacion similar por cuanto
las miras de los Directivos de la Asociacién
tiende a que haya una representacién en cada
provincia.

Hasta el presente, existen delegaciones en
las provincias de Buenos Aires, San Juan,
Mendoza, Santa Fe y mafiana tambion sera
inangurada oficialmente la Delegacién de For-
mosa, de modo que aquella tendencia es bien
manifiesta.

Claro esta, que muchos de los presentes se
preguntaran cuales son las finalidades de Ia
Asociacién Argentina de Carreteras y cuales
los medios con que cuenta para lograrlos.

Brevemente trataré de esbozarlos. Nuestra
Institucién es una entidad privada que tiene
por objeto como bien lo dice el lema adop-
tado, la ejecucion de mis y mejores caminos,

Como entidad, se halla ubicada, por una
parte, entre las Reparticiones oficiales que
especificamente se ocupan de las realizaciones
viales y por otra parte, entre las Empresas
encargadas de concretar las obras camineras
programadas, de tal modo que en no pocos
casos sirve de nexo entre ambas, pero siem-
pre manteniendo una independencia en su ac-
cionar, es decir, que esta libre de compro-
misos y ataduras de ninguna clase. Tal es
asf, que integran la Asociacién con el carac-
ter de socios, tanto profesionales en relacion
de dependencia con organismos estatales
cvanto a profesionales contratados por las
empresas constructoras o consultoras dentro
de la categoria individual. Del mismo modo,
para las categorias de socios denominadas En-
tidades Oficiales y Civiles y Socios Protectores
también se manifiesta la misma dualidad, por
cuanto pueden ser incorporados a ellas tanto
las Reparticiones piiblicas como son las dis-
tintas Vialidades del pais cuanto las Empresas
constructoras o fabricantes de productos o
materiales que de uno u otro modo hacen al
quehacer vial.

Asi integrada la Asociacién, procura con
el concurso de medios variados la consecucién
de aquellos objetivos. Asi, cuenta con una
publicacién especializada en la materia, de-
neminada Carreteras, en la cual se vuelcan
inquietudes de toda indole al efecto de estu-
diar, analizar y proponer soluciones a los
distintos problemas técnicos-econémicos-finan-
cieros que se presentan a diario a los profe-
sionales y a las entidades relacionados con
la planificacién, proyecto o ejecucion de obras
camineras.

Por otra parte, la Asociacién organiza reu-
niones modestas como la de hoy o bien se
ocupa de eventos de caracter mas amplio, tal
como la Gltima Reunion patrocinada por la

El Ing. Minadeo haciendo uso de de la palabra. Sentados el Presidente de la Direccién de
Vialidad de Corrientes, Ing. Manuel B. Valdéz; el Gobernador de la provincia, Dr. Adolfo
Narvajas Artaza, el Ing. Roberto Marenco y otras autoridades militares y civiles,

Internacional Road Federation y celebrada en
la ciudad de Buenos Aires en marzo de este

ano.

No me extenderé mas en este aspecto.
Quiero finalizar estas breves palabras agra-
deciendo la presencia de esta selecta concu-
riencia, invitando por otra parte a aquellos
que se sientan vinculados a la actividad vial
» engrosar nuestras filas asociandose a la
Asociacién en la categorfa que corresponda.

Finalmente, no podria dejar de mencionar
¢l hecho de que la instalacién de esta Dele-
gncién se la debemos a una feliz iniciativa
del Presidente de la Direccién Provincial de
Vialidad, ingeniero Manuel B. Valdez, —por
supuesto con el apoyo del Poder Ejecutivo de
la Provincia— el que no sélo ha propiciado
nuestra instalacién en Corrientes, sino que ha
redondeado su idea ofreciéndonos una confor-
toble oficina en su misma Reparticion y en
el cual estamos establecidos desde hoy ofi-
cialmente,

Y ahora, dejaré la tarima para ceder la pa-
labra al ingeniero Roberto Marenco, profe-
sional vastamente conocido en la actividad
nacional, el que desarrollara el tema “Finan-
ciacién y Planes de Obras Viales”, —tema de
candente actualidad que sin duda seria del
meyor interés para todos los presentes.

Con ustedes, el ingeniero Marenco.

DEL DIRECTOR EJECUTIVO DE LA
ASOCIACION, SENOR JOSE B. LUINI

Pausadamente la Asociacion Argentina de
Carreteras va extendiendo su accién en be-
neficio de la actividad vial argentina, para
ir cubriendo todo el territorio nacional.

En esta oportunidad se incorpora una zona
del pais, que posee una de las mas impor-
tantes reservas potenciales de riquezas y en
la que se esti iniciando una tarea construc-
tiva caminera destinada a incorporar esa ri-
queza al quehacer concreto y efectivo de la
Republica,

La mesopotamia argentina es una region
que supo de tiempos de vanguardia y repre-
senté una de las mas vivas esperanzas del
futuro nacional. En el Sud, en Parana, se al-
bergd la Capital Federal, en épocas dificiles
de nuestra organizacién nacional; acd, en Co-
rrientes, se emitié la primera estampilla pos-
tal dando un moderno impulso a
lns comunicaciones; en Misiones, como tam-
bien se hizo en Corrientes, las misiones je-
suiticas —como la de San Ignacio— ensaya-
ron una solucién social para la comunidad
indigena y se constituyeron en focos de civi-

nuevo v

lizacibn y progreso.

Sin embargo todo ese impulso fue cediendo
y aquel promisorio lugar que las provincias
mesopotimicas ocupaban perdié preeminen-
cia v la regién vio disminuidas sus esperanzas
de progreso y desarrollo.

En cierto modo lo ocurrido en laa Meso-
potamia, y especialmente en Corrientes y Mi-
siones, constituye una muestra del papel des-
ccllante que tienen las vias de comunicacion
en el historial econémico-social de los pue-
blos. En efecto, por causas diversas, estas
provincias sufrieron durante décadas los efec-
tos paralizantes de su carencia de vias efica-
ces de comunicacion, Tanto la falta de cami-
nos firmes con sus respectivas obras de arte
—en una regién surcada por innumerables
cursos de agua o dilatados esteros y baiia-
dos— como por la carencia de un servicio
ferroviario eficaz, redujo sus medios de trans-
portes a un precario servicio de navegacion
fluvial que ni siquiera fue aprovechado en
todas las inmensas posibilidades que ofrece
¢! Parani, majestuoso camino natural que
constituye una portentosa posibilidad de ri-
queza en Si mMismo.

Un ejemplo de la situacion de estas pro-
vincias lo da la eiudad correntina de Esquina,
gue hasta hace solo un afio dependia casi
exclusivamente del rio para sus comunicacio-
nes ya que en épocas de lluvias se tornaba en
intransitable terrestre, Solo
alora con la pavimentacién de la ruta pro-
vincial N© 27 y su continuacién al Sur, hasta

la comunicacion
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Parana, en territorio entrerriano, Esquina ha
quedado vinculada permanentemente con el
resto de la provincia y del pais y nuevos ai-
res de hacen

progreso y desarrollo ya se

notar en esa l1l‘]‘l17l()\£l L‘i||li‘.l{|.

Esto que ha pasado con Esquina esti ocu-
rriendo en todo el territorio correntino y mi-
sionero: obras nuevas: gigantescas, como el
subfluvial Santa F

Barranqueras - Corrientes

tinel

Fe-Parana, como el

puente actualmente
denominado
Complejo Zarate-Brazo Largo, en iniciacion,
€

en (‘llllﬁ[l’ll(.'L‘l’(’)]'ls asi como el

an  terminando con el
Muchas otras viales estan
tambiéiin rompiendo el esquema interno de
estancamiento de la regién, como las de la
rita nacional N® 12 y las recientemente lici-
tadas de la N® 14 que serd paulatinamente
pavimentada en todo su recorrido. Por su
parte las reparticiones viales provinciales es-

aislamiento meso-

potamico, obras

tan sumando asimismo su esfuerzo v asi co-
mo la fundamental ruta N® 27 en esta pro-
vincia, muchas otras estan penetrando en los
territorios de ambos estados para cumplir su
cometido de integracion
convertir en realidad

socio-economica y
utilizable toda esa po-
sibilidad de riqueza que desde siempre se es-

taba ofreciendo a quienes dispusieran de los
medios de extraerla y transportarla.

Corrientes y Misiones asisten ahora a un
actividad vial vy ya estin
empezando a percibir los efectos que el c

mino produce en las comunidades humanas,

despertar de su

La Asociacion de Carreteras, cuya repre-
sentacion tengo el honor de asumir eén au-
sencia de su presidente, el ingeniero Edgardo
Rambelli, que lamentablemente no pudo tras-
ladarse hasta aqui, va a sumar ahora su es-
fuerzo institucional al que estas provincias
estin realizando en materia caminera. Su con-
tribucién, que se traduciri en la aceién de
la nueva Delegacién Corrientes-Misiones, que
dejamos hoy instalada, tendera fundamental-
mente a reunir voluntades vy a aportar para

el sostenimiento y difusién de la conciencia

caminera tanto en el ambito oficial como
en el privado.
La actividad de la nueva filial tendra.

doble finalidad de
primer lugar, en un centro vial en el que

pues, la constituirse en
podran estudiarse los temas camineros de in-
terés en ambas provincias, teniendo en cuen-
ta tanto los aspectos téenicos como los lega-
les y financieros de las obras viales que se
encaren y, por otra parte, de ser un instru-
mento de difusién v vial. Ambos
aspectos se conjugaran con un sélide apoyo y
ceoperacion con las

educacion

respectivas  autoridades
oficiales de vialidad, a cuya inquietud y esti-
mulo se debe principalmente que esta nueva
delegacién haya podidoe concretarse,

Esta accion de la Asociacién Argentina de
Carreteras fundamentos mis-
mos de su origen y desenvolvimiento. Su ta-
rea de promocién de la actividad vial, que

viene siendo cumplida sin

responde a los

desmayos desde
hace casi veinte afios ha contribuido en mu-
chas oportunidades a la solucién de impor-
tantes problemas

viales del pais y permite
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El Gobernador de la provincia conversando con los sefiores Antonio P. Lomodnaco, José B,
Luini v el Ing. Roberto Marenco, después de la disertacién de este altimo.

hacer llegar a las esferas oficiales autori-
zadas opiniones nacidas en la actividad pri-

vada y en el ambito de los usuarios.

Nuestra entidad realiza asi, en nuestro pais
una labor similar a la que instituciones her-

manas efectian en casi 80 paises en los que

(‘”&l.‘i flIl'It'I‘Ull;i.T].

Ademds se cuenta con una organizacién

internacional, la Federacién Internaciooal de

Caminos, con sedes en Washington y en
Ginebra, que presta asistencia a las asociacio-
nes nacionales y organiza reuniones mundiales
y regionales —como la reciente de Buenos
Aires— que facilitan el intercambio de expe-
riencias e ideas y que mucho han contribuido
a la difusion y practica de nuevas técnicas
v de acuerdos y cooperacién internacional en

materia vial,

La Delegacién Corrientes-Misiones, que por
Aso-
ciacion, queda desde ahora a cargo del Ing.
Miguel

resolucion del Consejo Directivo de la
Minadeo, desarrollard localmente una
actividad similar a la que la Asociacién rea-
liza en todo el pais. El nuevo delegado, Ing.
Minadeo, posee buenos titulos para asegurar,
desde ya, que esa aceién sera fructifera y de
beneficios para la actividad vial de las dos
provincias; pero no cabe la menor duda que
en definitiva serd por el entusiasmo y dedi-
cacién de los asociados que se agrupen en

esta Delegacion como se llegard, efectivamen-

tz, a dar forma y contenido a este trabajo
que hoy se inicia y que no debe tener fin, por-
que el progreso y la prosperidad son concep-
tos dinamicos que mas que una meta sefia’an

nn camino v una conducta,

L.a Asociacion, desde su sede central, pres-
tara el maximo apoyo a esta nueva Delega-
cion y contribuird en la mayor medida de

sus posibilidades a facilitar su desarrollo.

Debo
Direccion de Vialidad de Corrientes v en es-
pecial a su presidente ingeniero Manuel B,
Valdéz, el apoyo prestado que hizo posible la

ahora agradecer formalmente a la

fundacion de esta Delegacién, y al Gobierno
Provincial por su receptividad y sensibilidad

ante este tipo de inquietudes.

area de
Roberto Ma-
renco, Consejero de nuestra entidad, disertara,
Financiacion de Obras

Como punto de arranque de la t

esta Delegacion, el ingeniero

a continuacion sobre
Viales.

El ingeniero Marenco que ha dedicado to-
actividad
vial, se desempefié en la Direccién Nacional

dos sus afanes profesionales a la

de Vialidad durante més de 35 afios, iniciando
su carrera en 1933 en el Departamento de
Estudios y Proyectos como operador técnico
en comisiones de estudios, ocupando las jefa-
turas de los Distritos 62 en Jujuy y 229 en
Formosa en los afios 1939 y 1942, respec-
tivamente.



Son muchos los caminos gue pueden
construir las maquinas
(e Caterpillar. Caminos para

acercar la industria, para otorgar

- nueva vigencia a zonas
- olvidadas, para favorecer el

incremento de los cultivos y el transporte

de ganado; caminos, en suma,
para facilitar el avance del pais.
' Caterpillar significa,

internacionalmente, calidad, confiabilidad

y variedad de modelos segun
cada necesidad.

MACROSA representa para el usuario

de las maquinas Caterpillar atencion
permanente en el servicio
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de repuestos.
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LA DELEGACION FORMOSA

El sibado 24 de julio, a las 12,00 horas, tuvo lugar un
acto similar al de Corrientes, en la sede de la Direccién
de Vialidad de Formosa.

En esa oportunidad hizo uso de la plabra el presiden-
te de esa Reparticién provincial, que al mismo tiempo asu-
mia como delegado titular la Delegacién Formosa, Ing. Luis
Schattner, cuyo discurso reproducimos més adelante.

Hizo luego uso de la palabra el Director Ejecutivo de
la Asociacién, Sr. José B. Luini quien expresé conceptos
relacionados con los propésitos perseguidos con la creacién .
de la nueva delegacién Formosa y refirmé conceptos simi-
lares a los expuestos en oportunidad de la inauguracién de
la delegacién Corrientes-Misiones.

Asimismo, como en el caso anterior, diserté posterior-
mente el Ing. Roberto Marenco sobre el mismo tema: “Fi-
nanciacién de Obras Viales”.

Este acto, que conté con una numerosa concurrencia y
con la presencia de autoridades provinciales y miembros
del Distrito de Vialidad Nacional, finalizé con un cocktail
ofrecide por la Asociacién y la Delegacién, que fue servido
en dependencias del moderno edificio de la Direccién de
Vialidad de Formosa. En este caso la sede de la delegacién
funcionara en el edificio de la delegacién Formosa de la
Cédmara Argentina de la Construccién que gentilmente cedié

DISCURSO DEL INGENIERO SCHATTNER

En primer término, deseo agradecer la pre-
sencia de todos ustedes avalando este acto,
por el cual se habilita la Delegacion For-
mosa de la Asociacién Argentina de Carre-
teras.

Esta entidad, de vital influenc’'a en el qus-
hacer vial nacional, cuyos fines son la pro-
1ocion y desarrollo del camino en todos sus
aspectos; economico, téenico y social, ha dis-
tinguido en cierta forma a nuestra provincia,

El impulso a la obra vial que se ha dado
en los 0ltimos afios en este rincon del pais,
se ve coronado en este momento; la obra ca-
minera, que termina convirtiéndose en una
causa para todos los que trabajan en ella,
tiene en Formosa un grupo de fervientes de-
fensores integrado por autoridades del Co-
bierno, técnicos, empleados, obreros etcétera.

Asi los temas candentes en la historia vial,
son aplicados sin pausa en esta provincia,
Autarquia, inversién continua y creciente, en-
tre otros factores, dan una fisonomia partcu-
lar de trabajo,

Es de destacar que estamos viviendo mo-
mentos histéricos en la obra caminera nacio-
nal, dado el impulso que ha adquirido por
la envergadura de las obras que se han aco-
metido.

Esta: envergadura, adquiere caracteres rele-
vantes no solamente en el aspecto construc-
tivo financiero, sino también, en lo que hace
al aspecto humano de la obra vial. Se ha
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facilidades para el funcionamiento de la nueva filial.

formado una conciencia especial en todos los
que intervienen en la obra caminera, que
posibilita su ejecucién en plazos y fo.mis no
experimentados anteriormente.

Este panorama tan peculiar, se ve comple-
mentado por el concepto de entendimiento y
vinculacion que existe entre Vialidad Nacio-
ral y las Vialidades Provinc'ales sobre la
forma de encarar la planificacion,

La vialidad y el trinsito afectados por un
vertiginoso ritmo de desarrollo tecnolégico,
estin demandando de los poderes piiblicos,
de las instituciones privadas especializadas v
de los particulares, una accién conjunta v
armonica cuya mira sea el triunfo de la co-
munidad.

Por ello, estas instituciones deben seguir
siendo distribuidoras de cultura vial, apor-
tando su experiencia al logro de mejores
coluciones. Su ubicacién entre los poderes pii-
blicos y la comunidad, les acuerda un papel
preponderante en la empresa de transfor-
macién nacional que debemos empefiarnos en
cumplir,

Ahora, desde esta Delegacion que hoy se
inaugura, y que por gentileza de la Camara
Argentina de la Construccién funcionard en
sus dependencias, se podra inic’ar una tarea
de divalgacion y perfeccionamiento que hara
al futuro y afianzamiento del camino, desde
Formosa hacia el pais,

TERCERA CONFERENCIA
INTERNACIONAL SOBRE DISENOS
ESTRUCTURALES ASFALTICOS

Entre el 11 y el 15 de Septiembre de
1972 tendréd lugar en Londres la Ter-
cera Conferencia Internacional sobre Di-
sefios Estructurales de Pavimentos Asfil-
ticos (Structural Design of Asphalt Pa-
vements).

En esta oportunidad el propésito ba-
sico de esta conferencia seri el arbitrar
los medios mas adecuados para salvar
la brecha existente entre la teoria y la
praictica en los disefios estructurales de
los pavimentos asfalticos.

Para ello la Conferencia tendra en
cuenta tres puntos esenciales: 1°) Cen-
trar la atencién sobre los mas raciona-
les diseios estructurales; 2°) Proveer al
ingeniero encargado de ejecutar los
trabajos, en la practica, de los procedi-
mientos para la aplicacién de los cono-
cimiestos tedricos sobre disefio y cons-
truccién de nuevos caminos y para re-
forzar antiguos pavimentos, y 3° De-
terminar las necesidades de futuras in-
vestigaciones para obtener un mayor
refinamiento en los procedimientos téc-
nicos.

Nuestro pais estard representado por
una delegacién que serd presidida por
el Dr. Alfredo Pinilla el que ya ha sido
especialmente distinguido por las auto-
ridades de la Conferencia con el nom-
bramiento de “Chairman” (Presidente de
deliberaciones) de una de las sesiones
técnicas. Esa circunstancia, que pone de
relieve la nombradia internacional de
que goza el Dr. Pinilla — justo recono-
cimiento a su capacidad profesional —
es al mismo tiempo mofive de satisfac-
cién para nuestra Asociacién, de la que
el Dr. Pinilla es miembre, y para los
circulos técnicos especializados, entre
ellos la Comisién Permanente del Asfal-
to, que él preside ya que implicitamente
ese hecho es una ticita admisién del
grado de desarrollo que la técnica de los
pavimentos bituminosos ha alcanzado
en el pais.

Oportunamente la Conferencia publi-
card los resultados a que se llegue en
el transcurso de esta reunién.



Un saludo especial
en el Dia del Camino

EN ESTE DIA DEL CAMINO LA ASOCIACION ARGENTI-
NA DE CARRETERAS, ESTIMULADA POR LA REACTI-
VACION DE LA OBRA CAMINERA QUE SE ESTA
EXPERIMENTANDO, HACE PRESENTE SU SALUDO A
TODOS LOS QUE, DESDE LAS ESFERAS OFICIALES Y
PRIVADAS, ESTAN LLEVANDO A CABO LA TAREA
VIAL ARGENTINA Y FORMULA VOTOS PARA QUE ESE
IMPULSO SE CONTINUE EN BENEFICIO GENERAL DE
LA REPUBLICA.

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

Edgardo Rambelli
Presidente

/

\ g7

1946 — BODAS DE PLATA — 1971

_925 ANOS AL SERVICIO DE LA TECNOLOGIA DEL ASFALTO —

LA COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO SE COM-
PLACE EN ADHERIRSE A LA TESONERA LABOR DE LA
ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS EN
FAVOR DE LA VIALIDAD ARGENTINA.

5 DE OCTUBRE DE 1971 — DIA DEL CAMINO
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Al gran futuro nacional,

que se apoya y que discurrird

por la gran red vial argentina.

A quienes desde el gobierno vy las
empresas hacen posible la construccidn

caminera destinada a afianzar ese futuro

El Saludo de
SAOPIM

En este Dia del Camino
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La continuidad de las
actuales realizaciones viales,
significaran para el pas

su integracion y mayor desarrollo

MARENGO:.

Empresa Constructora V ial
Juncal 838 — Buenos Aires
Teléfonos: 44 - 4185
44 - 5529

44 - 5717

5



TA P A Cooperativa Limitada

Transporte de Asfaltos
Sobre Cualquier Ruta

del Pais

ADHESION AL DIA DEL CAMINO

TRANSPORTISTAS DE ASFALTOS, PETROLEO Y
AFINES, T.A.P.A. COOPERATIVA LIMITADA

Av. Almirante Brown 360 - 1° A, Buenos Aires TE. 212704

26-2628 y 2309
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GARDEBLED HNOS. 5. A.

Empresa Constructora

Sarmiento 819 -79 Piso

ROSARIO ‘ -
Cables: GARDEBLED Diagonal Norte 651 - 82 P. - Ofic. 140
Telex: 047 869 AR GARDE. T.E fsUFT:zz fligs- 6380
T.E.: 64606 - 67010 - 42622 -
23198 - 69761.

TALLERES CENTRALES

Junin 6449
ROSARIO
T.E.: 57798 - 57853 - 57855.

ADHESION AL DIA DEL CAMINO

CANTESUR S. A.

Triturados de origen granitico para obras viales.

Canteras en La Calera - Pcia. de Cérdoba.

Diagonal Norte 651 - 82 P. - Ofic. 140
T.E.: 45-1760 - 40 - 6380
BUENOS AIRES

Sarmiento B19 - Piso 69
T.E. 46791 - 67010
ROSARIO

ADHESION AL DIA DEL CAMINO
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En este Dia del Camino BABIC S. A. C. ¢ 1. expresa su

| esperanza en el futuro vial argentino, tan intimamente
ligado al del pais, y compromete su invariable
conducta y esfuerzo para cooperar con
el que esti realizando la Repiiblica

en este sentido

‘ EN ADHESION AL DIA DEL CAMINO

BALPALA CONSTRUCCIONES S.R.L

Beruti 3879 T.E. 72-6939
71-6614

SISV R ROTORAN LS|
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Habiendo construido mas de 2.000 Kms.

@ialco

adhiere al Dia del Camino

Paseo Colén 823 - 3¢ piso 34-1179/4409

SEMACO

SOCIEDAD ANONIMA

BUENOS AIRES ROSARIO

DOMINGO DE ZORZI S.A.I.C.F.1.

EN ADHESION AL DIA DEL CAMINO — 5 DE OCTUBRE DE 1971

Cerrito 1070 - 6° Piso 41 - 0755
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CONTE GRAND Y ALFONSO S.R .L.
CONSTRUCCIONES E INGENIERIA
DE LA CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION

ADHESION AL DIA DEL CAMINO: 5 DE OCTUBRE DE 1971

RIO NEGRO BUENOS AIRES NEUQUEN
(Cipolletti)

CHACOFI S.A.CLF.l

Viamonte 773 - 3¢ Ry e
Capital 392 -4703/4R03/4903

NOVOBRA

EMPRESA CONSTRUCTO RA S R.L
Hipélito Yrigoyen 1628, p. 12 — Capital Federal — Tel. 46 - 7238/39
EN ADHESION AL DIA DEL CA MINO

Obras Viales — Movimientos de Tierra — Pavimentos Asfélticos y de Hormigén — Obras de Hormigén — Puentes

Cantera Cerro El Aguila (Partido de Azul): Materiales Graniticos Triturados Y

ADHESION

WELBERS INSUA S.A.

CONSTRUCCIONES Y FINANZAS
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Informaciones de Vialidades

Provincia de La Pampa

A continuacién publicamos la labor llevada a cako por la Direccién Pro-
vincial de Vialidad de La Pampa en el periodo comprendido del 5 de octubre

de 1970 a la fecha.

La mencionada Reparticién nos ha enviado esta informacién detallada en
la siguiente forma: Estudios y Proyecios rea'izados o en curso de realizacion;
Obras Ejecutadas o en Ejecucién, Consorcios Camineros y un resumen del estado
de la red al mes de agosto Gltimo.

ESTUDIOS Y PROYECTOS REALIZADOS O EN CURSO DE REALIZACON EN EL

LAPSO

OCTUBRE DE 1970 Y LA FECHA

Provinciales

COMPRENDIDO ENTRE EL 5 DE

L ngit
Ruta Tramo Km Tareas Desarrolladas Observaciones
5 (N) Emglame R, N. 35 — Km 45 45.000 Estudio terminado Por convenio con Vialidad Nacional
Km. 45 — El Durazno 45.000 Estudio en ejecucion Por convenio con Vialidad Nacional
152 (N) Lihué Calel — Lag. La Amarga 40.009 Est. y Proy. terminado Por convenio con Vialidad Nacional
Lag. La Amarga — Salitral Nezro  37.500 Estudio terminado Por convenio con Vialidad Nacional
Salitral Negro — La Japonesa — Estudio en ejecucion Por convenio con Vialidad Nacional
8 (P) Emp. R. N. 35 — Emglame R. P. 3 21.598 Estudio terminado
12 (P) Empalme R. P. 1 — Meridiano V@ Estudio en ejecucion
RECEPCION DE OBRAS. — Obras recibidas provisionzi o definitivamente entre el 5/10/70 y el 1/8/71
Ruta Tramo Long. Tipo de Obra RECEPCION Monto Total
Km, Provisional Definitiva
1— Quemuquemi — Gral. Fico 45.955 Mejora progresiva 3-3-71 30-6-T1 106.424,52
12— Km, 16.250 — Km. 38.000 21.750 Mejora progresiva 2-3-71 13-6-T1 55.509,50
12— Km, 88.000 — Luan Tecro 43.141 Obra hasica y pav. flexible 30-4 71 . 4.823.866,51
14— Atreuc6) — Merdimn V° 45.246 Mejora progresiva 24-3-T1 6-5-71 91.884,16
— Acceso a Salinas Grandes
desde Ruta Provincial 1 8.950 Obra basica v pav. flexible 19-12-70 — 943.809.16
— Acceso a Anguil desde | ;
Ruta Nacional 5 0.923 Obra basica y pav. flexible 30-3-71 30-5-71 70.429.82
OBRAS EN EJECUCION
Ruta Tramo Long. Tipo de Obra Monto de Vencimiento
Km Contrato Plazo
9— Treael — Gral. Pico 34.439 Obra bisica y piw:m:nto flexible 2.969.939 17-11-71
12— Colonia Barén — M. Can? 32.216 Obra basica y pavimenio flexible 3.644.140 I5="1-72
12— Luan Toro —Te'én 10.196 Obra bisica y pavimento fl-xible 3.698.268 10-11-72
152(*®) Caranchos — La Japone:a
Secc’on: Km, 33, Km. 66 33.825 Obra bisica v pavimento flexible 3.989.227 223- 5-72

(%) Obra por convenio con la DNV

ESTADO DE LA RED PROVINCIAL AL 18 DE AGOSTO DE 1971

TIPO DE CALZADA

Clasificacién Pavimentada En Paviment. Consolidada Natural TOTAL
De la Red Km. Km, Km. Km, Km
Primaria 459,237 109,443 42,000 - 861,163 1.471,843
Secundarip 104,616 7377 21,600 1.425,739 1.559,332
Totales 563 853 116,320 63,600 2.286,902 3.031,175

OBSERVACIONES
De los tramos en pavimentacion,
23 Km. ya han sido pavirentados
v los restantes 93,820 Km.
todavia en ejecucion.

estan
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CONSORCIOS CAMINEROS
(del 5-X-1970 al 5-X-1971)

Consorcios Camineros constituidos ...................... 13

Kilémetros de caminos en ejecucién ...................... 8919 Km

L R e I R Rl OR  CRSRIE S 1 E $/ley

Consorcios Camineros concluidos ........................ 3

Kilémetros de caminos ejecutados ...................... 52 Km

Inversion en caminos ejecutados ....................... 44.972 — §/ley
CONSERVACION DE LA RED PROVINCIAL

Gastos en personal, combustibles lubricantes, reparaciones

Fespuestos. y IIOMEORA L. .. .00 e s s va e il et 1000 497 OD

R R R I it £ ok 969.922, —

Provincia de Mendoza

Con motivo del Dia del Camino la Direccién Provincial de Vialidad de
Mendoza habilitard una importante serie de obras, cuya némina publicamos
a continuacién:

También se destacan en esta informacién las obras en construccién, ya
sea por confrato o por administracién, como las actualmente en estudio y las
que se iniciardn de inmediato.

Se completa esta nota con las obras a iniciarse, en construccién y termi-
nacdas del Plan Vial de Consorcios Vecinales.

OBRAS FOR CONTRATO EN ESTUDIO

Denominacién de la Obra Longitud (km) Tipo de Obra
Ruta Prov. 89 - Villa Refugio - Los Céndores 10 Pavimento asfiltico
Enlace Avda. Juan B. Justo. - El Challao-Zoolégico Pavimento asfalt'co

Ruta Pro. 60 - Barriales - Rio Mendoza y su p:olong.
hasta Ruta Prov. 2 - Junin - Maipt 32 Pavimento asfaltico

Ruta Prov. 1 - Rodriguez Pefia - Ruta Prov. 24 por calle
tapén Moyano y Tirasso 5 Pavimento asfaltico

Unién Ruta Nac. 7 con Ruta Nac, 40 Sur - v Acceso
Sud-Oeste 12 Pavimento asfaltico

OBRAS POR CONTRATO A INICIAR

Denominacién de la Obra Tipo de Obra Longitud (km)
Mejora progresiva tramo Med'a Luna Cacheuta Pavimento asfaltico 6
Acceso a 25 de Mayo - RIN. N? 144 Dpto. San Rafael Pavimento asfaltico 10
Fnlace C? de la Gloria Pavimento asfiltico
Reconstruccion Pte. El Zampal Tupungato Reconstruccién puente
Mejoramiento accesos Puente s/Rio Diamante Mejora accesos
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Presupuesto Total
Pesos Ley 18.188
150,000

600.000

5.000.000

100.000

1.540.000

Presupuesto Total
Pesos Ley 18.188

1.723.346
2.404.238
1.325.000

775.807

274.856



OBRAS POR

Denominacién de la Obra

Mejora prog. Cacheuta - Potrerillos

Mejora prog. calle Guardia Vieja - Bernardo Ortiz - Saenz
Pena

Cno. Chapanay - Montecaseros - San Martin

Refugio Las Loicas

CONTRATO EN CONSTRUCCION

Longitud (km)

12

12.500

Tipo de Obra

Mejora traza y pavimento 581.114
Pavimento asfalt’co 398.630
Pavimento asfaltico 674.927
Construccién refugio 169.070

OBRAS POR CONTRATO TERMINADAS
Longitud (km)

Denominacién de la Obra

Cno. Manzano Histérico Ruta Prov. 94 Tunuyan

Mejoramiento Progresivo Tr. Blanco Encalada - Media

Luna

Pavimentacién calle Libertador Gral. San Martin desde
F. L. Beltran hasta Gral. Acha - Lavalle

Obra Ac. a la Terminal de Omnibus y Tramos corres-
pondientes a Avda. Costanera Este v Oeste

Construc. Tiinel en Cacheuta

Pte, s/Descargador Dique Papagallos

Refugio Los Molles
Ensanche Avda. Juan B. Justo y Hospital Emilio Civiti
Reconstruccién pila Puente s/Rio Tunuyan - Rivadavia

23.300

11.300

1.400

0.260

1.800

Tipo de Obra
Pesos Ley 18.188
Tratamiento tipo triple a. c. 7,20 mts. 2.170.000
Mejora prog. pavim. asfaltico, a. c.

7,20 mts. 3.070.000
Pavimento asfaltico 748 .065
Pavimento de hormigén 1.353.628
Pavimento asfiltico, a. ¢. 7,20 mts. alt.:

3,20 mts.; veredas a ambos cost, de

1,20 mts. de ancho 86.284
Puente de horm. armado a. c. 10 mts.

y guardarrueda de 0,70 mts. c/u 146.320
Construccién refugio 207.982
Pavimento asfaltico 152.608
Sobre pilotes de hormigén armado

aprox. 15 mts. long. Los pilotes irdn

unidos mediante una viga de 11 mts.

de luz. 93,600

OBRAS A INICIAR CONSORCIOS VECINALES

Denominacién de la Obra

Costa Canal Montecaseros S. Martin
Calle Sénchez - Guaymallén

Calles Cano y Bruno - S. Martin
Calle Peregrino Roman - Rivadavia
Calle Don Bosco v Roma - Maipi
Calle Coronel Videla S. Carlos

Cale Florida - Rivadavia

Calle Alte. Brown - Rivadavia

Calle de la Administracién - Lavalle
Calle Quintana - Terrada - Taboada - Lujan
Calle Ortubia - San Rafael

Calle La Llave - Sur - S. Rafael

Longitud (km)

10

6.

12

1

730

700

.730

.400

Tipo de Obra

Pavimento asfaltico 560.000
Pavimento asfaltico 460 . 000
Pavimento asfaltico 300.000
Pavimento asfaltico 110.000
Paviwento asfaltico 600. 000
Paviwento asfaltico 250.000
Pavimento asfaltico 110.000
Pavimrentn asfaltico 400.000
Pavimento asféltico 240.000
Pavimento asfaltico 130.000
Pavirrento asféltico 150.000
Pavirento asfdltico 300.000

Presupuesto Total
Pesos Ley 18.188

Presupuesto Total

Presupuesto Total
Pesos Ley 18.188
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OBRAS A INICIAR POR ADMINISTRACION

Denominacion de la Obra

Enripiado Dto. Norte

Mejora mediante enripiado Dto. Este

Tipo de Obra

Enr'piado

Enripiado

Obras de arte Bardas Blancas - El Pehuenche - Malargue Obras de arte

Enripiados Dto. Montecaseros - San Martin

Const. obras de arte Dto, Este

Enripiado

Obras de a‘te

Mej. enripiado Dpto. Junin Enripiado
Mej. enripiado Cno. Monte Coman - La Horgueta - San
Rafael Enripiado

Const. ptes. s/Aguanda v Yaucho
Mejoramiento cno. Acceso Yac. Agr. Pétrero Rio Seco -
Los Toldos

Pav. Acceso Playa Cuartel de Infanteria de Sezuridad Po-

licia de Mendoza Asfalto

Construceidn puen'es

Enripiado

Longitud (km.)

42

15

15

40

30

OBRAS POR ADMINISTRACION EN CONSTRUCCION

Denominacién de la Obra

Badenes s/Aguas Amargas y Guiniazi
Obras de arte en Gral. Alvear

Mej. Ruta 190 - Punto Barroso - Punta del Agua - Agua
Escondida - General Alvear

Mejora Ruta 180 - Nihuil - Agua Escondida - San Rafael

Obras de arte menores - Cno. Rio Chico - Valle Her-
moso - 1% Tr. (22 Sec) Las Loicas - Risco Negro -
Malargiie

Mej. mediante enripiado Colonia Lépez - Colonia Soitué -
San Rafael

Obras de arte Cno. Rio Chico Valle Hermoso Las Loicas
Risco Negro 3ra. Sec. Malargiie

Gbras de arte Cno. Rio Chico Valle Hermoso Las Loicas
Risco Negro 4ta. Sec. Malargiie

Pavimento Cél]e Rodriguez - Lavalle

Provi. agregado pétreo - enlace Rodriguez Pena

Mejoram. Calles afectadas por Aluvién - Lavalle - 3ra. Sec.

Puente s/Arroyo La Riojita Tunuyin

Mejorma, Cno. Rio Chico Valle Hermoso 2do. Tr. Risco
Negro Baifios de Azufre Malargiie

Pavimento Carril Norte (entre Vior y Buen Orden) San
Martin
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Tipo de Obra

125

23.800

5.500

27.500

6.500

Longitud (km.)

Construccién badén

CGbras de a‘te

Enripiado

Enr'piado

Obras de aste

Enr'piado

Obras de arte

Obras de a‘te
Carpeta asfaltica
Prov. agrez. pétreo

Mejora med!ante enripiado

Presupuesto Total
Pesos Ley 18.188

340.600
174.945
1€6.411
165.594

32.799

273.000

600, 000
100.809

19.900

4.636

ety

Presupuesto Total
Pesos Ley 18.188

106.270,05

52.988

98.730,42

80.200
35.901,56

133.935

32.921,60

45.358,80
73.389,60
11.566

39.564,17

2 puentes de hormigéon armado de 7

metros dz luz por 3 metros alto

Mejoramiento

Pavimento

42.400

110.430

19.778



MARINI

EQUIPOS CAMINEROS

48011 Alfonsine (Ravenna) ltalia PARA LOS MAS EXIGENTES
Tel. (0544) 81116 - Telex 55020 MARINI

PLANTAS ASFALTICAS
desde 20 hasta 450 T/h
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DISTRIBUIDORAS TERMINADORAS
ACOPLADAS

REPRESENTANTE EN LA REPUBLICA ARGENTINA Y EN EL URUGUAY
Ing. MAXIMO GAGLIANI FLORIDA 971 — Local 58 — Bs. As. — Tel. 31.9112




OBRAS POR ADMINISTRACION TERMINADAS

Denominacién de la Obra

Badén Monte Comén - La Horqueta
Construccién obras de arte menores Dpto. San Rafael
Obras de arte cno. Cacheuta - Potrerillos

Pav. calles Parque Gral. San Martin - Mendoza 6.500
Acceso Central Hidroeléctrica Rio Diamante - San Rafael 1
Pavimentacién calles B? San Martin - Mendoza 1.500

Mejora R.P. N? 153 tramo Las Catitas - Nacufian v pro-

longacién R.P. N 151 - Tramo Vizcacheras R.P. N? 153 150
Instalacién de dos molinos c/tanque australiano y casa

para cuidadores en cno. Monte Coman - La Horqueta
Mejoramiento R.P. N® 186 - Agua Escondida - El Chihui-

do (Malargiie)

Muro de defensa Calle La Gloria - Tupungato 0.235

Construccién de obras de arte - Costa de Araujo - El Ver-
gel - La Holanda - Lavalle
Acesso Dique Valle Grande - San Rafael 5

Tramo Bardas Blancas - Rio Chico - R.P. N9 224 31.100

Construccién Puente s/A? Las Vacas y Las Bovedas (Us-
pallata - Las Heras

Badén s/rio Diamante 0.144

Longitud (km)

Tipo de Obra Presupuesto Total

Pesos Ley 18.188

Construccién badén 140.000
Obras de arte 31.829

PAVIMENTOS MUNICIPALES

En construccién

Pavim. calles Dpto. Las Heras - 2do. Plan 63
Tavinm, calles Dpto. San Rafael 32 Plan 50
Terminados

Pavim. calles Dpto. Lavalle i
Pavim. calles Dpto. Guaymallén 40
A iniciar

Favimen. calles Dpto. Maipi 56
En estudio

Pavim, calles Dpto. Lujin 130
Pavim. calles Dpto. La Paz 24,
Pavim. calles Dpto. Tunuyan 120

Provincia del Neuquén

Muros de sostenimiento H? A? 162.714
Pavimento asfaltico 155.000
Pavimento asfaltico 4,600
Pavimento asfaltico 11.400
Enripiado 110.000
Instalacion molino 40.000
Enripiado 265.482
Muro de H? ciclépeo 33.051
Puente de H@A? 30.757
Pavimento asfaltico 180.000
Voladura en roca 132.000
Construceion puentes 71.605
Construccién badén 127.110
Pavimento asfaltico 272.740
Pavimento asfaltico 83.000
Pavimento asfaltico 27.325
Pavimento asfaltico 116.600
Pavimento asfiltico 365.572
Pavimento asfaltico 559.000
Pavimento asfiltico 154.320
Pavimento asfaltico 793.800

También en oportunidad de los festejos del Dia del Camino, la Direccién
Provincial de Vialidad del Neuquén inaugurara las obras que se detallan a con-

tinvacién:

Puentes de Hormigén Armado

—Ptes. s/R? Catan Lil en R.P. 46 - Longitud 39 mts. ancho 3,50.

—Pte. s/A° Belisle en RP. 46 - Longitud 30 mts. ancho 3,50.
—Pte. s/R® Ruca Choroi en R.P. 23 - Longitud 40 mts. ancho 3,50.

—Pte. s/R® Aluminé en Pilo Lil - R.P. 23 - Long. 141 mts. - an-
cho 3,50.
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—Rutas 4 y 21: Tramo: El Huecti - Emp. Ruta Nac. 231, - Lon-
gitud 21,173 Kms. - Obra basica con calzada enripiada.
Ancho coronamiento - 9 metros.

—Ruta 46: Tramo: Emp. Ruta Nacional 40 - A9 Belisle. Lon-
gitud 76 Kms. - Obra bésica con calzada enripiada.
Ancho coronamiento - 9 metros.



Provincia de Misiones

La Direccién General de Vialidad de Misiones tiene actualmente en ejecu-
cién un interesante plan vial que serd ampliado con el llamado a licitacién
de una serie de obras entre el presente aiio y el aiio 1974.

A continuacién se transcribe el detalle de estas obras que nos ha hecho
llegar la mencionada Reparticién.

OBRAS EN EJECUCION

N¢ Ruta N? Tipo de Obra Tramo Long, (Km.) Monto de la Obra
1 1 Obra basica, Ptes. y Pavim. Posadas-San José-Chirimay
(limite con Corrientes) 80 18.000.000
2 2 Obra basica y puentes Santa Rita-Aurora-Londero 47.3 12.000.000
3 4 Obra basica, Ptes. y Pavim. Santa Ana-L. N. Alem 35 3.500.000
4 4 Obra basica, Ptes. y Pavim. L. N. Alem-San Javier 42 18.000.000
5 6 Obra basica A? Tacuara-Campo Viera 20 1.290.000
6 7 Puentes de H? A? (5) A. del Valle-Jardin América 770.000
7 17 Obra basica, Ptes. y Pavim. Elderado-Bdo. de Irigoyen 120 60.000, 000
8 Mejoramiento de Rutas Primarias
y Secundarias de tierra - 600 1.500.000
9 Conservacion de Rutas Primarias
y Secundarias de tierra — 1.200 1.000.000
10 Conservacién y Mejoramiento de
la Red Vecinal — 2.000 2.000.000
11 Equipamiento de Municipalidades — 5.000.000
12 Pavimentacion Urbana Posadas y ciudades del interior
de la Provincia — 5.000.000
OBRAS A LICITARSE EN EL PERIODO 1971-1974.
1 2 Obra basica, Ptes. y Pavim.
(Por convenio con D.N.V.) Azara-San Javier 54.3 17.000.000
2 2 Obra basica, Ptes. y Pavim.
(Por convenio con D.N.V.) San Javier-Panambi 32.8 13.120.000
3 2 Obra basica y Pavim. (Por convenio
con D.N.V.) Panambi-Acaragua 32.8 12.920.000
4 2 Pavimento (Por convenio (D.N.V.) Santa Rita-Londero 47.3 10.450.000
5 2  Obra basica, Ptes. y Pavim. Londero-El Soberbio 26 10.400.000
6 5 Obra basica, Ptes. y Pavim, Panambi-Obera-Alberdi 50.6 16.000.000
7 6 Pavimento Corpus-Campo Viera 38.5 10.000.000
8 7 Obra béasica y pavimento A. del Valle-Jardin América 40.6 20.000.000
9 20 Obras basicas, ptes, y pavim. San Pedro-Emp. Ruta 17
(Km. 60) 30 12.000.000
10 2 Obras basicas, ptes, y pavim. El soherbio-B. de Irigoyen 140 60.000.000
11 20 Obras basicas, ptes, y pavim. Ruta N° 17 (Km. 60-Cataratas) 120 45.000.000
12 — Av. Costanera de la ciudad
de Posadas 22 4.000.000

Provincia de San Juan

La provincia de San Juan en adhesién a la conmemoracién del préximo
Dia del Camino por intermedio de su Direccién Provincial de Vialidad inaugu-
rarad las obras que transcribimos a continuacién.
La mencionada Reparticién tiene en ejecucién una serie de obras y ofras

que se acaban de licitar para iniciarse de inmediato.

OBRAS A INAUGURAR EL DIA 5 DE OCTUBRE

Ruta 246 (ex Ruta 276), Tramo: Ruta 155
(ex Ruta 83), Ruta 279 (ex Ruta 130) Dpto.
25 de Mayo; tratamiento bituminoso triple;
longitud de la obra 9.760 m; ancho de calzada
7,50 m; monto de contrato pesos Ley 18188 —
1.022.120,99; contratista Empresa Paolino
Hnos.

Calle Reptiblica del Libano, Tramo: Av.
Espafia Vias FF. CC.; calle Lemos, Castafio

y Vieytes, Dpto. Rawson; tratamiento bitumi-
noso triple; longitud de la obra 3.703,90 m;
ancho de la calzada 12,40 m Rep. del Libano
y 7,80 m para el resto de la obra; monto de
contrato pesos Ley 18.188 — 423.460,11; con-
tratista Empresa Juan de la Cruz Rodriguez.

Calle Nacional, Tramo: calle Rawson a
calle La Laja, Dpto. Albardén; tratamiento
bituminioso triple; longitud de la obra 2.530

m; ancho de la calzada 7,30 m; monto de
contrato pesos Ley 18.188 — 146.164,36; obra
por administracién.

Calle Mendoza, Tramo: calle Oro - calle
Centenario, Dpto. Chimbas; tratamiento bitu-
minoso triple; longitud de la obra 1.621 m;
ancho de la calzada 6,70 m monto de con-
trato pesos Ley 18,188 47.878,57; obra por
administracién.

63



Provincia de Tucuman

El 5 de octubre la Direccién Provincial de Vialidad de Tucumién dejars
librado al trénsito tres importantes obras y tiene en ejecucién ademés una
serie de obras que seran finalizadas en los préximos meses.

La citada Reparticién con el fin de mejorar las tareas de control de cali-
dad de los materiales que se utilizan en las obras ha creado recientemente el
Departamento de Materiales y Ensayos Tecnolégicos.

A continuacién se transcribe el detalle de toda esta informacién que nos

ha enviado esta Direccién de Vialidad.

DEPARTAMENTO DE MATERIALES Y
ENSAYOS TECNOLOGICOS

Con el propésito de mejorar las tareas de
control de calidad de los materiales que se
utilizan en las obras que construye la DI-
RECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD
(por contrato o administracién), como asimis-
ma perfeccionar el estudio de tales materia-
les para el posterior disefio de pavimentos,
s¢ ha creado el Departamento “Materiales y
Ensayos Tecnolégicos” dotiandolo de moderna
maguinaria e instrumentos de precisién, co-
me asimismo, nuevas instalaciones.

Entre ellos podemos citar: una prensa, ca-

pacidad 200 Tn. para ensayos de compre-
sion de probetas y testigos de pavimentos de
hormigén; una prensa, capacidad 50 Tn., pa-
ra la realizacién ensayos de valor soporte; un
compactador automéitico, para ensayos Broc-
tor; una Bateria de Balanzas Eléctricas “Met-
tler”, de distintas capacidades; equipo com-
pleto para el ensayo Marshall; Maiquinas pa-
ra el ensayo de desgastes Los Angeles; nue-
vas estufas eléctricas, de gran capacidad, y
todos los elementos necesarios para la reali-
zacién de ensayos completos de caracterizacion
fisica de asfaltos; penetracién, punto de ablan-
dumiento, flotacién, viscosidad, punto de in-
flamacién, También puede realizarse ensayos

dc control de calidad de asialtos diluidos y
emulsiones asfélticas, tales como destilazién y
determinacion de agua,

Se ha incorporado también una Seccidn
destinada a “Ensayos Quimicos” pudiéndose
efectuar la determinacién de sales, mate-
ria organica y azcar,

En la parte correspondiente a investiga-
cién, este Departamento hd trabajado en la
dosificacion y control en obra, de concretos
asfilticos elaborados en f{rio con emulsiones
catidnicas superestables.

Se trabaja en la dosificacién de suelos ce-
mento y suelo-cal, para materiales tipicos de
la provincia.

OBRAS QUE SE LIBRARAN AL TRANSITO EL 5 DE OCTUBRE

OBRA

“Bella Vista - Rio Balderama”
“Ampimpa - Km. 113 - Quilmes”
“Pavimentacién Avenida Roca”

OBRA

“Puente s/Rio Colorado”

“T'uente s/Rio Balderrama”
“Balderrama - Simoca”

“Monteros - Simoca”

“Acheral - Km. 14"

“Puente s/Rio Churqui”

“Puentes s/Arroyos Ampimpa y Salinas”
“Puente s/Rio Pueblo Viejo”
“Burruyacti - Garmendia™

“San Pedro Colalao - Chulcas”
“Viclos - Los Puestos”

“Zarate - Las Arcas - Ruta Nac. 9"
“Tapia - Raco”

“Raco - El Siambén”

“Anta Muerta - Ciudad Universitaria”
“Villa Nougués - Anta Muerta”
“Angostura - Tafi del Valle”

“Cocha - Taco Ralo”

“Los Ralos - Las Cejas”

“Las Cejas - Lte. ¢/Sgo, Estero”
“Puente s/Rio Zarate o Acequiones”
“El Cortaderal - Villa Fiad”
“Arcadia - Kil. 5,5”
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Costo §
5:.076.000.—
L775.000,—
2.374.000.—

OBRAS EN CONSTRUCCION

Costo $ Fecha
probable terminacién
2.300.000. — 30-10-1971
1.500.000.— 18-12-1971
3.100.000. — 30-12-1971
3.250.000.— 9- B-1972
2.400.000.— 30-12-1971
1.400.000.— 3- 5-1972
351.000.— 30-11-1971
660.000. — 14-10-1971
1.800.000,— 11- 1-1972
2.200.000.— 30-12-1971
2.500.000, — 30- 6-1972
1.950.000.— 30- 4-1972
3.150.000.— 30-10-1971
3.600.000.— 30-10-1972
1.710.000. — 30-12-1971
4.200.000.— 1°- 8-1972
3.260.000,— 30- 4-1972
4.770.000. — 23- 3-1973
5.385.000.— 26- 5-1972
991.000.— 18-11-1971
400,000, — 31- 3-1972
1.310.000. — 30- 2-1971
910.000,-— 30-12-1971

Caracteristicas:

Trat. Bit. tipo triple en 18,5 Km. long.
Carp. Asfaltica en 17 Km. longitud

Horm, simp. en 3.650,00 mts. de long, 4 tmuh{...

%

Caracteristicas:

Trat. Sup. Bituminoso t/Dohle.

Estabil zado Granular
Trat. Sup. Bituminoso t/Daoble.
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Mariana 36:

’ Lluvia, frio, calor, trafico pesado.

El camino debe soportarlo todo.

Contra todas las alternativas, Productos Asfalticos Shell.

Sometidos a rigurosos, implacables controles de
calidad, los productos asfalticos Shell estan creados para
: asegurar rendimiento uniforme, durabilidad
F‘ .y resistencia bajo las mas severas condiciones.

%+ La vasta experiencia internacional de Shell respalda

su eficiencia.

PRODUCTOS ASFALTICOS | “VZ

también aqui, sélo Shell supera a Shell.
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Puente Arryo ';Los; Suspiros"
Obra D.N.V. Ruta 56

Acelerando el desarroll
del Plan Vial Argentino.

Tramo: Rio Grande - Pie Lajitas

ACUERDO YOLUNTARO
DE PRECIOS

También en JUJUY

ALCANTARILLAS ARMCO

Las Estructuras ARMCO en sus diversos Para informacién adicional:
tipos, constituyen la solucién racional ARMCO ARGENTINA S.A.I.C,,
en materia de obras de arte y desaglies Division ‘Productos Ingenieria
al reducir al minimo de tiempo el periodo  Corrientes 330 - Tel. 31-6215 - Bs. Aires
de su construccién, posibilitando asi la Sucursales: Cérdoba: Humberto |° 525
rapida habilitacion de la obra con las Tel. 28157

ventajas que ello reporta a la comunidad. Rosario: Cordoba 1749 - Tel. 24302

ARMCO
ARMCO ARGENTINA S.A.l.C. V



