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La Comision Permanente
del Asfalto, se cdmplace en
saludar a la Asoéiacic‘)n Anr-
gentina de Carreteras, y le
reitera su completa adhesion
por su constante y tesonera
labor en favor de la Vialidad

Argentina.




usted quiere.

CEMENTO

’ ASTICO

Damos firmeza a las ciudades que
usted quiere, a la ciudad que usted
habita. Estamos en sus edificios,
en sus tuneles, sus diques, sus in-
dustrias, sus carreteras. Desde
1917 aportamos los mas modernos

Ayaos A costruii- pais q "

métodos y materiales para garan-
tizar la construccion de un pais
que crece y se proyecta.
Aportamos nuestro cemento para
un pais con los pies sobre la tierra,
Para un pais firme.

COMPANIA ARGENTINA DE CEMENTO PORTLAND
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EDITORIAL

5 de Octubre: Dia del Camino
RENACE UNA ESPERANZA

La auspiciosa habilitacion del puente —Puerto Unzué—
Fray Bentos y las recientes declaraciones de la mdxima
autoridad de la Direccion Nacional de Vialidad, anticipan-
do el comienzo de una serie de importantes licitaciones,
parecen dar renovado vigor a la accidn vial apoyada en
la firme intencion de resolverla en profundidad, aventando
la acostumbrada periodicidad de expectativas y frustra-
ciones.

Las oportunidades no se repiten, se suceden. Cada
una es diferente de la anterior, reflejando situaciones co-
yuiturales. La nueva oportunidad debe aprovechar expe-
riencias, evitar desenganos. Lo exige la perentoria necesidad
de activar el desarrollo del pais, estrechamente vinculado
al sistema integrador de sus caminos.

Lo demanda el encauzamiento definitivo de la indus-
tria de insumos viales, cuyos componentes bdsicos subsisten
intactos.

Lo reclama el empresariado que. aspira a liberarse de
indefiniciones para dimensionar sus empresas de acuerdo
a una programacion de trabajos, coherente y continuada.

Lo requiere el vasto conjunto técnico-profesional de
la ingenieria vial, necesitado de remontar una economia
agobiante, proclive al desaliento y promotora del éxodo
ilusionado hacia mejores perspectivas.

Lo precisan los organismos viales en todos los niveles,
para definir una politica caminera planificada en el espa-
cio y en el tiempo, de seguro cumplimiento, capaz de
restablecer la confianza y el interés del concurso privado
evitando la distorsion de precios por recelosas previsiones,
frutos de ingratas experiencias.

Pese a la grave situacion pasada, la peculiar estruc-
tura de la vialidad argentina hace posible devolverle con
prontitud su elevado nivel de eficacia, a poco que se re-
suelva el problema financiero, crdénico mal que la acosa
sin reconocer pausas.

La solucion propiciada por nuestra Asociacion ante
las autoridades competentes, para integrar los fondos via-
les con recursos legitimos y de automdtica permanencia
provenientes de los usuarios directos del camino, reviste
simplicidad, equidad y suficiente vivacidad como para ob-
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tener un pronto saneamiento de la economia vial y su
recuperacion dindmica, de tanta necesidad -actual.

Coincidiendo con la nueva celebracién del “Dia del
Camino” —nostdlgico recuerdo de un feliz inicio— las ac-
tuales condiciones ofrecen motivos para un cauto optimismo
haciendo renacer la esperanza de concretar definitivamente
el viejo sueno de una vialidad pujante, dindmica, sin pau-
sas, acorde con un pais dispuesto a recuperar el lugar que
nunca debio resignar.

NUESTRA PORTADA: Vista panoramica del
Puente Froy Bentos - Puerto Unzué; inaugura-
do el 18 de setiembre de 1976.
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Ubicacién de los puentes atirantados del Complejo Zdrate
Brazo Largo dentro del contexto mundial
Algunas caracteristicas

Por el Ing. ROBERTO A. MAGLIE (*)

El presente trabajo es solo una muy
apretada sintesis que pretende informar
al respecto de la necesidad de difundir
en nuestro medio este tipo de estructu-
ras; de cual es el origen y desarrollo de
los puentes atirantados; de cuales son las
propiedades que singularizan a los puen-
tes metalicos de ZARATE-BRAZO LAR-
GO en el contexto mundial, y de senalar
algunas caracterigticas que permitan com-
pararlo y definirlo dentro del campo de
este moderno tipo de puentes.

El reducido espacio con que se cuenta,
s6lo permite esbozar una introduccion
que podrd ser ampliada en el futuro.

1. NECESIDAD DE DIFUNDIR EN
NUESTRO MEDIO LAS
CARACTERISTICAS Y VENTAJAS
DE LOS PUENTES ATIRANTADOS

Uno de los rasgos distintivos del hom-
bre es su capacidad exorbitante para in-
ventar o para concebir usos nuevos de
determinados objetos que ofrece la na-
turaleza o la experiencia anterior.

El resultado de esta actitud mental im-
plica no sélo un mejoramiento de nues-
tro estado social o un mas adecuado apro-
vechamiento del medio circundante. EIl
invento es también un fermento, una
perturbacion, a la cual el hombre se re-
laciona y adapta, pues, inexorablemente
le obliga a cambiar sus costumbres, y lo
que es més productivo, sus habitos de
pensamiento.

Esta caracteristica, la cual le cabe al
hombre comun, persigue y obliga en ma-
yor grado al ingeniero, ante un mundo
que se recrea, se reinventa a diario.

En este orden de ideas, las expectativas
generadas por el puente GENERAL BEL-
GRANO, que une las provincias de Cha-
co y Corrientes y la excepcional aplica-
cion ferroviaria carretera de ZARATE-
BRAZO LARGO, exigen al medio ambien-
te profesional especializado del pais, en-
carar un detallado estudio y divulgacion
de este promisorio tipo de puentes —re-
vividos hace poco mas de 20 afos— tarea
que deberia afrontarse a la brevedad,
dado que este tipo de estructuras esta
demostrando ser adecuado y econdémico
ante un rango de luces y .transitos, que
pueden ser de gran aplicacién ‘en nuestro
territorio (1).

# Direccién Nacional de Vialidad.
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2. ORIGEN Y DESARROLLO DE LOS
PUENTES ATIRANTADOS

El concépto de sostener puentes 0 es-
tructuras con cables, cuerdas o cadenas,
no es nuevo.

Los egipcios aplicaron esta idea en sus

naves a vela, Faustus Verantius (apro-
ximadamente 1607), LOSCHER (1784),
REDPATH y BROWN (1817), POYET
(1821) (1); THOMAS MOTLEY (1837),

CLIVE (1843) (2), proyectan diversos ti-
pos de puentes utilizando como elementos
tensores, madera, cadenas y cables, con
soluciones —algunas de ellas— de nota-
ble anticipacion.

No obstante lo antiguo del concepto de
“atirantamiento”, solo en la mitad del
siglo XX comienza la época de realizacio-
nes —que ya ofrecen un razonable mar-
co de seguridad—, con el puente STROM-
SUND, terminado de construir en 1955
en Alemania y emplazado posteriormente
en SUECIA.

La causa de que se haya abandonado el
uso de los puentes atirantados se debe a
colapsos ocurridos en el siglo XIX, al-
gunos clamorosos, que motivaron diversas
investigaciones, una de las cuales llevada
a cabo por el notorio cientifico e inge-
niero NAVIER, condenté a este tipo de
puentes, apoyando, en cambio, a los puen-
tes colgantes.

Las causas mas probables de esos de-
sastres parecen haber sido la incapacidad
de evaluar correctamente —en ese en-
tonces— las fuerzas que actuaban sobre
los obenques, el comportamiento hiperes-
tatico y las flechas de los cables (1), pro-

" blemas que hoy se determinan con sufi-

ciente aproximacion.

A mediados del siglo XIX, el eminente
ingeniero JOHN ROEBLING en sus pri-
meros puentes colgantes, especialmente
en el NIAGARA SUSPENSION, puente
colgante de anticipacion, inaugurado en
1856, habia incorporado aparte del cable
maestro de suspension, obenques que
parten desde las torres hasta el tablero,
pero todavia insuficientes para resistir
los esfuerzos de traccion que inducen las
cargas actuantes (1) pag. 2; (2) pag. 226.

El rescate de este tipo de puentes para
el siglo XX se debe preponderantemente

al ingeniero aleman F. DISCHINGER,..

que en 1938, para el proyecto de un

Jete de Inspeccién del Complejo Ferrovial Zdarate-Brazoe Largo.

puente ferroviario de 750 m de luz, sobre
el rio “ELBA”, cercano a HAMBURGO,
propone una estructura colgante con adi-
cion de obenques atirantados (1); (3);
(4); (19).

En razéon de los estudios realizados pa-
ra este proyecto —gque no se concreté—
y otras investigaciones llevadas a cabo
por DISCHINGER, publicadas en 1949 (3),
referidas a puentes colgantes disenados
para soportar cargas muy pesadas (ferro-
carriles, tranvias y similares), noté la
capacidad de los puentes con cables ati-
rantados de reducir las flexiones, que se
hacen intolerables en los puentes colgan-
tes ante cargas ferroviarias, con el uso
de aceros de alta resistencia muy solici-
tados, cuyo objeto es reducir las flechas
de los cables, factor de gran influencia
en la deformacion de la estructura (1),
(3), (4).

Posteriormente al ya citado puente en
STROMSUND, se construyen en Alema-
nia mas que en ningin otro pais, gran
cantidad de este tipo de estructuras, al-
gunas de notable belleza, pues este tipo
de puentes encierra una potente fecundi-
dad en lo que a posibilidades arquitectd-
nicas se refiere (ver figura 5), emergiendo,
como uno de los principales impulsores y
proyectistas el profesor aleman LEO-
NHARDT (puentes Theodor Heuss (Strom-
briicke): Theodor Heuss (Hochstrasse);
Knie (Strombriicke); Knie (Rechtsrhei-
mische); Neue Oberkasseler; Hochstrasse
(Benediktusstrasse); Hochstrasse (Prin-
zenalee); Emmerich, anteproyecto del
puente sobre el Estrecho de Messina;
Zarate-Brazo Largo, etc.

En la actualidad, las soluciones con
puentes atirantados abarcan un espectro
cada vez mas amplio; en Belgrado (Yu-
goslavia) sobre el Rio Save, se estd cons-
truyendo el segundo puente atirantado
ferroviario de mediana luz; para cruzar
el Rio Orinoco, en Venezuela, con tran-
sito ferroviario se estd pensando en va-
riantes atirantadas de 600 m de luz libre,
a tablero de hormigén.

Y antes de 1970 ya se encontraba rea-
lizado el anteproyecto del puente atiran-
tado sobre el Estrecho de Messina (20)
para conectar con transito ferroviario y
carretero la Isla de Sicilia con el Conti-
nente, de 3740 m de luz total y 1300 m

»



de luz libre, desafio secular de la inge- FIGURA 1

‘nieria vial y probablemente la obra mas
‘ingente y riesgosa, junto con el intento
de tender un puente sobre el Estrecho
de Gibraltar (21).

3. SINGULARIDADES DE LOS
PUENTES ATIRANTADOS
DEL COMPLEJO
a) La necesidad de unir el Sur de la %%EE

MESOPOTAMIA con la PROVINCIA
DE BUENOS AIRES y las exigen-
cias del tranmsito fluvial, ferroviario
y carretero, nos ha permitido mate-

"PILA _DE
ANCL A JE

rializar aqui, en nuestro pais, sobre _+,,_ 110 l % 1o !
el rio Parana de las Palmas el primer

puent2 atirantado ferroviario-carre- TABLERD METALICO

tero de la historia de la ingenieria, a) Vista longitudinal

capitulo de enorme importancia en
» TABLERO, SILLINES Y CRUZ: METALICOS

el desarrollo de los puentes. Esto, en 119,055
lo que se refiere a Obras Publicas. r’i";"" I . CABLES 0.5 y& ANCLADOS EN INSERTOS
. . . errovia-
b) Asimismo —y esto es puede consi- rie S AERTERD DE HORMIGOH EN LRSTRPILAS
derar mas trascendental todavia—
Fablero mataies « CABLES, RESTANTES ANCLADOS EN

en la categoria de los puentes sos-
tenidos por cables, ya sean colgan-
tes* o atirantados, so0lo se han

LOS RESPECTIVOS SILLINES

67,74

51,307 en roincidencial + DISTRIBUCION DE CABLES
W ity

: . IS Bl i
construido desde hace 70 aios, apro- 00— =SaEae 0 lade ferroviario:
: r ' y punto H anclaje 1—6 cables®)
ximadamente, puentes para transito e reatern A o oiz—2 cablessa)
ferroviario de pequena luz **. Y ade- 2 \,N,,ig““r punnngesranlu 1_cable
mas: ni las velocidades, ni las car- o total 42 cables
i 848 ; 1ado caretero:

w
O

gas ferroviarias del siglo XIX,; o ) Ak Wl : ; :
principios del siglo XX —adonde S50l Luummf*T‘W’_é;umljin 150 apren punto de anclaje 11— 3 cables
@:an Plata |  puntosfestantes  ——1 cable

hay que remontarse para encontrar Lo sl ol 30 Libles
antecedentes de puentes colgantes ) arée franadux aibl @ en fres planos transversales
ferroviarios— son comparables con law) ®n UN mismo plano fransversal

las actuales, con lo que bien se

puede afirmar, que en lo que res- vez la rigidez del tablero, permitia guraciéon —en 1909— el célebre
pecta a las cargas modernas ferro- en su interior el trénsito carre- proyectista de ese entonces, M.
viarias, es el primer puente sosteni- tero (carruajes) y en su parte GISCLARD. por haberse despefia-
do por cables, de mediana luz cons- superior circulaba el ferrocarril, do el tren de pruebas en donde
truido para el paso de este tipo de con velocidad que llegaba hasta se encontraba, junto a sus inge-
cargas, tan indisolublemente ligado 40 Km/hora. Asimismo, como ya nieros colaboradores (6).

al desarrollo de la civilizacion ***, se indicara, incorpora cables obli- Es claro, entonces, que han exis-
Una fugaz introspeccién nos permi- cuns (1); (2); (6). tido puentes colgantes {errovia-
tirda ubicarnos en la adecuada pers- —Referente a otros importantes rios en el siglo XIX y principios
pectiva historica al respecto de lo puentes colgantes ferroviarios de del XX, pero, el mismo desarrollo

antedicho:

—En 1858, se inaugura el puente
colgante sobre el NIAGARA, obra
proyectada y dirigida por JOHN
ROEBLING; hito notable, puesto
que aparte de incluir por primera

#* Denominamos asi a puentes con cable o ele-
mento maestro entre sus pilas, cuya forma res-
ponde aproximadamente a la ecuacién de una
catenaria o pardbola (también llamado suspendido).

#% Algunos antecedentes al respecto son:
—En Stuttgart, un puente ferroviario atiran-
tado con perfil doble T, construide hace
aproximadamente 15 ahos, no mayor dé

m.

— En Francfort, sobre el rio MENO, un puen-
te atirantado de 150 m de luz que permite
trémsito ferroviario carretero y paso de tu-
berfas, construide para una empresa qui-
mica y de uso privade.

— Un proyecto de puente atirantado ferro-
viario. con tablero de hormigén de 2 tra-
mos de 59,37 m, llamado M 25 OVERBRID-
GE, en LYNNE. Nr. CHERTSEY. (22)

##% Debe hacerse mencién al notorio ' puente
colgante sobre el rio TAJO, de 1012.88 m de luz
libre, calculade par soportar cargas ferroviarias
m-dmuto u;x:ﬂuna cién de obenques atirantados

de la ién transversal del tablero.
Paro hasta el momento, es una previsién, Su trdn-
sito es solamente carretero (13).

esa época de epopeya y crecimien-
to vertiginoso del ferrocarril, CAR-
DELACH afirma que se inicid
una serie de grandes puentes
(ferroviarios), en 1887 con el fa-
moso BROOKLYN, sobre el East
River, en Nueva York, a los que
siguieron el MANHATTAN BRID-
GE y WILLTAMSBURG BRIDGE
“tendidos también sobre las rias
de Nueva York; su tipo y magni-
tud no difieren esencialmente de
las del BROOKLYN BRIDGE, pues
como ¢l, tienen el tahlero rigido
y completamente estructurado por
envigados de celosia que dan paso
a ferrocarriles, tranvias, carrua-
jes y peatones” (6), pag. 172.

—En FRANCIA, también se cons-

truyé un puente colgante ferro-
viario, el llamado Viaducto Sus-
pendido de LA CASSAGNE, en
el que perecio el dia de <u inau-

de este transito (mayores cargas
y mayores velocidades) hacian in-
tolerables las deformaciones del
tablero, con lo que se abandond
la solucién suspendida para ecircu-
lacion ferroviaria.
Los puentes del COMPLEJO ZA-
RATE-BRAZO LARGO tienen otros
aspectos dignos de ser remarca-
dos:
c¢) Estad sometido a carga asimétrica (el

ferrocarril, carga viva preponderan-

te, estd situado a un costado, por

razones de simplificacion de los ac-

cesos de los transitos ferroviario y

carretero).

Este hecho sumado a su condicion

de atirantado ferroviario-carretero es

muy probable que lo mantenga uni-

. co por mucho tiempo.

® Para mejor ilustracion, no es el
unigo puente con ferrocarril asi-
métrico.




Se ha construudo recientemente,
en 1963, el puente de Tehmarn-
sund, una moderna y bellisima
solucion en arco con colgantes
inclinados. con transito ferrovia-
rio carretero, y ferrocarril asi-
métrico (7), (9).

@® Asimismo, existen otros puentes
con transito ferroviario carrete-
ro: el BAYONNE BRIDGE, so-
bre el Kill van Kull, en la Bahia
de Nueva York, construido en
1930, (4) Tomo III y (12); el
puente de LIDINGO, en Estocol-
mo, construido en 1924; el puen-
te sobre el embalse de la presa
del SAALE, construido en 1929;
el puente del ELBA, c¢n TAR-
GERMUNDE construido en 1933;
el puente sobre el Rhin en ES-
PIRA construido en 1937, el
puente, de STORSTROM, en el
Baltico, construido también en
1937, el puente sobre el ELBA
EN LAUENBURG, construido en
1951 (4), ¥ el mas reciente WEST

4 BRANCH BRIDGE, en Butte
County, Distrito III de Califor-
nia (14).
Pero estos puentes son de vigas
rectas, en arco, de vigas con ar-
co superior; es decir, ninguno
pertenece a la categoria de puen-
tes sostenidos por cables y pilas
tnicamente.

d) Hasta el momento, referido a puen-
tes terminados es la tercera luz
atirantada mas larga del mundo. S0-
lo lo superan el puente de DUIS-
BURG de 350 m (8), (9), y el SAINT
NAZARIE (Francia) de 404 m.

e) Es una de las luces ferroviarias mas
largas del mundo, incluyendo cual-
quier tipo de puentes. Solo son ma-
yores:

® cl FIRTH OF FORTH, ferrovia-
rio, construido en Escocia en
1887, con sistema de cantilevers,
con 3 luces de 521,20 m cada
una (2); (10); (11).

® el QUEBEC, ferroviariv, cons-
truido en Canada. en 1918, con
sistema cantilever, de 547.20 m
de luz (2); (10); (11).

@ ¢l ya citado BAYONNE BRIDGE
sobre el KILL VAN KULL, en
la Bahia de Nueva York, fe-
rroviario-carretero construide en
1930, de 504 m (4) Tomo III,
pag. 416 y (12).

4. ALGUNAS CARACTERISTICAS

Con el objeto de sintetizar los princi-
pales aspectos del puente, se agrega una
FICHA TECNICA que resume datoc esen-
ciales del mismo (ver también figuras
1 a 4).
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FlG 2-DISTINTAS DISPOSICIONES DE ATIRANTAMIENTO

Simple

Triple

Multiple Yariable

i 2 3

4 5

i

Haces

__4' {conyergen.
-tes)

B

2 | 2D | o
3 y % @ Abanico
Estreiia

—FICHA TECNICA DEL PUENTE
SOBRE EL RIO ‘PARANA DE LAS
PALMAS

—Nombre del puente:

Falta definirlo.

—Tipo:

Ferroviario-carretero, con ferrocarril
dispuesto asimétricamente, atirantado.
—Ubicacién:

Sobre el rio Parana de las Palmas,
cercano a la ciudad de Zarate, Pcia. de
Buenos Aires.

—Terminacion:
Prohable: Febrero 1977.

—(Comitente:
DIRECCION NACIONAL DE VIALI-
DAD - Secretaria de OBRAS Y SERVI-
CIOS PUBLICOS.

—Proyectistas:
Dr. Ingeniero FABRIZIO DE MIRANDA
TECHINT - ALBANO S.A.

—~Consultores de Proyecto:
Prof. Dr. Ing. - E. H. - Dr. Techn.
h. e. FRITZ LEONHARDT y Dr. Ing.
WOLFHART ANDRA.

—Constructor:
TECHINT - ALBANO S.A.

—Luces:
110 m - 330 m - 110 m.

- —Torres principales:

2 de hermigon armado, con traversa
superior en {orma de cruz.
—Galibo vertical para navegacion:
—Cota de intradés en centro de tramo
principal: 50,05 IGM (Mar del Plata).
—Cota de aguss méaximas: 5,08 IGM.
—Cnta de aguas medias: 1,50 (aproxi-
madamente) IGM.
—Galibn  vertical en el
aguas maximas: 44,97 m.
—Galibo vertical en el centro para
aguas medias: 48,55 m.
—Altara del Tablero: 2,60 m.
—Distancia entre sillin y losa de tablero:
67,74 m.
—Cota superior de sillin:
respecto a cota 0,00 IGM Mar del Pla-
ta: L 119,055.

ceniro para

—Ancho de tablern: 23 m.
Zona ferroviaria: 4,55 m.
Vereda peatonal: 1,25 m.
Calzada carretera: 7,50 m.
Cantero central: 0.50 m.
Calzada carretera: 7,50 m.
Verrda peatonal: 1,30 m.
—Pendientes transversales y longitudina-
les, Ferroviarias y Carreteras (en puen-
te): 1,5 %,
—Tipo de tablero:
Metalico eon 2 vigas maestras {ipo ca-
jon trapezoidales, unidas en la parle
superior por losa ortotropa, transversal-
mente por vigas de alma llena coinci-
dentes con los anclajes inferiores de
cables y por vigas reticuladas, e infe-
riormente por reticulade de torsion.
—Transitos: Ferroviario:
1 trocha media (1,435 m) colocada al
costado izgnierdo del tablero en el sen-
tido de las progresivas crecientes.
Carretera:
2 calzadas de 750 m (4 trochas de
9,49 m).
Peatonal:
2 veredas de 1,30 m y 1,25 m.
—Tipo de cables:
De hilos paralelos; inyectados con mal-
ta de cemento; con mezela de fusion
tipo Hi-Am en la caheza de anclaje;
con vaina de recubrimierto de polie-
tileno. !
Proveedor cables: STAHLTON, Ziirich
{(Suiza).
Proveedor hilos: Felten - Guilleaume de
Colonia (Alemania) y Bruck (Auvstria).
—Numero de cables:
Lado ferroviario: 42.
Lado carretero: 30.
—Dimensiones de cables:
Longitud: variable.
Numero de hilos de 7 mm: desde 337
a 103.
Didmetro: variable de 20 a 14 c¢m.
—Disposiciéon del atirantamiento:
- De \haces convergentes, multiple; cables
anclados en el extremo superior de las
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torres, en un sillin o en la misma torre,
tomando en su extremo inferior al
tablero cada 22 m.
—Apoyos: En cada torre principal:
—2 amortiguadores (provistos por la
firma GHH).
—2 apoyos laterales (provistos por la
firma GHH).
—En cada pila de anclaje:
—biela ferroviaria y biela carrefera
(construides en el pais).
—1 apoyo central (construido en el
pais).
—Juntas: Carretera:
En extremos del puente, sistema de
cierre corredizo. Proveedor: Sollinger
Hiitte GmbH, Uslar (Alemania).
Ferroviaria: .
En extremos del puente, segiin diseno
ad-hoe del Profesor JOSEF EISEN-
MANN (Alemania).
—Acero para los puentes:
RRSt 52.3 N segin DIN17100 mas es-
pecificaciones especiales (examen ul-
frasénico segiun Stahl-Eisen Lieferbe-
dingungen; contenido de inclusiones se-
gtin Stahl - Eisen Priifblatt y exigencias
de rotura, fluencia y estriccion en el
sentido del espesor).
Proveedores: British Steel Corporation,
Consett (Inglaterra).
Rheinsthal, Hattingen (Alemauia).
—Medios de union:
Soldadura y bulones de alta resistencia.
.—Peso aproximado del material mefa-
lico: 6000 Tn.
—Carpeta de rodamiento:
Hormigén con conectores metalicos.
—Fundaciones:
Pilotes de hormigén de 2 m de diame-
tro de 45 a 54 m de profundidad en
torres principales, con camisa metalica
portanic y proteccion catodica.
—Ensayos:

—Modelo aerodinamico: Atkins - Na-

tional Physical Laboratory, Londres
(Inglaterra).
—Modelo estatico v dinamico: ISMES,

Bérgamo (Italia).
—Anclaje de cables: Institut Fiir Mo-
delstatik, Stuttgart (Alemania).

En la referencia bibliografica (15) se
han sintetizado casos tipicos de disposi-
ciones longitudinales, planos transversales
de atirantamiento y forma de las torres,
que resumen las primeras y principales
ideas aplicadas en Alemania con respecto
a esta variante de puentes.

En base a estos esquemas, los puertes
metalicos del Complejo se definen como
de cahles multiples, de haces convergen-
{es (figura 2); de plano de atirantamien-
to doble y vertical, con mayor nimero de
cables: en el plano ferroviario (figura 3)
v de torres principales empotradas con
{raversa saperior metalica en forma de
Cruz (figura 4).
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F16. 3-PLANOS DE ATIRANTAMIETO

carretero (30).

- ¥ Puente sobre
Casos tipicos - ¢l Parand de -
las Palmas
1 2 3 4 5
F c.
. s I I e A N ==
1. Doble vertical
2. Doble oblicua
3. Simple vertical
4. vertical lateral
S En el caso de los'puentes del Complejo Zarate-

Brazo Largo el plano de aticantamiento ferroviario
posee mayor numero de cables le] que el plane

. /
FIG. - FORMA DE LAS TORRES i
b
% fobre ¢l
casos hipicos parana de
las Palmis|
1 2 3 4 5 E 7
! e

2
3
4
‘5. En ftorma de A.
6. Torre lateral empotrada
7.

; Empo!fldl
superior metalica

1. En portico con traversa superion 1
.Sin traversa supefior y empolrnla en la pila.
. Sin traversa superior y empolrada en la superestruchura

. Torre axial empotrada en la superestructura,

en la pila

en pila (cabezal), con braversa
en forma de chuz

La posibilidad de los atirantamientos y
soluciones, va mas alla de esta sintesis,
tal como puede observarse en la figura 5,
en donde se muestran algunas concepcio-
nes, que como las de los puentes sobre
el rio USK, en Newport (G.B.) (16); el Bat-
man, en Tasmania (Australia) (8), (17),

- (18); el puente sobre el Danubio cerca

de Bratislava (Checoeslovaguia) (5), (8),
(18); la pasarela peatonal sobre la Glaciss-
chaussee, en Hamburgo (Alemania; (15);
o los puentes sobre el Rin al Norte de
Bonn (Alemania) (5), (15); sobre el El-
ba en Hamburgo (Alemania) (5), (15); o
sobre el Arno (Italia) (19), indican una
posibilidad de creacién no ejercida con
ningun otro tipo de puentes.

Obras de esta categoria, como les puen-
tes del Complejo, no se construyen solo
para que resistan. En su concepcion, hace
falta conciliar preparacion técnica y sen-
timiento artistico, en una época en dque
el vertiginoso triunfo de las técnicas sobre
las fuerzas de la naturaleza hace cada
dia mas escurridizos los canones de la
estética.

Quinientos cincuenta metros de largo ¥y
solo dos metros sesenta de altura, para
una estructura que permite transito fe-
rroviario asimétrico, resuelta de modo
que se satisfagan elevadas oexigencias
constructivas, en donde se puedan armoni-
zar técnicas, economia, liviandad; poniendo
de relieve la expresividad del fendémeno
resistente, su funcionalismo; la belleza
que surge de su verdad estructural; mno
es s6lo una gran obra de arie, no es s6lo
el gran paso para romper el aisiamiento
de una regién: es el triunfo del hombre
sobre el medio, el triunfo de creer que
la idea era posible, el triunfo —un triun-
fo— del pais.

BIBLIOGRAFIA

1. 1T Ponti Strallati di Grande Luce,
Prof. Dott. Ing. Fritz Leonhard, Dipl
Ing. W. Zellner, Conferenza Univer-
sita di Toronto, Febbraio 1970.

.2. A Span of Bridges, H. J. Hopkins,
Bavid & Charles Limited.




10.

¥l

12.

13.

14,

15.

16.

1T

18.

19.

20.

21.

22.

Hangebriicken fur Schwerste Ver-
kehshsten, Dr. Ing. Fr. Dischinger, Der
Bauingenieur 24 (1949) Heft 3 y 4.
Manual del Ingeniero, Academia Hut-
te, Tomo III, Editorial Gustave Gilli
S.A., Barcelona.

Verkehrshauten, Briicken, Hochstras-
sen, Tunnel, Erwin Beyer und Karl
Lange Beton, Verlag GmbH.

Filosofia de las Estructuras, Ingenie-
rg-Arquitecto Félix Cardellach, Edi-
tores Técnicos Asociados S. A.
Bridgés of the World, Y. Naruse y
T. Kijima, Morikita Publishing Co.,
Ltd., Tokyo.

Puentes Carreteros Metalicos de Gran
Luz, Situacion aectual y perspectivas
de futuro. Dr. Ing. A. Feige, Dipl.
Ing. K. Idelberger, Acier-Stahl Steel.
5/1971.

Triumph Der Spannweiten, Dr. Ing.
Hans Wittfoht, Beton, Verlag GmbH,
Diisseldorf.
Encic]qpedia Britanica,
pag. 197.

La evolucién de los puentes ferrovia-
rios fijos de acero en Alemania,
Dr. Ing. Feige, Acier, Stahl, Steel.
N¢ 1n0/1967.

Famous Bridges of the World, 0. B.
Steinman, Dover Publications, Inc.,
New York.

A Ponte Salazar, Ministerio das Obras
Publicas, Gabin:te da ponte sobre o
Tejo, Portugal, 1966.

Puente mixto para ferrocarril v eca-
rretera, P. C. Harris, Informes de ia
Construceion N© 154, Instituto Eduar-
do Torroja.

La evolucion de los pucntes alemanes
con vigas atirantadas. Una vision de
conjunto, Dr. Ing. Adolf Feige, Acier,
Stahl, Steel N9 12/1966.

Design and construction of the George
Street Bridge over the River Usk, at
Newport, Monmouthshire, Ch. Dargie
Brown, B. Se., MI.C.E., Proceeding,
September 1965.

voz Bridges,

Engineering News Record, June 22 -

1967.

Design of Bridge Superstructures Co-
lin O’Connor, John Wiley Sons.

Ponti a struttura d’acciaio, Fabrizio
de Miranda.

Il ponte sullo stretto di Messina (F.
de Miranda, F. Leonhardt; G. Cera-
dini; G. Lambertini; C. Lotti;: C. Pan-
dolfi), Acyiaio, 7/8/1971.

Los mayores puentes colgantes del
mundo antes de 1970, Acier, Stahl,
Steel, N? 3, 1968, Juhani Virola.
Developments in bridge design and
construction, Rockey, Bannister, Evans,
Capitulo cable Stayed conecrete brid-
ge, Anthony F. Gee, Crosby v Lock-
wood.

FIG. 5-PUENTES ATIRANTADOS- Algunas Formas de atirantamiento y disposiciones longitudinales

J

[0) OUSSELDORF-NORD ® LUDWIGSHAFEN -ALEMAN (A
T—I']' z —
—_— — A——— %l&
108 } . 260 | 108 i ‘ A l
| 138 | 1 B
I T J
@ SEVERIN-COLONIA Nva - CHECOESLOVAQUIA
o /\1 [A— " j
2 50.70 748 303 L 54
!; 302.00 L s !, 4, I
@ HAMBURGO- NORDELBE BATMAN - TASMANIA
/\
T | s4 | I - ]-"‘l"‘L/i/
r + T i | 54 205 j48 (41 |41 |41
@) LAGO MARACAIBO-Y E NEZUELA |75) KNIE~DUSSELDORF _
@ @ : : l’ i —
235 | 5. 4875l ! 320
T i §
® PASARELA GLACISSCHAUSSEE-HAMBURGO s MANNHEIM-NO RD
544 :
IL 287 | 146 |
Ll TIE .
@ RID USK - NEWPORT (fyl‘) @ CHACO- CORRIENTES. ARG.

® RIN-REE (B ARNO - | TALIA
| j08 | 255 L 108 - = e =
; + f t 65,50 = IR i sxs0 . 1
RIN BONN-NORTE © ESTRECHO DE MESSINA-ITALIA
[proyecto)
BT | 77 & }
4 120 - 120 —t
T lr ‘540 + 1300 + 540 .
@ ZARATE - BRAZO LARGO-ARGENTINA
110 ) — 330 i _J: 11¢ ;
REFERENCIAS: (") Puente en carreiera clevada en Lud-
wigshaven (Alemania).
(') Puente del Norte en Diisseldorf (Ale-  (10) Pyente sobre el Danubio cerca de
mania). Rratislava (Checoeslovaquia).
(*) Puente Severin en Colonia (Alema- ('') Puente Batman en Tasmania (Aus-
nia). " tralia).
(*) Puente sobre el Elba, en Hamburgo ('*) Puente Knie en Diisseldorf (Alema-
(Alemania). nia). = - A
13 -
(') Puente sobre el Lago de Maracaibo (%) ;l;igto(:\sl(::mrzniil) HL el Aaninee
L¥enenisie, ) (14) Puente General Belgrano sobre el
(") Pasarela sobre la Glacisschaussee, en rio Parani, entre Chaco y Corrien-
Hamburgo (Alemania). tes (Argentina).
(%) Puente sobre €l rio USK, en New- (1) Puente sobre el rio Arno (Italia).
port (G.B.). ) (1%) Proyvecto sobre el Estrecho de Mes-
(") Puente sobre el Rin en REES (Ale-, sina (Italia).
mania). (17) Puente sobre el rio Parana de las

()

Puente sobre el Rin al Norte de

EBonn (Alemania).

L

Ralmas,
tina).

cercano a Zarate (Argen-

' ‘ 11



LAS POLITICAS DE SEGURIDAD VIAL EN EL
ESTUDIO PRELIMINAR DEL TRANSPORTE DE
LA REGION METROPOLITANA (°)

Por el Ing. JULIO GONZALO BUSTAMANTE

I. El Estudio Preliminar del Trasporte de

Ia Region Metropolitana

La Region Metropolitana de Buenos
Aires, adoptada para la ejecucion del Es
tudio Preliminar del Transporte, abarca
una superficie de 4.326 km2, en la que
se asienta una poblacion de cerca de nue-
ve millones de hapitantes. Estas cifras la
sitian entre las mayores del mundo y,
como en todas ellas, la sostenida tenden-
cia a la concentracion urbana ha genera-
do una serie de problemas, de los cuales
el del transporte es uno de los mas im-
portantes.

Conscientes de la necesidad de la bus-
queda de soluciones para el mismo, las
entonces Secretaria de Estado de Obras
Publicas y 'Transporte y Secretaria del
Consejo Nacional de Desarrollo dispusie-
ron, mediante sendas resoluciones dicta-
das a mediados de 1969, “la ejecucién de
un estudio con la finalidad de obtcner
elementos de juicio dirigidos a la toma
de decisiones sobre las inversiones y po-
liticas en materia de transporte, requeri-
das con mas urgencia en la Region Metro-
politana, dentro del conjunto previsto”,
hasta el ano 2000.

Asi se puso en marcha el Estudio Preli-
minar del Transporie de la Region Me-
tropolitana, contando con la participacion
de distintos organismos de las administra-
ciones nacional, provincial ¥y municipal, a
través de sus respectivos equipos de tra-
bajo y dentro de los temas de su especi-
fica competencia téenica.

Dividida la Region en zonas, se estudio
la distribucion geografica de los viajes ¥
ia division de los mismos entre les dife-
rentes medios, asi como el motivo del via-
je v su distribucion horaria. Este estudio
de las caracteristicas de los flujos de pa-
sajeros y de hienes en el ano base, se
completo con la prediccion de los flujos
que utilizardn los distintos medios en ei
futuro, en funcion de las previsiones de
desarrollo urbano. La tarea abarco tam-
bién la determinacion de las caracteristicas
generales de las redes vial, ferroviaria y
de subterraneos, asi como el trazado ten-

* Texto de la conferencia dictada por el Ing. Bus-
tamante el dia 10 de junio ftlimo, en uno de los
actos orgamizados por la Asociacién Argentina de
Carreteras con motivo de la celebracién del Dia
d2 la Seguridad en el Trdnsito.
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tativo de las redes futuras, incluyendo las
existentes, eventualmente mejoradas, ¥
luego, como paso previo a la evaluacién
de alternativas, la asignacion de esos flu-
jos futuros a las distintas redes.

La evaluaciéon de planes y proyectos lo-
calizados en zonas urbanas suele presen-
tar dificultades, ya que las técnicas usuales
de evaluacion econdmica resultan insufi-
cientes al no tomar en cuenta, para el
caleulo de los beneficios, los impactos fque
las obras de transporte causan en el des-
arrollo urbano. Por ello, se optd por tratar
de aunar varios métodos preexistentes,
calculando un indicador de beneficios me-
diante matrices de valor donde aparecian
beneficios cuantificables y no cuantifica-
bles, indicador que fue luego actualizado
y comparado con los costos actualizados
de cada alternativa.

Las matrices de valor permiten la cali-
ficacion de cada conjunto de proyectos, o
alternativa, aplicando criterios de evalua-
cion en correspondencia con los objetivos
componentes de cada meta. Estas metas y
objetivos constituyeron las politicas del
Kstudio, ¥y dentro de aquélla que esta-
blecia “mejorar la eficiencia del sistema
de transporte de la Region” se incluyod el
objetivo de “disminuir los accidentes”.
La evaluacién a realizar implicaba la
determinacion de las tasas de accidentes
futuras correspondientes a cada etapa del
plan y para cada una de las alternativas.

Se partié asi de la premisa cierta de
que “las tasas de accidentes de transito
en la red vial de la Region Metropolitana
son particnlarmente elevadas en relacion
con las que regisiran otras areas urhanas
de similares caracteristicas, sobre todo en
lo que hace a accidentes fatales, llegando
las a superar en més de cinco veces: 0,13
muertos por millon de vehiculos-km en la
Region Metropolitana, {rente a 0,024 muer-
tos por millon de vehiculos-km en Chicago.

Se supuso entonces que, por efecto de
las medidas recomendadas en el Estudio,
v por la implementacion de sus proyec-
tos, puedc esperarse que la tasa de 51,45
accidentes por millon de vehiculos-km en
1970, disminuya gradualmente a 152 en
arterias, vy a 3.2 en la red de autopistas
propuesta, en el ado 2000. Para los anns
intermedios del periodo se supuso un de-
crecimiento lineal.

Esbozado muy sucintamente el conteni-
do y alcances del E.P.T.R.M., veamos
los “politicas aue para auvmentar la efi-
ciencia del sistema de transporte de la
Region”, se proponen en el mismo y «que
se hallan directamente vinculadas con la
seguridad vial.

Cinco son los elementos concurrentes
a esta seguridad: el conductor, el peaton,
el vehieulo, el camino y el mayor o menor
control gue se ejerza sobre los tres pri-
meros.

I1. El Conductor

El conductor es la pieza fundamental
que debe contribuir a mejorar el flujo
de transito, eliminando todo vicio de con-
duceion que restrinja la circulacion o pro-
duzea' situaciones veligrosas o que puedan
origiﬁar accidentes. Es el hombre quien
puede decidir su comportamiento y quien
connce su vehiculo v, en la mayoria de
los easos, el camino o via por donde tran-
sita. Sin embargn, alrededor del 80 % de
los accidentes tienen como origen a cau-
sas humanas.

Frecuentemente se¢ advierte que la ca-
pacitacion inicial de los conductores no
es todo ln buena como seria de desear.
Elloe motiva que se considere que deben
extremarse los requisitos para la emision
de los registros de conductor, en particu-
lar en lo referente a su comportamiento
en el transito y al conocimiento de las
normas del mismo.

Mientras dos de los factores intervinien-
tes acnsan un permanente progreso en
pos de la seguridad —vehiculo y camino-—
no ocurre lo mismo con el conductor aue,
por falta de conocimiento o por sus con-
diciones psicofisicas es, a la postre, el
causante de la mayoria de los accidentes.
En efecto, los requisitos exigidos para el
otorgamiento de la licencia de conductor
apenas si han variado en los ultimos 20
anos y, aparte de su actualizacion, las
condiciones de aprobacion de los exime-
nes deberian tornarse mas severas, en cs-
pecial para los conductlores profesionales.

En un trabajo presentado al VII® Con-
greso Argentino de Vialidad y Transito,

. preparado por la Direccion de Vialidad

Fe la Provincia de Buenos Aires, se in
forma que durante 1971 y primer semes-
tre de 1972 se concedieron 175.000 nuevas



* licencias de conductor, mientras que sélo
concurren a las academias especializadas
en la ensefanza de conduccién alrededor
de 2.500 personas por afno, en su mayoria
del sexo femenino. Frente a estas cifras
es obvio que la inmensa mayoria de los
conductores, o bien no toma conocimiento
de los reglamentos, o lo hace de una
manera sumamente trivial, que no respon-
de a las necesidades actuales del tran-
sito.

Otra de las razones que influyen es la
multiplicidad de autoridades que, en la
Region, otorgan la licencia. En efecto, el
contralor de los conductores se debilita
ante autoridades independientes con poder
de otorgamiento de las licencias, ya que
el mismo no responde a requisitos homo-
géneos en cuanto a los examenes, que en
algunos casos no se toman ni a la revisa-
cidn médica que casi siempre para el con-
ductor particular se reduce a un simple
examen de la \_fista.

En el caso de los conductores de ve-
hiculos de transporte ptblico de pasaje-
ros, este aspecto de su capacidad psico-
fisica es tenido en cuenta mucho mas
seriamente. En efecto, el Departamento
de Inspeccion y Control de Autotransporte
de la Direccion Nacional de Transportes
Terrestres, a través de su Division de
Evaluaciéon  Psicofisica del Conductor,
practica a cada postulante —que debe po-
seer su registro profesional otorgado por
autoridad competente— un exhaustlive
examen médico.

Este consiste en los siguientes pasos:
examen codontologico: analisis de orina y
sangre; peso y talla; agudeza visual, co-
iores; abreugrafia; examen clinico exhaus-
tive: examen psiquiatrico y examen de
garganta, nariz y oido. Finalizado este as-
pecto del estado clinico del aspirante, el
mismo es sometido a pruebas psicotée-
nicas consistentes en la valoracién de fir-
meza de pulso, medicion del campo de vi-
sién, determinaciéon de la habilidad para
determinar distancias, caracteristicas de
la visién nocturna bajo los efectos de una
mala iluminacion externa y de encandi-
lamiento provocado por los faros de otro
vehicnln, y determinaciéon de la pronti-
tud y habilidad para frenar o efectuar
giros frente a situacioncs de emergencia

Completada la historia clinica, una Jun-
ta de Dictamen dispone la aptitud o no
del aspirante. Cabe senalar que, entre
otras, son causas de rechazo de la solici-
tud la comprobacion de deficiencias neu-
rologicas, cardiovasculares o sensoriales,
asi como afecciones que determinen es-
tados lipotimicns o enfermedades metaho-
licas, en especial la diabetes.

Todo esto, que constituye sin duda al-
guna“ una reglamentacion ejemplar para
asegurar la eficiencia y responsabilidad
del conductor profesional, y que deberia
extenderse también al conductor particu-
lar es, sin embargo, malogrado en su

aplicacién practica, ya que el conductor
de los vehiculos publicos de {ransporte
de pasajeros, en especial en la Region
Metropolitana, es frecuentemente exigido
por encima de lo que puede considerarse
normal.

En primer término, el método de tra
bajo debe ser motivo de modificaciones
tendientes a su simplificacion. El actual
sistema de venta y control de boletos es
excesivamente complicado cuando se su-
ma a las tareas de conduccion. A ello se
agrega la falta de cumplimiento de las
reglamentaciones de trabajo, que prolon-
ga indebidamente las jornadas. Esto, apar-
ie de malsano para el personal, es fre-
cuente causa de accidentes y motivo de
incomodidad para los usuarios, por la in-
tolerancia de conductores afectados emo-
cionalmente. Las severas pruebas de apti-
tud fisica y psicotécnica a que hemos he-
cho mencion, ne resultan suficientes si no
se realizan con periodicidad y no van
acompanadas de un estricto cumplimien-
to de las leyes lahorales. En estos aspec-
tos, que por ofra parte son comunes a
los demés medios de transporte publico
de pasajeros, debe tenerse en cuenta la
experiencia del transporte aérec, que me-
diante sus intensos entrenamientos, con
sus periodicos cursos de refresco, estrie-
tos controles de la capacitacion, compor-
tamiento y horarios del personal, ha lo-
grado asombrosos resultados en cuante a
disminucion de accidentes.

Nuestros microomnibus, en cambio, tie-
nen una de las tasas de accidentes mas
elevadas del mundo, superior a la de los
oiros medios de transporte local.

III. El Peaton

El aspecto humano del problema se
completa con el peaton, generalmente mas
indisciplinado que el conductor y no tan
obligado como éste, en la generalidad de
los casos, a respetar las normas del tran-
sito. Sin embargo. su falta de proteccion
fisica lo expone siempre a mayor riesgo
cuando debe compartir la via con los
vehirulos. El clasico ejemplo de despro-
teccidn que sufre el peaton esti dado por
los cruces en esquinas donde se producen
giros de vehiculos provenientes de la ar-
teria por la que transita el peaton hacia
la que cruza. Encendida la luz verde, el
peatén inicia su eruce por la senda pea-
tonal, pero irremisiblemente serd hostiga-
do por los vehiculos que giran, que lo
obligan a detenerse para permitir su paso.
En las esquinas con mucho porcentaje
de giros, al peatén nunca le toca el turno,
pues la fila de los que doblan es seguida,
sin solucion de continuidad, al cambiar
el semaforo, por los gue ecirculan por la
calle que él pretende eruzar.

Esto revela que, si bien el conductor
trata de no arrollar al peatén para eludir
responsabilidades, no le reconoce la mis
minima prioridad ni derecho alguno en

las sendas peatonales y, para colmo, lo
intimida.

Sin embargo, €l Reglamento General
de Transito para los Caminos y Calles de
la Republica Argentina, establece clara-
mente en el art. 49-a) la prioridad de los
peatones sobre los vehiculos para aura-
vesar la calzada por la senda de seguri-
dad demarcada, estableciendo méas ade-
lante que, si es neecsario, los vehiculos
deben detener su marcha sin molestar a
los peatones.

De lo expuesto se deduce la importan-
cia de la educacion vial, que debe alcan-
zar no solamente al conductor, sino tam-
bién al peaton, para que éste a su vez no
cometa faltas que pongan en peligro su
vida. Las mas comunes son: cruzar a mi-
tad de cuadra o en sitios no permitidos,
o hacerlo sin tener la correspondiente
luz verde o blanca que lo autoriza; cruzar
por delante de vehiculos estacionados,
pues éstos le tapan la visual de la calle
v resulta, a su vez, oculto para el con-
ductor que se aproxima; luego de descen-
der de un mieroémnibus, cruzar por de-
lante de él en lugar de esperar a que
arranque y se aleje; descender de impro-
viso a la calzada cuando existen obsticu-
los o congestibn peatonal en las vere-
das, ete.

Todo ello nos dice lo mucho que sobre
edjicacion vial debe hacerse todavia en el
pais. Esta educacion debe estar dirigida
a dos sectores de la poblacién. Por un la-
do, el sector escolar, basico para la for-
macion de una conciencia vial permanen-
te, v por los efectos multiplicadores del
nino cuando trasmite lo que ha aprendido
a sus mayores. Fl otro sector, el de los
adultos, es quizas mas dificil de tratar,
por cuanto en la mayoria de los casos el
problema no es de educacion simplemen-
te, sino de reeducacion, lo que involucra
desarraigar habitos que, por su repeticion
a lo largo de muchos afios, son dificiles
de abandonar.

En cualquiera de los casos, es evidente
que para obtener éxito, las campanas de
educacion vial deben ser continuadas, per-
manenties, intensas, profundas, realizadas
por todos los medios de comunicacion
existentes v dirigidas a conductores y pea-
tones de todas las edades v de todo nivel
cultural, destacando 'todas aquéllas moti-
vaciones relativas a la seguridad y a la
importancia de la vida humana.

La educacion vial en escuelas primarias
v sccundarias debe ser un componente
permanente de los programas de estudio.

Las campanas deben ser inteligente-
mente preparadas por especialistas, a fin
de convencer al piblico sobre la necesi-
dad de deponer actitudes personales que
afectan derechos de {erceros, mediante
una clara exposicion de las.razones tée-
nicas que motivan las normas, y con
ejemplos claros ¥ demostrativos.

" Ad®mas de las acciones que sobre edu-
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cacion vial ha propuesto el Estudio Fre-
liminar del Transporte ¥ a las que nos
hemos referido, otra de las recomenda-
ciones en él contenidas acaba de ser
llevada a la practica por la Municipalidad
de Buenos Aires. En efecto, en el Estudio
se establece que “la fructifera experiencia
recogida durante muchos anos de funcio-
namiento de las vias peatonales de Flo-
rida y Lavalle, en nuestra capital, asi
como de otras del interior del pais, ha
demostrado que por tal medio se facilita
y alienta el desplazamiento de los peato-
nes en oOptimas condiciones de ambiente
y seguridad y como, por otra parte, exis-
ten muchas calles del Area Ceniral en
las cuales se interfieren mutuamecnte y
en forma peligrosa las corrientes de pea-
tones y vehiculos, se considera convenien-
te extender a otras calles del Area Central
la restriceion total de la circulacion de
vehiculos, destinindolas con exclusividad
al uso de peatonas durante ciertas horas
del dia”.

Esperamos que la medida adoptada ten-
ga éxito y sirva asimismo como experien-
cia piloto para organizar el transito en
otras zonas conflictivas de la Capital.

IV. El vehiculo

El vehiculo es parte integrante del sis-
tema de transporte y por lo tanto, su
correcto funcionamiento y mantenimiento
no sélo interesa a sus ocupantes, sino
también en zonas muy transitadas, a la
comunidad.

Debe estar disenado especialmente pa-
ra la funcion que cumple, es decir, tener
la capacidad necesaria para el transporte
de la carga prevista y una ecarroceria
hcorde con su mision, correcta y bien
equilibrada. El huen diseno evita los ex-
cesos de carga y sobre todo su incorrecta
distribucion.

En este sentido y para el caso del
transporie publico de pasajeros por anto-
motor, el Estudio aconsejo la creacion de
un centro de investigaciones de la tec-
nelogia y el disefio de los vehiculos que
aporte elementos de juicio fundados, a
fin de mejorar rendimientos y aumentar
la comodidad y seguridad de los pasaje-
ros. Este aspecto estd contemplado en el
“Reglamento para la Habilitacion de Ve-
hiculos de Autotransporte Publico de
Pasajeros”, aprobado por la Secretaria de
Estado de Transporte y Obras Publicas
en el mes de diciembre ultimo. Las nor-
mas contenidas en dicho Reglamento, de
cumplimiento obligatorio para obtener Ila
habhilitacion del vehiculo, tienden a pro-
porcionar un mayor nivel de seguridad,
confort v eficiencia en los automotores
destinados al transporte publico de pa-
sajeros.

La falta de mantenimiento .puede dar
origen @ serios accidentes. Ademas, como
en las zonas de intenso transito el régi-
men de funcionamiento de los vehiculos
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es muy exigente, resulta mas frecuente
la aparicion de fallas

Fn tal sentido, la Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Aires presentéd al VII
Congreso Argentino de Vialidad y Tran-
sito un trabajo conteniendo un antepro-
vecto sobre el régimen de inspeccién de
automotores, el que lamentablemente no
se ha implementadc. Dicho anteproyecto
preveia la instalacion de locales o sitios
de inspeccién fijos, que funcionarian den-
tro de los radios correspondientes a las
circunscripeciones catastrales, y donde de-
berian llevar obligatoriamente los vehicu-
los para obtener su permiso de circulacion,
los propietarios de los mismos domicilia-
dos en cada una de dichas circunscrip-
ciones. Se proponia controlar, entre otros
elementos, el estado ¢e la direccion. de
los frenos, paragolpes, espejos, bocinas,
luces, luces de giro, pedales de embrague,
freno y acelerador, la existencia de obs-
trucciones visuales, neumaticos, etc

En otro trabajo presentado al mismo
Cengreso por el Agrimensor ARIZA, de
la Direccion de Vialidad de la Provincia
de BRuenos Aires, se proponia prohibir la
circulacion de vehiculos con méas de 25
anos de antigiiedad, e inspecciones perio-
dicas para aquéllos que no hubieran al-
canzado esa edad.

Creemos firmemente que la puesta en
vigencia de medidas como las comenta-
das, que por otra parte se hallan ecn
vigor en otros paises, tenderd a disminuir
drasticamente el hoy alto porcentaje de
aceidentes atribuibles al deficiente man-
tenimiento de los vehiculos.

Por tales razones, el Estudio ha creido
conveniente recomendar ‘“que la autori-
dad imponga que los vehiculos automoto-
res que circulen en la Region Metropoli-
tana guarden un minimo de condiciones
de mantenimiento preventivo. Esta exi-
gencia debera ser incorporada a las leyes
de transito, asi como también un sistema
de verificacién y control y las correspon-
dientes sanciones para casos de incum-
plimiento. La policia de transito debera
estar capacitada para identificar los sin-
tomas exteriores de la falta de manteni-
miento de los vehiculos. Asimismo, se
debera establecer un sistema de -certifi-
cacion por parte de los talleres mecanicos
que, como declaracion jurada, garantice
el correcto funcionamiento de los vehicu-
los. asi como una autoridad central de
aplicacion del sistema’.

Tamhién consideramos importantes las
normas de diseno, a las que ya nos hemos
referido, por lo que entendemos que tordos
los automotores deberan estar provistos
de dispositivos de seguridad minimos, co-
mo cinturones, asientos con respaldos
protectores, y en general, volantes, fre-
nos, paragolpes, estudiados con miras a
proteger a los pasajeros en caso de ac-
cidente.

Un problema fque si bien no esta di-

rectamente relacionado con la seguridad,
si lo estda con el mantenimiento de los
vehiculos, es el del medio ambiente a
raiz de: la contaminacion atmosférica
ocasionada por los gases de escape. Hoy
ya es posible limitarla mediante el em-
pleo de dispositivos adecuados, por lo
cual deberia hacerse obligatorio el uso
de tales mecanismos que permitan reducir
las emanaciones de gases de escape no-
civos por debajo de ciertos limites.
Todos los aspectos que hemos mencio-
nado requieren la intervencion  estatal,
dada la importancia de los mismos y la
gran repercusion que tiene el automotor
en nuestro medio. Por ello, el Estudio
ha propuesto que “el Estado debe aswumir
su rol en este campo mediante la crea-
cion de un organismo de alto nivel téc-
nico que establezca las normas generales
de diseno de los automotores, en los
aspectos relativos a consumo, seguridad y
contaminacién atmosférica, teniendo asi-
mismo. la responsabilidad de su centrol”.

V. La calle o camino

Este es otro de los factores concu-
rrentes a la seguridad en el transito. En
efecto, el contar con una infraestructura
vial cuyos principios respondan a la mo-
derna técnica de disefio, significa dis-
minuir grandemente la posibilidad de
produgccion de accidentes.

En tal sentido, el diseno planialtimeé-
trico de la calzada, las caracleristicas de
las intersecciones, el tipo y sobre todo el
estado de conservacion de las superficies
de rodamiento, asi como la senalizacida
horizontal, vertical v luminosa, las cana-
lizaciones, etc., fueron considerados por
el Estudio como elementos fundamentales
en la seguridad del tramsito que circula
por calles, caminos y autopistas de la
Region.

El relevamiento que de ellos se hizo
mostrd que no siempre su diseno respon-
de a la técnica actual y, lo que es peor,
que en la mayoria de los casos el estado
de conservacién de las calles, en especial
fuera de la Capital, estd lejos de ser el
ideal. Esta situacién, conjuntamente con
la falta de una adecuada sefalizacion,
constituye la causa de numerosos acci-
dentes atribuibles a la via o camino.

Por ello, el Estudio ha asignado la par-
ticular importancia a que acabamos de
referirnos, a la senalizacién horizontal, al
estado de mantenimiento de la calzada
v a la utilizacion correcta de canalizacio-
nes, isletas, separadores de transito y
darsenas de giro.

La senalizacion horizontal, por ejemplo,
debe responder a normas estudiadas, de
caracter general, y ser uniforme. No de-
be haber dos o mas simbolos para indicar
la misma cosa. Ademas, debe ser simple
para facilitar su interpretacion por parte
de conductores v peatones. Su pintura
debe hweerse con materiales reflectantes
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que permitan su perfecta vision en horas
nocturnas. Esto también es valido para
la senalizacion vertical, la cual, por otra
parte, requiere un cuidadoso estudio de
su ubicacion, ya que una sefial indicadora
0 de advertencia mal colocada puede dar
lugar a intempestivas y apuradas manio-
bras generadoras de accidentes.

Es frecuente, asimismo, observar en las
calles o caminos de la Region Metropoli-
tana, zanjas y baches producidos por la
falta de mantenimiento o por trabajos de
empresas de servicios publicos o de sus
contratistas, que permanecen meses sin
que sean reparados. Cuando son adverti-
dos a tiempo, originan bruscas frenadas
0 maniobras que atentan conira la segu-
ridad del transito v cuando no, suelen
ocasionar serios deterioros a las partes
mecanicas de los vehiculos. De alli que,
constituyendo la via o camino el ambito
natural de convivencia de peatones y
vehiculos, elly deba mantenerse siempre
en perfecto estado de conservacion para
lograr que el desplazamiento de unos y
otros se realice en forma agil v segura.

En lo que respecta a las canalizaciones,
la experiencia ha demostrado lo benéficas
aue ellas resultan, no solamente para
encauzar al transito y evitar maniobras
divagatorias, sino también como protec-
toras del peaton y limitadoras de los
excesos de velocidad. En sus distintas
formas: isletas, separadores o darsenas
de giro, entendemos que pueden ayudar
a ordenar y facilitar un mejor fluir del
transito, contribuyendo con ello a la se-
guridad del mismo. Deben, eso si, estu-
diarse y establecerse normas de diseiio
referentes a radios de giro, longitud de
transiciones, anchos de calzadas, tipo y
caracteristicas de cordones, ete. Este es-
tudio deberd realizarse con criterios téc-
nicos locales y adecuarse a cada ecaso
particular que requiera una solucién es-
pecial. pero con pleno conocimiento de
los avances de otros paises que ya cuen-
tan con abundante experiencia en la
materia, por haber alcanzado nuestros
actuales volumenes de transito hace ya
muchos anos.

La experiencia indica que muchas ve-
ces las municipalidades de la Regién han
licitado obras sin tener completa la docu-
mentacion. Ello supone un planteo técnico
nada satisfactorio. No puede admitirse,
por ejemplo, la realizacion de obras de
pavimentacién sin que se cuente con
planos completos de las intersecciones,
con sus detalles de replanteo, de calzadas
acotadas, de rasantes, de lineas de nivel,
ete. Asi como también no pueden omitirse
las correspondientes a las canalizaciones,
la senalizacion luminosa, los desagiies, la
senalizacién horizontal y vertical, ete. Ni
el costo del provecto completo de inge-
nieria* ni el de su evaluacién econémica
de beneficios, que tampoco debe omitirse,
tienen significacion con respecto al pre-

supuesto y al plazo total de ejecucién de
la obra. Mas aiin, de no estar satisfacto-
riamente resueltos los pasos previos a la
construceién, la experiencia indica que
es frecuente la aparicion de problemas
que dilatan el plazo de terminacion y
producen aumentos presupuestarios de
magnitud muy superior a los que hubiera
requerido estudiar el proyecto con se-
riedad.

Entre los provectos que el Estudio ha
propuesto para mejorar la circulacién y
la seguridad viales en la Regién, se en-
cuentra una red de autopistas de 664 Km
de longitud que, proyectada con las maés
avanzadas técnicas de diseno, permitir4,
como ya lo hemos dicho, disminuir a 3,2
accidentes por millon de vehiculos-Km,
la elevada tasa hoy existente en la Regién.
VI. El Control del Transito

El tltimo de los elementos concurren-
tes a la seguridad lo habiamos establecido
como el vinculadé al mayor o menor con-
trol que se ejerza sobre conductores, pea-
tones y vehiculos.

En este aspecto, el Estudio ha permiti
do concluir que los controles de todo el
sistema no funcionan correctamente. Se
advierten fallas tanto en los reglamentos
de transito como en la autoridad de apli-
cacién. Los primeros no son homogéneos
en toda la Regién —hay por lo menos
dos reglamentos distintos— y ademds, no
cubren la totalidad de los aspectos sobre
los cuales es necesario reglar, Esos regla-
mentos deberan ser revisados, no solamen-
te a la luz del problema de la seguridad,
sino también de la continuidad del flujo
de transito con miras a disminuir las
obstruceciones al mismo, que permanente-
mente se producen por riesgosas manio-
bras de desaprensivos conductores. Otras
faltas pueden ser consideradas en si mis-
mas como leves, o poco riesgosas, para
la seguridad de otros vehiculos o peatones,
pero ellas son causa de obstrucciones en
el flujo de transito, con las consiguientes
frenadas y detenciones que, ellas si, pue-
den ocasionar accidentes. Entre estas fal-
tas, nunca penadas, se destacan como las
mas comunes: penetrar en una intersec-
cion sin que exista certeza de poder
franquearla totalmente por la falta de
capacidad disponible en la calle a donde
se dirige el vehiculo, los giros desde las
trochas centrales, las detenciones para
ascenso o descenso de personas en luga-
res no autorizados —en especial en se-
gunda fila—, la salida de un lugar de
estacionamiento interfiriendo la circula-
cion de otros vehiculos, ete.

Por ello, se estima que resultaria alta-
mente positivo obtener un cédigo de
transito que, ademdas de ser unico para
toda la Region, contuviera reglas claras
y precisas de facil interpretacion por
parte de conductores y peatones, comd
también por parte de la autoridad de
aplicacion. Con ello se disminuiria el

riesgo de arbitrariedades que esta tltima
pudiera cometer por desconocimiento del
exacto alcance de la norma. Muchos agen-
tes ‘de la policia de transito carecen de
la formacién técnica que requiere su
funecién. Es menester que se mejore no-
toriamente su preparacion, tanto en el
conocimiento de las reglamentaciones vi-
gentes como en su interpretacién y apli-
cacion. Esa mayor preparacién les permi-
tird afrontar todas las situaciones deri-
vadas del complejo transito urbano, asi
como superar aquellas contingencias que
resulten fuera de lo comun.

En este campo del control del transito
tampoco debe haber “campanas” contra
determinada falta, sine una accién per-
manente, como lo hemos dicho para la
educacion vial; accién que, aparte de
constante, debe ser integral y, a la vez
que de represion, abarcar también el as-
pecto formativo del infractor.

La intensificacion de las tareas de con-
trol y vigilancia por parte de la aulori-
dad competente obliga siempre a un mas
estricto y generalizado cumplimiento de
las normas, y constituye de por si un
aspecto fundamental para disminuir los
accidentes.

‘En resumen, en esta materia el Estu-
dip recomienda “estudiar cuidadosamente
las reglamentaciones de transito con mi-
raﬁs a su actualizacion, completamiento y
unificacion en la Region, asi como la
perfecta coordinacion o, mejor atn, la
unificacion de la policia de transito en
todo el ambito de la Region, mejorando
intensamente la seleccion, formacién ¥y
organizacion de su personal”.

En lo que antecede hemos hecho re-
ferencia a los campos de accién vineula-
dos con la seguridad vial que forman
parte de las ‘“politicas para aumentar la
eficiencia del sistema de transporte de
la Region Metropolitana”.

Es evidente que ninguno de ellos se
desvincula de los demés y que para que
el sistema en su conjunto funcione o6pti-
mamente, se requiere una integracion lo
mas perfecta posible. Entendemos que la
solucion de estos problemas debe enca-
rarse a escala regional.

Por ello, el Estudio propone “la insti-
tucionalizacion de un programa perma-
nente destinado a incrementar la capaci-
dad y seguridad del transito urbano” que,
en lo que hace a esta ultima, debe tener
responsabilidad en:

—Reglamentacion del transito.

—£Educacion vial.

—Estudio y estadistica de accidentes.

—Instruccion y control de la policia de

transito.

Si éste fuera el camino elegido, esta-
mos seguros de que la Region Metropoli-
tana de Buenos Aires perderia, para bien
de todos, el triste privilegio que hoy

.ostenta, al tener una de las tasas de ac-

cidentes mas elevadas del mundo.
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Puente Internacional Fray Bentos

Puerto Unzué

1. ANTECEDENTES *

El Puente Internacional Fray Benfos -
Puerto Unzué, sobre el Rio Uruguay cons-
fituye la segunda conexion vial perma-
nente entre Argentina y Uruguay. La
primera ha sido el Puente Colon - Pay-
sandli, inaugurado hace un ano.

El Rio Uruguay, con una longitud de
aproximadamente 1.800 kilometros, retline
las aguas de una cuenca totzl de 250.000
kilémetros cuadrados. Antes de llegar al
lugar de emplazamiento del puente que
nos ocupa, recoge las aguas de rios y
arroyos de 120.000 km® de Brasil, 80.000
kilometros cuadrados en Uruguay y unos
50.000 km? en la Argentina.

Nace en territorio brasilefio, proximo a
la zona atlantica, a casi 2.000 metres de
altura y después de recorrer los primeros
tramos elevados y sinuosos, se hace mas
regular y se ensancha. Su caudal en el
nivel medio de las aguas es de 10.000 m?*/
segundo, llegando en épocas de crecien-
tes a 40.000 m3/seg, con velocidades en
superficie de 2 m/seg.

Si bien el Rio Uruguay tiene un curso
practicamente N-S, en el lugar de empla-
zamiento de la obra corre E-O y por lo
tanto el puente se encuentra casi en di-
reccion N-S, Fig. 1. Con este cruce queda
unida la RN 14 que vincula las cindades
ubicadas al este de Entre Rios, con la
Ruta N? 2 del Uruguay que conduce hasta
Mentevideo y con la N° 24 hacia el norte
oriental.

Desde la RN 14 proximo a Gualeguay-
chti, nace el acceso argentino al puente,
distante unos 30 km. Del lado uruguayo
y a unos 3 km al Este de Fray Bentos
termina el acceso de 8 km desde la Ruta
2, en Progr. km 308 desde Monteviden.

La margen uruguaya del rio es alta y
rocosa, por consiguiente muy firme, en
cambio la costa argentina es baja, ane-
gadiza y de suelos muy plasticos, razones
tenidas principalmente en cuenta en la
concepcion del proyectn, como se vera
mas adelante.

El estudio de factibilidad y emplaza-
miento del puente, fue confiado hacia

* La ifformacién correspondiente al puente pro-
piamente dicho, ha sido preparada en base al
arlicule del Ing. Alkerts Ponce Pelgado, apare-
cido en el N 12 de la Revista de Ingenieriq,
érgano oiicial de la Asccigcién de Ingenieros del
Uruguay. Las fotografias insertas son cortesia de
la Sra. Ding P, de Del Castillo, de Montevideo.
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1960 a una Comision Técnica Mixta de
Puentes entre Argentina y Uruguay, de-
nominada COMPAU, la que llam6 a con-
curso de Ingenieros Consultores para rea-
lizar el proyecto, el que fue entregado
en enero de 1970.

Este proyecto fue preparado por un
grupo de ingenieros uruguayos y argen-
tinos, bajo la direccion del Ing. Alberto
Ponce Delgado, prestigioso profesional del
vecino pais.

La Direcciéon Técnica de las obras fue
adjudicada al Consorcio INVIAL-SAE inte-
grado por profesionales de Argentina y
Uruguay, que habian intervenido en el
proyecto, con el asesoramiento de algunos
especialistas, como el ingeniero italiano
Riccardo Morandi y el norteamericano
Adam Werth. Como Director General de
la obra se desempenié el mencionado Ing.
Ponce Delgado.

La empresa adjudicataria de las obras
ha sido COPUI (Consorcio Puente Inter-
nacional), integrado por: Hochtief A.G.
(Essen), Hochtief Argentina (Buenos Ai-
res), Dyckeroff y Widmann A.G. (Mu-
nich), SADE (Buenos Aires), Entercana-
les y Tavora (Madrid y Buenos Aires),
DYWIDAG §S.A. (Buenos Aires), SA-
CEEM S.A. (Montevideo), Cabrera y Di
Marco (Montevideo) v Polensky y Zollner
(Frankfurt).

El obrador se instalo sobre la costa
uruguaya, desmontando una superficie de
aproximadamente 5 Has, al pie del estri-
bo del Puente; algo mas arriba se cons-
truyeron los locales para laboratorio de
ensayos y oficinas técnicas y administra-
tivas de COMPAU y COPUL

~2. PUENTE

2. 1. Descripeion de la obra

El puente Fray Bentos- Puerto Unzué
Foto 1, cubre una distancia total de
3.408,35 metros entre estribos y compren-
de las siguientes secciones a partir de la
margen uruguaya:

a) Primer tramo uru-

guayo 55,00 m
b) 7 tramos de 70 m c/u. 490,00 m
¢) Tramo adyacente uru-

guayo 145.00 m
d) Tramo central princi-

pal 220,00 m
e¢) Tramo adyacente ar-

gentino 145,00 m
£) 17 tramos de 70 me-

tros cada uno 1.190,00 m

Por el Ing. Honorio Afién Suirez

g) Ultimo tramo argen-
tino 55,00 m
h) 27 tramos de 41,05 m

1.108,35 m
Total 3.408,35 m

(viaducto)

Estas secciones fueron cubiertas del si-
guiente modo: el tramo central y parte
de los adyacentes, con dobles ménsulas
de hormigon de 180 metros de enverga-
dura, ejecutadas en sitio y apoyadas en
su parte media en dos pilas principales.

El resto de la superestructura lo com-
ponen elementos premoldeados en hor-
migon postensado, a saber: 104 vigas
ménsulas dobles de 30 metros de largo
vy 224 vigas con una luz de 40 metros,
que se apoyan en las anteriores, en vigas
del viaduecto y en los estribos.

Figu‘ra N? 1 - Ubicacion del puente.
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De este modo, los tramos gquedan asi
formados:

Central (220 m) = 2 medias ménsulas
en sitio (2 x 90 m) -~ viga premol-
deada (40 m).

Adyacentes (145 m) = media ménsula
en sitio (90 m) + media ménsuia
premoldeada (15 m) 4+ viga premol-
deada (40 m).

Tramos (70 m) = 2 miedias ménsulax
premoldeadas (2 x 15 m) + viga pre-
moldeada (40 m).

Tramos (55 m) — media ménsula pre
moldeada (15 m) + viga premoldea
da (40 m).

Las vigas ménsulas dobles premoldea
das estan ecolocadas de a cuatro sobre las
pilas secundarias, dos externas y dos in
ternas, de modo que sohre las mismas
también de a cuatro, van apoyadas las vi-
gas prefabricadas de 40 metros de luw
Como se indicard mas adelante, estas
ménsulas ¥ vigas se unifican mediante
diafragmas transversales completandose ei
tablero con hormigon en sitio.

La calzada destinada al transito de
vehiculos, tiene un ancho de 8,30 m entre
cordones v a cada lado se han construido
veredas peatonales en voladizo, lo que hace
un ancho total de tablero de 11,30 m
completandose la superestructura con una
baranda.

Los tramos se apoyan en pilas, que se
las ha identificado con un numero par-
tiendo del estribo uruguayo hasta termi-
nar en el estribo argentino, con los nime:
ros 1 a 57.

En la Foto 1 se observan el tramo prin.
cipal de 220 m de largo y varios de los
secundarios de 70 m.

2.2. FUNDACIONES

De acuerdo al perfil edafologico encon-
trade en correspondencia con el eje der
puente, en hase a 57 perforaciones de
estudio, Fig. 2, las fundaciones han sido
proyectadas en los distintos tipos que se
indican seguidamente. La informacion re-
cogida fue asegurada en la etapa de cons
truccién con otras cien perforaciones exn
coincidencia con las pilas proyectadas.

2.2.1 Fundaciones directas: .

Las pilas N? 1 a 4 estin fundadas por
medio de dados de hormigon armado de
12 x 12 metros de lado y 2,50 m de alto,
cdirectamente apoyados sobre la formacion
de limo calcareo Fray Bentos, previamente
excavado para ofrecer una superficie
plana.

2.2.2. Cajones cilindricos:

Las pilas principales (N° 10 y 11),
rrespondientes al tramo central, han sido
fundadas cada una por medio de cuatr
cajones cilindricos huecos de hormigon de
10 metros de diametro externo. El proce
so construclivo de estas fundaciones com
prende las siguientes etapas:

a) Se arma en tierra una cuchilla me-

talica, a modo de azuche, de 10 m

N PRI Y R R

Foto N? 1 -

de diametro y de 250 m de alto,
con un casquete esférico de hormi-
zon armado de concavidad hacia arri-
pa que provisoriamente sirve de
fondo, conjunto que se lleva flotan-
do al lugar de emplazamiento.
Colocada esta pieza en el rio, se hor-
migona por partes hasta una altu-
ra de 580 m, cuidando la flotabili
dad del conjunto.
¢) Utilizando una estructura especiai
apoyada entre dos embarcaciones,
de la cual se cuelga el cilindro por
medio de ocho barras vinculadas &
otros tantos gatos hidraulicos (que
hacen subir y bajar el cilindro), se
separa el casquete de hormigoén.

b

~—r

Figura N° 2.

Vista panoramica del puente desde la costa uruguaya.

d) Por medio de un encofrado cilindri
co fijo a la estructura flotante y go-
hernado en su descenso por los ocho
gatos hidraulicos mencionados, se
continia el hormigonado.

¢) Ubicado el cilindro en posicion pes
medios topograficos, se baja hasta
que apoye totalmente en el fondo.
La cuchilla inferior se clava en el
terreno y el cilindro queda estable.

f) Se retira la estructura flotante ac
cesoria y el encofrado se transforma
en deslizante frepador mediante ga-
tos y barras, para terminar de cons
truir el cilindro hasta la altura pre
vista.
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g) Terminado de hormigonear el cilin-
dro se inicia el hincado, que se rea
liza excavando en campana neuma-
tica. Para ello el cilindro presenta
del lado interno y a 5,30 m del fon-
do, un diente en el que se fija una
tapa metalica de presion, que lleva
en el centro un tubo que comunica
el recinto inferior a una exclusa de
entrada y salida.

h) Excavando dentro de la camara de

trabajo se retira el material del in-

terior, con lo que se logra que ei

cilindro vaya descendiendo poco a

poco, hasta alcanzar la cota de fun-

dacion. En la pila N° 10, la de fun-

dacion méas profunda, se llegd a

-—25 m desde el nivel del rio, don-

de se encontrd la caliza silificada de

apoyo, siendo en este caso donde se
trabajo con la mayor presion dentro
de la campana neumatica, 2.8 atmos:

feras. .

Alcanzada la cota de fundacion, se

procede al hormigonado del tapdn

de fondo del cilindro, que se efec
tiia en dos partes: la primera hasta

3,30 m de altura, bombeando hor-

migon contra presion en la campa-

na neumatica y la segunda una vez
desmontada la tapa de presion v el
equipo de aire comprimido, median-
te la colocacion de hormigén inmer-
gido, hasta scbrepasar el diente an-
tes mencionado en por lo menos

1,50 metros.

j) Los cuatro cilindros terminados de
cada pila se unen con un cabezal de
hormigén de base cuadrada, de 24
metros de lado por 4 metros de alto,
que se encuentra por sobre el nivel
del rio para facilitar el trabajo. De-
bido a su gran volumen, estos ca-
bezales han sido hormigonados por
partes, siendo la mayor cantidad de
hormigon colocado de una vez. unos
700 m.

2.2.3. Pilotes
Las restantes pilas del puente (N° 5 a 9

y 12 a 29) estin fundadas con pilotes de

1,50 m de didmetro, en grupos de seis,

ocho o nueve, de acuerdo a la altura de

la pila y a las condiciones geotécnicas del

subsuelo. Las pilas del viaducto (N? 30 a

57) estan formadas por estos mismos pi-

lotes que emergen hasta el apoyo del ta-

blero.

El proceso constructivo de estos pilotes

es ¢l siguiente:

a) Se prefabrican canos-camisas de hor-
migon pretensado de 1,20 m de dia-
metro interno y 0,15 m de espesor
de pared, con longitudes variables
de. acuerdo a las cotas de fundacion
establecidas para cada caso, que van
desde 20 metros (pila N° ‘14), hasta
57 metros (pilas N¢ 38 y 39).

b) El emplazamiento de los pilotes se
realiza también topograficamente por

—
—
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c)

d)

e)

f)

g)

h)

medidas de distancias e interseccién
de visuales, desde puntos fijos. En
dichos lugares se hinca un tubo de
acero de 1,80 m de didmetro, hasta
llegar a la cota de fundacién, por
debajo del nivel del lecho del rio.

Se excava y extrae el material den-
tro del tubo por medio de un cucha-
ron tipo “almeja”. Esta perforacion
se contintia hasta alcanzar la roca
del subsuelo, adicionando sucesivas
camisas metalicas, gque se introdu-
cen mediante un equipo capaz de
aplicar un empuje vertical de 100
toneladas, que en forma simultanea
produce un momento que permite
¢l giro alternativo de la camisa.
Dentro del tubo metalico se intro-
duce el cafo-camisa de hormigon
pretensado, utilizando para ello una
gria Derrick de 100 toneladas, con
pluma de 70 metros de largo.

Se perfora un niucleo de roca den-
tro del cano-camisa de hormigén en
1,20 m de diametro, con un equipo
rotatiavo sistema Salzgitter, con tré-
panos de rodillos o de dientes segiin
la naturaleza de la roca encontrada.
El equipo posee un sistema de suc-
cion por bomba o aire comprimido
que elimina las particulas de roca
molida, por las barras huecas de
perforacion.

Alcanzada la cota de punta del pilo-

to, se desmonta el equipo de perfo-
racion y se coloca una armadura de
acero que cubre el tramo inferior
del pilote excavado en la roca sobre-
pasando unos 4 metros dentro de la
camisa de hormigon pretensado.

En estas condiciones se cuela hor-
migoén inmergido, mediante caneria
de 200 mm de didmetro y bomha de
hormigonado montada sobre una em-
barcacion. Antes de terminar el lle-
nado de la parte superior del pilote,
se coloca una armadura de acero
que vinculard a estos con el cabezal
de la pila, de 12 metros de lado por
4 metros de alto.

Terminado el hormigonado interior
del pilote, se rellena el anillo com-
prendido entre la camisa de hormi-
gon y el tubo de acero, con canto
rodado e inyeccién posterior de un
mortero de cemento ¥y arena por
medio de un equipo montado sobre
una embarcacién auxiliar e indepen-
diente del equipo de hormigonado del
pilote. Esta operaciéon se rcaliza a
efectos de vineular la camisa de
hormigon pretensado con el terreno
circundante, lo que determina un al-
to grado de seguridad en cuanto a
posibles defectos constructivos, lo-
grandose una perfecta transferencia
al terreno de las solicitaciones que
llegan al pilote.

2.3. PILAS

Las dos pilas que sirven de apoyo al
tramo central del puente de 220 m de
luz, estan formadas cada una de ellas por
dos columnas de hormigén armado de
seccion en “U”, con alma de 7,66 m ¥y
espesor de 1 metro; las alas son de espe-
sor constante 1,20 m y tienen anchos va-
riables decreciendo de abajo hacia arriba.
Ambas estructuras en “U”, que han sido
construidas en sitio mediante encofrados
deslizantes, se encuentran arriostradas con
una viga de hormigon de cada lado, a me-
dia altura de las alas.

Las pilas secundarias que sirven de apo-
vo a las dobles ménsulas prefabricadas,
tienen una configuraciéon similiar a la de
las pilas principales, siendo las dimensio-
nes de las secciones también en “U", las
siguientes: alma 7,90 m con 0,30 m de es-
pesor y alas de 0,50 m de espesor con an-
chos variables de mavor a menor hacia
arriba. De igual modo que las principales,
estas pilas se encuentran arriostradas pe-
ro a una distancia constante a partir del
tablero superior.

Las pilas del viaducto estin constitui-
das, como se ha dicho, por dos columnas
cilindricas de 1,50 m de didmetro, de hor-
migén encamisado, que llegan desde la for-
macién rocosa del subsuelo hasta el nivel
de apoyo de las vigas prefabricadas; esto
es, los pilotes reemplazan a las pilas en
el viaducto. Estas dos columnas van uni-
das en su parte superior con vigas trans-
versales sobre las que se apoyan las cua-
tro vigas prefabricadas de 40 m que cons-
tituyen el tablero del viaducto.

2.4. DEFENSAS

Para evitar una posible colisiéon de un
barce contra las pilas principales —entre
las cuales pasa el canal de navegacion—
se construyeron dos defensas o polleras en
forma de triangulo equildtero haciendo proa
aguas arriba del puente.

Dichas defensas estan fundadas sobre 12
pilotes del mismo tipo que los usados
para fundaciones de pilas, aunque fuerte-
mente reforzados en su armadura. El
tridngulo estd constituido por 3 pantallas
prefabricadas de hormigén armado, dis-
puestas paralelamente y separadas 10 cm
entre si. ‘

Cada vértice es un cabezal macizo que
se apoya sobre 4 pilotes. Sus caras y su
fonde se construyeron con elementos pre-
fabricados de hormigén. Estas defensas se
calcularon para absorber una energia de
1.000 tn, es decir la de un barco de 5.0006 tn
a una velocidad de 2 m/s.

2. 5. SUPERESTRUCTURA

La superestructura estd constituida, co-
mo ya se ha anticipado, por dobles mén-
sulas de hormigon celocado en sitio sobre
las pilas principales v elementos premol-
.deados postensados, que conforman dobles
ménsulas de hormigon colocadas sobre las

' (Continta en pag. 22)
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Productos Asfalticos y Petroquimicos Industriales

Divisién Materiales para Hormigones y Morteros
ADITIVO Emapi R L C: Incorpora aire, aumenta un
30 % la resistencia final, plastifica el hormigon.

ADITIVO Emapi 2 F: permite alcanzar altas resisten-
cias a edades tempranas y plastifica el hormigon.

| ADITIVO Emapi 55: acelerante de fraglie de hormigon

EMACURE: membrana de curado que garantiza el
proceso de endurecimiento del hormigon.

DESMOLD 3: desmoldante para encofrados de hierro
y madera de alta eficiencia.

JOINTFLEX VIAL A C: sellador elasto-asfaltico para
juntas de pavimentos. Cumple normas de Vialidad
Nacional y ASTM.

ASFALTO PLASTICO A25: revestimiento protector de
cafierias metdlicas enterradas en suelos agresivos.

ASFALKOTE LAMINADO: elementos premoldeados
de alta tenacidad para juntas y uniones en diques,
presas y estructuras diversas.

BITUPOXI S y 100: revestimientos Epoxi anticorrosi-
vos para hormigones y morteros.

Marteriales ensayados y aprobados por Vialidad
Nacional y LEMIT (M.O.P. Pcia. Bs. As.) preparados
de acuerdo a especificaciones y controlados en nues-
tro Laboratorio.

J Distribuidores y Representantes en: Rosario, Cor-

* doba, Mendoza, Santiago del Estero, Parana, Rio
Cuarto, Villa Maria, La Plata, Mar del Plata, Bahia
Blanca.

EXIJA LA mi\ DE LA EFICIENCIA EMAPI
i

. 137 N© 1269 - T. E. 54446 y 55248 - LA PLATA - Av. de MAYO 981 - Of. 412 T. E. 37-8359 - Bs. As. - DIREC. TELEGRAF.
“EMAPI" "
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OBRAS DE
INFRAESTRUCTURA
TERRESTRE DE
VINCULACION
ARGENTINO-CHILENA

Declaracion conjunta de
Argentina y de Chile sobre
programas de obras de
infraestructura para el
transporte terrestre de
vinculacion entre amhos
paises. Obras viales de
eruces cordilléranos. Man-
tenimiento de caminos in-
ternacionales de vincula-
cién. Tanel “Cristo Re-
dentor”. Obras de mejo-
ramiento del tunel Cara-
coles - Las Cuevas.

El secretario de Estado
de Transporte y Obras
Phiblicas de Argentina,
jngeniero Federico B.
Camba y el ministro de
Transportes de Chile, ge-
neral de brigada Aerea
Ratl Vargas Miquel, fir-
maron una declaracion
conjunta mediante la cual
se aprueban una serie de
recomendaciones y nece-
sidades mutuas adoptadas
en el transcurso de la reu-

- pidn técnica comprendida
dentro de la Comision de
Integracion Fisica Argen-
tino-Chilena y que se rea-
liz6 en esta Capital Fede-
ral del 20 al 26 de julio
proximo pasado.

El documento contiene
una recomendacion en el
gentido que, con anticipa-
cifn a la proxima reunion
de integracion fisica, se
intercambien  anteceden-
tes referidos a los pro-
gramas viales de ambos
paises a los efectos de lo-
grar un acuerdo sobre el
funcionamiento global de
los pasos cordilleranos.

También destaca la ne-
cesidad de adoptar medi- |
das tendientes a asegurar, |
mediante una accion coor-
dinada de los organismos
viales respectivos, el man-
{enimiento en buenas con-
diciones de transitabilidad
de los caminos interna-
cionales de vinculacion,
especialmente cuando pue- |

dan preverse, u ocurran :

interrupciones del transi-
to por nevadas, derrumbesl
u otras causas dque obli-

les de emergencia. |
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Se licitaron dos Obras Viales
ubicadas en la Pcia. de
Entre Rios

De acuerdo con el pro-
grama de licitaciones con-
feccionado por las nuevas
autoridades de Vialidad
INacional, cuyas aperturas
se realizan desde agosto
hasta diciembre del ano
actual, en el mes indica-
do en primer término se
realizo la recepcion de las
ofertas para contratar dos
obras ubicadas en juris-
diccion de la provincia de
Entre Rios.

La ejecucion de la obra
basica, calzada pavimen-

1. ROBLES HNOS.
RO DIAZ S.R.L.

MARENGO S. A.

. BURGWARDT Y CIA. S. A.

2
3
4, LISOTTO S.A.
5

VICENTE ROBLES S. A.

La otra licitacion fue
convocada para contratar
trabajos de repavimenta-
cion y ensanche, en el
tramo comprendido entre
la localidad de Larrogque
y el empalme con la Ruta
Nacional N© 14, de la Ru-

ta Provincial N? 16. Di-

chos trabajos deberan ser
ejecutados con base suelo
caleareo-arena-asfalto im-
primaciéon bituminosa, rie-

go de liza y carpeta de|

tada y el ensanche de dos
puentes, sobre una longi-
tud total de mas de 33 ki-

lometros, un plazo de obra

de 18 meses y un presu-
puesto oficial estimado en
1.434.000.000 pescs, para
realizar en el tramo Ba-
savilbase - Urdinarrain de
la ruta provincial N9 20,
marco la inciacion del ci-
tado programa el dia 18
de agosto ultimo.

Para optar a esos tra-
bajos se presentaron:

Y ROME-

$ 1.831.099,411,00
$ 2414.116.327,43
$ 2.455.324.407,00
$ 2.682.759.376,00
$ 3.041.440.513,40

concreto asfaltico en 7,30
metros de ancho. Ademas
deberan ensancharse dos
puentes y realizar el se-
nalamiento horizontal y
vertical. La longitud total
del tramo es de 37,652 ki-
lometros.

Con un presupuesto de
1.239.000.000 pesos, se pre-
sentaron once empresas,
cuyas cotizaciones fueron
las siguientes:

1. TECHINT CIA. TECNICA

INTERNACIONAL
2. GARDEBLED HNOS.

$ 1.412.651.410,00
$ 1.654.684.509,60

3. GEOPE CIA. GRAL. DE

OBRAS PUBLICAS S.A. $ 1.823.299.646,56
4. BURGWARDT Y CIA. S.A.  $ 1.910.050.170,00
5. LISOTTO S. A. $ 1.940.061.213,32
6. SACOAR S.A.IC. $ 2.017.660.008,50
7. MARENGO S. A. $ 2.106.365.417,92
8. ASFALSUD S.A. y ADOL-

FO W. PLOU $ 2.400.710.447,00
9. VICENTE ROBLES S. A. $  2.509.804.337.00
10. BABIC S. A. $ 2.742.850.413,56
11. LUIS LOSI $ 2.990.990.054,78

Con respecto al estado|de diciembre de 1978 co-|

de las obras de construc-|mo plazo de su finaliza-
guen a trabajos especia-|yion del Tinel “Cristo Re- vi6n, de acuerdo cen ol

dentor”’, se fijo el

mes  desarrollo del programa.

Avanzan las obras de

Zarate-Brazo Largo

La finalizacion de los
trabajos de montaje de la
estructura metélica del
puente ubicado sobre el
rio Parana de las Palmas,
integrante del Complejo
Vial Ferroviario Zarate-
Brazo Largo, marca una
de las principales eta-
pas en su ejecucion Yy
en la que se puede apre-
ciar como realidad tangi-
hle el triunfo del trabajo
y el esfuerzo del hombre
en el desarrollo de una
compleja tecnologia apli-
cada en la construccion
de esta monumental obra
de la ingenieria moderna.

El Complejo esta cons-
tituido pgr dos grandes
puentes gue cruzan los dos
brazos del rio Parana (Pa-
rana de las Palmas y Pa-
rana Guazu), y sus acce-
s0s. Estos puentes, distan-
tes entre! si aproximada-
mente 30 kilémetros, tie-
nen cada uno 550 metros
de longitud total, con una
luz central de 330 metros
y dos luces laterales de
110 metros cada una, ele-
vandose 50 metros sobre
el nivel del rio para per-
mitir la navegacion dae bu-
ques de gran porte.

Hasta el 31 de julio al-
timo, se habia ejecutado
el 100 por ciento de la
construceion de pilotes,
cabezales v pilas; mas del
90 por ciento de grandes
antenas, vigas (fabricacion
v colocacién), tableros,
veredas y vigas transver-
sales y produccion de
hormigon, mas del 80 %
de acero para hormigon
y mas del 45 % de cables
de acero obenques y de
estructura metalicas.

El proximo ano 1977 se-
ra portador de varias fe-

| chas claves que llevaran

hacia la finalizacién de
las obras. En el mes de
enero se terminara una
mano del terraplén carre-
tero en la lisla Talavera,
con una longitud de 16
kilémetros y su empalme
econ la Ruta Nacional N°
12. En.febrero finalizarin
las obras del puente sobre
el Parana de las Palmas;

en abril la totalidad del
citado terraplén carrete-
ro y a fines de noviem-
bre el puente sobre el
Parana Guazu.

Dimensiones, cifras, vo-
limenes verdaderamente
importantes se conjugan
en este coloso estruetural
de acero y cemento.

De ello hablan bien a
las claras las 10.000 tone-
ladas de acero especial
que insumirin las estruc-
turas metalicas y las 1.200
toneladas de cable del
mismo metal. Los viadue-
tos de acceso, que estan
constituidos por tramos de
65 metros de Iuz libre,
realizados en hormigén
pretensado, v fundados
sobre cabezales soporta-
dos por pilotes de gran
didmetro, de los cuales se
hincaron aproximadamen-
te 50.000 metros en total.

Las obras de hormigon
armado han de requerir
70.000 toneladas de acero
vy 500.000 metros ctbicos
de hormigon, Para los te-
rraplenes de acceso a los
grandes puentes se han
caleulado las siguienteg
cifras: 6.000.000 de me-
tros cuhicos de arena de
refulado; 7.000.000 de ki-
l6metros ctibicos de trans-
porte de suelos y 450.000
metros cuadrados de con-
ereto asfaltico.

Los pilotes de gran dia-
metro —hasta dos me-
tros—, debieron ser hin-
cados hasta 71 metros de-
hajo del nivel del rio Pa-
ranéd Guazu.

El hecho de ser puen-
tes suspendidos. no col-
gantes, y del tipo carre-
tero y ferroviario, los ubi-
ca como primeros en el
mundo en su tipo.

La ejecucion de esta
extraordinaria obra signi-
fica ofrecer a la Mesopo-
tamia verdaderas posibili-
dades de supervivencia y
desarrollo, la promocion
en la vinculacion humana
vy el trafico comercial,
acrecentando la
municacion con las nacio-
nes hermanas de BPrasil,
Paraguay y Uruguay.

interco-
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GIRA DEL INGENIERO CARMONA
POR EL INTERIOR DEL PAIS

Inspecciona obras e infor-
ma a las autoridades loca-
les sobre planes de ejecu-
cion de nuevos caminos y
de conservacion mejora-
tiva.

A poco tiempo de asu
mir sus funciones, el nue-
vo administrador general
de la Direccion Nacional
de Vialidad, ingeniero Gus-
tavo R. Carmona, progra-
mo realizar giras periodi-
cas de inspeccion por todo
el pais Las recorridas tie-
nen como objetivé obser-
var en cada provincia la
marcha de las obras, el
estado de las rutas nacio-
nales v sus necesidades, y
asimismo, informar a las
autoridades locales deta-
lles del plan elaborado pa-
ra reactivar la construc-
cion de obras viales.

Ultimamente, el inge-
niero Carmona acompa-
nado por los directores
generales de Construccio-
nes y de Conservacion, in-
genieros Luis Lecumberry
y Nallib Candalaft, res-
pectivamente, viajaron a
las provincias de La Rioja
y Catamnarca.

En la primera de las
provincias nombradas ¥
posteriorniente a la tarea
de recorrida e inspeccion,
el titular de Vialidad INa-
cional ofrecié una confe-
rencia de prensa en el
Salon Blanco de la Casa
de Gobierno, con la pre-
sencia del primer manda-
tario de esa provincia, co-
modoro (RE) Roberto Luis
Nanziot y miembros de
su gabinete.

En la oportunidad, el
ingeniero Carmona expre-
s0 que se habia dispuesto
la reactivacion de las obras
que estaban postergadas
por problemas financie-
ros y que con la actuali-
zacion de los pagos, —ta-
rea que finalizo el 5 de
agosto— se ha restituido
la confianza en las empre-
sas contratadas. Agrego,
que los contactos mante-
nidos con las autoridades
de la provincia estin ovien-
tados, respetando el prin-
cipio federalista, a la pla-
nificacion de obras para
¢ste ¥ el proximo ejerci-
cio.

Anuncio el ingeniero
Carmona que en la ruta

N® 38 seran licitados tra-
bajos en su tramo Bazin-
ciudad Capital y que el
tramo Patquia-La Rioja,
cue se encontraba demo-
rado en su ejecucion, en
la actualidad se esta tra-
bajando a buen ritmo,
estimandose su termina-
cion para fines de abril
del ano proximo. Con res-
pecto al camino Chamical-
Limite Cordoba, en febre-
ro de 1977 se producira
la finalizaciéon del tramo
comprendido entre Cha-
mical-Chatar y que el
otro tramo hasta el limi-
te con la provincia de
Coérdoba, podria finalizarse
en abril del mismo ano.

Con respecto a la ruta
N@ 79, el administrador ge-
neral de Vialidad Nacio-
nal dijo que actualmente
se estin efectuando traba-
jos de conservaciéon y ac-
tualizando los proyectos,
costos y financiacion, para
su pavimentacion Se refi-
ri6 luego a la ruta N°? 60,
que estd comprendida, di-
jo, dentro de la reestrue-
turacion de la red vial,
como asi también algunos
tramos de la ruta N© 40.
Afirmé que el puente so-
bre el rio Los Sauces sera
licitado antes de fin de
ano, con todos sus accesos
v obras complementarias.
Posteriormente, el inge-
niero Carmona h#blo so-
bre el proyecto de cami-
ne a Chile por Jagiié, y
senald que se proseguira
{rabajando en cocrdina-

cion permanente con la
Direccion Provincial de
Vialidad, muy especial-

mente en la planificaciéon
y determinacion de prio-
ridades.

EN CATAMARCA

También el ingenierc
Carmona y los directores
de Vialidad Nacional men-
cionados estuvieron en la
provincia de Catamarca
con idénticos fines que en
La Rioja. Realizaron rcu-
niones con antoridades lo-
cales encabezadas por el
gobernador, coronel Jorge
Carl[:cci, para intercam-
biar ideas y considerar la
posibilidad de realizar una
labor coordinada, consul-

tando las necesidades y
prioridades de la provin-
cia.

Con respecto a Catamar-
ca el informe presentado
por-el titular de Vialidad
Nacional® se refirio prin-

-cipalmente a las rutas nu-

meros 38 y 60 y a los ac-
cesos a la ciudad capital
de la provincia. En el
tramo comprendido entre
i1 Portezuelo y La Mer-
ced de la ruta N? 38, el
ingeniero Caimona expre-
86 que habia mantenido
una reunion con directivos
de la empresa contratis-
ia a la que le habia asig-
nado un plazo de 15 dias
para presentar un estudio
actualizado de costos ¥
plazos para el cumplimien-
to de la obra. De no lle-
garse a un acuerdo se
procedera a realizar un
nuevo llamado a licitacidn,
descartandose la realiza-
cion de los trabajos por
administracion. Anuncié
rque en el mes de octubre
proximo se llamara a li-
citacion para la ejecucion
de las obras de pavimen-
tacion de 115 kilémetros
del tramo comprendido en-
tre Alto El Bordo y Chum-
bicha, de la ruta N? 60,
v confirmé que se esta
trabajando a ritmo inten-
so en la ruta Belén-Anto-
fagasta con intervencion
de Vialidad Nacional y
Provincial, de acuerdo con

un  convenio  suscripto
oportunamente. Mientras
que, desde Antofagasta

(El Penon) vienen traba-
jando maquinarias del dis-
frito Salta. En esta obra
110 existe proyecto previo
total, sino que se ejecuta
con un anticipo de tres
kilometros sobre los tra-
bajos y la finalizacion de
los mismos esta prevista
para mediados del ano
proximo.

Con respecto a los ac-
cesos de rutas nacionales
a la ciudad de Catamarca.
el ingeniero Carmona man-
tuvo una reunion con el
intendente municipal,
quien le informo sobre un
proyecto de ampliacion de
los accesos con las aveni-
das de circunvalacion, que
contara con el apoyo de
Vialidad Nacional.
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PLAN PARA LA REACTIVACION EN
LA CONSTRUCCION DE CARRETERAS

49 obras en total. 19 obras nuevas y
30 de conservacion mejorativa. Son licita-
das entre los meses de agosto y diciembre
del aiio actual.

La Direccion Nacional de Vialidad ha
elaborado un plan de 19 obras que signifi-
can en valores fisicos 566 kilometros de ca-
minos de primera calidad y que demandard
una inversion del orden de los 20.000 millo-
nes de pesos. La apertura de las respectivas
licitaciones ptublicas para concretar las obras
se realiza entre los meses de agosto y di-
ciembre del afio actual.

Ademas de estas nuevas obras, el plan
contempla la ejecucién de otras 30 obras de
conservacion mejorativa en distintos tramos
de rutas y que abarca a todas las provin-
cias. Permitird reparar 1.350 kilometros de
caminos muy deteriorados en un plazo que
oscila entre 12 y 20 meses y las licitaciones
se producirdn en el mismo periodo que el
correspondiente a las obras nuevas, La in-
version es del orden de los 5.300 millones
de pesos,

Acuerdo sobre Obras Viales

entre Argentina y Paraguay

Durante la visita que realizé el Ministro de Eco-
nomia en el mes de agosto dltimo a la Repiiblica
del Paraguay, el Dr. José Alfredo Martinez de Hoz
y las autoridades paraguayas acordaron la ejecu-
cion de diversas medidas tendientes a incrementar
el intercambio comercial y a promover la participa-
cion de tecnologia y capitales argentinos en diver-
sos proyectos en el pais hermano. A ese respecto
fueron suscritas dos actas relacionadas con la cons-
truccion de obras viales en territorio paraguayo.

Una de las actas se refiere al camino de acceso
desde la Ruta N° 12 hasta Villa Hayes, en la Re-
pablica del Paraguay, cuya construccion la Repiiblica
Argentina tomara por su cuenta y cargo. Los tramos
de la citada ruta tienen una longitud desarollada
de aproximadamente 30 km. El monto estimado de
la obra es de 6,5 millones de délares sujeto a con-
firmacion, segin la oferta por la que se adjudiquen
los trabajos al momento de su realizacion. Ademas,
el compromiso se mantendra firme si los montos
de adjudicacién no exceden en mas del 50 % del
valor consignado.

El acta nimero dos establece que nuestro pais to-
mara a su cargo los estudios y proyectos técnico-eco-
nomicos de los tramos de la Ruta N¢ 4 paraguaya
entre las localidades de San Juan Bautista-Pilar-Hu-
maiti-Paso de la Patria-Itapirii, con un desarrollo
total aproximado de 200 km.

Nuestro pais se compromete ademas a analizar la
posibilidad de su concurrencia a la financiacién de
esta obra o de apoyar en forma efectiva gestiones
economicgs del Paraguay ante los organismos inter-
nacionales de crédito.

Los estudios que haga la Argentina serin reali-
zados y entregados sin costo alguno al gobierno pa-
raguayo.
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pilas secundarias. Sobre aquellas y sobre
estas se apoyan vigas premoldeadas pos-
tensadas de 40 metros de luz.

La descripcién detallada de todos eslos
elementos, como asi los procesos construc-
tivos seguidos en cada caso, se indican
seguidamente, Foto 2.

2.5.1. Dobles ménsulas principales

Han sido construidas en sitio, mediante
el precedimiento de avance libre en vola-
dizos sucesivos, siendo su seccion ftrans-
versal, del tipo de viga cajon, de seccion
rectangular, con ancho fijo 7,64 m y altu-
rra variable longitudinalmente, desde 10,50
metros en correspondencia con su apoyo
en la pila, hasia 2,10 m en sus extremos
volados; el espesor del fondo del cajon
varia en el mismo sentido, entre 1,30 m
y 0,20 m y el tablero superior de 0,31 a
0,26 m. Las paredes laterales son de es-
pesor constante e jgual a 0,35 m.

Cada dovela de avance cubre luces de
442 m en los pimeros tramos, los de
mayor volumen de hormigén colocado ¥
de 5,00 m en los siguientes.

Construida la parte central de una mén-
sula sobre las pilas principales, se dispo-
nen en ambos extremos carros-grias. de
los que cuelgan los encofrados para hormi-
gonar las dos primeras dovelas, una a cada
lado de la pila. Previo al hormigonado se
ha colocado la armadura convencional y
las vainas con los aceros para su posie-
rior tensado.

El curado de este hormigon se realiza
con carpa de vapor y una vez alcanzada
la resistencia necesaria, se tensan las ba-
rras que terminan en la seccion recién
llenada de las ménsulas. Completada esta
operacién, ambos carros-grias se corren
hasta el extremo de la dovela construida
y se repite el proceso antes descripto,
para ejecutar otras dos partes, procedien-
do siempre simétricamente aunque no de
modo simultaneo.

El esfuerzo de postensado varia desde
21.000 toneladas en el arranque de la do-
ble ménsula sobre la pila, hasta 2.000 to-
neladas en el extremo libre. habiendo sido
empleado el sistema Dywidag sobre barras
de 32 mm de didmetro.

2.5.2. Ménsulas secundarias

Son vigas prefabricadas de seccion do-
ble “T”, de altura variable entre 3,30 m
en el centro ¥y 2,10 m en los extremos y
anchos del ala superior de 140 m e in-
ferior de 0,60 m; el espesor del alma es
de 020 m. La armadura de postensado
estd constitvida por cinco vainas que cop-
tienen doce barras de acero de 12 mm
de diametro cada una. El tensado se lleva
a cabo en tres etapas, de acuerdo a las
distintas solicitaciones que actiian sobre
la pieza, desde su construccion hasta la
puesta en servicio, siendo el esfuerzo final
de tensado para cada viga, de 705 tn.
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Foto N¢ 2

. Etapa constructiva. En primer plano montaje de viga prefabricada,

entre 1a ménsula cajon de pila principal N¢ 10 y doble ménsula de pila secundaria
N? 9. En segundo plano operando los carros-gruas de hormigonado de dovelas en

las ménsulas de pila principal N? 11.

Una descripcion del sistema constructi-
vo seguido, podria sintetizarse asi: se co-
mienza con la prefabricacion de los ca-
bezales de apoyo, mediante el empleo de
moldes metalicos montados sobre mesas
vibratorias: estos cabezales llevan las pla-
cas de anclaje, los dispositivos adicionales
de refuerzo y los segmentos de vainas
que luego se empalmaran con el comple-
mento. En el momento de tensado de las
vigas, debe disponerse de una resistencia
adecuada a las altas tensiones localiza-
das que se presentan bajo las placas de
anclaje.

La forma de estos cabezales extremos
estd estudiada para que una vez vincula-
dos por las vigas transversales de union,
permitan el apoyo de las vigas premoldea-
das de 40 metros, a través de placas de
neopreno de 50 cm de largo por 35 cm
de ancho y 6 c¢cm de espesor.

Se continua con la etapa de armado de
las vigas ménsulas, para lo cual se proce-
de a ubicar los cabezales en una playa
especial del obrador, destinada a ese fin.
Entre ambos se coloca la armadura con-
vencional y se disponen las vainas, ajus-
tandose al trazado de cada una; posterior-
mente se colocan las barras de postensado
dentro de ellas para rigidizarlas, de modo
que no se deformen durante el translado
de la armadura.

Se levanta toda esta armadura con los
cabezales extremos, se transporta y coloca
dentro de los moldes metélicos. El fondo
de los moldes es fijo pero sus laterales
son voleables, lo que permite la coloca-
cion de la armadura y el desarme de la
pieza en forma rapida y comoda; se pro-
cede seguidamente al hormigonado em-
pledndose vibradores de inmersion y de

contacto sobre las caras del molde meta-
lico.

El molde es de paredes dobles, por cuyo
interior circula vapor para el curado de
las pi¢zas; posteriormente se modifico el
sistema de curado haciéndose en atmosfera
de vapor y cubriendo el molde abierto,
con una lona. Cuando la resistencia del
hormigon llega a los 150 kg/cm:, lo que
se controla por probetas testigos, entre las
24 y 48 horas como maximo, la pieza
estd en condiciones de recibir el primer
tensado, luego del cual puede ser trans-
portada al deposito. Para el postensado
se emplea el sistema Hochtief, con ancla-
je mediante cono central y cufas de acero.

El movimiento de todos los elementos en
obrador, en las distintas etapas de la pre-
fabricacion, se realiza por medio de dos
porticos-grias de 100 toneladas de capaci-
dad cada uno, que se mueven sobre rieles.
Estos rieles se prolongan en el rio, sobre
sendas vigas apoyadas sobre pilotes, de
modo que conforman una especie de mue-
lle abierto. i

Entre ambas vigas tiene acceso una em-
barcacién que recibe las piezas prefabri-
cadas: dobles ménsulas y vigas, que son
transportadas por los porticos-grias. La
embarcacion conduce estos elementos por
el rio, hasta llegar al lugar de emplaza-
miento, donde son tomados por la gria
flotante Derrick, ya descripta.

2.5.3. Vigas

Las vigas de union entre ménsulas son
prefabricadas y postensadas, de 40 m de
luz entre apoyos. Su seccion es doble “T”,
de 2,10 m de alto, ala superior de 1,40 m
'y ala inferior de 0,60 m; el espesor del al-
ma. es de 0,20 m, o sea tienen una seccion
gimilar a las de las dobles ménsulas pre-
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fabricadas, excepto la altura que en estas
ultimas aumenta hacia el centro.

La armadura de postensado esti cons-
tituida por tres vigas con doce barras de
12 mm, mas tres vainas con 12 barras de
8 mm para las dos vigas interiores. Para
las vigas externas se coloca ademas una
séptima vaina con 8 barras de 8 mm de
diametro.

Estas vigas se colocan de a cuatro, dos
interiores y dos exteriores, separadas
transversalmente entre ejes 240 m y como
el ala superior es de 1,40 m entre extre-
mos, los tres espacios intermedios, de
1,00 metro cada uno, como asi los dos
voladizos laterales que constituyen las ve-
redas peatonales, se llenan en sitio. Tam-
bién se hormigonan en sitio tres diafrag-
mas intermedios de arriostramiento y los
dos extremos de apoyo, Foto 3.

De este modo, la superestructura ya es
capaz de soportar la carga de un carro
de servicio conformado por un pértico que
se mueve sobre dos rieles ubicados sobre
las vigas externas de la superestructura.
De este pértico esta suspendida una plata-
forma de trabajo compuesta por dos mita-
des, de tal manera que cada una puede
bascular del pértico del cual cuelga.

Ambas mitades pueden girar hasta que-
dar horizontales y vincularse rigidamente
entre si, para proporcionar una plataforma
de trabajo por debajo del tablero, que per-
mite colocar los encofrados de los espacios
intermedios entre vigas y de los voladizos
laterales.

Cuando el carro de servicio debe pasar
de un tramo a otro, por sobre una pila,
dmbas mitades de la plataforma se desvin-
culan en su parte central y giran “sobre
los extremos hasta quedar colgadas verti-
calmente, dejando de ese modo completa-
mente libre el espacio inferior del tablero.
El peso total de esta estructura de servi-
cio es de 68 toneladas, lo que constituye
una verdadera prueba de carga para la
superestructura.

La forma de los diafragmas extremos de
apoyo, han sido previstos también de mo-
do tal que se posibilite la ubicacién de

seis gatos hidréulicos que permiten, en.

caso necesario, levantar el tramo completo
de puente por un extremo, para repara-
cisn o sustitucion de las juntas de neo-
preno.

El proceso de ejecucion de las armadu-
ras, hormigonado, curado, transporte y ubi-
cacion definitiva de estas vigas, es idén-
tico al ya indicado para las dobles mén-
sulas de 30 metros de luz.

2.5.4. Viaducto

Los tramos de viaducto se construyeron
también con cuatro vigas prefabricadas de
40 metros de largo, que han sido descriptas
anteriormente, pero que apoyan en el tra-
vesano de union de las pilas. El apoyo se
efecttia de igual manera que en los otros
casos, a través de placas de neopreno.
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Foto N? 3 - Emplazamiento de una viga prefabricada externa sobre el apoyo. Se ob-
serva claramente el cxtremo de cuatro dobles ménsulas unidas por viga y los ca-
bezales de apoyo, tanto de éstas como de las vigas de 40 m pre-prefabricados segiin
se indica en 2.5.2. Tafbién se observan las armaduras para la parte del tablero y
diafragmas de arriostramiento transversal, que se hormigonan en sitio.

La separacion de las vigas pretensadas
en el viaducto es de 240 m entre ejes,
de modo que tanto la vinculacién de estas
vigas con los arriostramientos como la eje-
cucion de los espacios intermedios y vola-
dizos realizados en sitio, son idénticos a
los ya senalados para los tramos de puente.

Como se indicd anteriormente las pilas
de apoyo de los tramos de viaducto han
sido reemplazadas por los pilotes cilindri-
cos encamisados, que se prolongan hasta
la cota de la viga de unién que sirve de
apoyo. El tramo de viaducto es horizontal.

2.6. RECUBRIMIENTO DEL TABLERO

El pavimento sobre el puente se cons-
truyo de hormigon. El espesor de la capa
de hormigén que lo forma es de 4 em en
Jos hordes y 8 em al centro. Lleva una
malla electro-soldada de 4,2 mm de diame-
to cada 10 em.

Su .colocacion se hizo por medio de una
regla vibrante con la altura sobre la losa
v forma indicada anteriormente. Detras de
la regla vibrante, —por medio de dos
puentes rodantes que corren sobre las ve-
redas— se aplané el hormigén con dos
fratachos de madera de 3,50 m de largo,
aplicados en el sentido longitudinal, y de-
tras por medio de otro puente transversal
rodante, se arrastré una arpillera mojada
para darle textura rugosa a la superficie
de hormigon.

Sobre las ménsulas principales se to-
maron algunas precauciones especiales.
Previamente a cada colocacion de hormi-
gon se cubrié la losa con un producto ad-
herente e impermeabilizante *.

Para impedir que el propio peso del hort
migon de pavimento que se iba colocando
creara tensiones longitudinales de trac-

cion en el pavimento ya colocado y fra-
guado, se lastré con bloques de hormigén
las ménsulas en las cuales se avanzaha
desde el pilar hacia el extremo. Dichos
bloques se iban retirando a medida que
avanzaba la colocacién del hormigén.

De esta manera la deformacién de la
ménsula no se modificaba durante la co-
locacién del hormigén de pavimento.

2.7. MATERIALLS
ENSAYO0S

Fl volumen total de hormigén elabora-
do alcanza a unos 60.000 m?, de los cuales
avroximadamente 15.000 corresponden a
estructuras prefabricadas, vigas ménsulas
dobles y vigas de 40 metros; el resto ha
sido colocado en sitio.

EMPLEADOS.

Respecto a los materiales empleados en
los hormigones, han sidc los siguientes:
a) Cemento portland normal ANCAP,
elaborado en Paysandi (Uruguay).
b) Canto rodado proveniente de cante-
ras de Colon (Argentina), lavado y
clasificado en tamaios 5-16 (con mé-
dulo de finura, 74) y 16-30; MF —
6,7. !
¢} Arena gruesa de Rio Negro (Uru-
guay); MF = 33.
d) Arena fina del Rio Uruguay; MF —
1:.25.
e) Agua del Rio Uruguay

Con estos materiales se dosificaron cin-
co tipos principales de hormigones para
las distintas estructuras que integran la
obra. Algunos de ellos se subdividieron
en otros grupos segln las resistencias ca-
racteristicas especificadas para cada caso.

"+ Oolmafix 32 de SIKA.
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TIPOS DE HORMIGONES EMPLEADOS CUADRO
iz Resist. Min. Cantidad Tamano Resistencias _obtenidas
Ho%:’gon exigida de cemento maximo kg/cm? hf:gil-l’c(}:;ga
: kg/cm: kg/m? mm Media Caracterist. . =
; Tapon cilindros; ca-
| 180 300 63 | 346 251 bezales pilas; Funda-
[ ciones.
I 250 325 25 414 340 R 0 e ven: s
11 315 325 R 398 334 Barandas. Cordones.
Cilindros. Pilas prin-
a 315 350 25 436 365 Glbalie. d
I\ b 315 350 R | 440 367 Nicleo de pilotes.
¢ 315 350 95 ‘ 437 345 Eislasa. polleras cabeza-
i a 350 350 19 ‘ 450 376 f;;ttreer’l‘;ggns_f’afa vigas
b 350 350 19 ’ 438 366 f;sstrgﬁtt'g‘;f‘,fcrffete““'
VI 350 350 16 . ’ 424 351 gg;;’_‘m““’ G horg:
En el Cuadro I se indican los tipos de 3. ACCESOS primeros tramos y en otros aun no han

hormigones las resistencias exigidas y es-
{ructuras hormigonadas en cada caso.

Estos hormigones fueron elaborados en
dos plantas centrales ELBA, de proceden
cia argentina, una de ellas con una pro
duccion de 50 mé/hora, instalada en el
obrador y destinada a la fabricacion de las
estructuras premoldeadas; la otra de 60
metros cubicos por hora de capacidad,
ubicada en uno de los muelles, utilizada
para el hormigon colocado en sitio y que
dentro de motohormigoneras montadas en
embarcaciones autopropulsadas fue trans
portado hasta el lugar de colocacion.

Tanto las ménsulas dobles coma las vigas
y tubos-camisas para pilotes prefabrica
dos, fueron curados a vapor. Previo a la
aplicacion del primer esfuerzo de compre
sion debia obtenerse, en vigas 150 kg/cm?
y en tubos-camisas 252 kg/cm2.

El ciclo de curado ha variado de acuer-
do a la estructura ccnsiderada, consistien-
do bésicamente en una fase inicial mini-
ma de 4 horas a temperatura ambiente,
que luego es aumentada a razon de 15°C
por hora hasta llegar a 60°C, mantenién-
dose a esta temperatura por lapsos varia-
bles entre 12 horas para vigas y 40 horas
para los tubos-camisa; luego de ello co-
mienza el descenso hasta temperatura am-
biente, con igual gradiente que el ascenso.
En todos los casos antes de proceder =2l
corte de la corriente de vapor, se ensayan
en el laboratorio de obra probetas testigos
sometidas a igual tratamiento, para con-
firmar los valores previstos.

Los aceros utilizados corresponden a los
tipos:

St III, con ofl mayor o igual a 4,600 kg/
cem? para las armaduras convencionales.

140/160 para las barras postensadas.
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El Puente Internacional Fray Bentos-
Puerto Unzué tiene sus accesos pavimen-
tados con estructuras asfalticas; como ha
sido dicho, en Uruguay a través de 7.4 km
desde Progr. 301 de la Ruta N° 2 a Monte-
video, en terirtorio argentino el acceso co-
mienza en RN 14, proximo a Gualeguay-
chu y luego de unos 30 km llega al estri-
bo del puente.

La conexién de esta importante obra
con la red nacional argentina, se hara
principalmente utilizando el Complejo Za-
rate-Brazo Largo y RN N9 12 que comuni-
ca la Capital Federal con el centro de
Entre Rios, llegando a las Cataratas del
Iguazi. Lamentablemente estas obras se
encuentran todavia en construccion en sus

comenzado.

El acceso oriental al puente ha sido
construido por el Consorcio Rio Negro,
integrado por empresas argentinas y uru-
guayas, bajo jurisdiceion de la Direccion
de Vialidad del M.T.O.P. del Uruguay
El a;cceso en Argentina lo construye la
Empresa Polledo S. A., con supervision de
Vialidad Nacional.

Dentro de estos accesos, pero con pro-
yeeto y direccion técnicas de COMPAU
se han construido dos tramos, uno de 150
metros del lado uruguayo y otro de 1.615
metros del lado argentino, donde se ins-
talaran los respectivos pasos de frontera.

3.1, DESCRIPCION DE LA OBRA
El acceso uruguayo se desarrolla como

Foto N? 4 - Acceso uruguayo. Pavimento terminado cn interseccién: Puente Inter-

nacional - Fray Bentos.
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un desprendimiento de la Ruta N¢ 2
(km 301) que comunica la capital con Fray
Bentos, antes de un cruce elevado con
puente de hormigén in situ, sobre la via
ferroviaria que llega a esa ciudad. No bhien
traspuesto este puente, se presenta la in-
tersecciébn a nivel con ramas de entrada
v salida a Fray Bentos y de esta ciudad
hacia el Puente Internacional y hacia
Montevideo, Foto 4. En Progr. 306 de ac-
ceso al puente se ha previsto un ramal,
actualmente en construecion, que llega al
puerto local.

La topografia uruguaya en esa zona,
quebrada con lomadas y depresiones ha
permitido el desarrollo de un proyecto con
amplias curvas tanto horizontales como
verticales integrandose su trazado al pai-
saje que lo rodea.

3.2. PERFILES ADOPTADOS

El perfil del camino de acceso, proyvec-
tado por la Direccién de Vialidad del Uru-
guay, Fig. 3, comprende un recubrimiento
de 22 em de espesor con suelo selecciona-
do de valor portante (C.B.R.) igual o
mayor de 30, luego una base de suelo
calcareo de 10 em con valor portante igual
0 mayor que 60; sobre esta capa se ejecuta
una base de suelo calcareo-arena-asfalto de
10 em y finalmente la carpeta de roda-
miento de concreto asfaltico de 5 cm de
espesor, o sea un espesor total del perfil
de 47 cm.

Con la debida anticipacion al comienzo
de las obras, el Consorcio Rio Negro con-
tratd con el suscripto v E. T. A. (Estudio
de Tecnologia Aplicada) de La Plata, el
estudio de todos los materiales de posible
uso en las distintas estructuras, dosifica-
cion de las mezelas v determinacion de las
caracteristicas obtenidas en cada caso.

La presencia de arenisca (también lla-
mada tosca) en canteras de la zona, de
mucha mejor calidad que los materiales
previstos, sumado a los valores soportes
registrados sobre la subrasante (limo Fray
Bentos), determinaron una modificacion
del espesor original del recubrimiento, el
que se redujo a 15 e¢m. Las demas capas
quedaron fijas, por lo que el espesor total
del perfil llega a 40 cm.

La subrasante prevista con CBR igual o
mayor de 5, alcanzé con el citado limo
Fray Bentos, en el ensayo dinamico, valo-
res comprendidos entre 30 y 40 % para
55 golpes.

Por otra parte la base de suelo seleccio-
nado proyectada con CBR igual o mayor
que 30, dio en muchos casos en las con-
diciones antes mencionadas, valores entre
50 y 60 %. De igual modo la base de suelo
calcareo prevista con CBR igual o mayor
de 60, registré valores del orden del 100
por ciento, empleando la arenisca ya ci-
tada.

Con el perfil descripto se ejecutaron los
74 km de acceso del lado uruguayo y el
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Figura N? 3

Riego de liga con E.R. 1.

Riego de liga con E.R. 1.
Sub-base de suelo calcareo: 10 cm.
Banquina suelo calcareo.

Suelo vegetal entepado.
Banquina suelo seleccionado.

—
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Tratamiento bituminoso con piedra.

tramo de 150 m antes de llegar al extremo
Sur del puente. Posteriormente se aprobo
el mismo perfil para el sector de 1.615 m
en territorio argentino, desde la cabecera
Norte hasta empalmar con el acceso que
construye la Empresa Polledo S. A.

3.3. MATERIALES EMPLEADOS.
ENSAYOS

El pavimento se ejecutoc con los male-
riales indicados anteriormente, que cum-
plen las exigencias del Pliego en las dis-
tintas determinaciones realizadas, tanto en
las elapas previas como en las practicadas
sobre obra concluida.

En cuanto a las estructuras bituminosas,
fueron proyectadas y periodicamente con-
troladas con nuestro asesoramiento para
verificar la uniformidad de la produccion,
v efectuar las correcciones o ajustes ne-
cesarios a fin de mantener tanto en las
mezelas de base como en la carpeta de ro-
damiento, las proporciones correctas de
modo de cumplir, ademas de los requisitos
del pliego, las exigencias aconsejadas por
la experiencia.

Con respecto a la dosificacion de la hase
asfaltica, luego de una primera seleccion
se analizaron los siguientes materiales:

Tosca cantera Gunting Garcia.

Tosca cantera Asencio (“La viuda™).

Arena de Mercedes.

Arenisca de Mercedes.

Betun asfaltico ANCAP.

Imprimacién bituminosa con E.M. 1.

Recubrimiento riego E.R. 1 y arena.

Carpeta de concreto asfiltico en caliente: 5 em.

Base suelo calcireo-arena-asfalto: 10 cm.

Recubrimiento con suelo seleccionado: 15 cm.

Se prepararon con estos materiales un
nimero representativo, de probetas, si-
guiendo la técnica Marshall, de 27 mezclas
distintas, de modo de tener un amplio es-
pectro con los resultados de los ensayos
realizados variando las proporciones de los
materiales intervinientes. Recopilados es-
tos resultados, surgen las siguientes obser-
vaciones:

Todas las mezclas cumplen con amplitud,
hasta duplicarlo en algunos casos, el va-
lor minimo de estabilidad requerido por
pl pliego para bases o carpetas; con
limitaciones en alguna serie, para las
fluencias, que sobrepasan o resultan algo
menores a lo especificado.

Respecto a la composicion granulomeétri-
ca, salvo dos mezclas que no encuadran
dentro de los limites de las diversas gra-
duaciones del pliego, el resto las satis-
face, algunas con pequeiios excesos en de-
terminado tamano.

Como conclusion de lo estudiado, se re-
comend6 para ser empleada como capa
base, alguna de las seis mezclas seleccio-
nadas, quedando la eleccion definitiva a
juicio del Consorcio, de acuerdo a las po-
sibilidades técnico-econémicas de produc-
cion en obra.

La mezcla de base, salvo correcciones
naturales de ajuste, realizadas para encua-
drar la dosificacion dentro de los requi-

) (Contintia en la pag. 35)
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Avutopistas Argentinas:
Balance de un Decenio

1. ANTECEDENTES

La necesidad de impulsar la construe-
cion de autopistas* en el pais, fue ex-
puesta en un trabajo publicado en Carre-
teras en 19671. Las razones aportadas
entonces, vy que continian vigentes, lle-
varon a proponer inas tarde > un programa
de construccién de autopistas en el lapso
de diez anos, a razén de 100 Km por ano,
como arbitrio para resolver la grave si-
tuacién de los sectores criticos de la red
vial argentina. Esta cifra concordaba con
los planes desarrollados por paises de
economia similar al nuestro y era muy
inferior al promedio de otros mas avan-
zados.

Por otra parte, conciliaba bastante bien
con la decision de los poderes publicos
de aquella época y con la capacidad pro-
ductiva del empresariado vial.

A partir de entonces, en el lapso trans-
currido entre 1966 y 1975, el parque auto-
motor practicamente se duplico, mante-
niéndose una alta proporcion de vehiculos
comerciales de gran capacidad de carga,
todo lo cual se tradujo en una penosa,
exasperante y peligrosa circulacion, espe-
cialmente en las areas de alta densidad
demogréfica, faltas de adecuados canales
de transito.

La situacién se agravo debido a la pro-
fusion de viviendas y establecimientos
diversos que durante el decenio extendie-
ron el 4rea conflictiva, ocupando los es-
pacios disponibles para desarrollar las
obras de infraestructura reclamadas por
el transporte automotor. Soluciones sen-
cillas aiios atras, donde la reserva de
terrenos era posible sin mayores dificul-
tades, se han tornado tan complejas
costosas, on el doble aspecto social y
econémico, que el resolverlas pareciera
fuera de nuestras posibilidades actuales.

La crisis que arrastra la vialidad ar-
gentina se puso de manifiesto también

“‘qutopistas’’ hemos in-
los camincs multitrochas
control parcial de

* Dentro del término
cluide, por simplicidad,
de calzadas separadas ¥
acceso.

1 "'Autopistas;
gentina'’. Marcelo ].
Enero-Marzo 1967.

2 "La construccién
blica Argentina’’. Marcelo [.
Ne 58, Abril-Junio 1971.

una impostergable’ necesidad ar-
Alvarez. Carreteras N¢ 41,

de autopistas en la Repu-
Alvarez. Carreteras
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en la dilatada ejecucion de las autopistas,
con tanta mayor razén cuanto que el
elevado costo de estas obras y la mayor
complejidad de su construccion, las ha-
cen muy vulnerables a cualquier contra-
tiempo financiero.

Intentar un balance de lo realizado en
el decenio 1966-1975, comparandolo con
la propuesta inicial es una forma de evi-
denciar el problema y rescatar una in-
formacion utilizable para reordenar y re-
plantear la situacién.

Se adopt6é el ano 1966 como origen del
decenio considerado porque en él se ini-
ciaron los trabajos de la autopista Santa
Fe-Rosario, obra que por su envergadura
representd, entonces, el mayor emprendi-
miento en la construceion de autopistas.
Por otra parte, la existencia de algunos
proyectos de similares propésitos confe-
rian al periodo que se inicid en 1966
promisorias expectativas y contagioso op-
timismo.

2. ACTIVIDAD DEL DECENIO 1966-1975

Numerosas iniciativas tuvieron lugar
durante el lapso elegido. A continuacion
senalamos las mas importantes sin pre-
tender que el detalle sea exhaustivo ¥y
aceptando algunas omisiones involuntarias.
Construeccion

En el cuadro N? 1 se indican los prin-

‘cipales trabajos realizados o en ejecucion.

No se ineluyen las mejoras localizadas en
autopistas existentes, a menos que hayan
ampliado su capacidad. Si, en cambio, la
construccion de otra calzada y la remo-
delacién de la existente, en caminos con-
vencionales.

La longitud total de autopistas efecti-
vamente terminadas en el decenio fue
de 278,2 Km, lo que da un promedio anual
de 28 Km. En el mismo periodo las obras
iniciadas sin concluir, sumaron 186 Km.
Es decir, que la produccion de autopistas
durante 1966-1975 fue de un 28 % de la
propuesta de 100 Km anuales y se acerca
al tercio de aquella meta agregando un
porcentaje de las obras en marcha, equi-

Por el Ing. Civil Marcelo J. Alvarez

valente a kilometros de autopista fter-

minada.

Tomando como referencia lo realizado
entre 1971 y 1975, el promedio es mas
desalentador, alrededor de 11,3 Km anua
les. Tan magros resultados son el fiel
reflejo de la grave crisis del sector.

Propuestas

En la década 1966-1975 tuvieron lugar
una cantidad de estudios, anteproyectos
v proyectos de autopistas, asi como la
licitacion de algunas de tales obras que
no prosperaron.

Consideramos interesante mencionarlos
como; antecedentes para la complementa-
cion de futuros programas en la cons-
truceion o planificacién integral de las
autopistas.

Autopista La Plata - Buenos Aires -
Costera (o Riberenia)

La idea de construir una autopista en-
tre La Plata y la Capital Federal tuvo
origen en 1964, iniciAndose las tareas
preliminares con estudios de transito, re-
conocimiento de los trazados posibles ¥
saneamiento del area. En 1965 se aprobd
el trazado definitivo entre La Plata y el
Acceso Sudeste a la Capital Federal,
completandose en 1968 con el proyecto
de un nuevo puente sobre el Riachuelo,
cuya cabecera Norte se ubicé en las ca-
lles Brasil y Martin Garcia, de la Capital
Federal ®.

Mas tarde se agregaria el corredor des-
de Brasil a la Avenida Sarmiento cons-
tituvendo el sistema Autopista La Plata-
Buenos Aires - Costera.

Estas obras fueron licitadas mediante
el régimen de concesion de obras pilbli-
cas (ley N9 17.520) el 31/10/1972, apro-
bandose el respectivo contrato por decreto
del Poder Ejecutivo Nacional N¢ 4661 del
93/5/1973, cuyo articulo 82 suspendia los
efectos juridicos del decreto por el tér-
mino de ocho meses, dentro de cuyo

3 “Autopista La Plata-Buenos Aires: estudio de
fcxctlbili%ad técnico-econdmica’’.  Publicacién  del
M.O.P. 8e Buenos Aires, 1968.




el contrato no
otra interesante ini-

Costera La Plata - Mar del

Bahia Blanca

1968 se produjo el informe del es-
 citado ¢ que fue desarrollade entre
a y Mar del Plata, en la llamada
Costera Este” y entre Mar del
Bahia Blanca, “Region Costera
derando diferentes alternativas
actibilidad econémica para utilizar
e como medio de amortizar los
aralelamente se estudié un sis-
caminos conectores con la red
circunvecina. El trazado de mayor
dad, para el primer caso, corres-
al itinerario ubicado entre la Ruta
N? 2 y la costa, proximo a las
de La Plata (origen), Conesa,
a y Mar del Plata (final).

para el Sistema
de Autopistas

rante las Segundas Jornadas Argen-
e la Cuenca del Plata, celebradas
ciudad de Santa Fe, en setiembre
0, se aprob6 la siguiente reco-
acion:

Segundas Jornadas Argentinas de
uenca del Plata recomiendan a los
mos publicos competentes la pro-
"'acién de un Sistema Nacional de
opistas y su puesta en marcha, para
onder a la creciente demanda del
porte automotor y reducir las cuan-
s pérdidas materiales y de vidas hu-
as que producen un sensible deterioro
acondmico al pais”.s

sta Cérdoba - Santa Fe

1971 las fuerzas vivas de las ciuda-
de Cordoba, San Francisco y Santa
iniciaron un vigoroso movimiento en
de la autopista citada, que integraria
recorrido entre los océanos Atlantico
cifico, pasando en el sector argentino
el puente internacional Paso de los
Uruguayana, la autopista en las
Cumbres y el tinel internacional de
evas. Hoy, en ese recorrido hori-
‘se abren las alternativas del puen-
lon-Paysandi y la futura represa
- Salto Grande.

o preliminar del transporte
a Regién Metropolitana

trabajo fue elahorado entre los afos

y Costera La Plata-Mar del Plata-Bahia
Plan integral y estudio de factibilidad.
Brinckeroff, Quade y Douglas, Pcia. de
Aires, Consejo Federal de Inversio-

Sistema Nacional de Autopistas’’. Marce-
arez. Carreteras N¢ 56, Octubre-Diciem-

CUADRO Ne 1

Autopistas: Obra

Designacién

1) Capital Federal y Pcia. Bs. Aires

Acceso Norte. Ramal a Pilar
Acceso Norte. Ramal a Tigre
Av. Gral. Paz. Remod. Alberdi-Castro
Av. Gral. Paz. Remod. Libertador-
Aec. Norte

Autopista Costera. Udaondo-G. Paz
Antopista Costera. Empalme G. Paz
Autopista Rosario-San Nicolas

Ruta 9. Garin-Campana

(la. y 2a. Seccion)

Ruta 9. Campana-El Tala

Acceso Oeste. Moreno-Lujan

Acceso Oeste. Morén-Moreno

(2a. Seccion)

R. P. La Plata - V. Elisa 7

II) Provincia de Cordoba

~—

Ruta s/n: La Tortuga-El Condor
(Altas Cumbres)
Autopista Cordoba-Carlos Paz

II1) Provincia dc Mendoza

Ruta 7. Remod. La Purisima-
Guaymallén

IV) Provincia de Santa Fe

Autopista Santa Fe-Rosario

Av. Circunv. S. Fe. Ruta N° 11-
J. Garay

Autopista Rosario-San Nicolas
(A. Medio)

V) Provincia de San Juan

Av. Circunv. J. Ja Rosa-Rawson

VI) Provincia de Tucuman

Ramal Bella Vista

Acceso Sur. Famailla-Empalme
" Acceso Sur. Empalme Ruta
Prov. N° 301

04 1973 En construceion |
95 1972 En construceiéon
356 1970 1975

369, 1S En construceién
34,5 Terminada

75 1975 En construceion
32,0 1972 En construeccion
224 1972 En construceién

|

55,0 En construccion

|
156,0 1966 1972

45 1964 1969
50,0 1972 En construccion

5,0 1971 1974

6,2 1974 En const. 1 calz.
1556 1975 En const. 1 calz

8,9 1975 En const. 2 calz

Fuente: Direccion Nacional de Vialidad.

1972 y 1973 proponiendo la politica glo-
bal del transporte terrestre para la region
metropolitana en funciéon de las expecta-
tivas hasta el afo 2.000.6 En el Capitulo
V1, al referirse a los proyectos viales se
insertd una red primaria compuesta de
23 autopistas, con una longitud total de
664 . Km. Algunas de ellas coinciden con
obras realizadas en el sector, o proyecta-
das anteriormente; el conjunto se integra
buscando solucionar los graves y acucian-
tes problemas que padece la region y que

6 “Estudic preliminar del transporte de la Re- .

(Secretaria de

Metropolitana’’, Tomo 2
1973).

gién
de Transportes y Obras Publicas,

Estado

iran en progresivo!deterioro en el lapso
final del siglo XX, salvo una decidida y
eficaz accién para remediarlo.

La red de autopistas de la region metro-

politana comprende tres corredores prin-
cipales sensiblemente paralelos al Rio de
la Plata y que en orden de proximidad
son:

—Autopista La Plata-Buenocs Aires-Costera
de la Capital Federal y Costera Norte
(desde la Avda. Gral. Paz hasta Masch-
witz).

—A‘utopista Marginal Interna: parte del
Acceso Norte (proximo a Del Viso),




San Miguel, Morén, Burzaco, Ruta 215

(al sur de La Plata).

—Autopista Externa: su trazado tentativo
pasa cerca de Pilar, Moreno, G. Catan,
Guernica y Ruta Nacional N° 2 (a la
altura de Abasto).

El conjunto se completa con seis auto-
pistas radiales y otras de enlace entre
las anteriores, cuyo detalle puede verse
en el trabajo citado.

Estudios y proyectos de la
Direccién Nacional de Vialidad

En el cuadro N? 2 se detallan los prin-
cipales proyectos de autopistas preparados
por Vialidad Nacional, para diferentes
zonas del pais. Hacen un total de 37 obras
con 8804 Km, de las cuales 15 obras
tienen proyecto terminado con un total
de 2996 Km.

La cifra consignada primero, junio con
los 465 Km ejecutados o en construccion,
redondea unos 1300 Km de autopistas,
prueba evidente de la importancia asig-
nada por Vialidad Nacional a tales obras.

4. CONSIDERACIONES FINALES

El promedio anual de autopistas cons-
truidas en el pais durante el decenio
1966-1975, fue apenas un tercio de la me-
ta sugerida en 1967 la cual, por otra
parte, representa un nivel perfectamente
alcanzable para paises de economias si-
milares al nuestro y muy inferior al de
los mas desarrollados.

Computando las obras realizadas en los
dos quinquenios de aquel periodo, el pro-
medio anual del primero (1966-1970) re-
sultd del 45 % v para el segundo (1971-
1975) apenas del 11 %, ambos referidos
a la propuesta inicial (100 Km anuales).

Las cifras anteriores, de por si muy
elocuentes, ilustran sobre una situacion
que se repite en otros sectores del que-
hacer vial, consecuencia directa de la
insanable crisis financiera que lo afecta,
en agudo contrasie con la elevada capa-
cidad fabril, empresarial, técnica y pro-
fesional disponible.

El conjunto de autopistas construidas,
en ejecucion, estudio, proyeciadas y pro-
puestas, supera los 2.000 Km. Contienc
los elementos basicos de una red arterial
de primera magnitud cuyva definicion fa-
cilitara su planificacion sobre bases ob-
jetivas.

El ordenamiento economico financiero
reclamado insistentemente como medio
fundamental para superar las periodicas
crisis ¥ el cronmico déficit de los presu-
puestos viales, debera contemplar el muy
importante aspecto de la congtruccion de
aulopistas, tinica forma valida de rcsolver
la caotica cireulacion de las areas en
constante desarrollo.
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CUADRO N¢ 2

Autopistas: Estudios y proyectos de Vialidad Nacional

Designacion

Longitud
Km

Estado actual

I) Capital Federal y Prov. Bs. Aires

Acceso Oeste. Moron-Moreno

(la. Secc.)

Av. Gral. Paz. Remod. Ac. Norte -
Lavallol

Av. Gral. Paz. Remod. Lavallol-
S. Tomé

Av. Gral. Paz. Remod. S. Tomé -
Riachuelo

Acceso Sudoeste

Autopista Costera. Udaondo-Retiro
Autop. Riberena Norte. G. Paz-Tigre
Ruta 9. Rio Tala-San Nicolas

(la. y 2a. Secc.)

Buta .8 Arrecifes-Pergamino

Ruta 5. Lujin-Mercedes

Ruta 210. Témperley-Longchamps
Ruta 205. Ezeiza-Canuelas

Ruta 226. Mar del Plata-P. del Abra
Av. Circunv. B. Blanca.

Ruta 3S-Ruta 3N

Penetracion a B. Blanca

If} Provincia de Cordoba

Av. Circunv. Km 12-Km 19

Av. Circunv. (resto)

Ruta 9. Villa Maria-Rio Segundo
Ruta 9. Rio Segundo-Cérdoba
Ruta 9. Cordoba-Jesus Maria
Altas Cumbres: El Condor-Batan
Altas Cumbres. Batan-Pto. Bustos
Ruta s/n% Pto. Bustos -

Emp. R. Prov. 45

ITD) Provincia de Santa Fe

Av, Cire. S. Fe. J. Garay-Setibal
Av. Cire. S, Fe. Ruta 11-Setubal
Ruta 11. Accesc Norte a Santa Fe
Ruta 9. Rosario-Amstrong

Av. Cire. Rosario. Km 8Km 22
Av. Circ. Rosario. Ace. al Puerto

IV) Provincia de Santiago del Estero
Vinculacion Rutas 64, 9 v 34
V) Provincia de San Juan

Av. Circunv. Rawson-J. I de la Roza
Ruta 40 S. Acceso a San Juan

VI) Provincia de Tucuman

Acceso Sur. R. P. 301-

Canal S. Cayetano

Avenida de Circunvalacion
Acceso Aeropuerte Cevil Pozo
Ruta 9 N. Acceso Cadillal-Tapia
Ruta 9 Sur. Penetracion

C. S. Cayetano

8.3
4,7
54

12,3
15
9,0

17,0

71,0
£0,0
43,3
1177
399
29.0

12.3
3,0

70
29,0
110,0
35,0
45,0
11,5
20,0

23,0

3.5
14,5
12,0
75,0
14,0

2,0

19,0

14,0
5,0

6,7
12,0
6,4
19,6

5,7

En proyecto
Proyecto terminado
Proyecto terminado

En estudio
En estudio
En proyecto
En estudio

Proyecto terminado
En proyecto
Proyecto terminado
En proyecto
En proyecto
Proyecto terminado

Froyecto terminado
Proyecto terminado

Proyecto terminado
En proyecto
En proyecto
En proyecto
En proyecto
Proyecto terminado
En proyecto

En proyecto

Proyecto terminado
En proyecto
En proyecto
En proyecto
¥n proyecto
En provecto

En proyecto

Proyecto terminado
Proyecto terminado

Proyecto terminado
En proyecto
En proyecto
Proyecto terminado

En proyecto

Fuente: Direccién Nacional de Vialidad.




’ Oftra Empreso Argennno

que hace al pais

5 de Octubre

DIA DEL CAMINO

PROYECTOSDE AUTOPISTAS:

— La Plata - Buenos Aires: Tramo comiin con el Acceso Sudeste
— Costera de la Ciudad de Buenos Aires

— Accesos Este y Sud a Mendoza

— Avenida de Circunvalacién de Bahia Blanca

— Autopistas de Acceso y Circunvalacién, Tucumén

— Ruta 215 - La Plata - Etcheverry

PROYECTOS DE CAMINOS Y FUENTES:

— Diversas obras en distintas zonas del pais

ESTUDIOS DE INGENIERIA PARA LA DETERMINACION DE
LA FACTIBILIDAD TECNICO-ECONOMICA DE OBRAS VIALES:

- Region del Comahue

— Accesos a San Miguel de Tucumdn

SUPERVISION DE OBRAS VIALES:

— 980 Km en distintas zonas del pais, para la Direccion Nacional de Vialidad

consultores argentinos asociados s.a.
CADIA

LIBERTAD 1039 - TEL. 41-4785,3584 - BUENOS AIRES
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 Zdarate-Brazo Largo: finalizé el montaje

de la estructura metalica del puente

sobre el Parana de las Palmas

Con motivo de finalizar las obras de montaje de la
estructura metalica del primero de los dos grandes puentes
que integran el Complejo Vial Ferroviario Zirate - Brazo
Largo, la empresa construetora TECIHINT-ALBANO, or-
ganiz6 un acto para festejar el acontecimiento y del que
participaron, especialmente invitados, el seeretario de Fs-
tado de Transporte y Obras Piiblicas, ingeniero Federico
B. Camba, los subgeerctarios de Obras Phblicas v de Trang-
porte, ingenieros Federico A. K, Batrosse y Ezequiel Ogue-
ta, respectivamente, el administrador general de la Diree-
eion Nacional de Vialidad ingeniero Gustavo R. Clarmona,
el presidente de la Asociacidn Argentina de Carreteras,
ingeniero Néstor Alesso, antoridades municipales, civiles
y militares de Zirate y de Campana, funcionarios de la
Direceion Nacional de Vialidad y otros invitados espe-
eiales. Por su parte, por el consoreio constructor se halla-
ban presentes, el presidente de TECIINT, ingeniero Agus-
tin Rocea y el gerente general, ingeniero Roberto Sam-

Dijo el ingeniero Carmona:

martino el presidente de ALBANO Ingeniceria y Construe- ~
ciones S. A, ingeniero Horacio O. Albano y otros diree-

tivos y téenicos de ambas empresas.

Lucgo de recorrer ¢l puente y proeeder al corte de la
cinta con los colores patrios que se realizd en la mitad
central del puente, la comitiva encabezada por el titular
de la SETOP, ingeniero Camba, transitaron en automovil,
todo el recorrido del puente hasta la orilla opuesta, con
lo cual se dio por finalizado ¢l aeto que simbolizaba la
finalizacién del montaje de la estuctura metdliea del

puente “Palmas”.

Posteriormente todos los invitados fueron agasajasdos
con un almuerzo eriollo que fue servido en el comedor
obrero principal y a los postres hablaron representantes
del eonsoreio TECHINT-ALBANO, el administrador de
Vialidad Naeiomal, ingenicro Carmona y posteriormente,
el secretario de Estado ingeniero Camba.

La Mesopotamia Argentina definitiva-
mente parece integrarse con el Litoral
Atlantico por esta nueva conexion terres-
tre que significa el complejo de Zarate-
Brazo Largo, via obligada de comunicacitn
con los hermanos paises de Paraguay, Bra-
sil y Uruguay.

La ejecucién de esta obra reducira sen-
siblemente los costos del transporte y per-
mitird colecar los productos propios de la
zona en los centros de consumo y también
llevar a los principales puertos los pro-
ductos de exportacion a precios cada vez
mas competitivos en el orden mundial,
hecho que significara un paso positivo para
la promocion economica del pais.

Por otra parte la concrecion de esta obra
tan esperada, originara a no dudar la ra-
dicacion de nuevas industrias, el incre-
mento del comercio, del turismo y de las
comunicaciones culturales y sociales, todo
lo cual contribuird en grado sumo al des-
pertar de una extensa zona potencialmen-
te muy rica y desde hace tanto tiempo
dormida.
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Vialidad Nacional siente la imperiosa ne-
cesidad de continuar haciendo su obra,
obras como esta, como Paysandi-Colén, o
como el puente General Belgrano entre
las provincias de Chaco y Corrientes, pero
para alcanzar estas metas es necesario que
el ente caminero nacional cuente con re-
cursos propios estables y definitivamente
programados a través del tiempo. Solo ello
permitird la continuidad que se hace ne-
cesaria para un desarrollo armoénico y para
poder generar un perfeccionamiento cons-
tante en la tecnologia, que al conjuro de
estas obras se ha ido creando en el pais. Y
con ello Vialidad Nacional ha creado em-
presas como no lo ha hecho ninguna otra
organizacion estatal argentina, Vialidad Na-
cional ha generado empresas para que hoy
podamos exportar tecnologia como no lo
ha hecho ninguna otra reparticion del pais.

Ningin esfuerzo es valido si no tiene
continuidad, y si en nuestro pais gue ha
evolucionado grandemente una verdadera
tecnologia de avanzada, esta debe ser rein-
vertida para su maximo aprovechamiento,

no s6lo en materia de grandes puentes
sino también en diversos oOrdenes, tales
como los pavimentos de calzadas asfilti-
cas obtenidos con materiales pobres des-
arrollados aca, antes que en ningin otro
pais en el mundo. Todos estos fueron los
que le dieron transitabilidad permanente a
la mayoria de nuestras principales rutas,
situaciones acaecidas durante muchos afnos
en los cuales los recursos financieros de
la reparticion estatal eran muy bajos, pero
aun asi mantenian continuidad en su flu-
ir hacia Vialidad Nacional.

Esperemos entonces que esta tecnologia,
amalgamada por el esfuerzo de ingenieros,
técnicos y obreros argentinos al pié de
esta obra, como la obtenida a través de
otras grandes realizaciones sobre los rios
Parand y Uruguay pueda seguir utilizin-
dose dentro de nuestras fronteras, y pue-
da también exportarse a otras naciones
del mundo contando para ello con el apo-
vo general del pais, tanto en lo econd-
mico como en lo financiero ya que des-
contamos el alto aporte de los valores hu-
manos qe disponemos en el mismo.
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) puedo en este momento dejar de re-
far la importantisima contribucién rea-
ada por los especialistas de las empre-
que estan actuando en la concrecién
‘estas obras, a cuya capacidad se agre-
la reconocida solvencia técnica de los

&

- profesionales y técnicos de la Direccién
- Nacional de Vialidad, y una suerte de con-
~ tinuidad de hombres en la conduccion

porque en esta mesa también hay sentado
el administrador quien licitara y contrata-
ra esta obra.

La amplia experiencia recibida hasta el
presente nos permite anunciar que para
fines del mes de abril préximo se estard
en condiciones de habilitar al transito este
primer puente y el camino de la Isla Tala-
vera, llegando asi a diciembre del 77
cuando se corten las cintas del puente so-
bre el Parania Guazi. pudiendo concretar
de esta manera esta obra magnifica que

A

alguna vez se intuyé como algo inalcan-
zable.

Sefiores, quiero levantar la copa para
brindar por la ingenieria y la unién ar-
gentina.

Palabras del ingeniero Camba:

Sefiores, es muy poco lo que debo ¥
deseo manifestar, si decir que me asocio
a esta celebracion alborozada en que los
téenicos, obreros y todos los participes en
esta notable obra de ingenieria celebran
esta primera etapa que hoy inauguramos.

Mi condicion de técnico y de funciona-
rio, me permiten hacer una doble aprecia-
cion de estas circunstancias. Por un lado,
valorar el enorme esfuerzo que significa
haber llevado a buen término una obra
que representaba una complejidad téeni-
ca tan importante que nos permite cali-

ficarla y ubicarla, sin duda, entre las prm-
c_ipnla realizaciones de su tipo en el

Mundo.

Ademas, debo agregar, que por la espé-

cial cireunstancia de haberme visto aso-
ciado a esta obra desde sus etapas inicia-
les en el ano 70, la he seguido en su
proceso de ejecucion y realmente, en este
momento, cuando su concrecion definiti-
va esta a la vista me siento reconfortade.

Creo que frente a la presencia viva de
esta construceion, que lo dice todo, las pa-
labras si no sobran, no deben abundar,
por consiguiente solo me resta felicitar
efusivamente a todos los que desde cual-
quier plano han contribuido con su en-
tusiasmo y su esfuerzo a ser posible esta
realizacion.

PROGRAMA DE LA ASOCIACION
CON MOTIVO DEL PROXIMO DIA
DIA DEL CAMINO

En eelebracién del proximo “Dia del
Camino” —5 de oectubre—, la Asocia-
eion Argentina de Carreteras ha pre-
parado el siguiente programa de actos,
del eual invitamos a participar a nues-
tros asociados.

Conferencias sobre ‘“Comunicaciones
terrestres con la Republica Oriental
del Uruguay”

Setiembre 28 - 18 horas: Puente Pay-
sandi-Colon: Por el Ing. Carlos
Heekhausen., Asesor para el proyecto
y construceion de la obra.

Setiembre 29 - 18 horas: Puente Frﬁy
Bentos-Puerto Unzué. Por cl Ing. Al-
berto Ponce Delgado. Director Tée-
nico de la obra.

Ambas conferencias se dietarin en
el salén de actos de la Direccion Na-
cional de Vialidad.

Octubre d - 10 horas: Firma del con-
venio entre el Touring Club Argen-
tino y la Asociacién Argentina de
Carreteras de eolabotacién entre las
instituciones, coneurrentes a la pro-
mocion del desarrollo vial argentino

y al fortalecimiento de la coneciencia
caminera nacional.

Octubre 5 - 21 horas: Cena de camara-
deria vial. En el comedor
“Chatean Frontenac del Automévil

salon

('lub Argentino”.

Las tarjetas para esta cena deben
solicitarse a nuestra entidad hasta con
48 horas de anticipacion.

CONSEJO VIAL FEDERAL

De acuerdo con la eleccion de autorida-
des realizada el 19 de agosto ultimo, el
Comité Ejecutivo de este Consejo quedd
constituido para el periodo 1976-1977 en la
siguiente forma:

Presidente: Ing. Antonio E. J. Fiorucci,
Presidente de la Direcciéon Provincial de
Vialidad de La Pampa.

Vicepresidente 19: Ing. Osvaldo M. Fernan-
dez, Administrador de la Direccién de
Vialidad de la provincia de Buenos Aires.

Vicepresidente 2°: Ing. Angel Garriga, Ad-
ministrador de la Direccion Provincial de

Vialidad del Chaco.

Secretario Ejecutivo: Ing. Luis A. Garcia

Casalia, de la Direccion Nacional de Via-_

lidad.

XX REUNION DEL ASFALTO

. La Comisién Permanente del Asfalto rea-
‘lizarad la XX Reunion del Asfalto junta-

mente con el VIII Congreso Argentino de

'Vialidad y Trénsito.

Este Congreso se llevara a cabo en los

salones del Centro Cultural General San
. Martin de la ciudad de Buenos Aires, entre

los dias 9 y 13 de mayo venidero.

LEY DE TRANSITO

Las autoridades de la Asociacién
Argentina de Carreteras han solicitado
al sefior Administrador General de Via-
lidad Nacional, en la entrevista mante-
nida ¢l dia 2 de setiembre dltimo, la

ereacién de una .comision especial que

reactualice el proyeeto de la Ley Na-

cional de Trinsito para los caminos y
calles de la Republica Argentina.

El Ing. Carmona presté su confor-

midad a este pedido, prometiendo
crear esa comision a la brevedad, la
que estard integrada también por un

representante de nuestra Asociacion.

C'on esta nueva ley se reactualizaria

¢l Reglamento General de Transito es-

tablecido por Ley Ne¢ 13.893.
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Fue agasajado el administrador

general de Vialidad Nacional

El 8 de julio ultimo la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras realizo uno de sus acostumbrados almuerzos de
camaraderia y en esa oportunidad concurrié como invi-
tado de honor el administrador general de la Direceién
Nacional de Vialidad ingeniero Gustavo R. Carmona.
Acompafiaron al citado funcionario, el secretario de Esta-
do de Transporte y Obras Publicas, ingeniero Federico B.
Camba y los subsecretarios de Obras Piblicas, ingeniero
Federico A. E. Batrosse y de Transporte, ingeniero Eze-
quiel Ogueta.

Asistieron ademds de los miembros del Consejo Direc-
tivo y asociados de la entidad organizadora, el presidente
del Centro Argentino de Ingenieros y actual Rector de
la Universidad de Buenos Aires, ingeniero Alberto R.

En el ano 1957 un grupo de profesio-
nales de la ingenieria, con la Asociacion
de Camioneros, con miembros de la Fede-
racion de Vinateros y otros grupos inte-
grantes de las fuerzas vivas de la provin-
cia formamos una de las primeras dele-
gaciones de la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras en la ciudad de San Juan Con-
vencidos del gran papel que le cabia a esta
institucion, como tinica representante de
todos los intereses comunes a los usuarios
del camino.

Su presidente don Luis de Carli y toda
la entonces Comision Directiva inculcaron
en nosotros la inquietud de generalizar
esta idea a otras provincias con el objeto
de crear un auténtico movimiento federa-
lista vial para que pudiésemos de esta
forma reclamar y controlar que los fondos
que por impuestos genera el camino vuel-
van a ser invertidos en nuevas obras
viales.

De esta forma y aplicando esta filosofia
surgié el Decreto Ley 505/58 y asi Carre-
teras se transformo en un movimiento que
desde entonces ha sido el tabano sobre las
autoridades del pais reclamando siempre

Constantini; directivos de la Camara Argentina de la
Construccién encabezados por su presidente, ingeniero Ro-
berto Marghetti, del Automovil Club y Touring Club Ar-
gentinos; representantes del Banco Interamericano de Re-
construccion y Fomento (BIRF) y profesionales y técni-
cos relacionados con la actividad vial argentina. )

Al iniciarse el dgape pronuncié unas palabras el pre-
sidente de la Asociacién Argentina de Carreteras, inge-
niero Néstor C. Alesso, para referirse a la personalidad
del agasajado y asimismo, agradecer la presencia de las
maximas autoridades de la SETOP.

Posteriormente hablé el ingeniero Carmona y el texto
de su disertacion lo tramscribimos a continuacién:

R

El Ing. Carmona expone detalles del plan vial. Sentados los ingenieros Federico B.
Camba, Néstor C. Alesso, José M. Raggio y Ezequiel Ogueta.

lo que considera auténticamente debe el
Estado devolver al contribuyente en obras
camineras.

Hoy por uno de esos abatares de la vida,
me toca a mi, quien de una u otra forma
siempre estuvo ligado a esta institucion
rendir a Uds. mi examen como responsa-
ble de la conduccion de la vialidad del
pais.

Han transcurrido escasos 40 dias de mi
gestion al frente de Vialidad Nacional; de
ello puedo decir que resultaron insufi-
cientes para establecer un cuadro media-
namente claro, a partir del cual se pudie-
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sen conciliar las necesidades mas urgen-
tes en materia de obras viales con las ma-
gras posibilidades economicas y financie-
ras que, para una accion permanente v
continua, debe poseer el organismo que me
ha tocado dirigir.

La labor desarrollada en esta primera
etapa, aunque silenciosa, permitio detec-
tar un panorama nada alentador y que
era imprescindible revertir y cambiar de
signo en muy corto plazo.

La tarea inicial, fue asegurar la pro-
secucion hasta su terminacion, de aquellas
obras consideradas prioritarias. En tal as-

pecto puedo decir ahora que, del resulta-
do de un profundo y exhaustivo estudio,
en el que debimos afinar mucho la punta
del lapiz, se llegé a reducir a apenas un
15 % el conjunto de obras muy compro-
metidas que han dehido ser limitadas o
en el peor de los casos rescindido los con-
tratos respectivos.

Con los funcionarios de la casa y el con-
curso de las misiones de funcionarios gque
enviara el Banco Internacional de Recons-
truccion y Fomento (comunmente conoci-
do como Banco Mundial) hemos rehabili-
tado los %aldos del segundo y tercer cré-
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cordados por esa Institucion y ob-
inclusion de la contrapartida na-
en el presupuesto de este ano para
iniciacion inmediata de las obras fal-
tes, lo cual nos permite hoy anunciar

~un calendario de 19 licitaciones que se

abriran de hoy en mas, una por semana a
partir del proximo mes de agosto.y hasta
fin de ano. El listado de estas obras con
la fecha de licitacion estd a vuestra dispo-
sicion y los pliegos a los que se los ha
adecuado al nuevo ordenamiento legal en
vigencia estardn a la venta con un mes
de anticipacion a la fecha de apertura que
aparece en la mencionada lista. Estas 19
pbras significan en valores fisicos 566 km
de caminos de primera categoria y una
inversion estimada a valores de hoy de
20.000 millones de pesos ley.

El haber rehabilitado el segundo y fer-
cer préstamo tiene aun una significacion
mucho mas prc:funda ya que nos ha per-
mitido anticipar en dos meses, de acuerdo
a nuestras previsiones originales, el envio
de una nueva mision del Banco Mundial
que hoy se encuentra entre nosotros es-
tudiando la factibilidad del reotorgamiento
del cuarto crédito.

Este préstamo seria de 100 millones de
dolares y con la contrapartida nacional
llevaria la inversion total a efectuar a
250 millones de dolares aproximadamen-

te, la que se destinard especialmente en
caminos que permitan incorporar nuevas
zonas de explotacién agropecuaria que de
esa forma ayuden a corregir el déficit de
nuestra balanza de pagos.

En caso de resultar favorables estas tra-
tativas, en las que nos hallamos abocados,
podriamos concretar la firma de estos cré-
ditos y dar continuidad al programa de
obras antes anunciado.

Estos primeros 40 dias sirvieron ademaés
para trabajar en la preparacion de un pro-
grama de estudios y de proyectos de in-
genieria asi como también de factibilidad
de un nuevo conjunto de obras teniendo
presente como unica prioridad las nece-
sidades mas urgentes de las distintas re-
giones del pais. Pero un verdadero plan
de reactivacion del quehacer vial no soélo
estda compuesto de obras nuevas y es por
ello que también quiero adelantar un pro-
grama de conservacion a poner en marcha
también de inmediato. En este segundo
semestre Vialidad Nacional encarara un
programa de 30 obras de conservacion me-
jorativa en caminos del interior que se
encuentran sumamente deteriorados. He-
mos debido para ello revisar exhaustiva-
mente el programa de trabajo de conser-
vacion que la reparticion realiza en toda
la Republica.

Las licitaciones de este plan que abar-
ca a todas las provincias se iniciardn tam-
bién a partir del mes de agosto y permi-
tirdn reparar en plazos que oscilan entre
12 y 20 meses, 1350 km de ruta a un costo
estimado de 5.300 milones de pesos ley.

Debo senalar finalmente y a modo de

sintesis que Vialidad Nacional, no obstan-
te las dificultades propias del momento
que afectan al quehacer economico nacio-
nal en todos sus niveles, a la fecha con-
creta un plan béasico de 49 obras a licitar
antes de fin de ano entre obras nuevas y
de conservacion mejorativa, para construir
y reparar 1.915 km de ruta en las que ha-
bra de invertir una suma estimada en
25.000 millones de pesos ley.

Deseo agradecer el gran apoyo que he
recibido para poder concretar este pro-
grama a los funcionarios permanentes de
Vialidad Nacional, a las autoridades de la
Secrctaria de Estado de Transportes ¥
Obras Piblicas y a la Secretaria de Ha-
cienda de la Nacion.

Finalmente deseo rendir mi homenaje
a la memoria del ex-presidente de esla
Institucion y amigo personal que tanto
hiciere por la Vialidad del pais Ing. Pedro
Petriz convocandolos a colaborar como lo
han hecho siempre por mas y mejores ca-
minos.

1

PUENTE INTERNACIONAL. ..
(Viene de la pag. 26)

sitos del pliego, ha sido en media la si-
guiente:

Tosca csntera Asencio (“La

viuda™) 75,5 Y
Arena Fray Bentos 189 %
Betiin asfaltico ANCAP-70 5.6 %

En cuanto a la carpeta de rodamiento,
se siguié un criterio similar, adoptandose
en obra, la siguiente mezcla:

Piedra granitica (Carmelo)

gruesa: 20,8 %
Idem de ftrituracion (Car-

melo) 341 %
Arena silicea Fray Bentos 17,0 %
Cal (riller) 19 %
Betun asfaltico ANCAP-70 54 %

Sobre las mezclas elaboradas y coloca-
ras unas 30.000 toneladas, con dos contro-
les diarios, los promedios de valores en-
contrados, han sido los que se indican .e-
guidamente, figurando entre paréntesis los
limites del Pliego.

* A fin de obviar los problemas gue se
crean para fijar los vacios y densidades de
las mezelas asfalticas, se convino determi-
nar la densidad teérica de cada probeta
o testigo por el método de Rice (A.S.T.M.:
D— 2041 —"T1}).

Base Carpeta
Densidad (kg/dm*) 2,13 = 2,34 _
Estabilidad Marshall (kg) 820 (550) (B0 golpes) 950 (600) (75 golpes)
Iluencia (mm) 3.0 (2—1) 2,5 (2—4)
Relacion estabilidad/fuen-
cia (kg/em) 2900 (>18900) 3800 (> 2100)
Vacios (%) (*) 45 (4—1) 35 (3—5)
Relacion Betin/Vacios (%) 65 (50 — 70) 75 (70 —80)
Granulometrias:
Pasa tamiz 17 100 (80 — 100) 100 (100)
o Vi i 90,6 — 92,7 (80 — 100)
¥ 1/2” — - 81,4 =
. 3/8” 76.8 — 7.3 —
. . NP4 60,0 — 65,1 -
3 e e 2D 454 (N© 8: 30 —45) 47,7  (N© 8: 40 —55)
5 s 40 27,9 — 20,2 -
3 - b IR A0 "no- - - ' 7.6 —
S 200 49 2—¥ 3.9 (5—10)
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Demostracion a los miembros del
Consejo Vial Federal

Con motivo de la reunién extraordina-
ria de! Consejo Vial Federal que se reali-
z0 en la Capital Federal dei 18 al 20 de
agosto ultimo, para tratar diversos temas
que se relacionan con el guehacer vial
argentino v ademas, para proceder a Ia
eleccion del nuevo Consejo Ejecutivo, la
Asociacion Argentina de Carreteras orga-
nizé una comida de agasajo a los presiden-
tes y representantes de las direcciones pro-
vineciales de Vialidad, que tuvo Iugar el
dia 19 del citado mes, en los salones de la
Camara Argentind de la Construccisn,

Participaron del agape, especialmente
invitados, el administrador y subadminis-
trador de la Direccion Nacional de WViali-
dad, ingenieros Gustavo R. Carmona y Ri-
cardo Gastellli, respectivamente y funcio-
narios del organismo vial. En la oportu-
nidad, el presidente de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, ingeniero Néstor
C. Alesso, pronuncié una palabras para re-
ferirse a la actividad que desarrolla la ins-
titucion y a las necesidades actuales re-
lacionadas con aspectos legales y ftributa-
rios y en materia de transportes y de
seguridad en el transito.

Dijo el ingeniero Alesso que “En nues-
tro programa de acciéon tiene caracter prio-
ritario la modificacion de la Ley de Via-
lidad en su aspecto tributario y la campa-
fla para conseguir la creacion de un fondo
genuino para la expansion de la red vial
de primera clase, el desarrollo de los ca-
mines secundarios y todos los caminos ve-
cinales tributarios de aquéllos”.

Agregéd que: “no se habra conseguido
una cabal realizacion del programa eco-
némico de fortalecimineto de la actividad
agropecuaria sino se asegura el facil, se-
guro y economico traslado de sus produc-
tos a los puntos de consumo o de embar-
que. Hace pocas semanas hemos entrega-
do a las autoridades de la Secretaria de
Estado de Transporte y Obras Publicas,
un memorandum que contiene el pensa-
miento de la Asociacion, en esta materia™.

Afirmoé el ingeniero Alesso en ofro pa-
rrafo de su discurso: “Creemos necesario
una modificacion a la Ley de Vialidad en
su aspecto tributario. Simplificar la ma-
rana de leyes, decretos y resoluciones que
retacean y desvirtian la finalidad de los
recargos que se aplican a los distintos ele-
mentos que hacen al transporte auto-
motor”.
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Expreso que: “Asi como los ferrocarri-
les incluyen en sus tarifas el cesto de
manienimiento y amortizacion de sus re-
des, lo mismo acontece con O.S.N., cen
Agua y Energia, etc., del mismo modo
Vialidad necesita la formacion de un fondo
propio nacido de sus actividades especi-
ficas, intocable; fondos que son, ni mas
ni menos, que el pago que hace el usuario
del usufructo de la infraestructura vial”.
“El transporte automotor es por su carac-
teristica. una empresa mixta del Esiado
con sus usuarios. El pago que éstos hacen
a iravés de los combustibles, lubricantes,
neumaticos, automotores, tienen un fin
determirado: pagan al Estado sus inversio-
nes viales. No se los puede desviar.

Luego de referirse a la necesidad de
formaciéon de un fondo genuino cuyos re-
cursos permitan a las distintas vialidades
estructurar sus programas de accion y de
la formacién de planteles basicos de pro-
fesionales para una intensa accion de es-
tudios y proyectos, el ingeniero Alesso
dijo que es imprescindible contar con una
industria vial sana, recuperada de su lar-
ga, progresiva v desastroza descapitaliza-
cion, abastecida suficientemente de repues-
tos, capaz de reponer vy actualizar su equi-
po, incorporando al mismo los ultimos ade-
lantos.

El Presidente de la Asociacion ofrece la

Sentados los ingenieros
Ricardo H. Gastellu, Antonio E. J. Fiorucci y Gustavo R. Carmona.

demostracion.

Tras de afirmar sobre la necesidad de
una actualizacién de la Ley de Transito y
de conseguir una educacion vial adecua-
da, el titular de la A.A. de Carreteras fi-
nalizé su discurso expresando: “El traba-
jo es grande, no cabe duda, pero con el
aporte de todos lo haremos, con seguri-
dad lo haremos”.

Posteriormente hablé el nuevo presiden-
te del Comité Ejecutivo del Consejo Vial
Federal, ingeniero Antonio E. J. Fiorucci
(Presidente de Vialidad de La Pampa),
para agradecer el agasajo y definir la po-
litica a seguir por el Consejo en lo que
hace a la necesidad de fondos con las po-
sibilidades reales del pais, pero insistien-
do en que el impuesto a combustibles
debe ser el mayor aporte al fondo vial te-
niende en cuenta que el 90 por ciento
del tonelaje de cargas se realiza por trans-
porte terrestre. Ello permitira planificar
sobre una base positiva para el mediano o
largo plazo.

Agrego que la reunion del C.V.F. re-
viste significativa importancia por el mo-
mento que vivimos y por que el éxito de
toda labor de gobierno depende de la con-
tribucién de todos. Como responsables de
*la vialidad argentina, debemos organizar-
nos y encarar el tratamiento de temas ca-
mineros® de fundamental importancia.



INTRODUCCION:

El problema de la seguridad de lons
peatones en zonas urbanas, al que habre-
mos de referirnos es, obviamente, ¢l aue
surge de los conflictos a que da lugar el
uso compartido de las ecalles, por pealones
y vehiculos.

El orden de la exposicion serid el si-
guiente:

I. El conflicto entre peatones y vehicu-
los, en zonas urbanas. Un enfoque
integral. |

II. Los factores intervinientes. Su medi-
cion. Relaciones y prediceion.

III. Las soluciones posibles.

La consecuencia mas grave y conncida
del conflicto entre peatones y vehiculos
estd dada por los accidentes de transito
que tienen por victimas a los peatones.
Daremos algunas cifras, correspondientes
a Gran Bretana, para ilustrar al respecto.

® Durante el ano 1971, 81.211 peatones
fueron muertos o heridos en los ca-
minos britanicos.

® Los peatones representaron en ese aho
23 % del total de victimas de acciden-
tes viales, 27 % del total de heridos
graves, y 37 % del total de muertos.

® Mias del 90 9% del total de los peato-
nes victimas de accidentes y casi la
totalidad de los ninos (peatones) ac-
cidentados, correspondieron a Aarcas
urbanas, es decir, ocurrieron sobre
caminos cuyos limites maximos de ve-
locidad oscilan entre 48 y 64 Km/h.

® Casi la mitad del total de peatones
que resultaron muertos o heridos gra-
ves tenian mevnos de 15 anos de edad,
a pesar de que esle grupo de edades
representa menos de 25 7% del total
de la poblacion.

® Los ninos de 5 a 9 anos tienen la
tasa mas alta de accidentes peatonales
(vietimas/n® habitantes); mayor en
més de 6 veces al niimero de muertos
‘0 heridos graves del grupo de edades
comprendido cntre los 25 y 39 anos.

® Uno de cada 10 peatones muertos o
seriamente heridos es un nino menor
de 5 anos.

® Fn el otro extremo de la escala de
edades, los mayores de .60 anos son
muy vulnerables, y los mayores de 70

* Texto de, la conlerencia dictada por el Ing

La seguridad de los peatones

en Z20onNnas

lo son mas aiun. La tasa de muertos
o heridos graves por numero de ha-
bitantes, para peatones mayores de 70
anos es casi 5 veces mayor que la del
grupo de 25 a 39 anos.

De estas estadisticas britanicas, pueden
extraerse las siguientes conclusiones:

1. El problema de seguridad peatonal es,
principalmente, un problema urbano.

2. La seguridad de los nifios y personas
de edad avanzada requiere especial
atencion.

3. Los peatones tienen el doble de pro-
babilidad de encontrar la muerte en
accidentes viales, que el resto de los
usuarios de los caminos.

Siendo los accidentes, como acaba de
verse, una consecuencia grave del con-
flicto entre peatones y vehiculos en zonas
urbanas, no sun, sin embargo, la fdnica.
En la primera parte de la exposicion
trataremos de considerar el problema en
su conjunto para luego, descendiendo de
lo general a lo particular, centrar el
analisis en los aspectns mas directamernie
vinculados con la seguridad, aungue sin
descuidar los restantes, con miras al logro
de soluciones integrales.

En la segunda parte, consideraremos
qué factores medir, y como hacerlo, para
posibilitar una busqueda analitica de so-
luciones.

Por ultimo, en la parte final, nos ocu-
paremos de las soluciones posibles,

1. El conflicto entre peatones y vehiculos,
en zonas urharas. Un enfoque integral:

En la introduccion expresamos nuestra
intencion de realizar un tratamiento in-
tegral del problema. Pasemos entonces a

" explicar qué entendemos por ello.

El problema dque nos ocupa se inscribe
dentiro de un conflicto mayor, el existente
entre el autemovil v la cindad disenada
y desarro!lada con anterioridad a la apa-
ricion del motor de combustion interna,
con sus consecuencias en materia de mo-
vilidad urbana. Sin entrar a considerar
los aspectos de morfologia y usiructura
urbana implicitos en ese problema mayor,
nos limitaremos a ver cuanto ocurre en
uno de los elementos constitutivos de las
ciudades: las calles. El conflicto enire
peatones y vehiculos ocurre por la utili-

zacion compartida de esta parte del es-

pacio urbano.

Trénsito

urbanas ™

Por el Ing. ARTURO D. ABRIANI

En las calles tienen lugar, a la vez,
diversas actividades de los habitantes de
la ciudad, a las que en adelante, para
simplificar, denominaremos actividades
peatonales, y el movimiento de vehiculos,
o transito. Este uso compartido de la via
publica urbana, en rigor ha existido siem-
pre, ¥ con €l sus problemas; pero los
conflictos particularmente graves comen-
zaron a producirse con la aparicion de
los automotores y, en especial, con el
crecimiento de la motorizacion, verificado
en los ultimos anos.

Para definir con mayor claridad el con-
texto en el que intentamos analizar el
problema de la seguridad peatonal hare-
mos una consideracion mas detenida,
partiendo de esta diferenciacion inicial
entre actividades peatonales y ftransiio
vehicular, del papel que desempenan las
calles en la vida urbana.

En este sentido, es posible distinguir
los aspectos signientes:

1. La calle como un elemento del espa-
cio urbano, con significacion en los
ordenes cultural, social y ecologico.

2. La calle en relacion con el acceso a
los predios frentistas, es decir, vincu-

lada al “uso del suelo” adyacente a
ellas y, como lo hace notar Gaston
Bardet *, como vertebradora del uso

del suelo; ¥
3. La calle como un elemento del siste-

ma de transporte urbano.

Sobre esta base, y simplificando, es
posible identificar cuatro funciones de las
cailes:
1. La
2. La funcion secial;

3. La funcién de acceso;

funcion ecolégica o ambiental;

-

4, La funcién de trinsito.

La funcién ambiental o ecolégica es la
que cumple la calle al proporcionar Inz,
air_e y un medio ambiente propicio en
torno a los edificios, y un 4mbito para
las actividades peatonales, incluidos entre
cllos los viajes a pie.

La fnncion sorial es la que desempefa
la calle como ambito de relaciones que
ligan la vida de ecada persona, vecino o
ciudzdano, con la de su comunidad, ve-
cindario o eiudad.

* El Urbanismo, Eudeba, Buenos Aires, '1974,
pdgina 22.

Abriani el dia 10 de junio Gltimo, en uno de los actos orgafizados por la Asociacién Argentina de
Carreteras con motivo de la celebracién del Dia de la Seguridad en el
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La funcion de acceso, se refiere a la
utilizacion de la calle en el componente
peatonal de un viaje vehicular, ya sea de
personas o de bienes, y tanto en los ex-
tremos de viaje como en los transbordos.
También comprende la penetracion de
vehiculos, o su salida, o de edificios ¥
predios, asi como el estacionamiento de
los mismos en sus cercanias.

La [funcion de transito, es la que cum-
ple la calle en tanto sirve a los movi
mientos vehiculares, ya sea de una parie
de la civdad a otra, como desde o hacia
el exterior de la misma.

Entre las diversas funciones de las
calles existen o se gereran -conflictos.
Por ejemplo: el transito deteriora el me-
dio ambiente; la funcion de acceso afecta
a la funcion de transito (vehiculos esta-
cionados en la via publica, o que entran
o salen de edificios o garajes) disminu-
vendo la capacidad de calzada; la vida
social se ve afectada por el perjuicio que
sufren las actividades peatonales, y por
la ruptura de la cohesion urbana que
provocan las corrientes de transito inten-
sas, o algunas obras viales; etc.

Es en este marco entonces, dado por
la consideracion integral de la funcion
de las calles, donde deben estudiarse los
conflictos que nos ocupan, es decir, aque-
llos que ocecurren entre peatones y ve-
hiculos. Estos conflictos afectan:

1. Al habitante de la ciudad que ve de-
teriorado su medio ambiente fisico y
social, cuando realiza actividades pea-
tonales de cuyo deterioro son conse-
cuencia extrema los accidentes.

2. Al peatén que realiza un viaje a pie
o la caminata componente del extremo
de un viaje vehicular, o un transbor-
do, provocandole desvios y demoras.

3. A los conductores de los vehiculos,
cuando los peatones invaden la calza-
da indebidamente, ocasionando demo-
ras.

Circunscribiéndonos a los dos primeros
puntos, es posible resumir esos efectos
identificando como resultados del con-
flicto entre peatones y vehiculos:

a) La realizacion de actividades peatona-
les en un medio ambiente deteriora-
do. Los accidentes que tienen por
vietimas a los peatones;

b) Las demoras de los peatones;

¢) La escision o ruptura de la cohesion
urbana, producida por una obra vial
o por el transito que la atraviesa.

En sintesis, identificamos tres aspectos
del conflicto:

—RIESGOS, CONTAMINACION, RUIDOS.
-—DEMORAS.
—RUPTURA O ESCISION URBANA.

La seguridad peatonal esta, en mayor o
menor medida, implicita en los tres. En
lo que resta de la exposicion veremos
como, a través de una consideracion inte-
gral del problema, es posible procurar
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soluciones Optimas y, por lo mismo, tam-

bién integrales.

1I. Los factores intervinientes. Su medi-
cion. Relaciones y prediccion.
Dijimos al comienzo que el nexo entre

la identificacion del problema y la de-
terminacion de soluciones optimas e in-
tegrales, lo constituye la posibilidad de
medir los factores en juego y establecer
relaciones entre ellos.

Acabamos de identificar, en la primera
parte, para tomarlos como base de ani-
lisis, tres aspectos:

—RIESGO, CONTAMINACION y RUIDO.

—DEMORAS.

—ESCISION O RUPTURA DE LA COHE-
SION URBANA.

Para precisar qué medir, y como ha-
cerlo, en relacion con esos aspectos, ten-
dremos que referirnos con mayor detalle
a las actividades peatonales. Pueden dis-
tinguirse dos grupos. principales:

1. Las actividades de la gente. ya dcte-
nida o en movimiento, en veredas,
refugios, plazoletas y plazas, tales co-
mo pasear, ir de compras, esperar el
colectivo en una parada, conversar
—por cjemplo los vecinos en la puer-
ta de sus casas, o un grupo de amigos
cn una esquina, o en el frente de un
bar v café—, el juego de los ninos, etc.

2. El acto de caminar considerado come
“medio” de transporte, ya sea para
realizar un viaje a pie, o formando
parte del componente peatonal de un
viaje vehicular, en los extremos de
viaje, o en un transbordo. (Segin el
E.P.T.R.M., en 1970 los viajes a pie,
de 5 o mas cuadras, sin incluir los de
“acceso” a un medio de transporte,
ascendian a 1.410.000 v/dia, 8,1 % del
total de viajes diarios realizados en
la Region Metropolitana de Buenos
Aires).

El primer tipo de actividad puede me-
dirse en términos de densidad (peatones/
m2), v el segundo en términos de flujo
o volumen (peatones/segundo).

En general se definen cuatro caracte-
risticas o variables para analizar las ac-
tividades peatonales sobre las veredas:

el flujo de peatones, q (peat/seg);

la densidad de peatones, k (peat/m?);

el llamado médulo peatonal,

1
— m?2/peat);
k

y la velocidad, v (m/seg).

El conocimiento de estas caracteristicas
permite: estimar el numero de pcatones
sujetos a condiciones ambientales adver-
sas (ruido, contaminacion, ete., producidos
por el transito), estimar si la capacidad
de las veredas o, en general, facilidades
peatnnales, existentes o proyectadas, es
suficiente para satisfacer la demanda, ¥
en qué condiciones; estimar la posibilidad
de accidentes (invasion de la calzada); y
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determinar el numero posible de peato-
nes que cruzaran una calle, ¥ que esta-
ran por lo tanto sujetos a la posibilidad
de demoras y accidentes. Como ejemplo,
reproducimos una tabla de fuente brita-
nica, donde se muestra la variacion de
las condiciones del flujo con el valor del
modulo peatonal.

m (m?/peat) condicion del flujo peatonal

0.50 congestion severa
0.50 modulo critico, corresp. a
flujo maximo
1.40 movimiento de corrientes
opuestas, sin conflictos
2.30 caminar libre, con flujo de
sentido contrario
3.20 es posible caminar y entre-
cruzarse sin conflicto alguno
Fuente: Gilbert, Dennis. Delay and se-
verance measurement and pre-
diction, P.T.R.C., Octubre 1974.

La informacion relativa a =actividades
y movimientos peatonales se obtiene a
través de censos de peatones, entre los
que cabe  distinguir:

a) Censos para obtener informacién sobre
viajes peatonales;

h) Censos para obtener informacién sobre
ac;tividades peatonales;

¢) Censos para obtener informacion sobre
demoras peatonales.

Veremos ahora como un elemento, las
demoras peatonales, considerado conjun-
tamente con los volimenes de transito
que las producen, nos permite una forma
de medir o cuantificar y evaluar muchos
de los aspectos del problema, incluidos
los accidentes peatonales.

Las demnras peatonales, en eclecto, per-
miten alcanzar una descripcion bastante
completa de la forma en que el transito
perjudica las actividades peatonales, asi
como de la posibilidad o riesgo de accl-
dentds: miden, obviamente, la pérdida de
tiempo que experimentan los peatones;
y, también. reflejan, aunque sca parcial-
mente, efectos vinculados con la separa-
ci6n, escision o ruptura urbana (de la
cual no alcanzan a medir: a) la deriva-
cion de peatones a otros itinerarios en la
calle; b) la derivacion de éstos hacia
otras calles: ni ¢) la supresion de viajes
a pie).

Existen diversas formas de medir las
demoras que sufren los peatones, cuando
esperan que se produzca una brecha o
intervalo en la corriente del ({iransito
vehicalar, que les permita cruzar:

a) Demora media: promedio de la dura-
cion de las esperas de los peatones,
en el cordén de la vereda, antes de
poder realizar el cruce. Junto con la
_determinacion  del ntmero de perso-
nas “que cruzan, permite caleular la




~ cantidad de horas-hombre perdidas por
las demoras peatonales.

er) Probabilidad de sufrir demora: Es la

relacién entre el nimero de peatones
demorados ¥ el niumecro total de pea-
tones que cruzan. Indica el grado en
que se restringe la libertad de movi-
miento peatonal.

¢) Probabilidad de sufrir una demora
mayor que X segundos: Es un indice
del riesgo de accidentes, si se supone
que los peatones tienen un comporty
miento sensato o razonable a menos
giie se vean obligados a esperar mas
que un periodo eritico, transcurrido
el cual, arriesgan.

El camino de la utilizacion de la de-
mora como medida del riesgo peatonal
fue abierto por el informe Buchanan *,
donde se dijo al respecto lo siguiente:

“Las condiciones de cada caso pueden
ser tan diversas, que no es posible, me-
diante el estudio de las estadisticas de
los accidentes, decir que una calle de éste
0 aquel ancho, por la que circula tal o
cual volumen de transito, es segura o
insegura para los peatones. Pero existe
la posibilidad de medir el nivel de riesgo,
por la demora a la que se ve sujeto un
peatéon cuando desea cruzar la calle. Una
persona so6lo demora la realizacion del
cruce si, a su juicio, puede ser embestida
por un vehiculo que se acerca. Es una
hipétesis razonable, suponer que cuanto
mayor sea la demora mayor sera la pro-
babilidad de que el peaton se aventure,
confie cn la suerte, arriesgue, v reduzca
asi su morgen de seguridad” (pag. 203).
Esta hipotesis inicial del informe Bucha-
nan fue luego confirmada por estudios
empiricos. por ejemplo, en el estudio de
transporte v desarrollo urbano de Edim-
burgo.

La demora media dependera en primer
término del volumen de trinsito (a ma-
yor volumen mayor demora) y en se-
gundo lugar del ancho de la calzada (2
mayor ancho mayor tiempo de cruce y
por lo t{anto, mayor el intervalo entre
vehiculos requerido). El grafico siguien-
te permite observar la relacion existente
entre dichas variables.

La parte derecha muestra la relacion
entre volimenes de transito en calza-
das de distintos anchos vy las demoras
medias de todos los peatones que cruzan.
En la izcuierda del grafico vemos la re-
lacion entre la demora media del conjun-
to de peatones y la proporcion del total
de peatones que realmenie sufre demo-
ras. El hecho interesante que revela el
grafico es que, cuanto mas estrecha es la
calzada, mayor el volumen de transito que
puede pasar con el mismo nivel de ries-
go para los peatones. Esto es importante,

* Ministry cf Transport. Tratfic in Towos. HM.S5.0.,
Londres, 1963.

Relaciones entre volumenes de transito,

anchos de calzada y demoras peatonales.

. Demora peatonal media (segundos)

100 80 60 40

Peatones demorados
respecto del total (96)

20 O SO

100 150 200 250 300 350

Volumen de transito
(Automovil eq./hora)

Fuente: Ministry of Transport. Traffic in Towns (The Buchanan Report)

HM.S.0O., Londres 1963

por ejemplo, para la toma de decisiones
respeto de la transformacion de una calle
en via peatonal: mediante la disminucién
del ancho de calzada se consigue reducir
el riesge que corren los peatones, sin ne-
cesidad de prohibir totalmente la circu-
lacion de vehiculos. Al mismo tiempo, el
ensanche de las veredas que asi se posi-
bilita, mejora las condiciones para el des-
arrollo de las actividades peatonales

La relacién entre demora critica, es de-
cir aquella a partir de la cual los peatones
arriesgan, v volumen de transito, permite
determinar lo que los ingleses denomi-
nan capacidad ambiental de calzada. Si la
capacidad de calzada habitual —en térmi-
nos de ingenieria de transito— expresa el
numero maximo de vehiculos que pueden
pasar por un lugar en la unidad de tiem-
po, en funcion de las caracteristicas del
transito y de la via, esta capacidad am-
biental expresa el nimero maximo de
vehiculos que pueden circular sin afectar,
mas alld de un cierto grado, las condicio-
nes ambientales de la calle. (En general,
esta capacidad se determina sobre la ba-
se de standards o condiciones minimas
aceptables, de nivel de ruide y demoras
peatonales). También entra en su deter-
minacién la “vulnerabilidad” de la calle
(vulnerabilidad de los peatones, nivel de
proteccion, visibilidad de los conductores,
vehiculos estacionados, entradas y salidas
para vehiculos, caracteristicas de conti-
nuidad de los recorridos peatonales, ac-
ceso de los peatones a los edificios, nivel
de actividades peatonales, etc.)

:Antes de terminar con esta parte, di-
gamos algo sobre la estimacion de activi-
dades peatonales y demoras mediante
ecnaciones teoricas. La utilidad mayor de
estas ecuaciones consiste en su aplicacion
para predecir las condiciones que ocurri-
ran ante distintas caracteristicas del tran-
sito, las vias y el uso del suelo adyacen-
te. En particular nos inleresa comentar
eiemplos de métodos o ecuaciones que es-
tudian las relaciones existentes entre las
demoras peatonales y las caracteristicas
de la via, o entre las actividades peato-
nales v las de los edificios o predios ad-
yacentes.

Fjemplos: (Extraidos de estudios realiza-
dos en la ciudad de Coventry, Gran
Bretana)

N? de peatones sohre las veredas: (zonas

comerciales suburhanas) (por periodos
de idia y grupo de edades)

N de adultos 12-65 anos —=
0.0159.F + 0.227.B
(SE 748 R* = 0.88)
N? de personas ancianas (65 anos) =
0,00579.F
(SE 2,83, R® = 0.82)
Total de personas —
148 4+ 002 SF 4 0263 B
SE 115, Rz = 087)
F = Snperficie (m®) destinada a comer-
cio minorista y servicios.
B = N° de omnibus por hora que pasan
por la calle.

-N¢ de peatones que cruzan la calle, en

cialles comerciales suburbanas.
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Periodo diurno:
adultos: N =
SE: 1574, R: =

2274 4 02F
0,83)
ancianos: N = 5 + 0.042F.
(SE: 47, R: = 0,72)
total N — 444 + 027F.
(S HE:21.9; Re-="0,83)
F = Superficie (m?) destinada a comer-
cio minorista y servicios.

Demora media:

adultos: D = 2 4+ 00055V
(seg) V = vol.veh/h
ancianos: D = 3 + 0,009V

en puntos tomados al azar:
D: 419 4+ 0,0057V + 050 W

W = ancho

Conclusion:

Hemos visto en forma suscinta los dis-
tintos tipos de actividad peatonal, sujctos
a los tres casos basicos de efectos des-
favorables del conllicto entre peatones y
vehiculos. De entre ellos, centramos el
analisis en los aspectos vinculados con la
seguridad peatonal, susceptibles de per-
mitir una caracterizacion del problema,
atil para evaluar las soluciones. Comen-
tamos asi las variables que permiten vin-
cular actividades peatonales con: riesgos
de los peatones, volimenes de transito,
y caracteristicas de las calles. Particula-
rizamos el andlisis en el estudio de las
demoras peatonales y del ntumero de
peatones que desarrollan actividades en
las calles y veredas, sefalando la posibi-
lidad de determinar ecuaciones ttiles pa-
ra la prediccion.

Pasemos ahora, con estos elementos, a
considerar las soluciones, ulltima parte
de esta exposicion.
11T. Las soluciones.

En la primera parte hemos identifica-
do los problemas resultantes de los con-
flictos enire peatones y vehiculos, con-
flictos que, sobre la base de la recogni-
cion de las distintas funciones de las
calles, resumimos en los siguientes:
—Riesgo de accidentes, realizacion de ac-

tividades peatonales en condiciones am-

bientales adversas, supresion de activi-
dades peatonales.
—Demoras, derivacion de recorridos pea-
tonales, supresion de viajes a pie.
—Escision o ruptura de la cohesion ur-
bana.

Luego consideramos, en la segunda
parte, formas de cuantificar las variables
en juego y de establecer relaciones entre
ellas. Con estos datos, es decir, con la
identificacion de los tipos de conflicto, y
con la determinacion de relaciones entre
las actividades peatonales y su ambito fi-
sico, v el transito de vehiculos, es posi-
ble encarar la adopcién de soluciones. En
efecto, un mejor conocimiento de las ac-
tividades peatonales servirda no sélo para
reducir los conflictos existentes en la ac-
tualidad, sino para minimizarlos en el di-
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seno de redes de -circulacion urbanas,
tanto vehiculares como peatonales, y para
incluir su consideracion en la evaluacion
de proyectos individuales, o de redes, al-
ternativas. Por ejemplo: el disefio puede
requerir determinar la mejor ubicacién y
el niimero, de cruces peatonales, ya sean
a nivel, subterraneos o elevados; determi-
nar la localizacion de playas o garages
para el estacionamienio de automoviles,
centros de trasbordo y estaciones o para-
das de los trasportes publicos de pasajeros;
elegir calles o areas para su conversion
en lugares de uso excliusivo para los pea-
tones; etc. Ademas, dado que los tiempos
de ‘“acceso” y “espera” son importantes
en la determinacién de la division de los
viajes entre los distintos medios de tras-
porte, el conocimiento de los movimicn-
tos peatonales puede servir para disenar
las redes de manera que contribuya a
obtener la division entre medios rue se
desce. ;

Por razones de tiempo, no podemos ana-
lizar en detalle todas las soluciones posi-
bles. Nos limitaremos a enumerarlas, de-
teniéndonos brevemente a considerar con
algo mas de amplitud aquellas que se
vinculan directamente con la seguridad
peatonal.

Las soluciones pueden agruparse en dos
tipos, segun su caracter y el tiempo que
se necesita para aplicarlas.

a) Soluciones estratégicas, o a mediano

y largo plazo;

b) Soluciones tacticas, o a corto plazo;

a) Soluciones a mediano o largo plazo,

o estratégicas:

Son aquellas que por su caracter deben
insertarse en el contexto de la planifica-
cion urbana a mediano y largo plazo. En-
tre las mas importantes pueden mencio-
narse las siguientes:

1. Reduccién del transito de automoviles
particulares (En sus tres formas: res-
triceién, limitacion y supresion del
transito)*. Mejora del trasporte publi-
co.

2. Disenio de redes viales jerarquicas, ba-
sadas ‘en la consideracion de las dis-
tintas funciones de las vias urbanas.
Creacion, al mismo tiempo, de Aareas
ambientales o funcionales, y determi-
nacion de las correspondientes capaci-
dades ambientales o funcionales de las
vias ubicadas en su interior.

3. Educacién vial de peatones y conduc-
tores. “Codigos viales™.

b) Soluciones a corto plazo, o tacticas:
comprenden, entre otras:

1. Cruces peatonales, canalizacion
de movimientos peatonales, ba-
rreras de proteccion y canaliza-
cion, asignacion de tiempos a
los peatones, en el ciclo de las
sefiales de las intersecciones,

* Nos referimos, bdsicamente, a la reduccién del

uso del aquiomévil para los viajes cotidianos 'ho-
gar-trabaje’’.

control policial en determinados
puntos de concentracion peato-
nal, ete.

2. "Enchanche de veredas. Segrega-
cibn de peatones y vehiculos:
arcas y calles peatonales.

3. Ordenamiento del transito vehi-
cular: impedir el transito “pa-
sante” por Iugares de actividad
peatonal intensa; disminucién
de velocidades; restricciones al
estacionamiento en la via publi-

ca; etc.

4, Varios:

—Iluminacion de la via publica.
Luces de los vehiculos.

—Eliminacion de obstrucciones
en las veredas (obstaculo para
la circulacion peatonal y para
la visibilidad de peatones y
conductores).

—Ubicacion cvidadosa de las pa-
radas para autotrasporte pu-
blico.

VI. CONCLUSION

Hemos intentado analizar el problema
de la seguridad de los peatones en las
ciudades, en todos sus aspectos. Conside-
ramos, entonces, ademas de su consecuen-
cia extrema, los accidentes de transito
gue tienen por victimas a los peatones,
aquell«'r\s otros efectos que el conflicto
entre peatones y vehiculos tiene sobre
las actividades y movimientos peatonales,
va sea en forma de demoras, alteracion
de itinerarios, supresion de viajes a pie,
condiciones ambientales adversas, etc. En
pocas palabras, quisimos demostrar que
el deterioro de las condiciones de seguri-
dad peatonal no so6lo produce accidentes,
sino un perjuicio general a las condiciones
de la vida urbana.

Sefalamos luego formas posibles de en-
carar el estudio analitico y cuantitativo
del problema, cuyas soluciones diversas
también enumeramos.

Queremos, para terminar, decir algo
sobre las prioridades que existen en nues-
iro medio, respecto del tema que nos
ocupa.

Fn primer lugar se debe organizar y
programar la recoleccién de estadisticas
y datos, relativos a:

—Accidentes de transito (sufridos por los
peatones)

——Caracteristicas de los movimientes pea-
tonales

--Transito (volumenes,
locidades).

Luego, debe alentarse la investigacion,
{acilitada por esas estadisticas, de todo
cuanto se vincula con el tema de la acti-
vidad peatonal y la seguridad de Ilos
peatones.

Por nltimo, creemos prioritario incor-
porar esios temas a los programas de es-
tudio de las carreras que tienen relacion
con la Planificacion vial-y urbana.
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