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Perspectivas

para el ano 1978

Tradicionalmente cada aiio que se renueva trae la
esperanza de un cambio. Lo expresan los brindis y los
cldsicos saludos que intercambia todo el mundo. Los anhe-
los son undnimes y todos participan de la sinceridad de
los augurios.

La realidad echa por tierra muchas ilusiones, se bo-
rran los espejismos y aparece la incontrastable verdad que
un simple cambio de fechas no puede torcer, repentina-
mente, el rumbo de situaciones existentes.

El pais arrastra desde muchos aiios atrds problemas
econdmicos que va superando lenta pero firmemente. El
tratamiento de esos problemas alcanzd drdsticamente el
campo de las obras publicas. Muchos trabajos fueron lan-
zados sin bases ciertas de financiamiento y al cabo de
lapsos mds o menos variables muchas de esas obras fueron
reduciendo el impulso inicial y paulatinamente cesaron de
funcionar. El afio que pasé supo de contratos rescindidos,
demorados o paralizados sin fecha cierta de reinicio. Quedd
la secuela de problemas laborales y empresariales, con
planteles humanos y mecdnicos sin viso de ocupacion a
corto plazo y menos en el ano que recién empieza.

Dentro del contexto global seialado, el sector de las
obras viales, permanente desvelo de la Asociacién, mostrd
una diferencia a favor de la continuidad de la actividad
desarrollada. A la situacion creada por paralizaciones en
masa Yy rescisiones importantes en otros sectores, la Direc-
cidn Nacional de Vialidad obtuvo aportes que si no alean-
zaron a la medida que le era necesaria le permitieron
continuar sus obras adecuando ritmos y encarando pro-
blemas de financiacion que le posibilitaron reforzar de
alguna manera las magras partidas asignadas en el presu-
puesto que la situacion econdmica del pais obligé a cons-
trefiir.

También es vilida la mencion de andlogas actitudes
en Vialidades Provinciales apremiadas por las mismas ne-
cesidades que, a fin de cuentas, son las necesidades del pais.
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Queda pues el hecho, como antecedente valioso, que
alienta la esperanza que en el nuevo aio y aun dentro
de las dificultades que no desconocemos se cumpla la
realidad del brindis: “por un feliz y préspero afio nuevo”. . .
para toda la Vialidad Argentina, agregariamos como co-
mentario final.




Se inauguraron las obras de infraestructura vial

del Complejo Zdrate-Brazo Largo

El dia 14 de diciembre tultimo, con la presencia del
Excmo. sefior presidente de la Nacién, Teniente general
Jorge Rafael Videla, fueron inauguradas oficialmente las
obras de infraestructura vial del “"Complejo Zéarate-Brazo
Largo”.

El Jefe del Estado arribé en helicéptero a la zona
correspondiente a un tramo de la Ruta Nacional N? 12
ubicado en la provincia de Entre Rios, donde fue recibido
por el gobemador entrerriano, brigadier (RE) Daniel Ru-
bén Di Bello; el secretario de Estado de Tramsporte y
Obras Publicas de la Nacién, ingeniero Federico Benito
Camba; el comandante del Segundo Cuerpo de Ejército,
general de brigada Leopoldo Gualtieri y el administrador
general de la Direccién Nacional de Vialidad, ingeniero
Gustavo R. Carmona, quien en la oportunidad realizé
una explicacién ilustrada con planos y grdficos de los
distintos detalles de la obra.

LA CEREMONIA
DE INAUGURACION

Una vez que el presidente de la Nacion
y su comitiva se ubicaron en el palco
de honor, la banda de musica del Batallon
de Ingenieros de Comunicaciones 121, eje-
cuté el Himno Nacional Argentino y luego
se escuchd la palabra del secretario de Es-
tado de Transporte y Obras Publicas de la
Nacion.

Dijo el ingeniero Federico B. Camba:

“Ha llegado el gran dia, largamente es-
perado por todos, en que el abrazo de
acero y hormigén tendido a través del
Parana se ha cerrado y el transito carre-
tero —préximamente seguido por el tran-
sito ferroviario— se establecera definitiva-
mente entre las orillas de Buenos Aires y
Entre Rios, a partir del momento en que
el sefior Presidente de la Nacién corte
las cintas augurales.”

“Me considero excepcionalmente afortu-
nado y feliz por haber sido elegido por la
Providencia para asistir a esta ceremonia
inaugural. La condicion que invisto —igual-
mente providencial— de titular de la Se-
cretaria de Estado de Transporte y Obras
Piblicas, a cuyo Ambito pertenece la Di-

: S giones vineula.”
reccién Nacional de Vialidad, responsable =

obra: ni los que la concebieron, ni los que
la disefiaron, ni los que la construyeron, ni
siquiera los estados provinciales cuyas re- cumplimiento de un deber, en su misién

Posteriormente, el presidente de la Nacién y su co-
mitiva se trasladaron en automévil hasta el centro del
puente que cruza el rio Parané Guazi, donde estaba ubi-
cado el palco de honor. Aguardaban en ese lugar, el
gobernador de la provincia de Buenos Aires, general de
brigada (RE) Ibérico Manuel Saint Jeon: el ministro de
Economia de la Nacién, doctor José Aliredo Martinez de
Hoz: el comandante del Primer Cuerpo de Ejército, gene-
ral de Divisién, Carlos Guillermo Sudrez Masén: el sub-
secretario de Obras Publicas de la Nacién, ingeniero Fe-
derico A. E. Batrosse: el ministro de Obras Publicas de la
provincia de Buenos Aires, ingeniero Pablo Gorostiaga:
el administrador de Vialidad de esa provincia, ingeniero
Roberto M. Agiiero Olmos y los intendentes de la Ciudad
de Buenos Aires, brigadier mayor (RE) Osvaldo A, Caccia-
tore; de Zdarate, prefecto mayor (R) Juan Pastor; y de
Campana, prefecto mayor (R) Alberto Ricardo Amor; el
obispo de la Diécesis de Zdarate y Campana, monsefior
Alfredo Mario Espésito Castro, y otras autoridades nacio-
nales, provinciales y municipales.

El presidente de la Nacién, Teniente General Jorge Rafael Videla inaugura oficial-
mente las obras. Lo acompafian el Ministro de Economia, Dr. José Alfredo Martinez
de Hoz vy el Secretario de Transporte y Obras Pihblicas, Ing. Federico B. Camba.

mayor o menor medida han participado en
su materializacion, el mérito superlativo del

al servicio de la Naecién.”

primera de la gestion y realizacion de las
obras del Complejo Zarate-Brazo Largo,
me coloca en posicion de poder ofrecer
esta obra al pais”

“y digo al pais, porque nadie podria

arrogarse con derecho la paternidad de la
iniciativa, ni el aprovechamiento de la

:

“Fsta obra pertenece al pais y por ello
sus placas bautismales designan institu-
ciones y no personas. Todos los ciudadanos
de la Nacion Argentina son los recipien-
darios del gran esfuerzo y a su servicio se
ponen estas obras, bajo el signo de la inte-
gracion nacional que fisicamente concre-
tan, atribuyendo a todos aquéllos que en

“Muchas esperanzas, muchos esfuerzos,
muchos desvelos y muchas vicisitudes se
concibieron y se vivieron durante la ejecu-
cion de los proyectos y la realizacion de
las obras.”

“Cuando el 27 de diciembre de 1968 se
recibieron oficialmente las propuestas para
la ejecucion del complejo, los ciudadanos



de todo el pais y especialmente los de
Entre Rios, Corrientes y Misiones, se con-
vencieron de que efectivamente el Gobier-
no Nacional habia tomado conciencia del
largo aislamiento de esta vital region de
su territorio y se disponia a poner fin a
la insularidad secular que tan gravosa-

mente la habia afectado.”

“De entonces hasta aqui, muchas alter-
nativas se han sucedido. Demoras en la
evaluacion de propuestas; anulacion de la
primera licitacién; nuevo llamado a con-
curso; proceso de estudio y seleccion de
ofertas; completamiento de los detalles de
ingenieria; v, finalmente el comienzo de

los trabajos.”

“A través de toda la gestion y a despecho
de las alternativas e incidentes producidos,
se mantuvo invariable la firme decision de
llevar a cabo los trabajos, pese a la pesada
carga financiera que representaron para el
Estado Nacional. Culmina hoy el proceso
con el trascendente acontecimiento que nos
reune.”

“No creo que sea del caso abundar en
detalles técnicos ni en cifras demostrativas
de la magnitud y complejidad constructiva

Vista nocturna Viaductos Palmas.

de las obras. Estas particularidades son del
conocimiento de los téenicos y serdn publi-
cadas y difundidas en términos adecua-
dos, para que toda la ciudadania las co-
nozea y las valore.”

“Sglo diré, si, que se trata de una obra
excepcional, de caracteristicas que no va-
cilo en calificar de unicas en el mundo,
por la originalidad del proyecto, especial-
mente en cuanto a la concepcién de sus
grandes puentes y por la extension de su
traza.”

“Fn el proyecto y desarrollo de su in-
genieria, han trabajado en ejemplar sim-
biosis argentinos y extranjeros. Cuando la
indole de los problemas o la novedad de
las soluciones hicieron recomendable re-
querir la participacion o el apoyo de téc-
nicos o laboratorios extranjeros, se recurrit
a cllos, sin vacilacion y sin falsos escri-
pulos, con los resultados que estin a la
vista.”

“Queda el saldo valioso de la tecnologia
incorporada a la técnica nacional, como
conquista irrefutable e irreversible.”

“T,a Direccién Nacional de Vialidad con-
¢ibi6 el proyecto del Complejo Zarate-Brazo

Largo como parte de un sistema de conexio-
nes, que atravesando los grandes rios Pa-
rana y Uruguay vinculara la regién con
las zonas limitrofes del pais y del extran-
jero. Dentro de este programa general de
enlaces viales y ferroviarios se insertd esta
gran obra. Fue asi como ese organismo
dispuso oportunamente la ejecucion de las
obras dentro del orden de prioridades
asignado para la region; en una primera
ctapa licitd, contratd y superviso la eje-
cucion de los antecedentes y, posterior-
mente, organizd los concursos de precios
y adjudicd las obras, inspeccionando ¥
controlando los proyectos y su ejecucion,
recabando cuando fue menester, la asis-
tencia de expertos y consultores nacionales
o extranjeros.”

“T,as empresas Techint-Albano S.A.C.I. y
Chacofi S.A. tuvieron a su cargo la respon-
sabilidad principal en la ejecucion de las
obras :en los scctores fundamentales de
puentes y viaductos la primera de ellas y
en el camino a través de la Isla Talavera,
la segunda.”

“Muchos contratistas y subcontratistas
han participado, ademas, en la ejecucion

de los trabajos, aportando valiosas realiza-
1
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ciones con su capacidad, su inventiva y su
esfuerzo.”

“Y ya sea actuando en los mayores ni-
veles técnicos del proyecto o de la direc-
cién, como en las tareas de ejecucién de
menor complejidad, tanto los profesionales
como los obreros han sido argentinos en
su casi totalidad, circunstancia que nos
llena de orgullo. Por todo ello, agradezco
vivamente a la Direccion Nacional de Via-
lidad y a sus funcionarios, técnicos y obre-
ros, por la solvencia y dedicacion con que
han actuado.”

“Igualmente agradezco a las empresas
constructoras, contratistas, proveedores de
partes, equipos, materiales y servicios, por
su eficaz y resbonsable cumplimiento, y
por su decidida participacién que en algu-
nos casos excedido el limite mismo de sus
obligaciones.”

“Y también agradezco especial y particu-
larmente a los profesionales, técnicos y
obreros argentinos, que actuando al ser-
vicio del organismo oficial o de contratis-
tas y proveedores, en tan gran medida han
contribuido anénimamente al éxito de las
obras.”
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Viaductos de acceso al puente Guazi.

“El esfuerzo y la aplicacién continuada
y sostenida de los empresarios, técnicos y
obreros afectados a los trabajos, con su
denodada y silenciosa persistencia, sin per-
seguir otro propoésito que no fuera el de
cumplir con el compromiso contraido, per-
miti6 proseguir sin interrupcién la tarea,
aun durante el triste periodo en que arre-
ciaban los embates de los enemigos de
adentro y de afuera. A todos ellos, por
su dedicaciéon abnegada de todos los dias,
iMuchas Gracias!”

“Quiero destacar el apoyo decidido de
las instituciones de ecrédito que han co-
laborado con la realizacién de esta obra Y,
en especial, la del Banco de la Nacion
Argentina que, con su intermediacién efi-
caz e inmediata durante el curso de este
ejercicio, permitié obtener los fondos nece-
sarios para poder dar fin a la obra.”

“Y gracias también a todos aquellos ciu-
dadanos que actuando, ora en funciones
de gobierno o en comisiones de apoyo o
en el periodismo, han alentado y respal-
dado las obras, aun a despecho de los
aciertos y de los errores en que pudieron
haber incurrido. Hoy los recordamos, aun
a pesar de las opiniones que circunstancial-

mente puedan habernos separado, en mé-
rito a la meta grande que los inspiré: Ha-
cer las cosas.”

“Argentinos: jla obra estd hecha y es
vuestra!”

“Por sobre las facilidades que se brin-
dan al transporte; por sobre el estimulo
al comercio; por sobre la promocién a la
industria y al agro, las obras del Complejo
Zarate-Brazo Largo que hoy inauguramos,
sirven al fundamental proposito de unidad
e integracién nacional. Por todo ello: !BEN-
DITAS SEAN!”

Finalizada la exposicion del ingeniero
Camba, monsefior Esposito Castro bendijo
las obras.

Posteriormente, el teniente general Vi-
dela y el ingeniero Camba, procedieron
a deshacer el moiio de una cinta con los
colores de la bandera argentina que ce-
rraba simbélicamente el paso y que a par-
tir de esa oportunidad quedé librade al
transito oficialmente el sistema carretero
del Complejo Zarate-Brazo Largo.

Concluida esa ceremonia el presidente
de la Nacién y las autoridades que inte-
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graban la comitiva oficial, se trasladaron
en automévil hasta las oficinas de la Em-
presa Techint, recorriendo los puentes Gua-
zit y Palmas, el camino sobre la Isla Ta-
lavera y parte del acceso al puente “Pal-
mas”, En ese lugar fue servido un vino
de honor y en su transcurso el Primer
Mandatario Argentino improvisé un discur-
S0 que transcribimos a continuacién:
Expreso el teniente general Videla:

“Es una satisfaccién muy particular po-
der sumar mi presencia en este dia y en
este trascendental acto a través del cual
se inaugura, aunque en forma precaria esta
obra, este complejo carretero ferroviario
de Zarate-Brazo Largo. Ademas de la sa-
tisfaccién, siento emocién de ser testigo
de lo que representa esta obra como rea-
lidad argentina. Y es, justamente, esta
emocion la que me lleva, sin pretender
hacer un discurso, a formular sélo algunas
reflexiones.”

“Esta obra es la respuesta concreta, ma-
terial, palpable de lo que fue en su mo-
mento un desafio a la confianza que pu-
sieron en el pais nuestros empresarios y
la capacidad de imaginacién creativa de
nuestros ingenieros, como asi también al
esfuerzo cotidiano de nuestros técnicos y
operarios.”

“Esta obra es modelo, por ser tinica en
su género, es ejemplo y legitimo orgullo
de lo que puede hacer la capacidad del
hombre argentino. Y asi como desde el
punto de vista material representa lo que
acabo de expresar, quisiera que ella se tu-
viera como simbolo de la unién nacional,
independientemente de su valor econémico,
en cuanto que ha de facilitar el traslado de
la produccién, ahorrande cosfos y tiempo.”

“Esta obra magnifica de cemento y ace-
ro, que se extiende como un gigantesco
brazo para vincular dos regiones naturales
de la patria, debe representar, justamente,
el simbolo de esa unién nacional; wunién
que no es uniformidad, que es unidad en
la diversidad, porque son diversas Ia meso-
potamia y la pampa hiimeda, pero estin
unidas.”

“Yo quiero invocar a Dios, Nuestro Se-
fior, para que cada uno de los argentines
inspirados en lo que esta obra representa
como realidad concreta de unidad en Ia
diversidad, en el esfuerzo cotidiano sigan
bregando para que nuestro pais pueda ser
el que todos deseamos: un pais donde el
hombre argentino pueda realizarse plena
¥y dignamente como persona, en un clima
de paz, de unién y de libertad.”

“Les pido que me acompaiien en un
brindis, que en esta circunstancia tiene
un solo destinatario: la Patria.”

HISTORIA - ANTECEDENTES

El deseo de conectar la Mesopotamia
con la provincia de Buenos Aires, ha sido
la preocupacién de varias generaciones de
entrerrianos, correntinos, misioneros y bo-
naerenses.

El punto de partida oficial de esta obra
es la Ley 16.531 sancionada el 28 de
octubre de 1964, presentada por el inge-
niero entrerriano FERMIN GARAY.

Sin embargo fue una obra que estuvo
pensada por muchos argentinos visiona-
rios, y emprendedores; tal el caso por ejem-
plo, del ingeniero JUAN A. BRIANO, quien
en 1949 en una publicaciéon sobre accesos
ferroviarios planted la integracion del sis-
tema ferroviario mesopotimico con una
solucion que desde el punto de vista del
trazado vial es idéntica a la que final-
mente se ha construido.

El 15 de diciembre de 1970, VIALI-
DAD NACIONAL adjudica al Consorcio
TECHINT ALBANO el proyecto oficial de
las obras del COMPLEJO FERRO-VIAL
ZARATE-BRAZO LARGO, con opcién a
presentar una variante para los grandes
puentes.

El proyecto oficial de la DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD, habia sido di-
senado por el profesor RICARDO MO-
RANDI, de Roma, y constaba de 2 puentes
metalicos de 918 m de largo, tablero de
870 m de altura donde el ferrocarril
circularia por el centro y dentro del ta-
blero y el transito carretero por la parte
superior.

El proyecto oficial, de sistema similar
al empleado por este mismo profesor en
MARACAIBO, POLCEVERA, WADI EL
KUF, ete. era atirantado y de un solo
obenque en el extremo de cada semipuente,
como estila este disefiador.

La variante alternativa, finalmente acep-
fada por VIALIDAD NACIONAL, ofrecid
las siguientes ventajas:

— 550 m de aceeso en vez de 918 m lo
que signific6 un importante ahorro
de acero.

—el tablero de 8,70m pas6 a 2,60m
de altura lo que le otorga al puente,
aparte de mayor liviandad, estética
superior.

— tiene dispuesto ferrocarril y carretera
al mismo nivel, lo que evité el cruce
del viadueto carretero sobre el ferro-
viario, simplificando los accesos v re-
duciendo la altura del viaducto ca-
rretero.

—el puente actual tiene 52 obenques
en cambio de los 8 que iba a tener
el proyecto oficial, lo que implica una
mejor respuesta estructural ante las
solicitaciones oscilantes impuestas por
el transito ferroviario y el viento.

VENTAJAS QUE OFRECE
EL COMPLEJO

El Complejo que se inaugurd forma par-
te del sistema que al unir la Mesopotamia
con la provincia de Buenos Aires, le per-
mite integrarse con esa vasta y rica zona
denominada Cuenca del Plata. Los puen-
tes internacionales con Uruguay en Fray
Bentos-Puerto Unzué y Col6n-Paysandii, jun-
to al tinel subfluvial, al puente Chaco-
Corrientes y el puente internacional de
Paso de los Libres, permiten junto al
Complejo una verdadera integracién y co-
municacién agil entre provincias y paises
vecinos.

La economia regional, el transporte de
bienes y personas, el turismo, el pais en
suma se beneficiara con este Complejo.

Es oportuno pasar revista a esos bene-
ficios:

1) Abandono del uso de ferrobarcos de
pasajeros entre Zarate e Ibicuy, via-
je que insume de 6 o 7 horas y
que se podrad transitar en poco me-
nos de 1 hora y media.

2°9) Idem para trenes de carga que per-
mitirdn superar el Parana en 2 ho-
ras y cuarto en lugar de las actuales
7 y 30 horas.

3?) Permite acercarse al objetivo de co-
nectarse con la red Uruguaya y Pa-
raguaya de ferrocarriles.

4%) Permite una mas rapida comunica-
cién carretera entre importantes lo-
calidades argentinas (Puerto Unzué,
Colén, Concordia, ete.).

5°) Cuando esté concluida la represa
de Salto Grande, que implica ademés
una conexion ferroviaria carretera,
el rio Uruguay serd enteramente na-
vegable.
Esa triple conexion con Uruguay in-
dica una verdadera integracién de
la Mesopotamia al todo Continental.

69) Los habitantes de la zona sureste
de Entre Rios se beneficiarin neta-
mente, pues la produccién de citri-
cos, maderas y otros productos, an-
tes sometidos a demoras y a la len-
titud del transporte fluvial ahora se
dinamizard ante la posibilidad de
servirse del transporte carretero.

79) Se logra un ahorro de 400 km entre
Posadas y Buenos Aires en circula-
cién carretera.

8°) El trafico norte y noreste de Co-
rrientes que utiliza la ruta 11, con
el puente General Belgrano encon-
trard el camino méas corto hacia y
desde Buenos Aires, si recorre Ru-
ta 12, Ruta 14 y el Complejo.
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Adjudicacion de los, caminos de vinculacion

y accesos a la Presa Hidroeléctrica de Yacyretd

La Entidad Binacional Yacyreta adjudicé la construccién
de los Caminos de Vinculacién y Accesos a las obras princi-
pales y a las Villas Permanentes del Complejo Hidroeléctrico
Yacyreta.

Los trabajos forman parte del cronograma de ejecucién
de las obras y su funcion fundamental en una primera etapa,
es permitir acceder a las Villas Permanentes y al lugar de

Consorcio Paraguayo Argentino ECOMIPA S.A., DECAVIAL S.A.,
por un monto del orden de los 12.000.000 de dolares.

El tercero en territorio argentino, parte de la ruta nacio-
nal N? 12 en las proximidades de la localidad de Ituzaingé
(Corrientes) hasta la cabecera sur de las obras principales con
una longitud de 15,6 Km; este contrato comprende ademas un
acceso a la Villa Permanente del lado argentino y fue adjudicado
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*CAMINOS DE VINCULACION Y
ACCESO DE LA PRESA YACYRETA
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ejecucion de las obras principales, es decir: Esclusa, Cierre
del Rio, Central, Vertederos y Presa de Tierra, desde las rutas
nacionales paraguayas y argentinas,

Una vez construida la presa, parte de estos caminos se
convertiran en una ruta internacional de vinculacion entre las
redes troncales de la Repiiblica Argentina y de la Republica
del Paraguay, uniendo las rutas nacionales N? 12 y N? 1 de
ambas naciones, respectivamente.

Las obras adjudicadas comprenden un total de 92,3 Km de
caminos y se dividen en cuatro contratos separados. El primero,
parte de la Ruta N° 1 paraguaya cerca de San Patricio y llega
mas alla de Santiago, después de recorrer una longitud de 23 Km,
lo ejecutard un Consorcio de Empresas Paraguayas y Argen-
tinas compuesto por SACIFI-CIFISA, Constructora Parana S.A.,
Ochoa SACI, BABIC SACI y CODI S.A. por un monto apro-
ximado de 12.000.000 de délares.

El segundo, es la continuacion del tramo anteriormente

N
\ cilado hasta la Villa Permanente del lado paraguayo préximo

\a Ayolas, con una longitud de 244Km y fue adjudicado al
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a la firma Construcciones Meijide S.A.C.I. por un monto apro-
ximado de 3.600.000 délares.

Las caracteristicas de diseno de estos fres tramos de ca-
minos con sus obras de arte son tales que una vez finalizado
el Complejo Hidroeléctrico pasarin a constituirse en una carre-
tera internacional de primer orden, que vinculard a las Rutas
Nacionales de ambos paises.

Finalmente, el cuarto contrato corresponde al camino de
acceso a las obras que, partiendo de la Ruta Nacional N? 1
paraguaya en San Rafael, llega a las proximidades de San Cosme,
donde se encuentra la otra cabecera de las obras principales
antes mencionada. Esta obra de una longitud de 29,3 Km fue
adjudicada al Consorcio Paraguayo Argentino ARENALES S.A.-
BENITO ROGGIO e HIJOS S.A. por un monto aproximado de
7.700.000 dolares.

Con estas adjudicaciones por una suma total aproximada
de 35.300.000 délares se pone en marcha la primera etapa de
realizaciones concretas para la ejecucion de la Presa Yacyreta.
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Comportamiento de bases semirigidas de suelos granulares

estabilizados con cemento portland en obras

de la Provincia de San Juan

Por los Ingros. Carlos R. Chiappero y Guenter Délling

RESUMEN:

En el presente trabajo se comentan los
resultados de un estudio de deformacio-
nes efectuado mediante regla Benkelman
sobre diversos tramos de pavimentos bitu-
minosos realizados en la provincia de San
Juan sobre estructuras de tipo semirigida
como son los ripios naturales tratados con
cemento. Se incluye también la observa-
cién de dos tramos de ensayo de pavimento
en zona de suelos turbosos.

INTRODUCCION

Con el propésito de establecer el estado
actual de serviciabilidad asi como el com-
portamiento futuro previsible de diversos
pavimentos realizados en la zona con bases
estabilizadas de ripio cemento, se procedid
a efectuar un estudio de deflexiones me-
diante el empleo de la regla Benkelman.

A tal efecto los tramos construidos con
bases semirigidas seleccionados fueron los
siguientes:

— Tramo Rinconada-San Juan de la ruta
nacional 40

— Calle Nicanor Larrain-departamento de
Rawson (desvio de transito pesado)

— Tramo experimental efectuado en ruta
provincial n® 5-Calle Alfonso XIII,
que contempla dos variantes estruc-
turales.

A continuacion procederemos a deseri-
bir el resultado de la experiencia efec-
tuando el andlisis de cada uno de los
mencionados tramos por separado:

Ruta 40 (N)-Tramo 'La Rinconada-San Juan
Caracteristicas de la obra

Este pavimento fue construido entre los
afios 1969 y 1970 con una estructura que
responde a las caracteristicas del perfil
adjunto. La base de ripio cemento fue eje-
cutada mediante mezcla en planta central,
transportandose a la obra en camiones vol-
cadores donde fue distribuida con motoni-
veladora ¥ compactada con aplanadora y
rodillo neumatico.
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Trabajo presentado al VIII Congreso Argentino de Vialidad y Trénsito,
realizado en Buenos Aires, en mayo de 1977.

El ripio utilizado procedié de yacimien-
tos aluvionales de canto rodado obtenién-
dose con un solo corte en 2”. El tenor de
cemento empleado fue del 5% en peso
y la humedad media 6ptima de compacta-
cion oscild alrededor del 7 %.

La base tendida y compactada fue cu-
rada con un riego de asfalto diluido del
tipo ER1 sobre la que se construy6 la
capa de rodamiento constituida por un con-
creto asfaltico, mezcla en planta, de 7,5 cm
de espesor realizado en dos capas iguales
de 3,75 cm de espesor.

Estado actual

Actualmente no se observan problemas
estructurales aparentes, solamente si, pe-
quenas fisuras transversales equidistantes,
producto de la fisuracién refleja debida a
la contraccion de la base cementada. Estas
grietas, que no presentan problemas po-
tenciales de penetracién de humedad por
su reducida abertura y a la circunstancia
local de un clima extremadamente seco
con precipitaciones menores de 100 mm
anuales en promedio, tampoco motivan
discontinuidades estructurales como que-
dé evidenciado al ejecutar los ensayos de
regla Benkelman en puntos adyacentes y
alejados de las mismas. Esto indicaria un
correcto comportamiento en cuanto a trans-
ferencias de cargas a través de la grieta,
la que esta asegurada por la perfecta tra-
bazén entre panos como consecuencia de
las irregularidades en la textura de sus
paredes.

Desafortunadamente se ha querido cerrar
estas fisuras mediante un sellado locali-
zado sobre la misma grieta con material
bituminoso, lo que ha motivado crear un
resalto que si bien minimo, afecta las
condiciones de lisura sin haber logrado el
objetivo propuesto pues las contracciones
y dilataciones permanentes de la base se
han vuelto a reflejar.

Es dable destacar que el transito medio
diario anual (TMDA) del tramo ha sido
durante 1976 del orden de los 4.000 vehicu-
los/dia con un porcentaje de 25 % de ca-
miones pesados.

Ensayos de deformacion

Se ejecutéo el ensayo con regla Benkel-
man segun el método de la WASHO no-
tindose una marcada uniformidad de los
valores obtenidos, los que pueden resu-
mirse como sigue:

Deformacion recu-
perable media: Dm = 10,19 mm/100
Desviacion stand-
ard: o= 347

Deflexion caracte-

ristica: De = 15,92 mm/100

Conclusiones

De acuerdo a lo observado mediante el
estudio de las deformaciones, se ha podido
determinar que la base de ripio cemento
continiia comportiandose tal como se previo
en su momento, esto es, como una perfecta
estructura semirigida con deformaciones
muy por debajo de las limitaciones para
una carpeta de concreto asfaltico del tipo
de la citada.

Otra observacion interesante es el bajo
indice de dispersién que arroja el ensayo,
va que al comparar con determinaciones
efectuadas en un tramo adyacente de es-
tructura flexible cldsica —subbase y base
granular— sometida a las mismas condi-
ciones de transito, se observé que esta
ultima tenia los siguientes valores:

Dm = 38,58 mm /100
o= 13,18
De = 60,32 mm/100

En consecuencia el tinico inconveniente

estaria limitado al fisuramento reflejo
que como se ha dicho no representa ningtin
peligro para la estructura en la zona de
que se trata. Sin embargo, se estima que
en zonas mas lluviosas, podria encararse
la solucion del problema mediante la apli-
cacion de un sellado eldstico continuo pe-
riddico.



Calle Nicanor Larrain-Sector comprendido
entre Gral. Mariano Acha y Abraham
Tapia-Dpto. Rawson

Caracteristicas de la obra

En prevision de que por esta calle ur-
bana se desviaria el transito pesado que
accede a la ciudad de San Juan, se decidio
realizar una base de ripio cemento mezcla
en camino con motoniveladora, usando sue-
lo ripioso de andlogas caracteristicas al
empleado en la RN40(N) antes descripta.

El tenor de cemento adoptado fue de 5 %.
Por razones de economia la cubierta de
desgaste es limité a un tratamiento bitu-
minoso tipo doble con sellado final. La
estructura responde asi al perfil de la sec-
cion transversal adjunta.

El transito medio diario anual estimado
en sondeos efectuados en diferentes épo-
cas por la D.P.V. supera valores de los
2500 vehiculos/dia con un 25 % de ca-
miones pesados, lo cual justifica plenamente
las previsiones originales y que sitian a
esta arteria urbana en condiciones espe-
ciales de solicitacion no solo por el volumen
total sino también por la fuerte incidencia
de cargas pesadas al actuar como arteria
de enlace con el acceso de rutas impor-
tantes.

Ensayos de deformacion

Los valores que resultaron del ensayo
de deflexiones efectuados en esta obra fue-
ron:

Dm = 27,14 mm/100
o= 9,83
De = 45,81 mm/100

Conclusiones

Las irregularidades superficiales que se
observan son aceptables para el tipo de
pavimento econémico realizado, esto es,
imputables a una estructura pobre y con
base de asiento sin uniformidad. De cual-
quier forma estas deformaciones de galibo
no causan inconvenientes ni tampoco un
desmejoramiento sensible de la serviciabi-
lidad del tramo.

Por otra parte la magnitud de las deflec-
xiones se encuentran muy por debajo de
los limites para este tipo de cubierta bitu-
minosa, lo que nos aventura a pensar que
con un escaso trabajo de conservacion
progresiva, esta arteria podrd mantener
las actuales condiciones de servicio du-
rante un periodo considerado que depen-
derdA mas de su adecuacion geométrica
que de su capacidad estructural.

Cabe aclarar que el usuario podria equi-
vocarse en su juicio a causa de ciertos
resaltos provocados por zanjas efectuadas
para conexi6n de agua domiciliaria ¥y que
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1) Banquina enripiada en 0.10m de espesor segun especifi-
caciones.

2) Nicleo con compactacion especial segin especificaciones.

3) Compactacién especial de la base de asiento del terraplén
en 0.20 m de espesor.

1) Recubrimiento con suelo seleccionado (capa inferior), en
8.90 m de ancho y 0.20 m de espesor.

5) Recubrimiento con suelo seleccionado (capa superior), en
840 m de ancho ¥ 0.20 m de espesor.

6) Capa impermeabilizante de polictileno en 15.50 m de ancho

y 200, de espesor.

7) Base de suelo-cemento (capa

y 0.10 m de espesor.

inferior), en 7.90 m de ancho

8) Base de suelo-cemento (capa superior), en 7.60 m de ancho

y 0.10 m de espesor.

9) Carpeta de concreto asfaltico
de espesor en 2 capas con un

se ejecutaron sin posterior reparacion del
pavimento. No obstante una inspeccion de-
tenida de las mismas permitio apreciar
que los bordes de corte de estas zanjas
han permanecido inalterados sin dar origen
a ningin tipo de fallas adyacentes.

Ruta provincial N? 5-Alfonso XIII-Dpto.
de Rawson

Caracteristicas de la obra

Esta arteria atraviesa una amplia zona
del departamento de Rawson conocida por
el Médano de Oro cuyos suelos son turbas
muy caracteristicas que responden al tipo
organico y que yacen en espesores varia-
bles que llegan hasta los 13 metros de
profundidad en algunas partes. Estos suelos
de escasa capacidad de sustentacion anulan
la posibilidad de utilizar el ensayo CBR
para el caleulo de espesores, por lo que
en base a las reducidas experiencias loca-
les, se aconsejo disenar con un espesor
minimo total de un metro sobre el magro
enripiado de la calzada existenfe, adoptan-
dose ademas una base estabilizada gra-
nular de 0,15m de espesor y una capa
de rodamiento bituminoso tipo tratamiento
triple. El alteo fue realizado con material

en 7.30m de ancho y 0.075m
riego de liga entre ambas.

ripioso que como queda dicho se construyo
con espesores variables pero con un mi-
nimo de 1 m sobre la rasante existente.

Con el 4nimo de experimentar una so-

lucién alternativa que resolviese el pro-
bhlema téenico-econémico que esta zona re-
presenta, se propuso efectuar dos tramos
de ensayvos consistentes en:

a) una capa basal de hormigén pobre de
200 kg/m?® de cemento de 0,20 m de es-
pesor sin juntas ni operaciones de
terminacion ni alisados habituales en
pavimentos de hormigén a manera
de placa portante y distribuidora de
presiones sobre la cual poder com-
pactar la bhase granular friccional.
Sobre esta capa basal, que apoyaba
directamente sobre la subrasante (te-
rreno natural) se construyé una base
estabilizada granular de 0,15 m de es-
pesor recubierta con un tratamiento
bituminoso friple semejante al resto
de la obra.

La otra variante:

h) consistid en realizar sobre la subra-
sante corregida con ripio, perfilada
y compactada, una base de ripio ce-
mento de 030m de espesor total
ejecutada en dos capas iguales. El
porcentaje de ligante incorporado fue
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del 4% en peso de la mezcla com-
pactada y seca mientras que el ma-
terial granular consisti6 en ripio de
extraccion granular 100 % bajo 2". Al
igual que en el resto de la obra la
capa de rodamiento consisti6 en un
tratamiento bituminoso triple ejecu-
tado sobre la mencionada base gra-
nular estabilizada con cemento.

En consecuencia en nuestro estudio de
deformaciones se decidio incluir estos dos
tramos muy especiales, al solo efecto de
valorar su comportamiento actual.

Destacamos que para dimensionar la es-
tructura del terraplén ripioso que se eje-
cuté como disefio general de la obra, se
efectuaron determinaciones de deflexion
Benkelman sobre el terreno natural obte-
niendo valores extremos del orden de los
650 mm/100.

Estos antecedentes permiten reflejar una
imagen real de la magnitud del proble-
ma que se presenta al ingeniero vial en
esta zona. En cuanto al transito compro-
bado en la actualidad sobre esta ruta y
su composicion, los registros sefialan un
TMDA = 900 vehiculos con 12% de ca-
miones pesados.

Estado actual

A cinco afios de la ejecucion de este
pavimento, la apreciacién visual nos per-
mite asegurar que, a pesar de las condicio-
nes tan malas del terreno, la ruta presta
un servicio efectivo, si bien se han detec-
tado algunas fallas serias localizadas en
forma de grietas de orientacién aproxima-
damente longitudinal en tramos del pro-
yecto general y también en el ensayo —al-
ternativa b) de ripio comento—, no habién-
dose observado este tipo de problema en
el tramo de ensayo —tipo a)— con capa
basal de hormigén pobre.

La diferencia notada entre las grietas
longitudinales detectadas en el disefio fle-
xible y las del semirigido, es que en el pri-
mero se forma en la zona adyacente a la
grieta —aproximadamente un metro— un
bache, esto es un hundimiento del pavi-
mento, mientras que en el segundo, la
grieta es definida y abierta alcanzando a
veces los 10 cm de separacién entre sus
bordes, pero manteniento a estos netos y
conservando el resto de la estructura su
gélibo original.

A juicio de los autores este agrieta-
miento responde a un proceso de asenta-
miento diferencial que marcarian zonas
limites con distinto espesor de turba y
muy especialmente a una falta de conten-
cién lateral debido a la altura y poco ancho
de la obra basica. Se informa que este
problema es actualmente motivo de estu-
dio sistematico con controles de nivelacién,
fluctuacion de napa, deflexiones, ete. el
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Colle: NICANOR LARRAIN boc.78
Tramo: GRAL. MARIANO ACHA Y ABRAHAM TAPIA
> S
PERFIL TIPO TR
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1) Enripiado existente escarificado, corregido con material ri-
piosg y compactado,

2)‘ Base de ripio cemento de 0.15m de espesor.
g 7 H 4 o | ] | ew e o
3) Tratamiento bituminoso doble con riego de sellado.

4) Banquinas enripiadas.

que probablemente pueda motivar una co-
municacion al respecto en futuros Con-
gresos.

Ensayos de deformacion
Se indican a continuacién los valores del
ensayo de deformacion obtenidos en cada

una de las 3 variantes estructurales:

Diseio general de obra (flexible)

Dm = 37,16
a = 11,85
De = 60,14

Capa basal de hormigén pobre
y base estabilizada granular (a)

Dm = 25,62 mm/100
o = 2,56
Dec = 30,99 mm/100

Base de ripio cemento (b)

Dm = 34 mm/100
o 9,21
De = 50,57 mm/100

Conclusiones

Se comprueba nuevamente que el rango
de deformacién para ambas variantes de
estructura tipo semirigida, aun en las ma-
las condiciones que imponen los suelos
turbosos, se ha mantenido dentro de va-
lores aceptables para el tipo de capa de
rodamiento adoptado.

De los inconvenientes anexos observados,
esto es, grietas y fisuras longitudinales y
transversales, se puede inferir que si bien
la estructura semirigida de ripio cemento
ha roto —tal como era de esperar al exis-
tir asentamientos diferenciales— ella per-
mite circunscribir las fallas a zonas per-

Ruto: PROV. 5 - SAN JUAN - MEDIA AGUA DOC.78
PERFIL TIPO
Fig.
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1) Terraplén ripioso de espesor variable.
2) Base estabilizada de 0.15m de espesor.
3) Tratamiento bituminoso triple,
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fectamente localizadas sin difusién a la
estructura circunvecina.

En el caso de la capa basal de hormigén
pobre sobre la que se interpone una capa
de estabilizado granular, las ventajas ob-
servadas son notorias pues aqui solamente
aparecen finas fisuras reflejas de un po-
sible agrietamiento en el nivel inferior.
A nuestro juicio, de las tres soluciones es
esta ultima la que mejor comportamiento
ha manifestado siendo aconsejable por lo
tanto insistir en este sentido, variando
eventualmente el espesor de la capa de
base granular con miras a lograr la més
favorable solucién técnico econdémica.

Conclusiones finales

Se estima que el presente trabajo ha
permitido comprobar una vez mas la apti-
tud de las bases cementadas como estrue-
tura portante de los recubrimientos bitu-
minosos en sus diversos tipos —concreto,
TBT y TBS— para rutas de trénsito pe-
sado; con la salvedad de efectuar en las
zonas que lo requieran por sus condiciones
climéticas, un sellado flexible, continuo y
perioédico para prevenir la eventual pene-
tracion de humedad, destacando nueva-
mente que éste no es el problema en la
zona de Cuyo.

También ha permitido observar que su
aplicacién en casos poco comunes como
es la zona turbosa de San Juan, posibilita
el trabajar con nuevos disefios que en
primera instancia podrian aparecer como
inadecuados, los que sin embargo, salvo
pequefios inconvenientes —que se estima
posible de subsanar— y no més graves
que los que presentan las estructuras con-
vencionales, ofrecen al técnico una alter-
nativa econémica muy importante de tener
en cuenta especialmente por los grandes vo-
liimenes de materiales pétreos a transportar
desde distancias generalmente grandes.
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RESUMEN

Este trabajo es la 22 parte prometida
en el presentado a la XIX Reunion del
Asfalto sobre el mismo tema. Con cuatro
mezclas asfalticas correspondientes a los
tipos convencionales, se ha reemplazado
totai o parcialmente en cada uno de ellos
el agregado de trituracion usado en la
12 parte por agregados naturales de forma
redondeada y superficie lisa, estudiando
su influencia sobre las caracteristicas vo-
lumétricas y mecanicas Marshall y Tria-
xiales.

Se exponen los resultados obtenidos, su
interrelacion e interpretacion. La conclu-
sion general es que dicha influencia de-
pende cuantitativamente del tipo de mezcla
v, cuando el reemplazo es parcial, de que
él se cumpla en la fraccién gruesa o fina.

Recordamos que la 12 parte de este tra-
bajo se publico en el nimero 76 de la
revista CARRETERAS, del mes de diciem-
bre de 1975.

INTRODUCCION

En el trabajo presentado a la XIX Re-
union del Asfalto (1) se estudiaron las
relaciones entre las granulometrias de los
agregados pétreos mayores de 0,074 mm
de las mezclas asfalticas convencionales
y las estructuras granulares de las mismas
formadas durante el proceso de compacta-
cion, diferenciando cuatro tipos basicos de
estructuras granulares en base a sus res-
pectivos graficos de granulometria en do-
ble escala logaritmica.

19) Estructura tipo A. Responde su gra-
nulometria a la formula (1)

d ) n
= 100 (I)
( Dm )

p— % en peso que pasa por cualquer
abertura d (mm) menor que Dm
Dm = abertura en mm por la gue pasa
el 100 por ciento
n = exponente adimensional

Pertenece a este tipo las estructuras de
los concretos asfalticos densos con adecua-
dos Dm vy » cercano al valor 0,45.

29) Estructura tipo B. Analoga a la A
con ligera desviacion de la férmu-
la (I) en las fracciones mas finas.
Pertenece a este tipo los concretos
asfalticos clasicos, como por ejem-
plo la granulometria de la formu-
la IV Db del Instituto del Asfalto de
los E.E.U.U.

39) Estructura tipo C. Responde a la
formula (I) solamente la fraccion
fina con » elevados. Pertenece a este
tipo las mezclas de “sheet asphalt”.

49) Estructura tipo D. Caracterizada por
los diferentes valores de » a lo lar-
go del escalonamiento granulométri-
co. Pertenecen a este tipo las mezclas
denominadas Topeka ‘Stone sheet
asphalt” y “Rolled Asphalt” y otras
de granulometria discontinua.

El proposito basico del trabajo antes
mencionado fue considerar la dependencia
de las relaciones volumétricas y mecanicas,
propias de cada tipo de mezclas asfalticas,
con sus respectivas estructuras granulares

en igualdad de otras variables. En la parte
experimental se adoptd como variable de-
pendiente las caracteristicas volumétricas
v/0 mecanicas de las mezclas, y como
variable independiente el tipo de estruc-
tura granular regulado por su granulome-
tria, manteniendo constante la forma de
las particulas utilizando un tnico agre-
gado proveniente de la trituracion de roca
granitica, un mismo asfalto en el por-
centaje optimo para cada mezcla segun
Marshall, un solo tipo y magnitud del
trabajo de compactacion (Marshall con
75 golpes por cara), o bien para las pro-
betas destinadas al ensayo triaxial com-
pactacion dindmica en capas completado
con la carga estatica necesaria para lo-
grar la densidad optima Marshall.

En dicho trabajo, al comentar e inter-
pretar los resultados obtenidos, y en par-
ticular al considerar relaciones cuantitati-
vas como la lineal existente entre el loga-
ritmo de la estabilidad Marshall y la
concentracion en volumen del agregado
pétreo en la mezela reducida a 3% de
vacios, es evidente que las relaciones es-
tablecidas con un tunico tipo de agregado
pétreo no pueden generalizarse a otros
agregados dada la notable influencia de
la forma y textura superficial de las par-
ticulas propia de cada agregado de acuerdo
a su origen y naturaleza. Por esta razon
se menciond en el trabajo anterior (1) la
necesidad de realizar una segunda parte
del mismo reemplazando total y/o parcial-
mente el agregado pétreo de trituracion
usado anteriormente por material natural
con particulas de forma tendiendo a re-
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dondeadas y con textura superficial lisa.

Para el estudio de la influencia de la
forma de las particulas en las caracteris-
ticas de las mezeclas es necesario mantener
constantes la granulometria para cada tipo
de estructura granular, utilizar el mismo
asfalto usado en el trabajo anterior, por-
centaje optimo segiin Marshall que corres-
ponde a cada mezcla, tipo y trabajo de
compactacion (Marshall 75 golpes por ca-
ra), y técnica de ensayo.

Se pretende asi establecer para la mis-
ma granulometria y tipo de estructura
granular la influencia de la forma de las
particulas y textura superficial en las ca-
racteristicas volumétricas y mecénicas de
las mezclas convencionales en igualdad de
ofras variables. Para ello se programé la
serie de mezclas indicadas en el cua-
dro n® 1 con su correspondiente nomen-
clatura. En el cuadro n® 2 figura la gra-
nulometria de cada tipo de mezcla y en
los grificos n? 1 y 2 su representacién en
la forma comin y en doble escala lo-
garitmica.

Los detalles de técnica experimental asi
como las consideraciones y significado de
las caracteristicas medidas que sirvieron
de base al trabajo anterior (1), son igual-
mente validas para esta segunda parte y
pueden consultarse en el mismo.

En el cuadro n® 3 se menciona el con-
junto de resultados obtenidos que se co-
mentan a continuacion:

CARACTERISTICAS
VOLUMETRICAS

La influencia de la forma y textura su-
perficial de las particulas de los agregados
pétreos en las relaciones volumétricas entre
los componentes de las mezclas asfalticas,
siendo todas ellas de igual granulometria,
puede comprenderse diferenciando el “vo-
lumen real” del agregado (100-V.A.M.),
calculado en base a las densidades, de otro
“volumen activo”, mayor, ficticio, que re-
gula la posibilidad de acomodamiento de
las particulas con entrecruzamiento, for-
mando el esqueleto granular que soporta
el trabajo de compactacién. La diferencia
entre ambos volimenes tiende a disminuir
cuando las particulas tienden a la forma
esférica o cuando existe un porcentaje ele-
vado de finos que hacen imposible la for-
macién de una macroestructura granular
continua con profundo entrecruzamiento
de las fracciones mayores tal como la exis-
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CUADRO N* 1

COMPOSICION E IDENTIFICACION DE LAS MEZCLAS

71P0 DE

NATURALEZA Y ¥ EN PESO DEL

GRANULAR

AGREGADO PETREQ
ML\ ESTRUCTURA T
TAMIZ N2 8

FING PASA | o
A TAMIZ N*8 Z

CONCRETO

A | AscaLrico
DENSO

TRITURADO| €5
REDONDEADY 65

TRITURADO | 35
RELOONDEADO | 35

CONCRETO
B |4smtrico
NORMAL

TRITURADO | 65
TRITURADD | 65
REDONDEADD| 65
REDONDEADO| 65

TRITURADO | 35
REDONDEADD| 35
TRITURADO | 35
REDONDEADO| 35

C SHEET
ASPHALT

TRITURADO
REDONDEADD

TN

IRITURADD | 95
REJONDEADD| 95

Oy

D | ropcka

TRITURADD | 35
IRITURADO | 35
REDONDEADD | 35
REDONDEADO| 35

TRITURADO | 65
REDONDEADD| 65
IRITURADO | 65
REDONDEADD | 65

TRITURADO GRUESO +
TRITURADO FINO %

REDONDEADO GRUESO O
REDONDEADO FINO o

tente en el caso de los concretos asfalticos
con estructura granular tipo A o B. Para
que exista dicha macro estructura continua
deben concurrir tres condiciones:

a) granulometria que corresponda a es-
tructuras tipo A o B con » préximo
a 0,45 en la formula (I).

b) tamafio maximo Dm superiores a 3/s”.

¢) la forma angular de las particulas que
favorece la formacion de la macro
estructura pero paralelamente aumen-
ta la resistencia a la densificacién.

Considerando el caso de los concretos
asfalticos con estructura granular tipo B,
la mezcla B+ 4. (todo triturado) y B% (todo
redondeado) deben tener iguales “vollime-
nes activos” por ser de igual granulome-
tria y haber sido compactadas en la misma
forma, en cambio el “volumen real” de
la B+, debe ser menor que el de la Bo,,
dado que las particulas de la primera son
angulares, es decir de mayor anisotropia
geométrica que las del segundo. En el
cuadro n® 3 se observa que la diferencia
de los “volimenes reales” (100-V.A.M.) es



de 3,3 o sea la diferencia de ambos V.A.M.
Esta diferencia es el espacio entre las par-
ticulas de la macro estructura granular
determinado por la mayor dificultad para
el acomodamicento de las particulas angu-
lares de la B+ con respecto a la BY;. El
reemplazo parcial de la fraccién gruesa
(65 %) o de la fraccion fina (35 %) con-
duce a diferencias de volumenes del orden
de la mitad de la mencionada anterior-
mente; en cambio es del mismo orden la
diferencia entre las mezclas A+, v A%
con estructura granular tipo A y reem-
plazo total.

La ausencia de una macro estructura
granular continua en las mezclas de “‘sheet
asphalt” C+__ y Cv, con estructura granu-
lar tipo A pero reducido Dm y » apartados
de 0,45 se revela por “voliimenes reales” o
bien V.A.M., del mismo orden a pesar del
reemplazo total del agregado angular por
el redondeado. Lo mismo ocurre con las
mezclas Topeka con estructura granular
tipo D, la ausencia de macro estructura
continua conduce a valores comparables de
los “volimenes reales” con reemplazo total
o parcial del agregado de trituracion por
redondeado teniendo presente el grado de
reproducibilidad propio de
experimentales.

las medidas

Dado que la distribucion del volumen
V.A.M. entre la fraccién ocupada por as-
falto y vacios de la mezcla es una relacion
practicamente constante, la diferencia en-
tre “volimenes reales” (100-V.A.M.), o bien
entre los V.A.M., repercute sobre el por-
centaje optimo de asfalto ¥y en el porcen-
taje de vacios de las mezclas. Como se
indic6 en (1) los V.A.M. regulan también
la concentracion en volumen del agregado
en la mezela C, directa o C, corregida a
3 % de vacios, de ahi que el ordenamiento
de estas variables sea paralelo al de los
V.AM. en las mezclas con macro estruc-
tura granular.

V.AM.

AnU < BnO < BO+ < B+(} £ A++ < B+ f
% optimo de asfalto en peso

A% < B% < B, < Bty < Aty < Bt
C, corregida

A% > B% > B, > Bty > AT > Bt

Todo lo expresado muestra claramente
que existe una marcada diferencia en la
influencia de la forma y textura super-
ficial de las particulas de los agregados
pétreos sobre las caracteristicas volumeé-
tricas de las mezclas en igualdad de otros

factores. Ella es marcada cuando existe
una macro estructura granular cumpliendo

las tres condiciones antes mencionadas.

La reduccion de los V.AM. por el em-
pleo de agregados pétreos naturales (re-
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

ENERO - MARZO 1978

Licitdronse Trabajos de lluminacion
en las Pcias. de Cordoba y Santa Fe

En la Direccion Nacio-
nal de Vialidad se efectud
la apertura de dos licita-
ciones publicas para con-
tratar trabajos de ilumi-
nacion y que integran la
infraestructura vial de Ac-
cesos a Estadios para el
Mundial de Futbol 1978 a
cargo del E.A.M.-78.

En la ciudad de Rosa-
rio, provincia de Santa Fe,
las obras se realizaran en
el Boulevard Orofio en el
tramo comprendido entre
. MANTELECTRIC S.A.
. SADE S.A.
. ESEGE S.R.L.
. IL-AR S.A.

O WON =

En la provincia de Cor-
doba, los trabajos se reali-
zaran en las rotondas de
la Ruta Provincial N® 304
en su interseccion con la
Ruta Nacional N¢ 20 y la
entrada al estadio. Con-
sisten en la instalacion de
columnas de 13 metros de
altura libre con acoples y
brazos de 3,50 metros, con
redes de alimentacion sub-

. OBRAS Y MONTAJES S.A. i
. INGENIERO FRANCISCO GIL .... ”

la Avenida de Circunvala-
cion y la Avenida Uribu-
ru, donde se instalarin co-
lumnas de 13 metros de al-
tura libre con acoples y de
25 metros de altura libre
con plataforma y acceso
exterior, con redes de ali-
mentacion subterraneas di-
vididas en circuitos y cilcu-
los de caida méaxima de
tension. Con un plazo de
ejecucion de 75 dias y un
presupuesto de 114.000.000
de pesos, se registraron las
siguientes ofertas:

$ 84.210.145
” 123.000.938
” 123.145.211
7 162.303.800
164.391.000
165.358.759

lerraneas divididas en cir-
cuito y calculo de caida
maxima de tensién. Asi-
mismo, en el puente sobre
el Rio Primero, se insta-
laran columnas de 9 me-
tros de altura libre.

El plazo de terminacion
de los trabajos es de 75
dias y sobre un presupues-
to oficial de 180.000.000
de pesos, se presentaron:

$ 143.499.394
” 210.100.800

3. GTACOMO FAZIO S.A-IL-AR S.A. .. 7 214.999.874

Personal de Vialidad Nacional
Cumplira Tareas en Paraguay

El poder Ejecutivo Na-
cional autorizé a la Di-
reccion Nacional de Viali-
dad a disponer el envio a
la Repiiblica del Paraguay
del personal idoneo que
sea necesario para atender
la ejecucion de determi-
nadas obras de acuerdo
con los compromisos con-
traidos oportunamente en-
tre ambas naciones.

Por intermedio de Via-
lidad Nacional, el Gobier-
no Argentino realizara por
su cuenta y cargo, traba-
jos que consisten en la
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construccion del camino de
acceso desde la Ruta Na-
cional N? 12 hasta Villa
Hayes y del tramo de co-
nexion desde este ultimo
hasta el arranque del puen-
te sobre el Rio Paraguay
a la altura de Remanso
Castillo, como asi también,
la actualizacion y termina-
cion de los estudios de
factibilidad técnico-econé-
mico de los tramos de la
ruta paraguaya N 4, ubi-
cados entre las localidades
de San Juan Bautista-Pi-
lar-Humaita-Paso de la Pa-
tria-Itapiru.

Las obras de integracion fisica con los paises limitrofes

En materia de interconexién e integracién
fisica con los paises limitrofes, el Plan Operativo
de la Direccién Nacional de Vialidad ha con-
templado las acciones destinadas a dar cumpli-
miento a los compromisos contraidos a nivel
gubernamental, conforme con los acuerdos vi-
gentes, que tratan de la ejecucién de estudios,
proyectos y construccién de obras de cardcter
internacional y de su forma de financiacién.

Con respecto a las vin-
culaciones con la Reptibli-
ca de Chile, estd en eje-
cucién el nuevo ttnel in-
ternacional “Cristo Reden-
tor” en la Ruta Nacional
N? 7, que sera destinado
exclusivamente al uso del
transito carretero.

Asimismo, se han eje-
cutado obras de adecua-
miento del tianel ferro-
viario “Caracoles-Las Cue-
vas” existente en la misma
ruta nacional, para com-
partir su habilitacion al
transito carretero con el
fin de dar una solucion
de emergencia para la cir-
culacion de automotores
por el mismo hasta tan-
to se habiliten las obras
del nuevo tinel carretero
“Cristo Redentor” y con
el cual se dard solucion
al transito de todo tipo de
automotores livianos y de
camiones para el trans-
porte de carga y vehicu-
los de transporte de pa-
sajeros.

Con la ejecucion de esta
obra y las que estan lici-
tadas en la Ruta Nacio-
nal N? 7, entre Polvaredas
y el Limite con Chile, se
completard la pavimenta-
cion total de dicha ruta
que se integrara con la
ruta pavimentada que le
da continuacion en terri-
torio chileno, vinculando
Buenos Aires con Santia-
go. De esta manera se
facilita el desarrollo del
transito carretero bilateral
entre Argentina y Chile y
el de Chile con otros pai-
ses que utilizan el terri-
torio argentino como pais
de transito. De tal manera,
las obras viales referidas,
cuyos costos importan ero-
gaciones muy importantes,
asegurara la rentabilidad
del capital que representa
dicha infraestructura.

Con relacién a la Repi-
blica del Paraguay, se ini-
ciaron los estudios y pro-
yectos del puente inter-
nacional Encarnacion-Po-
sadas y se ha efectuado
un concurso de preselec-

cion de firmas consultoras
de ingenieria.

Esta obra permitird una
conexion vial entre Argen-
tina y Paraguay sobre el
Rio Alto Parana, existien-
do —tanto del lado argen-
tino como paraguayo— ru-
tas pavimentadas del sis-
tema troncal de caminos
de ambos paises. Del lado
paraguayo se encuentra la
Ruta I, que une Encarna-
cion con Asuncién que
constituyen las dos ciu-
dades mas importantes del
Paraguay vy, del lado ar-
gentino se encuentra la

Ruta Nacional N? 12 que |

une las ciudades de Co-
rrientes y Posadas, conti-
nuandose hacia el norte
hasta Puerto Iguazi y ha-
cia el sur hasta Buenos
Aires.

Ademas, se realizo el
llamado a licitacion co-
rrespondiente para contra-
tar los trabajos de cons-
truccion de la Ruta S/ni-
mero, en el tramo com-
prendido entre el Empal-
me con la Ruta Nacional
N? 86 y el Puente Inter-
nacional San Ignacio de
Loyola en territorio ar-
gentino, juntamente con
el tramo Empalme Ruta 12
paraguaya que una Villa
Haynes y el acceso al
puente sobre el Rio Pa-
raguay en Copocar, en te-
rritorio paraguayo, con los
cuales se dard continua-
cion a la pavimentacion
de la Ruta Nacional N? 11
argentina, para la vincu-
lacion eon Asunciéon y con
la Ruta Transchaco.

También se han iniciado
los estudios para el em-
plazamiento de un puente
sobre el Rio Pilcomayo
entre Mision La Paz (Ar-
gentina) y Pozo Hondo
(Paraguay), a fin de con-
cretar en proximos pla-
nes otras obras de vincu-
lacion entre dichos paises,
tal como un nuevo reco-
rrido entre la Ruta Trans-
chaco-Pozo Hondo (Para-
guay) con Mision La Paz-
Tartagal (Argentina).

Con respecto a las vin-
culaciones con la Repu-
blica de Bolivia, una comi-
sion técnica Argentino-Bo-
liviana, estd estudiando
los términos de referencia
para la contratacion de
servicios de ingenieria con
firmas consultoras para en-
carar los estudios y pro-
yectos, y su posterior eje-
cucion, de las obras del ca-
mino Bermejo-Pedeaya en
territorio boliviano, en
cumplimiento de acuerdos
suseriptos oportunamente
entre ambos paises.

La ejecucion de esta
obra reviste especial im-
portancia por tratarse de
un recorrido integrante de
la Ruta Panamericana y
que ademas, enlaza con la
Red Vial Argentina pa-
vimentada hasta el limite
con Bolivia, en el Puen-
te Internacional sobre el
Rio Bermejo, en Aguas
Blancas.

Otras de las conexiones
de Argentina con Bolivia
lo constituye el Puente In-
ternacional sobre Quebra-
da Yacuiba en la Ruta
Nacional N° 34 que se
encuentra en estado avan-
zado de ejecucion.

En lo que se refiere a
las interconexiones con la
Repiiblica Federativa de
Brasil, ademas de la exis-
tente entre Paso de los Li-
bres y Uruguayana, sera
necesario efectuar un es-
tudio global para la elec-
cién de nuevas conexiones
relacionadas con las modi-
ficaciones que deberan in-
troducirse al esquema de
la red vial nacional de la
region, a causa de los pro-
yectos de las presas que
se estan estudiando para
emplazarlas sobre el Rio
Uruguay.

En cuanto a las inter-
conexiones entre Argenti-
na y la Republica del Uru-
guay, ademéas de las exis-
tentes por medio de los
punentes Colén-Paysandu
y Puerto Unzué-Fray Ben-
tos, dentro del esquema
vial de la Mesopotamia de-
be agregarse la que con-
cretara el coronamiento de
la Presa de Salto Grande
en la provincia de Entre
Rios, habiéndose previsto
la construccion del camino
de acceso desde la Ruta
Nacional N¢ 14, cuyas
obras seran licitadas pré-
ximamente.



Los Tarifas de Peaje en el
Complejo Zdrate-Brazo Largo

La Direccion Nacional
de Vialidad esiablecié el
sistema de percepcion de
tarifas de peaje para la
utilizacion de la infraes-
tructura vial del Complejo

a) Automoviles, jeeps, rurales, familiares ..

Zarate-Brazo Largo. La es-
cala tarifaria que con ca-
racter provisorio comenzo

a regir desde el dia 20 de
marzo 1ltimo, es la si-|
guiente: |

. 8 3.500

b) Automéviles con remolque (casa rodan-

tes, lanchas, trailes, etcétera)

¢) Camionetas (pick-up)

d) Camiones de dos ejes (2)
e) Camiones de tres ejes (3)
f) Camiones de cuatro ejes (4)
g) Camiones de cinco ejes (5)
h) Eje adicional en camiones
i) Omnibus (mas de 24 plazas)
i) Microémnibus (hasta 24 plazas)

SISTEMA ISPECIAL

Asimismo, se ha puesto
en vigencia an sistema es-
pecial de peaje consisten-
te en el otorgamiento de
abonos mensuales que con-
templa la situacion par-
ticular eu los siguientes
€asos:

a) Vehiculos particula-
res de los pobladores de

Licitdse la Construccionde un
Puente sobre el Rio Grande

Por cuenta y orden de
la Gobernacion del Terri-
torio de Tierra del Fuego,
Antartida e Islas del At-
lantico Sur, la Direccion
Nacional de Vialidad lici-
té la construccion de un
puente de hormigon arma-
do y sus accesos sobre el
Rio Grande. Tendra una
longitud total de 2201,36
metros con una calzada
de 8,30 metros de ancho
y dos veredas de 1,50 me-
tros de ancho cada una.
El puente propiamente di-
cho tendra una extension
de 536,20 mts. En los ac-

1.
2.

ODISA S.A.
NACIONAL S.A.

SI S.A.

. CESIEMES S.A.
. DECAVIAL S.A.

|

TECHINT CIA. TECNICA INTER-
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. OBRAS Y PROYECTOS S.CA. ...

”

5.500

" 5.500
" 10.500

12.500
14.000
” 16.000
”2.000
7 12.500
” 10.500

2

la zona que acrediten esta
circunstancia con certifica- |
do policial y que con an-|
terioridad a la habilitacion
de dicho Complejo desa-‘
rrollaban actividades en la
Isla Talavera.

b) Empresa de Trans-
porte local de pasajeros
que cumple servicios en-
tre Zarate y la mencio-
nada Isla. ‘

cesos se ejecutaran terra-
plenes con compactacion
especial, alcantarillas, pro- |
teccion de los gasoductos |
existentes, construccion de
cordones de hormigon pa-
ra proteccion de los bordes
del pavimento, barandas
metalicas cincadas para
defensa y otras obras de
arte menores.

El plazo para la termina-
cién total de las obras ha
sido establecido en 30 me-
ses y sobre un presupuesto
estimado en 2.622.000.000
de pesos se presentaron
las siguientes ofertas:

$ 4.641.005.963

* 5.065.059.300

* 5.296.102.115
' 6.563.765.650

”

El administrador ge-
neral de la Direccién |
Nacional de Vialidad
ingeniero Gustavo R.
Carmona y el interven-
tor en el Consejo Nacio- |
nal de Educacién Téc- |
nica (CONET). ingenie-
ro Carlos Alberto Bu-
rundarena, suscribieron
un convenio para la
puesta en marcha de
un programa de accién |
conjunta que tiene co-
mo objetivo principal
el desarrollo de temas
educativos referidos a
especialidades viales en

tres niveles: a) Curso de
especializacién en Via-
lidad; b) Curso de for-
macién de profesiona-
les en oficios viales; y

¢) Formacién de técni-
cos viales.

Los cursos serdn dic-
tados, conducidos v
convalidados jor el
CONET, a cuyo efecto
tomaraé a su cargo la
planificacién,
macién y funcionamien-
to de los que actual-
mente presta Vialidad
Nacional y de los pre-

progra- |

Fue Firmado un Convenio entre

Vialidad Nacional y el Consejo Nacional
de Educacion Técnica (CONET)

(vistos por el convenio
firmado, como asimis-
mo, la supervisién, eva-
luacién y certificacién
del proceso escolar.

Para facilitar la labor
del CONET, Vialidad
Nacional aportard per-
sonal técnico que pres-
tarad asesoramiento pa-
ra la programacién y
desarrollo tedrico y
practico de los cursos
a crearse, proveyendo
los equipos, mdquinas
viales y otros materia-
les a utilizarse con fi-
nes diddcticos.

Conferencias Técnicas en Vialidad Nacional

La Direccién Nacio- |
nal de Vialidad con el

La reunién se inicié
con palabras del Presi-

|nes de naturaleza téc-

'nica y coautor de un

quspicio de la Comisién dente de la Comisién Jibro sobre sistemas de
Permanente del Asfa'llo Permanente del Asfalto, gdministracién de pavi-
realizé durante los dias Ing, Hipélito Femc’mdez‘ mentos destinados a in-

28 v 29 de marzo ﬁlti-;
mo una reunién en el

Ing. W. Ronald Hudson
dicté dos coniferencias
sobre los temas “Crite-
rio y tendencias ac-
tuales en el diseno de
Pavimentos flexibles en
Estados Unidos de Nor- |
teamérica” y “Refuer-
zos de pavimentos fle-
xibles”,

El programa de este
acto se completé con
“Comentarios sobre la
IV Conferencia Interna-
cional de Disenio Es-
tructural de Pavimentos
Flexibles” realizada en
Ann Arbor, Michigan,
en agosto de 1977, los
que estuvieron a cargo
de los ingenieros Mar-
tin Bruck, Ranl De Sou-
za, Félix J. Lilli, Jorge

7.363.307.520
7.459.246.600

”

M. Lockhart y Jorge R.

salén de actos de la Re- |
particién en la que el | cisn Nacional de Via-

Tosticarelli.

Garcia, destacando en
forma especial la cola-

boracién de la Direc- |

lidad en la persona de
su Administrador Ge-
neral, Ing. Gustavo R.

Carmona, quien con su |

genieros de caminos y
aeropuertos, Actué co-
mo moderador y chair-
man en la 4* conferen-
cia sobre disefio estruc-
tural de pavimentos fle-
xibles realizada en Ann
| Arbor, Michigan. EE.
UU.. en agosto de 1977.

especial apoyo hizo po- |

'sible la realizacién de |
' este importante acto.

La jerarquia del Ing.
W. Ronald Hudson la
sehalé el Ing. Carmona
al presentarlo antes de
que dictara su primera
conferencia: Profesor de
Ingenieria Civil en la
Universidad de Texas,

en la que como investi- |
gador abarca las dreas |

del disefio de pavimen-
tos, problemas de trans-
porte rural y urbano,
comportamiento de pa-
vimentos, etc. Autor de
mdés de 150 publicacio-

| A las conferencias
dictadas por el ing.
Hudson asistié numero-
so publico, en parti-
cular profesionales de
Vialidad Nacional, de
las Direcciones de Via-
lidades Provinciales y
de la Direccién de Via-
lidad de la Republica
del Uruguay, destacdn-
dose también la presen-
cia de los Subsecreta-
rios de Obras Publicas
v Transporte de nuestra
Nacién, Ingros. Federi-
co B. Batrosse y Eze-
quiel Ogueta, respecti-

! vamente.
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(Viene de pag. 19)

dondeados) lleva al valor de los V.A.M.
por debajo de los exigidos por el Instituto
del Asfalto de E.E.U.U. en funcién del
tamano maximo nominal (2). Tal es asi,
en estos casos, que el porcentaje Optimo
de asfalto fue determinado necesariamente
prescindiendo de esta exigencia.

COMPACTABILIDAD

La compactabilidad es la mayor o me-
nor tendencia de una mezela asfaltica con-
vencional para densificarse durante el pro-
ceso de compactacién, propiedad que ha
sido medida por su Indice de Compacta-
bilidad (Ic) propuesto en la cita (3) igual a:

log 75/10
D?ﬁ 2 Dll]

= (1I)

donde D;; y Dy son las densidades
(kg/dm?®) cuando una misma mezela es
compactada con 75 y 10 golpes Marshall
por cara. La experiencia ha mostrado que
en el caso de los concretos asfalticos do-
sificados con 75 golpes puede lograrse en
obra densidades cercanas a la de labora-
torio cuando Ic es mayor de un rango del
orden de 6, valores menores exigen una
severa y cuidadosa compactaciéon en las
obras para alcanzar dicho resultado.

La evolucién de la resistencia a la den-
sificacion debe estar necesariamente rela-
cionada en gran parte con el entrecruza-
miento de las particulas pétreas y por lo
tanto con la diferencia entre el “volumen
activo” y el “volumen real” del agregado
antes mencionado. Por lo tanto puede espe-
rarse una relacién inversa entre Ic y los
V.A.M. en las mezclas con macro estructura
granular continua.

El gréifico n® 3 muestra que al reducirse
los V.AM. por reemplazo total o parcial
del agregado triturado por el redondeado
en las mezclas de concretos asfalticos,
los Ic crecen hiperbélicamente con mar-
cado cambio de curvatura para Ic aproxi-
madamente igual a 6. Ello implica que la
incorporaciéon de agregados con particulas
redondeadas y lisas a los concretos asfil-
ticos para mejorar su compactabilidad, de-
be ser cuidadosamente considerada para
no caer en valores bajos de los V.AM. y
en consecuencia pobres en su porcentaje
optimo de asfalto.

- La relacién hiperbélica del grafico n® 3
‘no se cumple en el caso del “sheet asphalt”
0-el Topeka quecarecen de macro estruc-
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tura granular continua. Se observa que la
presencia de agregado redondeado incre-
menta el Ie, particularmente cuando el
fino es redondeado como ocurre en las
mezelas D+, y D¢, pero en ellas no se
corre el peligro de bajos V.A. M. antes men-
cionado.

ESTABILIDAD MARSHALL

Es bien conocido que la estabilidad Mar-
shall de las mezclas asfalticas convencio-
nales en igualdad de otras variables es
menor cuando se utilizan agregados pétreos
con particulas redondeadas lisas que cuan-
do se utilizan agregados angulares produ-
cidos por trituracién parcial y/o total. En
nuestro caso y para propoésitos compara-
tivos, se ha considerado conveniente expre-
sar la estabilidad de las mezclas con reem-
plazo total o parcial del agregado triturado
por redondeado, como porcentaje de la ob-
tenida con agregado integralmente tritu-
rado en igualdad de otras variables. En
el grafico n® 4 se mencionan los resultados
obtenidos.

Se considera importante que en el caso
de los concretos asfalticos clasicos (gru-
po B) el reemplazo del 35 % de finos que
pasan el n® 8 por redondeado acusa una
ligera reduccion de estabilidad; en cam-
bio el reemplazo de la fraccion gruesa 65 %
por redondeado produce una marcada re-
duccién de la estabilidad cercana a la ori-
ginada por reemplazo total. Esto no ocurre
con las mezclas tipo Topeka en las que el
reemplazo de gruesos 35 % o finos 65 %
producen analogas pérdidas de estabili-
dad y ambas estabilidades mayores que la
determinada por el reemplazo integral. Es-
ta diferencia muestra otra vez la influencia
de la presencia de una macro estructura
granular continua en los concretos asfal-
ticos que responde a los tipos A o B.

El reemplazo integral en el caso del
“sheet asphalt” determina una reduccion
de estabilidad menor que en los otros ti-
pos de mezclas, particularmente con res-
pecto al Topeka cuya reduccion de esta-
bilidad es la mayor.

En el trabajo anterior (1) se establecid
que existe una relacion significativa, para
el agregado triturado usado entre una me-
dida de la resistencia a los esfuerzos de-
formantes como lo es la estabilidad Mar-
shall, ¥y una caracteristica volumétrica la
concentracion en volumen del agregado
en las distintas mezclas corregidas para
llevarla a 3 % de vacios (C, correg.) calcu-
lada en la formula (III):
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GRAFICO N*3  rrracion entre

VAM e o EN LAS MUESTRAS DE
CONCRETO ASFALTICO.

Vol del agregado
C, = x 100
Vol. agregado + Vol. asfalto
. c,
C, corregida = % 100
100 + (% vacios - 3)
(III)

Dicha relacion es exponencial dado que
el logaritmo de la estabilidad (log E)
guarda relacion lineal con la C, correg.
en el rango estudiado de acuerdo a la
formula (IV).

Todo triturado
log E = —0,04 + 3,60 C, correg. (IV)

El coeficiente angular de la (IV) mide
la capacidad de un determinado agregado
para incrementar la estabilidad. Cabe es-

perar que dicha relacion exponencial se
cumpla también con el agregado redon-
deado usado en las mezclas A°, BY,
Co% y Dv pero con un coeficiente angu-
lar menor que el correspondiente al agre-
gado angular de trituracién, dado que el
entrecruzamiento entre particulas redon-
deadas debe ser necesariamente mas débil.

En el grafico n? 5 se reproduce la re-
lacion lineal para el agregado triturado
antes utilizado y la relaciéon lineal para el
agregado redondeado en base a los cuatro
valores disponibles. Por cuadrados minimos
estos valores conducen a la formula (V)
cuyo coeficiente angular es sélo 1/2,5 parte
del correspondiente al agregado triturado.

Todo redondeado
log E =138 + 144 C, correg. (V)
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Los valores de log E para las mezclas
con reemplazo parcial caen en el espacio
intermedio ¥ evidentemente corresponden
a otras rectas cuyos coeficientes angulares
se ubican entre los limites de todo trifu-

rado y todo redondeado.

Estos resultados muestran que en distin-
tos tipos de mezclas convencionales, prepa-
radas con un mismo agregado de determi-
nado origen y naturaleza, sus estabilidades
Marshall dependen de la C, corregida. La
ley de crecimiento de la estabilidad en
funcion de la C_ corregida es propia para
cada agregado pétreo, vy ella es mayor
cuando las particulas son angulares. por
lo cual variando el origen del agregado
pueden lograrse mayores estabilidades atn
funcién de la C, corregida es propia para
de emplear la trituracion parcial de un
agregado natural para mejorar la estabi-
lidad Marshall, elevando el coeficiente an-
gular de la recta que relaciona el logaritmo

de la estahilidad con la C, corregida.

FLUENCIA

En el trabajo anterior (1) se ha men-
cionado que para contenidos de asfalto
igual o inferior al dptimo la fluencia Mar-
shall es praeticamente independiente de
la temperatura, tiempo que actia la car-
ga y de la rigidez del asfalto en las
mezclas asfalticas convencionales, por lo
cual debe considerarse que ella depende
fundamentalmente de la estructura granu-
lar. No ocurre lo mismo para porcentajes
de asfalto superiores al optimo los que ori-
ginan un rapido aumento de la fluencia
Marshall, lo que no corresponde a nuestro
caso por tratarse de mezclas todas con su

porcentaje Optimo de asfalto.

Los resultados obtenidos se muestran
graficamente en el grafico n® 6. Se observa
que para todas las mezclas el reemplazo
parcial o total del agregado triturado an-
gular por redondeado reduce la fluencia
Marshall en igualdad de otras variables y
en forma mas marcada para las mezclas
A y B de coneretos asfalticos con estruc-

tura granular cerrada y continua.
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Para interpretar este resultado debe te-
nerse presente que la fluencia Marshall es
la deformacién diametral total al alcanzar
la carga maxima y por lo tanto comprende,
ademas de una posible acomodacion de
la probeta, deformaciones proporcionales
a la carga recuperables por -elasticidad
instantdnea y/o retardada, seguidas de un
desarrollo paulatino de deformaciones plas-
ticas hasta alcanzar su valor final. Inter-
pretamos que las fluencias mayores regis-
tradas se deben a la presencia de un
esqueleto pétreo cuya deformacion plas-
tica posterior a la eldstica, es mayor que
en ausencia del mismo.

Se ha encarado por separado (4) el
trazado de las curvas carga frente a de-
formacion en el ensayo Marshall, para dife-
renciar las partes de la fluencia Marshall
que corresponden a acomodamiento, defor-
maciones proporcionales a las cargas y de-
formaciones elasto-plasticas. Los resultados
obtenidos hasta el presente ratifican la
interpretacion mencionada.

Nuestros resultados no acusan una rela-
ciéon definida entre las estabilidades y
fluencias Marshall, la que puede conside-
rarse como relacionada con el médulo se-
cante de deformacién en la rotura, pro-
bablemente debido a relaciones distintas
entre las deformaciones elasticas y elasto-
plasticas de las mezclas.

ENSAYO TRIAXIAL

Desde el punto de vista de las deforma-
ciones plasticas de las mezclas asfilticas
convencionales interesan los parametros de-
terminantes de la resistencia al corte calcu-
lados en hase a los resultados del ensayo
triaxial y su interpretacién siguiendo la
teoria de Mohr. Ellos son:

i) Resistencia friccional, funcién del an-
gulo de friccién interna @& propor-
cional al esfuerzo efectivo normal a
los planos de corte. Ella es practica-
mente independiente de la tempera-
tura, tiempo que actia la carga y
rigidez del asfalto, por lo cual se la
considera dependiente de la estruc-
tura granular de la mezela cuando
no existe un exceso de asfalto.

—

ii) Resistencia cohesiva no viscosa o es-
tatica, dependiente de la temperatura,
pero independiente del tiempo que

actia la carga (velocidad de deforma-
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iii)

Los

cion) y del esfuerzo efectivo. Ella esta
determinada por la interaccién entre
los agregados pétreos y el asfalto.

Resistencia cohesiva viscosa determi-
nante de la viscosidad de la masa,
por lo tanto dependiente de la tem-
peratura y velocidad de deformacidn,
pero independiente del esfuerzo efec-
tivo. Tiende a anularse cuando la
velocidad de deformacién tiende a

cero.

detalles de la técnica seguido en

nuestros ensayos triaxiales ha sido des-
cripta en (1), recordamos que la redu-
cida velocidad de deformacién utilizada
0,0127 em/minuto reduce a un minimo la
cohesion viscosa, por lo cual puede con-
siderarse que la cohesion total medida es
no viscosa en primera aproximacion. Ella
depende, para un mismo asfalto y en la
proporcion 6ptima para cada mezcla, de la
interaccion del ligante con cada agregado
Nuestro tema se concreta asi en establecer
la influencia sobre el 4ngulo de fricci6n
interna @ y la cohesion total C, del reem-



plazo total y/o parcial del agregado pétreo
angular de trituracion por agregado na-

tural redondeado de igual granulometria.

En el cuadro n® 3 se mencionan los
resultados obtenidos que justifican los si-

guientes comentarios:

a) Los concretos asfalticos A+ + ¥ B+
dan origen a envolventes de Mohr
curvas, caracteristica evidentemente
relacionada con su macro estructura
granular cerrada y continua unida a
una fuerte trabazon entre las particu-
las angulares. Tal como se menciond
en (1) estas mezclas solo con bajas
contenciones laterales fallan al alcan-
zar la carga maxima por dilatancia,
lo que no ocurre con altas contencio-
nes laterales. Los valores de @ v C
en el cuadro n?® 3 corresponden al
rango de presiones laterales menores
de 1,05 Kg/em?, registrandose en ellas
los mayores angulos de friccion in-
terna. Todas las otras mezclas dan
origen a envolventes de Mohr rectas,
lo que demuestra que la envolvente
curva es una consecuencia mas del
uso exclusivo de agregados angulares
de trituracion con estructuras granula-
res tipo A o B acompanada de su me-
nor compactabilidad, mayores V.A.M.,
fluencias y estabilidades Marshall. Pa-
ralelamente se observa en estas mez-
clas mayor dispersion de los resulta-
dos individuales al repetir las me-
didas.

b

—

El reemplazo total y/o parcial del
agregado de trituracion por natural
redondeado de igual granulometria
determina reduccion del dngulo & y

la cohesion que, como porcentaje del
valor de todo triturado, se muestra

en los graficos n? 7 y 8. Es oportuno
senalar que la menor caida por reem-
plazo total se logra en la mezcla mas
fina de “shett-asphalt” C%, lo que no

se observa al compararla con la regis-
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trada en sus respectivas estabilidades
Marshall. En el reemplazo parcial, la
caida del angulo @ se produce tanto
si ella se cumple en la fraccion grue-
sa como en la fina, En el caso de la
cohesion se observa que el reemplazo
de la fraccion gruesa en el concreto
asfaltico reduce marcadamente su va-

lor lo que no ocurre en el Topeka.

En (1) se menciono que la distribu-
cion de tensiones en el ensayo de
estabilidad Marshall no responde a

las exigencias para poder aplicar la
teoria de Mohr lo que puede sobre-
valorizar el aporte de las fracciones
gruesas. Por ello se ha considerado
conveniente determinar la estabilidad
triaxial medida por la diferencia en-
tres los esfuerzos normales y latera-
les g1 — ¢a al alcanzar la carga ma-
xima. En el cuadro n® 4 y el gra-
fico n? 9 se han registrado los valores
de ;1 — s en funcion de la conten-
cion lateral 4, para todas las mez-
clas. Se observa que solo las mezcelas
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A+, y B+, con envolventes curvas,
muestra una evolucion de g1 — g3
en funcién de g3 que se aparta de una
relacion aproximadamente lineal que
acusan las otras mezclas. Comparando
las estabilidades triaxiales con las
Marshall en cada tipo de mezclas, se
observa que la influencia del reem-
plazo del agregado angular triturado
por el natural redondeado ordena
cualitativamente las estabilidades de
la misma manera, salvo la diferen-
cia relativamente pequefia que ubica
la D+, (Topeka con grueso triturado)
por debajo de la D", (Topeka con
fino triturado). Ello demuestra que
dicho ordenamiento es cualitativamen-
te independiente del método de me-
dida.

Desde el punto de vista cuantitativo el
ordenamiento triaxial tiene la ventaja de
emplear un método racional, pero es ne-
cesario tener presente que exige probetas
con relacion altura/diametro mayores de 2,
relacion que generalmente no es concor-
dante con la real en obra, espesor de la
capa/diametro del area cargada a lo que
se acerca mis la geometria de las probetas
y forma de aplicar la carga del ensayo
Marshall.

CONCLUSIONES

En las mezclas asfalticas covencionales
el reemplazo total y/o parcial del agre-
gado angular de trituracién por natural
redondeado en igualdad de otras variables,
determina cambios en sus caracteristicas
volumétricas y mecéanicas que dependen
cuantitativamente del tipo de mezcla. Se
informa sobre:

1°) Reduccion de los V.A.M. y otras ca-
racteristicas volumétricas que depen-
den de ellos.

29) En los concretos asfélticos aumento

28
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59)

de la compactabilidad la que guar-
da una relacion hiperbdlica con los
V.A.M.

Reduccion de la estabilidad y fluencia
Marshall. La estabilidad cumple la
relacion exponencial indicada en (1)
con la concentracion del agregado
en volumen pero con menor coefi-
ciente angular.

Reduccion del éngulo de friceion
interna.
El ordenamiento de las estabilidades

Marshall es practicamente analogo
al de las estabilidades triaxiales.

Los concretos asfalticos con estructuras
granulares tipo A y B preparados integra-
mente con agregados de trituracion, son las
linicas que acusan envolventes de Mohr
curvas, lo que se interpreta como una con-
secuencia de la existencia de un macro
esqueleto granular cerrado y continuo de

elevada rigidez por el entrecruzamiento
de las particulas angulares, que solo falla
por dilatancia con bajas contenciones la-
terales.

(Contintia en pag. 32)
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'XXI Reunién del Asfalto

Como lo anunciéramos en nuestro niimero
anterior la Comisién Permanente del Asialto
realizar& en el préoximo mes de noviembre en
la cudad de Mar del Plata la XXI Reunién del
Astalto.

A continuacién se transcribe el temario pre-
parado por la mencionada entidad al que de-
ben ajustarse los profesionales para la presen-
tacién de trabajos a esta Reunidn:

A - Practica constructiva de pavimentos asfalticos

1- Fundamentos en el provecto y construecion de:
a) Sub-base y bases bituminosas en vista a su
utilizacion como elementos portantes en la
ejecucion de pavimentos bituminosos, en [rio
y en caliente;
b) Suelos y arenas estabilizadas con betun;
¢) Tratamientos superficiales bituminosos (in-
cluido paliativos de polvo);
d) Mezclas asfalticas en [rio y en caliente;
e) Concretos asfalticos. Morteros asfilticos
(Sheet Asphalts) y Macadams bituminosos.
92 - Fundamentos en la conservacion de pavimentos
asfalticos.
3 - Fundamentos en las exigencias de seguridad de
los pavimentos asfalticos.
4 - Terminologia.

B - Elementos de equipo

1 - Descripcion y empleo.
2 - Perfeccionamiento y condiciones de recepeion.
3 - Terminologia.

C - Materiales bituminosos

1 - Fundamentos en la investigacion y conocimiento
de materiales bituminosos.

2 - Fundamentos en la elaboracion y produccion de
los materiales bituminosos; cementos asfalticos:
asfaltos disueltos y emulsiones; rocas asfalli
cas, ete,

3- Aditivos para mecjorar las propiedades de los
materiales bituminosos.

4 - Extraccion de muestras y cnsayos.

5 - Terminologia.

D - Materiales pétreos

1 - Fundamentos en la produccion de los agrega
dos pétreos; pedregullos; gravas; arenas: mate
riales de relleno (“fillers™); conchillas, suclos
calcareos, etc., de aplicacion en mezclas as-
falticas.

2 - Extraceion de muestras y ensayos

3 - Terminologia.

E - Anilisis de costo de construccion y de conservacion
de los pavimentos asfalticos.

F - Relaciones entre contratistas, productores de asfal-
tos vy agentes oficiales viales.

G - Estudios econémicos comparatives de los pavimen-
tos asfalticos con otros tipos de firmes.

H - Aplicaciones del asfalto fuera de las construcciones
camineras.

I - Especificaciones y normas técnicas.

J - Miscelaneas, referidas a materiales o aplicaciones
bituminosas.

FABRICACIONES
MIUTARES
siempre firme

en la ruta
del progreso.

Para abrir caminos
o hacerlos transitables,
motoniveladoras con CUCHILLAS FM.

Acero argentino de primera calidad.

DIRECCION GENERAL
DE FABRICACIONES MILITARES
Buenos Aires: Cabildo 65 - Tel. 771-4084/88
Cordoba: Boulevard Chacabuco 166 - Tel. 42395
Mendoza: Montevideo 19 - Tel 2-44629
Rosario: Cordoba 1365 - 29 Piso, Of 202/203 - Tel. 44878
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Fue reclegido para ocupar la presidencia de la Asociacién por

otro periodo de dos afios el Ing. Nestor C. Alesso

De acuerdo con lo establecido en sus estatutos, el
30 de marzo tltimo la Asociacién Argentina de Carreteras
realizé su XXIV Asamblea General Ordinaria, en cuyo
transcurso se aprobaron la memoria, el balance general

Y el estado de cuentas correspondiente al afio 1977.

También en esa oportunidad correspondié efectuar
la eleccién de los miembros del Consejo Directivo que
finalizaron sus mandatos el 31 de diciembre pasado,

Miembros Titulares:

e L 2

Vicepresidente 20 ..............

L T L i A A S

Miembros Suplentes:

Comision Revisora de Cuentas:

Director Ejecutivo:

Ing. Néstor Carlos Alesso
Ing. José Maria Raggio
Ing. Carlos Jorge Priante
Ing. Alberto Hugo Thoss
Ing. Rail A. Colombo

Ing. Carlos Alberto Bacigalupi

Ing. José Bruno Verzini

Ing. José Bagg

Ing. Rafael Balcells

Ing. Enrique Conte Grand
Sr. Miguel A. De Lio

entre el que se encontraba el cargo de presidente de
la entidad.

En la Asamblea fue reelecto para ocupar el cargo
de Presidente por otro periodo de dos afios el Ing. Néstor
C. Alesso.

Ingresé ademds en la Categoria “C" (Entidades Co-
merciales), el Ing. Rafael Balcells,

Integrado el Consejo, se procedié a designar la mesa
directiva, la que quedé constituida asi:

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria D — Armco Argentina S. A.

Categoria C — Semaco S. A.

Categoria B — Instituto del Cemento Portland Argentino.

Categoria C — Bacigalupi y De Stefano S. A.

Categoria B — Asociacién de Fabricantes de Cemento
Portland.

Categoria C — Acindar S. A.

Categoria C — Consulbaires S. A.

Categoria D — Conte Grand y Alfonso S. R. L.
Categoria D — Yacimientos Petroliferos Fiscales.

Ing. Hipélito Fernindez Garcia Categoria A — Socios Individuales.

Ing. Ricardo H. Gastelld
Sr. Atilio E. D. Buchanan
Dr. Julio A. Rojas
Dr. Marcos Sastre

Ing. Manuel Alberto Solanet

Ing. Marcelo J. Alvarez
Ing. Enrique L. Azzaro
Ing. Miguel H. Bastanchuri
Ing. Juan J. Buguia

Ing. Carlos M. E. Costa
Ing. José A. Palazzolo

Ing. Julio E. Pascual

Ing. Edgardo Sudrez

Ing. Aarén Beilinson

Ing. Alejandro L. Castellaro

Ing. Jorge Z. Klinger

Sr. José B. Luini

Presidentes de Comisiones Internas:
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Congresos y Conferencias:
Delegaciones y Filiales:
Interior y Hacienda:

Categoria B — Direccion Nacional de Vialidad.
Categoria B — Touring Club Argentino.
Categoria D — Automévil Club Argentino.
Categoria A — Socios Individuales.

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria D — Comisién Permanente del Asfalto.
Categoria C — Organtec S. A.

Categoria C — Cadia S. A.

Categoria D — Fiat Argentina S. A.

Categoria B — F.A.D.E.E. A. C.

Categoria B — A. D.E. F. A.

Ing. Carlos E. Duvoy
Ing. Santes A. Nucifora
Agr. Mario E. Dragan

Legislacién y Financiacion Vial: Ing. Francisco F. Pagnotta

Prensa y Relaciones Publicas:

Relaciones Internacionales:
Técnica:
Transito y Seguridad Vial:

Ing. Carlos F. Aragéon

Ing. Roberto M. Agiiero Olmos
Ing. Santiago De Lellis

Ing. José B. Garcia



Red de autopistas urbanas de la ciudad de Buenos Aires

Participacion de la Actividad Privada

Disertacién del Dr. Laura en la comida mensual de la Asociacién Argentina de Carreteras.

La Asociacién Argentina de Carreteras realizé el 22 de diciembre tltimo
el almuerzo mensual en los salones del piso 11? de la Camara Argentina
de la Construccién. Esta tltima reunién de camaraderia correspondiente al
afio 1977 fue motivo, también, para celebrar las festividades de Navidad
vy Afio Nuevo en un ambiente de sincera confraternidad.

Ademds del subsecretario de Obras Publicas, ingeniero Federico A. E.
Batrosse, quien asimismo, invistié la representacién del secretario de Estado
de Transporte y Obras Publicas, ingeniero Federico B. Camba, de la pre-
sencia del Administrador General de la Direccién de Vialidad de la pro-
vincia de Buenos Aires, ingeniero Roberto Agiiero Olmos, de miembros de
los consejos directivos del Automévil Club Argentino, Camara Argentina
de la Construccién, Comisién Permanente del Asfalto, FADEEAC, Instituto
del Cemento Portland Argentino, Touring Club Argentino y de otras per-
sonalidades relacionadas con nuestra entidad, especialmente invitado con-
currié el secretario de Obras Publicas de la Municipalidad de la ciudad de
Buenos Aires, doctor Guillermo Domingo Laura, quien en la oportunidad
diserté sobre el tema: “"Red de Autopistas Urbanas de la ciudad de Buenos
Bires, Participacién de la actividad privada”. Al iniciarse la reunién se
leyé la Declaracién de la Asociacién que transcribimos textualmente en
otro espacio de la revista y que se refiere a la preocupacién que provocd
la anunciada disminucién del presupuesto correspondiente al ano 1978
destinado a obras camineras y a una proposicién destinada como solucién.
Posteriormente, el presidente de la Asociacién Argentina de Carreteras, inge-
niero Néstor Carlos Alesso, hizo la presentacién del disertante, doctor Laura,
referida a su personalidad y a su trayectoria como profesional y funcio-
nario publico.

Senald el disertante en primer término,
que dentro de los servicios que el Estado
debe prestar a la comunidad pueden dis-
tinguirse nitidamente dos situaciones:

1) aquéllos que, como la educacion y la
salud publica, tienen un caracter esen-
cial y prioritario pero que no pue-
den ser autofinanciados por los be-
neficiarios directos del servicio, ¥ que
por tal circunstancia tunicamente ad-
miten un régimen de sostenimiento
a través de los impuestos;

2) Otros servicios que también el Estado
debe prestar, en los cuales hay un
usuario dispuesto a absorber integra-
mente el costo de la prestacion sin
originar ningun desembolso para el
Estado.

Es en este ultimo terreno donde debe

hacerse especial hincapié para posibilitar

la ejecucion de obras publicas de elevada
rentabilidad, que aun no se han concretado
porque a la hora de determinar priorida-
des han quedado relegadas en beneficio de
otras impostergables y que no admiten mas
que un costeo a través de los impuestos.

Ocurre entonces que obras que debieran
estar ya habilitadas hace muchos anos, se
encuentran aun en etapa de proyecto, jus-
tificando un escepticismo marcado en la
opinion piblica, que no cree que estas obras
se concreten.

Pero no solamente existen obras que son
autofinanciables sino que ademas admiten
que toda la responsabilidad y el riesgo em-
presario sean absorbidos por la empresa
privada. Es decir que practicamente el Es-
tado lo tinico que da es un “permiso” para
que la obra se realice, reservandose todos
los derechos de fiscalizacion y de control

para que la misma se ejecute de acuerdo
con la técnica adecuada.

Enrolamos dentro de esta tltima cate-
goria las autopistas en zonas urbanas, don-
de los grandes caudales de transito y su
gran continuidad a lo largo de todo el ano
permiten asegurar una ecuacion econoémica
equilibrada.

Dos palabras sobre cuales son las obras
que pueden y deben ser financiadas en
esta forma: en primer lugar —como se
ha dicho— aquéllas que registran altos cau-
dales de transito diario durante todo el
ano. En este aspecto debe senalarse que
existe un piso minimo a partir del cual se
puede pensar en la autofinanciacion, que
son veinte mil vehiculos diarios. La opinién
ptiblica, deficientemente informada, se pre-
gunta como no se hace una autopista por
peaje Buenos Aires-Mar del Plata, olvidan-

31




|

do que los caudales de transito son impor-
tantes dos meses al afio mientras que el
resto del afio practicamente el transito es
insignificante. El otro ejemplo que po-
demos mencionar es el de la Autopista
Rosario-Santa Fe, en la que inclusive se
instalaron los puestos de peaje y luego
resultaba antieconémica su percepeion, por-
que los caudales de transito diario no lle-
gan a mil vehiculos.

El otro aspecto a considerar es el costo
de la obra en relacién con los ingresos que
se esperan, ya que una obra mas costosa
requiere caudales de transito ain superio-
res a los indicados.

La selecci6on, pues, de las obras a ser
financiadas debe ser objeto de un cuida-
doso analisis para evitar que el fracaso
de la aplicacion del sistema lo despres-
tigie y luego lo destruya.

La aplicacion de esta politica tiene dos
ventajas:

a) libera recursos presupuestarios a fa-
vor de aquellas actividades indispen-
sables que no pueden ser financiadas
por sus usuarios;

b) asegura la ejecucion de obras que
son realmente necesarias e impos-
tergables.

En definitiva, esta situacion no es mas
que un ejemplo de lo gque puede hacerse
si se aplica inteligentemente el principio
de subsidiariedad del Estado que lo deter-

mina a transferir a la actividad privada
actividades autofinanciables, reservando pa-
ra si las materias y obras que no puede
ejecutar el sector privado.

Pero esta politica requiere no solamente
una decisién unilateral del Estado sino
un deseo de los empresarios de “empren-
der” estas obras que constituyen un ver-
dadero desafio a su imaginacién y a su
capacidad de realizacion. Treinta afios de
inflacién en la Argentina han sido el mar-
co adecuado para transformar a la oficina
de mayores costos en la columna vertebral
de las empresas constructoras de nuestro
pais. Ya es hora de que esta situacion
se modifique.

Es necesario que la parte técnica, la
parte de investigacion, el estudio de nue-
vas soluciones que logren economias —ya
sea en tiempo o en materiales o en esfuer-
z0s—, obteniendo el mismo resultado con
un menor costo, se transforme en el cen-
tro neuralgico de la empresa de construc-
ciones.

Esta es la tnica forma de lograr un
real progreso tecnologico en un area don-
de se han obtenido logros tan ponderables
en otros paises, como los que nos da cuen-
ta en forma permanente la cronica es-
pecializada.

Desde luego que este mayor riesgo em-
presario debe ser compensado con una ma-
yvor perspectiva de legitimo lucro, lo cual

también requiere un cambio de mentali-
dad por parte de algunos funcionarios con
estrechez de mira para comprender que
es muy distinto un contrato de obras pu-
blicas, en que los riesgos los asume inte-
gramente el Estado, a un contrato de con-
cesion, en que todos los riesgos los asume
la empresa privada. Es légico y compren-
sible que luego de un proceso de esta-
tismo tan acentuado como el que se ha
vivido en la Argentina en las ultimas dé-
cadas, el esfuerzo que requiere cambiar
la mentalidad, tanto en los empresarios
como en los funcionarios, es grande, pero
creemos que si se logran concretar las
primeras obras el principio de demostra-
cion obrard como un activo catalizador para
impulsar numerosas obras necesarias y pos-
tergadas, en las que existen capitales dis-
puestos a ser invertidos si el Estado tiene
la capacidad imaginativa necesaria para
crear un negocio y ponerlo en manos de
quienes estén mejor habilitados para ad-
ministrarlo con eficiencia en beneficio de
toda la comunidad .

En esta forma ganaremos todos. El1 Es-
tado, porque no invertird recursos que hoy
le faltan; las empresas, porque mantendran
un buen ritmo de actividad econémica; el
sector laboral, porque tendrd nuevas opor-
tunidades de empleo; ¥y la comunidad toda,
porque dispondra de nuevos y mas varia-
dos servicios, de los que hoy carece.

Sobre la estructura

granular. . .
(Viene de pag. 28)
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Declaracion de la Asociacion Argentina de Carreteras
con motivo de la situacion financiera vial argentina

A continuacién transcribimos el texto integro de esta declaracién dada
a conocer por la Asociacién a fines de diciembre 1ultimo. en la que se
puntualizan distintos aspectos del problema financiero de la obra vial

La constante prédica de la Asociacion
Argentina de Carreteras para que las obras
viales contaran con fondos propios genui-
nos y exclusivos, debe ser recordada ante
la confirmacion evidente de que la falta
de ese respaldo econdmico sume a la obra
vial en un indefinido proceso de langui-
decimiento. En efecto, al sufrir la Direc-
cion Nacional de Vialidad las estrecheces
del presupuesto nacional sc ve obligada a
retacear su plan de obras, reducir drastica-
mente su plan de conservacion y postergar
inversiones necesarias, sin las cuales los
deterioros en los caminos se aceleran rapi-
damente y comprometen en progresion geo-
métrica los fondos indispensables para su
futura restauracion. El pais no alcanza a
comprender por qué recihe a cambio del
esfuerzo de los usuarios, tan magra com-
pensacion.

Es necesario advertir que no se debe
caer en el engano de suponer que asignan-
do al presupuesto de la Direeeién Nacional
de Vialidad para el afio 1978 cifras del
mismo orden en moneda constante que las
invertidas entre los anos 1970 y 1972, se
construird una cantidad similar de obra
fisica a la ejecutada en cada uno de esos
anos, en los que se desarrolld una actividad
vial acorde con las necesidades de entonces.

Muy por el contrario, una asignacion equi-
valente a aquella en moneda constante o
sea del orden de los 200 mil millones de
pesos de hoy, solo permitira ejecutar me-
nos del 40 % de la obra ejecutada en-
tonces.

Las causas dec este tremendo desfasaje,
que parece no haber sido detectado en
su verdadera magnitud a juzgar por al-
gunas declaraciones, reconocen dos orige-
nes distintos:

19) Incidencia actual del costo financiero

v del costo impositivo directo que
grava las obras.

La Facultad Regional Buenos Aires
dependiente de la Universidad Tec-
nologica Nacional en cumplimiento
de un convenio de reciprocidad con
la Direccion Nacional de Vialidad
para el perfeccionamiento de gradua-
dos universitarios nacionales, provin-
ciales oficiales o privados, dictarda en

argentina.

29) Aumento de la inversion requerida
por kilometro para reconstruecion y
conservacion, por falta adecuada de
mantenimiento en los ultimos anos.

Adicionalmente, el crecimiento del pais
en todos sus aspectos implica que el mis-
mo volumen fisico de obra equivaldria a
una disminucion relativa de la infraestruc-
tura vy, consecuentemente de las condicio-
nes del transporte automotor. El aumento
de las cosechas, de las exportaciones, del
parque automotor, requieren similar creci-
miento de la red vial que, al no verificarse,
cquivale a un retroceso.

Por su increible gravitacion, merece un
comentario el primero de los puntos an-
tes mencionados.

Partiendo de las tasas de interés del
Banco de la Nacion Argentina y de los
plazos de pagos reales de las respectivas
épocas, por cada 100 pesos que pagaba
Vialidad Nacional entre 1970 y 1972, ha
debido pagar 240 pesos en noviembre de
1977, en moneda constante, suponiendo
costo de los insumos y beneficio constante
en los precios de las obras, o sea un 140 %
de mavor costo originade en el aumento
de los gastos financieros y de los impues-
tos directos derivados exclusivamente del
aumento de los plazos de pago, de las tasas
y alicuotas.

0 sea que con la misma inversion Via
lidad estd ejecutando 4 km por cada 10
que ejecutaba hace 6 anos.

Si se considerara circunstancial el atraso
cn los pagos y se partiera del supuesto del
cumplimiento estricto de los términos con-
tractuales durante el proximo ano 1978, en-
tonces aun asi se pagara por cada 100 pesos
de 1971, un mayor costo del 65 % que
cquivale a ejecutar con la misma inver-
sion 6 km en lugar de 10 de aquella época.

La magnitud de las cifras debe ser un
llamado a la reflexion.

—Cursos de extension universitaria en la’Facultad Regional Buenos Aires—

el presente ano lectivo y por 7a. vez
consecutiva los cursos de extension
universitaria en las disciplinas de In-
genieria Vial y de actualizacion en
Maquinaria Vial.

El primero de ellos con una dura-
cion de 2 anos destinado a ingenieros
civiles y en construcciones, y el se-

Y la solucion cabal no requiere artilu-
gios sino, muy por el contrario, se trata
solamente de poner orden y llamar a las
cosas por su nombre.

Porque cargar con impuestos el presu-
puesto del organismo del Estado que cons-
truye la infraestructura vial, es un mero
traslado de partidas presupuestarias que lo
tunico que produce son dificultades. Y car-
garle un costo financiero en un mercado
que solo opera al contado, es incluir un
sobreprecio al verdadero valor del bien,
ajeno a la finalidad dltima del adquirente
como tal (Vialidad) y propio de la politica
financiera del Estado que determinara la
conveniencia o no de contar con una finan-
ciacion de este tipo pero que no puede
estar a cargo del presupuesto normal del
comprador a menos que se reconozca abier-
tamente la disminucion de la capacidad
adquisitiva que se le provoca.

Concretamente, eliminando los impuestos
al valor agregado y a las actividades con
fines de lucro que se gravan las obras
viales v estableciendo el pago al contado
en los contratos, tal como es la modalidad
comercial imperante en toda transaccién
en las condiciones actuales de mercado,
entonces si se podra hablar de presupues-
tos comparativos vy se superara la traba
mas seria que mantiene la tendencia de-
clinante en materia vial, frente a un cons-
tante incremento del transporte automotor.

En nombre de las necesidades de comu-
nicacion terrestre que tiene el pais y de
los usuarios que reclaman la contrapartida
del porcentaje de esfuerzo que entregan
a esos fines llamamos, una vez mas, la
atencion sobre el negativo resultado de
la politica que es seguida de hace muchos
anos, que debe ser imperiosamente corre-
gida ¥ cuya esencia significa una desvia-
cién de aplicacién de fondos olvidando la
razén que justifica esa carga impositiva.

gundo para ingenieros mecanicos con
una duracion de un ano.

La inscripcién se realizara entre
el 13 de marzo y el 7 de abril de 18.30
a 21.30 horas en la Facultad Regional
de Buenos Aires, Universidad Tecno-
logica Nacional, Medrano 951 de esta
Capital Federal.
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Inauguracidn del Camino Parque Centenario

Este camino, de la ruta provincial nu-
merd 14 es considerado por el Gobierno
de la provincia de Buenos Aires y por
su Direcciéon de Vialidad como el primer
ejemplo de “Parque-Via” que comunica
a la ciudad de La Plata con la Capital
Federal.

Librado en forma total al transito, circu-
lan por él mas de 15.000 vehiculos diarios.

La Direccion de Vialidad ha demostra-
do un particular interés en el proyecto
de cada elemento que integra la obra para
que su diseno se complemente con la be-
lleza paisajistica de la misma, ya que en
todo su recorrido se desarrolla con par-
ques sobre ambos lados que contienen
antiquisimos ejemplares de arboles y ar-
bustos en conjuntos de variados matices
y follajes en los que se insertan viviendas
y clubes deportivos de agradable aspecto
y colorido

Al quedar completados los cuatro tra-
mos del “Camino Parque Centenario” en
un recorrido de mas de 20 kms dispone
de dos manos con un ancho de calzada
de 7,30 m cada una (total cuatro trochas)
¥ un separador formado por un cantero
central amplio, integrando asi una moder-
na ruta acorde con las necesidades actua-
les y futuras, constituyéndose en una de
las mejores vias de comunicacién por sus
banquinas amplias y consolidadas sin ma-
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En el mes de diciembre tultimo la Direccién de Vialidad de la pro-
vincia de Buenos Aires inauguré las obras del Camino Parque Centenario.

lezas, sus cordones y puentes peatonales,
sus cabinas y darsenas de estacionamiento
de los vehiculos de pasajeros y sus obras
de arte.

Como consecuencia de la ampliacion del
numero de trochas, del tratamiento estruc-
tural y del diseno geométrico adoptado
con la inclusion del distribuidor semafo-
rizado en el cruce a nivel con el Camino
General Belgrano, el “Camino Parque Cen-
tenario” entre la ciudad de La Plata y
la Rotonda denominada “Alpargatas”, con-
fluencia de las Rutas Nacionales 1 y 2
se ha transformado en una verdadera auto-
pista que, gracias a una excelente marca-
cion vertical y horizontal facilita desarro-
llar velocidades de desplazamiento auto-

motor acorde con la época.

Con referencia a su iluminacion fue
necesario el suministro de energia eléctrica
por parte de las empresay proveedoras que
implico la construccion por D.E.B.A. de una
linea de alta tenmsion (13,2 kv) de maés
de 10 kms de longitud y de 9 subeéstacio-
nes de rebaje (13,2/220/380 v) y de 10 kms
de refuerzo en la linea de baja tension
(220/380 v) por parte de S.E.G.B.A.

Asimismo se construyeron las redes auxi-
liares subterraneas para alimentar los ga-
binetes de comando para la proteccion y
el encendido y apagado automético de
cada circuito a horas prefijadas para media
noche y noche entera, mediante relojes y
células fotoeléctricas.

Vistas nocturnas del camino inaugurado.

DETALLES DE ELEMENTOS TECNICOS APLICADOS PARA ILUMINACION
DEL CAMINO PARQUE CENTENARIO

TramoI TramolII Tramo III Tramo IV

Columnas rectas de 12 metros .......... 162 191 110 215
Luminarias tipo semi-cutoff, equipadas con

lamparas de vapor de sodio de alta pre-

sion de 400 watt, con sus equipos auxi-

Yares. inatalados; . /Uos s et s 205 280 174 145
Luminarias tipo semi-cutoff, equipadas con

una ldmpara de mercurio color corre-

gido de 400 watt, con sus equipos auxi-

Hares inStRIAGOR. ... oo iv/on v soo oid s e et 10 20 18 115
Gabinetes de comando completos ......... 10 16 4 6



Los Sistemas de Peaje

Factores Técnicos en la
Explotacion de Autopistas de Peaje

Por D. Juan Salas Teroe y D. José Garcia Rodriguez

Trabajo presentado a la X Semana de la Carretera, organizada por la
Asociacién Espafiola de la Carretera en La Toja, Espafia, en octubre de 1976.

1. INTRODUCCION

El peaje, como contraprestacion en dinero
a abonar por los usuarios de una autopista
en pago de su utilizacion necesita de unos
sistemas de cobro cuya concepcion y di-
seno condiciona de forma importante sus
esquemas de explotacion. Su eleccion, es un
factor que influye poderosamente en la
rentabilidad de la concesion, tanto desde
el punto de vista de la propia Sociedad
Concesionaria, como desde el aspecto so-
cial de servicio que la autopista presta a
la comunidad.

Con independencia de los asentamientos
urbanos, que condicionan notablemente la
eleccion del sistema, existe un conjunto
de variables de gran influencia en su buen
funcionamiento y rentabilidad. Tales son:

1. La
vehiculos.

clasificacion  diseriminada de
2. Las tarifas de aplicaciéon a cada uno
de los grupos de vehiculos considerados.

3. El redondeo de los peajes resultantes
para cada uno de los posibles recorridos
por la autopista.

4. Los recorridos de abono y la posi-
bilidad de su adopcion.

5. El establecimieno de un sistema de
descuentos, abonos o bonificaciones para
determinados recorridos y grupos tarifarios.

6. Una mejora del nivel de servicio me-
diante reduccién del tiempo de paradas por
vehiculo con limitacion del numero de es-
taciones de control.

7. La deteccion automatica del trafico
a partir de las caracteristicas fisicas de
los diferentes grupos de vehiculos.

8. El control automatico de las recau-
daciones con imposibilidad de fraude.

9. La minimizacion de los gastos de ex-
plotacion mediante una eliminacién pro-
gresiva de peajistas por automatizacion en
el proceso de cobro.

2. LOS SISTEMAS DE PEAJE
Los sistemas que pueden ser establecidos

en una autopista para el cobro del peaje,
obedecen a dos modalidades:

a) El control del trafico y pago del
peaje, se realiza en los diferentes enlaces
de la autopista, en los que es necesario
efectuar la deteccion de sus usuarios. (Sis-
tema cerrado.)

b) El pago del peaje se realiza en de-
terminadas estaciones situadas en el tronco
de la autopista y en algunos ramales de
sus accesos de entrada y salida. (Sistema
abierto.)

En el sistema cerrado se detiene dos
veces al usuario, la primera a la entrada
de la concesion para entregar una tarjeta
de control, con la que acredita el recorrido
realizado por la autopista, y la segunda
a la salida, donde abona el peaje corres-
pondiente.

En el sistema abierto, los pagos de peaje
se realizan en una o varias barreras de
control, situadas en el tronco principal de
la autopista o en algunos de sus accesos,
sin que para dicho abono sea necesario
el uso de tarjetas de control. Las esta-
ciones de peaje controlan determinados
recorridos por la autopista.

En determinados casos, el sistema de
peaje incluye las dos posibilidades ante-
riores, adquiriendo la denominacion de
“mixto”. La totalidad de la concesion, se
divide en una serie de tramos a los que
se aplica uno u otro sistema de cobro,
segin las condiciones existentes en cada
caso concreto.

3. CRITERIOS DE ELECCION

Normalmente, la eleccién de uno u otro
sistema de peaje se encuentra determi-
nado objetivamente por las condiciones
fisicas de la autopista y las caracteristicas
del trafico a que sirve, las cuales corres-
ponden a los asentamientos de poblacion
que se producen en la zona y a los condi-
cionantes socio-economicos de las respecti-
vas comunidades urbanas. En determinados
casos, pueden tener importancia criterios
de seleccion subjetiva, fundados en las
ventajas e inconvenientes que presentan
cada uno de los sistemas indicados.

a) Sistema cerrado

1. Permite un mejor conocimiento del
trafico al detectar perfectamente sus ori-
genes y destinos.

2. Proporciona una mayor justicia en el
cobro del peaje, el cual corresponde exac-
tamente, salvo redondeos admitidos, a los
recorridos que se realizan en la autopista.

3. Permite un mejor control del trafico
en el caso de grupos de vehiculos no
detectables de forma automéatica.

4. Permite la inclusion de nuevos enla-
ces en la autopista por necesidades del tra-
fico sin alterar el sistema de cobro de peaje.

5. Facilita el establecimiento de bonifi-
caciones del peaje, para determinados re-
corridos y tipos de vehiculos.

6. Obliga a dos paradas para cualquier
tipo de recorrido, con una sola para abono
de peaje y permite realizar el recorrido
por la autopista de forma ininterrumpida,
con las consiguientes ventajas e incon-
venientes.

7. Obliga al pago de peajes de elevada
cuantia para recorridos importantes por la
autopista, lo que es causa de impopularidad.

8. Posibhilita la produccion de accidentes
por la autopista para viajes de largo reco-
rrido, a causa de las altas velocidades y
duracion del mismo sin paradas intermedias.

9. Obliga al uso de tickets o tarjetas de
control, lo que representa una cierta in-
comodidad y el riesgo de fraudes por uti-
lizacion indebida.

b) Sistema abierto

1. Proporciona un conocimiento del tra-
fico incompleto al no conocerse, con exac-
titud, sus origenes o destinos.

2. Para la determinacion de peajes, ne-
cesita de la utilizacion de valores medios
ponderados a fin de lograr una justa equi-
dad en la exaccion del trafico con origen-
destino diferente. La determinacion de pea-
jes basados, normalmente, en el recorrido
maximo, perjudica notablemente a los reco-
rridos mas pequenos.

3. Proporciona un ntimero de paradas en
el tronco de la autopista, que suele ser
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proporcional a la longitud total del re-
corrido.

4, Proporciona un sistema de cobro que
facilita el paso de elevadas intensidades
de tréafico por las estaciones de control.

5. Su implantacion en concesiones de
largo recorrido, puede producir la sensa-
cién de viaje por una via urbana de direc-
cion tnica regulada por semaforos, a causa
del escalonamiento de paradas que se pro-
ducen en el tronco de la autopista por
cobro del peaje.

6. Proporciona para cada tipo de vehicu-
los, un control de fraude que depende de
sus posibilidades de deteccion automatica.

7. Permite una mayor simplicidad en
el proceso de deteccion, asi como también
un menor numero de peajistas.

¢) Peaje mixto

1. Proporciona una solucion adecuada
de exaccion de peaje para concesiones con
servicio a grandes ntcleos de poblacion y
zonas de desarrollo rural

2. Es adecuado para el control del peaje
en obras de infraestructura especial (puen-
te, tunel), enclavadas en el recorrido de
una autopista con peaje cerrado y con un
trafico elevado a causa de su utilizacion
exclusiva.

3. Necesita compatibilizar funcionalmen-
te los framos contiguos de la concesion
con control de peaje diferente (cerrado
y abierto).

4, LOS SISTEMAS DE PEAJE
EN ESPANA

El cobro del peaje en cada una de las
autopistas espafiolas en servicio en el mes
de julio de 1976, responde a los siguientes
esquemas de control:

a) Autopista Mongat-Mataré
|

En la figura 1 se representan los enlaces
y estaciones de peaje, cuyo sistema de
funcionamiento es el siguiente:

— Peaje abierto.

— Todo vehiculo que cruza la barrera
troncal de San Ginés abona la tota-
lidad del recorrido Mongat-Mataré.

— En el control del acceso de Alella se
diferencian tnicamente los recorridos
hacia Mongat, pero no los que corres-
ponden a San Ginés, Vilasar y Mataro.

‘— En el control del acceso de San Ginés
no se diferencian los recorridos en
una u otra direccién de la autopista.

b) Autopista Barcelona-La Junquera

El sistema de cobro de esta autopista

reflejado en la figura 4 es el siguiente:

— Peaje mixto, abierto para los tramos
Barcelona-Granollers y La Junquera-
Frontera, y cerrado para Granollers.
La Junquera.

— Todo vehiculo que cruza la barrera
troncal de Mollet abona la totalidad
del recorrido Barcelona-Granollers.

AUTOPISTAS

MONGAT — MATARO , BARCELONA—- LA JUNQUERA Y BARCELONA -~ TARRAGONA
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— Los viajes entre Montmelé y Gra-
nollers no abonan peaje.

— El tramo Barcelona-Granollers funcio-
na como un tramo fnico definido
de recorrido.

— Desde Granollers a La Junquera, el
sistema de peaje es cerrado, con esta-
ciones de control en cada uno de los
accesos a la autopista.

¢) Autopista Barcelona-Tarragona

De la figura 1, se deduce lo siguiente:

— Peaje abierto.

— La estacion situada en el acceso de
Martorell controla sin discriminacion,
los movimientos Molins-Martorell, Mar-
torell-San Sadurni, Martorell-Villafran-
ca Norte, Martorell-Villafranca Cen-
tro y Martorell-Villafranca Sur.

— La estacion situada en el acceso de
Comarruga (Vendrell) controla sin dis-
criminacion, los movimientos Villafran-
ca Sur-Comarruga y Altafulla-Coma-
rruga.

— La estacion situada en el acceso de
Tarragona controla sin discriminacion,
los movimientos Tarragona-Reus, Ta-
rragona-Salou y Tarragona-Final con-
cesion.

— La estacion situada en el acceso de
Reus controla sin discriminacion, los
movimientos Reus-Salon y Reus-Final
concesion.

— Los troncales de Martorell, Comarruga
y Tarragona controlan los restantes
recorridos parciales por la autopista.

d) Autopista Villalba-Villacastin

En la situacion actual de servicio, el
control del peaje es el siguiente (fig. 2):

— Peaje abierto.

— La estacion situada en el acceso de
San Rafael controla los movimientos
Villalba-San Rafael, Valle de los Cai-
dos-San Rafael y San Rafael-Villa
castin.

—El troncal de San Rafael controla

los movimientos Villalba-Villacastin y
Valle de los Caidos-Villacastin.

e) Autopista Sevilla-Cadiz

En la figura 2 queda justificado el si-

guiente esquema de cobro de peaje:

— Peaje abierto.

— La estacion situada en el acceso de
Los Palacios controla el movimiento
Dos Hermanas-Los Palacios.

— La estacion situada en el acceso de
Las Cabezas controla los movimientos
Dos Hermanas-Las Cabezas, Los Pala-
cios-Las Cabezas, Las Cabezas-Jerez
Norte y Las Cabezas-Jerez Sur.

— Los troncales de Las Cabezas y Jerez
controlan los restantes recorridos por
la autopista.

f) Autopista Zaragoza-Mediterrianeo.

En la actual situacién de servicio, el
control de peaje es el siguiente (fig. 2):

—Peaje cerrado.

— Estaciones de control en cada uno de
los accesos a la autopista.

— La estacion troncal situada en las
proximidades de la autopista Barce-
lona-Tarragona, cierra el sistema de
cobro y controla los movimientos con
la otra concesion.

g) Autopista Tarragona-Valencia-Alicante

En la situaciéon actual de servicio, el
control del peaje es el siguiente (fig. 3):
— Peaje mixto, abierto para el tramo
Salou-Cambrils y cerrado para el resto

de la concesion.

— Estaciones de control en cada uno de
los accesos a los tramos de autopista
Salou-Amposta, Castellon Norte-Puzol
y Altea-San Juan.

— Las estaciones troncales en los tramos
Cambrils-Hospitalet, Tortosa-Amposta,
Monfocar-Puzol y Villajoyosa-San Juan
completan el conjunto de controles



hecesarios para el funcionamiento del
sistema.

h) Autopista Bilbao-Behobia

El funcionamiento del sistema de peaje
en esta autopista es el que refleja Ia
figura 3:

— Peaje mixto, abierto para los tramos
Basauri-Durango y Zarauz-Behobia y
cerrado para el resto de la autopista,
con un tramo libre de cobro, la va-
riante de San Sebastian.

— El tramo Basauri-Durango dispone de
sistema de conirol con barreras situa-
das tnicamente en los ramales de El
Gallo, Amorcbhicta y Durango y una
barrera troncal en este mismo enlace.
En el tramo Zarauz-Behobia se dispo-
nen dos estaciones troncales y unica-
mente se controlan determinados mo-
vimientos en los enlaces de Zarauz,
siendo los restantes completamente
libres.

— El tramo de peaje cerrado establece,
como es logico, barreras en todos sus
enlaces.

5. COSTES DE PERCEPCION Y PARADA

El establecimiento de un sistema de peaje
en las autopistas otorgadas en régimen de
concesion representa, respecto de las auto-
pistas libres, unos costes reglamentarios
de inversion, que es posible estimar en
un 8 por 100 de su coste total y unos
gastos anuales funcionales y de manteni-
miento que en determinados casos pueden
representar un porcentaje de cierta impor-
tancia respecto de los ingresos por peaje,
pero que normalmente oscilan del 10 por
100 al 5 por 100 de este valor. Estos
razonamientos ponen de manifiesto la im-
portancia del sistema de peaje, cuya elec-
cion puede llegar a comprender la renta-
hilidad del sistema, tanto desde el punto
de vista interno como desde ¢l punto de
vista social.

El coste de percepcion del peaje, tiene
un componente fijo, que depende de las
caracteristicas fisicas de la propia auto-
pista (niimero de enlaces, distancia entre
ellos, ete.) y del sistema de cobro esta-
blecido (abierto o cerrado), que determi-
naran el emplazamiento, nimero y carac-
{eristicas de las estaciones de control. El
componente variable es funcion de la de-
manda de trafico que incide sobre el na-
mero de peajistas y sobre la necesidad de
disponer instalaciones adicionales a las ini-
cialmente previstas.

El coste de percepcion es un condicio-
nante de gran importancia cuando se plan-
tea la alternativa de eleccion entre un
sistema de peaje abierto o cerrado, ya gue
la variable correspondiente a los gastos
de explotacion, en la partida de nuamero
de peajistas necesarios para el funciona-
miento de uno u otro sistema, representa
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una considerable diferencia en uno u otro
caso.

La automatizacion en las estaciones de
cobro del peaje, es un objetivo que se
plantea toda Sociedad Concesionaria, ya
que su logro representa una importante
reduccion en el coste de percepeion.

En nuestro pais, la clasificacion actual
de grupos tarifarios en las diferentes con-
cesiones existentes, representa una difi-
cultad para la adopeion de un sistema de
cobro automético, por lo que serd necesario
realizar su unificacion estableciendo unas
categorias de vehiculos que sean homogé-
neos v detectables automaticamente a par-
tir de sus caracteristicas [isicas.

El coste de parada o penalizacion im-
puesta al usuario a causa de su deteneion
ante la estacion o estaciones de control
de peaje, es un factor que influye en los
tiempos de recorrido por la autopista de
peaje y puede tener una determinada im-
portancia, para eleccion de otro posible

TARRAGONA — VALENCIA - ALICANTE Y

itinerario, en el supuesto de que su sistema
de cobro no haya sido plancado y estu-
diado correctamente.

El coste de parada tiene unos compo-
nentes dificilmente valorables por su ca-
raeter subjetivo, que son independientes
del sistema de peaje eclegido, tales como
el efceto psicolégico negativo que produce
el hecho de la detencion y la recepeion
de tarjeta o abono del peaje. Dificilmente
sc puede actuar sobre este coste y su inci-
dncia en el coste total de parada, es de
suponer que vaya disminuyendo con el
tiempo a causa de la mayor utilizacion
de la autopista.

La posible reduccion del coste de pa-
rada, depende fundamentalmente de la pro-
pia eleccion del sistema de peaje (abierto
o cerrado) vy de la amplitud de la plata-
forma de control, es decir, del numero de
vias cstablecidas para el cobro del peaje,
que debe guardar estrecha relacion con la
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cuantia y variacién de la demanda.

E]l tiempo total que se pierde en la
detencion del usuario, puede subdividirse
de la siguiente forma:

a) Tiempo de parada. Viene determinado
por la desaceleracién del automévil a par-
tir de su velocidad de crucero hasta el
momento de su detencién.

b) Tiempo de operacién. El necesario
para efectuar las operaciones de control y
pago del peaje. Su cuantia final depende
de una serie de variables, tales como el
sistema de peaje establecido, la situacién
de las estaciones de control en los accesos
o tronco de la autopista y el automatismo
del proceso de abono, asi como también
de la posible demanda de trafico.

¢) Tiempo de incorporacién. Dependiente
de las caracteristicas fisicas del vehiculo
y de la demanda de tréfico existente, que
puede dificultar en mayor o menor grado,
el paso a condiciones normales de cir-
culacion.

Si se admiten idénticas cuantias para
los tiempos de incorporacién y parada, y
se fijan las distancias de parada en el
tronco y ramales de la autopista, consi-
derando unas velocidades de circulacién
de 100 Km/h y 40 Km/h respectivamente,
es posible determinar, en condiciones de
méxima fluidez, los tiempos totales para
ambos casos (Tabla 4). Naturalmente, los
tiempos que figuren en la mencionada ta-
bla, vendran condicionados en todo caso,
por la demanda de trafico y el nivel de
congestion que se produce en las barreras
de peaje.

6. LA ESTACION DE PEAJE

El estudio y diseno de la estaciéon de
peaje corresponde a las caracteristicas fun-
cionales del sistema de control establecido
que puede resumirse de la forma siguiente:
6.1. Sistema cerrado

En la estacion de entrada, las vias de
acceso han de ser estructuradas para pro-
porcionar una tarjeta de control a cada
usuario, en la que se reflejen sus condi-
ciones de incorporacion a la autopista,
necesarias para el calculo posterior del
peaje. Esto requiere la consideracion de
las siguientes necesidades:

a) Un sistema de distribucién de tarjetas.

b) Una logica de via.

El sistema de distribucién de tarjetas
debe realizar las siguientes operaciones:

— Deteccion de la presencia del vehiculo

ante la cabina del peajista o el dis-
tribuidor automatico de tarjetas.

— Determinacién de los pardmetros a

transcribir en la tarjeta de control.

— Impresion y expedicion de la tarjeta

de control.

El proceso anterior presenta tres po-
sibilidades de solucién, manual, semiauto-
matico y automaético, que condicionan la
estructura funcional del sistema de re-
cepeion.,
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Tabla 4
Tiempo
Tiempo de parada Tiempo de Tiempo total
Sistema de peaje (seg) operacién|  incorporacion (seg)
(seg) (seg)
CERRADO Ramal | Tronco Ramal | Tronco | Ramal | Tronco
Entrada con reco-
gida de tarjeta] 6,3 13 6,3 13 17,6 31
Salida con abono
de tarjeta de ori-
gon o YT 6,3 13 6,3 13 27,6 41
ABIERTO
Peaje pin recogida
de tarjeta ..... 6,3 13 6,3 13 22,6 36

La légica de via cumple una funcién
fundamental para el buen funcionamiento
del sistema, garantizar la necesaria rela-
cién entre tarjeta y vehiculo. Las opera-
ciones esenciales a realizar, para un grado
de automatizacién intermedio, son las si-
guientes:

— Apertura de semaforo al vehiculo, una

vez recogida la tarjeta por el usuario.

— Cierre de semaforo una vez superada
la barrera.

— Producir la alarma cuando se realiza
alguna maniobra que denote infrac-
cion.

En la estacion de salida se -calcula,
previa determinacién de la categoria del
vehiculo y lectura de la tarjeta de en-
trada, el peaje que debe ahonar el usuario
y se le cobra. El origen del viaje es leido
normalmente, de forma automética en la
tarjeta de control, con el fin de impedir
el fraude del peajista. Respecto a la cla-
sificacion de salida, que debe coincidir con
la de entrada, y puesto que el peajista es
considerado elemento imprescindible para
el cobro del peaje, la determinacién prin-
cipal y decisiva, en caso de discrepancia,
suele ser visual. No obstante, es normal
utilizar otra clasificacion posterior a la
manual, la D.A.C. (Determinacién Auto-
mética de Categorias), que se instala para
control del peajista exclusivamente y con-
siste en la medicién simultinea del nu-
mero de ejes y longitud de batalla de los
vehiculos.

6.2. Sistema abierto

La estructura de la barrera de peaje en
el sistema abierto es muy semejante a la
de la estacién de salida en el sistema ce-
rrado. La unica diferencia consiste en que
mientras en este ultimo el valor del peaje
es funcién de dos variables, tipo del vehicu-
lo y longitud del recorrido, en el sistema
abierto queda determinado tinicamente por
la categoria del vehiculo.

Las operaciones fundamentales a reali-
Zar son:

a) Clasificacion del vehiculo.

b) Cobro de peaje.

¢) Regulacion de la légica de via.

Para la clasificacién del vehiculo, se dis-
pone de dos tipos diferentes de determi-
naciones, manual con peajistas y automaética
mediante la D.A.C.

La diferencia fundamental entre el siste-
ma cerrado y el abierto, es que éste permite
unas mayores posibilidades da automatiza-
cién en el cobro. Al no ser necesaria la pre-
sentacion de ninguna tarjeta de control que
justifique el origen del recorrido, desapare-
cen los principales riesgos de fraude por
manipulacién incorrecta de la misma.

La estacién de cobro de peaje en un
sistema abierto, presenta normalmente dos
tipos de vias, una para el cobro automitico
(para los usuarios que disponen de mo-
nedas para el pago del peaje) y otra de
cobro manual (para cualquier usuario).

Una via de cobro automatico se compone

de los siguientes elementos:

— Instalacion de D.A.C. (determinacién
automética de categorias).

— Senalizacién de entrada, ante la ba-
rrera.

— Cesta colectora de fichas o monedas
autorizadas para el abono del peaje.

— Semaforo de paso.

— Alarma luminosa y sonora para de-
nunciar las infracciones.

— Bucles de deteccién electromagnética
para que senalen la ocupacién o sa-
lida de un vehiculo de la via, desen-
cadenando en el segundo caso el fran-
queo del disco de paso, la anotacién
¥ registro del transito cobrado.

Una via de cobro manual necesita:

— Un detector electromagnético para la
presencia del vehiculo.

— Una cabina para el peajista, dotada
de un tablero de mando con teclado
para el registro de categorias, un
display para la visualizacién del va-
lor del peaje, un pulsador para la
apertura del seméforo, tras el cobro
correctamente realizado o la activa-
cién de la alarma en caso contrario,
y una lectora de tarjetas de abono.

—Un seméforo de paso y dispositivo
de alarma.



Noticias Americanas

CARACAS: construccion rapida de puentes para
solucionar problemas de circulacion urbana

Ante los conocidos problemas de la circulacién auto- modernos de gran rapidez ejecutiva.
motora en Caracas, Venezuela, cuya lentitud desespera Esta es la suscinta descripcién del procedimiento
a los usuarios en muchos sectores urbanos, las autori- empleado preparada por el Servicio de Relaciones Pi-
dades de ese pais estédn procurando algin paliative con blicas e Informacién del Ministerio de Comunicaciones
la construccién de cruces elevados hechos con métodos de Venezuela.

El lema “Una Solucion por Arriba a un
Problema por Abajo” ha calado muy hon-
do en la mentalidad de los caraquenos,
quienes disfrutan de fluidez en el transito
en zonas donde ordinariamente se produ-
cian grandes congestionamientos producto
de lo reducido de las vias, o simplemente
por el exagerado volumen de vehiculos.

Los elevados, que en Europa se deno-
minan “Flay Ower” constituyen una no-
vedad en materia de transito terrestre, ya
que su contextura de acero y su fisonomia
aerodinamica los presenta como la solu-
cion al “embotellamiento” en el transito,
ademas de resultar decorativos y funcio-
nales.

El Ministro de Comunicaciones, Ingenie-
ro Leopoldo Sucre Figarella, en un reciente
viaje al viejo continente, trajo la idea de
los puentes y una vez dispuestos los nece-
sarios tramites contralores, se decidio im-
portar esa técnica, pero con la particula-
ridad de que en nuestro pais, se ejecuta la
obra totalmente en 38 horas, mientras en
Europa, se demoran hasta ocho dias. En
Bélgica, concretamente, pais que sirvio de
modelo a los elevados que actualmente se
instalan en Caracas, las técnicas mas de-
puradas en esta materia, han dejado exce-
lentes resultados y son ellos, los belgas,
quienes poseen la exclusiva patente de los
elevados

HISTORIA DE LOS ELEVADOS

Una vez aprobadas las licitaciones y los
tramites contralores, se dispuso la impor-
tacion de las partes necesarias para la
construccion de los elevados. El proyecto
fue copfiado a la empresa “Pre-Comprimi-
dos S A.” firma responsable y competente
en egta materia. .La empresa en cuestion,
comd dato quizas increible, logro superar
las técnicas de la propia industria belga,
de alli que la casa matriz, haya dispuesto
enviar técnicos a Venezuela para conocer
estos adelantos.

La técnica belga requiere que la insta-
lacion de tres vigas sea en una hora, tra-
bajando sin un segundo de descanso, mien-
tras los expertos venezolanos, montan cua-

Aspecto inferior del puente en el cruce con la Avenida Libertador,
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tro en el mismo lapso de tiempo, pero a
tiempo mas descansado. Asimismo, los ve-
nezolanos han estipulado un maximo de
60 horas para la instalacion de un elevado,
mientras los europeos, emplean hasta ocho
dias en la misma tarea.

CONSTRUCCION DE LOS ELEVADOS

Unos diez dias antes de ser cerrado el
transito automotor, se procede a colocar
las fundaciones del futuro elevado, que
vienen a szr las bases del pueate; en una
zanja bien abierta se coloca una placa pre-
fabricada, el sitio se rellena y es colocada
una estructura a nivel del suelo, lo cual
sera en definitiva el sostén del puente. Este
tipo de trabajo se efectia por las noches
a fin de no obstaculizar la normal circu-
lacion de automotores.

Una vez cerrada la avenida, generalmente
un viernes por la noche, se colocan I12s
columnas y las vigas de acero, siendo esto
una de las fases mas dificiles de la cons-
truccion, ya que cada viga debe caer ma-
tematicamente en el sitio previamente mar-
cado, sin que quede un apice de abertura
para que los pernos de seguridad puedan
ser remachados con una facilidad asom-
brosa y las vigas se fijen unas a otras.

Las vigas tienen previamente una capa
de rodamiento por encima, que viene a
ser el pavimento del puente. Este material
no estd hecho de cemento y asfalto, como
es usual en la construccion de calles, sino
de un compuesto mucho mas duro y as-
pero de unos dos centimetros de espesor,
mezcela de resina epoxica y arena, siendo
su desgaste minimo ya que tiene una ga-
rantia de diez anos y su reparacion es
facil y muy rapida.

Son necesarias unas 16 horas para cul-
minar la estructura del puente pero en
realidad, lo que mas demora son las unio-
nes a través de los pernos de cada viga,
la colocacion de las barandas protectoras
y los detalles finales.

El piablico usuario de estos elevados, se
pregunta el por qué del color de las ba-
randas que son dejadas tal como son fa-
bricadas y la respuesta es que “el material
de las barandas con el tiempo se recubre
dé una capa sedimentada que actia como
escudo contra la corrosion ambiental, esto
hace que el puente no necesite ningin
tipo de mantenimiento como seria el pin-
tarlo cada cierto tiempo”. (Acero especial
autoxidable para proteccion ulterior.)

COSTO DE LOS ELEVADOS

Cada metro cuadrado de construccion
esta en el orden de los Bs. 2160, cifra que
ha sido muchas veces criticada en razon
de que el elevado de Altamira llegd a
costar tres millones de bolivares y el de
la bifurcacion de Chacaito con Las Mer-
cedes, se elevo a siete millones y medio
de bolivares.
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Vista de dos puentes en la Plaza Altamira.

Sin embargo, cualquier precio siempre
sera poco si se trata de implementar solu-
ciones rapidas al transito caraquefio. El
costo del puente estd justificado por sus
multiples ventajas, como son el ensamblaje
en tiempo récord sin molestar a la ciuda-
dania, luego los puentes son sumamente
seguros, tienen garantia antisismica por su
estructura liviana y poca altura, ademas
su garantia de durabilidad aleanza a diez

anos, sin mantenimiento. Otra de las ven-
tajas consiste en que son concebidos como
soluciones provisionales, pudiendo ser mo-
vibles en caso de que dejen de prestar ut’
lidad, como en el caso de la construcecion
del Metro, es decir, un elevado puede ser
desmontado y colocado en otro sitio, sin
mas peérdida que los tornillos que cuestan
unos 30 mil bolivares en el caso del puente
méas largo

Puente en pleno centro de Caracas. Country Club y comienzo de Sibana Grande.
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Bovedas en Caminos Paso de la Cruz
Parque Nacional El Rey
Obra D.P.V. Salta

También en Salta
ALCANTARILLAS ARMCO

LAS ESTRUCTURAS ARMCO EN SUS DIVERSOS TIPOS CONSTITUYEN LA SOLUCION RACIONAL

PARA LA CONSTRUCCION DE OBRAS DE ARTE Y DESAGUES,

PERMITIENDO ASIMISMO LA

UTILIZACION DE MATERIALES LOCALES PARA LA EJECUCION DE LOS ESTRIBOS Y CABECERAS

Para informac 6n adicional:
ARMCO ARGENTINA S.A.
Division Productos Ingenieria
Corrientes 330 (1378) Bs. As.
Tel. 31-6215

Sucursales:
Belgrano 132 (5000) Cérdoba
Tel. 28734

Cérdoba 1749 (2000) Rosario
Tel. 24302
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