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EDITORIAL

Dos Hechos Positivos

1978 ha sido un ano dificil y contradictorio para el quehacer
vial. Los anuncios oficiales que traslucieron expectativas de
una promisoria actiwidad fueron seguidos por wn preocupante
silencio revelador de la prevalencia de los factores negalivos.
Ante tal situacién se pronuneciaron voces auiorizadas y fue per-
sistente la actitud de nuestra Asociacion evidenciando pibtica-
mente la gravedad de la sttuacion.

Sin solucionar la raiz del problema —ta provision de recur-
sos abundantes y permanentes mediante la restitucion de los
fondos viales en forma orgdniea— poco o nada podrd ser reali-
zado pese a lodos los planes elaborados. Corre petigro wa ejecii-
cion de obras nuevas, se alrasan tas que estdn en marcha, se
agrava wa obsotecencia de ta red caminera por fatta de un impe-
rioso mantenimiento y det refuerzo de wos pavimentos simuttdnea-
mende con el incremento del trdnsilo pesado. Se postergan am-
pliaciones, la correceion de-la geometria de tos caminos y el
mejoramiento de tos seclores de erilica seguridad.

Los fendmenos naturales, particularmente severos en algunas
provincias, han dafiado gravemente los caminos de la red secun-
daria, de vitar importancia para los pobladores locales, pudiendo
rescalarse en parte por el esfuerzo tesonero y la colaboracion
de todos. La hidrologia vial requiere estudios en profundidad
y la cjecucion correlaliva de lodas las obras que demande ¢l
correcto desagiie de los caminos,

La complejidad de los factores que nikren et proyeclo, cons-
trueeion y mantentmiento de una red vial acorde con las nece-
sidades socioecondmicas, politicas y de sequridad nactonal,
requiere imperativamenic la provision de los recursos monelarios,
eréditos a tasas razonables y alecuacion impositiva, como ha
sido reiteradamente seiialado, habida cuenta que el pais tiene
una eapacidad téenica y empresaria probada, incluyendo plan-
tas fabriles y mano de obra calificadas, para solucionar rdpida-
mente et atraso del programa carretero.

No obstanle los aspeelos eriticos mensionados, hacia el final
del presente afio dos hechos aportaron un cauleloso oplimismo
para el futuro.

Primero: el 15 de septiembre se realizd ta apertura de pro-
puestas para la precalificacion de proponentes inleresados en la
licitacion de las Autopistas LA PLATA - BUENOS AIRES
Y RIBERENA DE LA CAPITAL FEDERAL por el régi-
men de concesion de obras pitblicas (Ley 17520), programarlo
por la Direccion Nacional de Vialidad y la Direccion de Viali-
dad de la Provincia de Buenos Aires. La respuesta obienidn
fue sorprendente, una concurrencia de nueve consoreios inlegra-
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dos en su conjunto por 37 empresas eonsiructoras nacionales
de primera linea, 29 empresas extranjeras de renomlre inter-
nacional y 39 entidades financicras y bancos argentinos y del
exrterior.

Semejante movilizacidn de volunlades resulld un verdadero
aclo de fe para el pais y las instituciones que promovieron el
CONCUTSO.

Sequndo: a mediados de noviembre tuvo lugar en Mar del
Plata, organizada por la Comision Permanente del Asfallo,
la XX I Reunion del Asfollo. Mds de 300 deiegados argentinos
y extranjeros siguicron con encomiable interés lodas las jornadas,
siendo destacable la numerosa presencia de jovenes profesionales,
todo lo cual recompensa ta perscrerancia y los esfuerzos de la
Comision, dedicada durante mds de lreinla anos a difundir
conocimientos acerca de las propiedades y el uso del asfalto,
con especial aplicacion a las obras viales.

Fstos hechos, ast de sencillos, son indicadores posilivos
de la permanente atraccion que cjerce la actividad vial y permi-
ten suponer que en un fuluro, quizds no muy lejano, hobrd de
revertir la eritica situacidn aelual.

Hasta el provimo ano.




JUNCESION DE AUTOPISTAS por PEAJE

Por el Ing. Roberto M. Agiiero Olmos

’ SU RAZON DE SER

Transcribimos a continuacién el texto de la conferencia que dictara el
Administrador General de la Direccién de Vialidad de la provincia de Buenos
Aires el 2 de octubre tltimo, en uno de los actos que la Asociacién Argentina
de Carreteras organizara en celebracién del Dia del Camino en esta Capital

Federal,

En este momento la Repidblica Argentina
empieza a afrontar, especialmente con el lla-
mado a concurso ds las autopistas Buenos
Aires-La Plata, Puente sobre el Riachuelo y
Riberefia de la Capital Federal, y otras ur-
banas, la construccién de autopistas por el
régimen de peajs y por el sistema de conce-
sibn a empresas privadas.

Cualquiera puede preguntarse por qué se ha
elegido este sistema y no otro, por lo quz
estimo que puede ser de mdximo interés ex-
poner ante la opinién pdblica, y méds atin
ante un ssctor tan capacitado y especializado
como el de quienes me escuchan, algunas ra-
zones de peso que apoyan la
Comitente al proyecto y, aunque sea de for-
ma muy resumida, la filosofia que inspira la
construccion, conservacion y explotacién de
autopistas financiadas por el sistema de pea-
jé y mediante concesién a empresas privadas.

decisiéon del

En definitiva, se trata de explicar que el
sistema elegido es ccondmica y financiera-
mente correcto, socialmente justo y basado
en experiencias que han dado resultados alta-
mente positivos, en paises que han tenido que
proceder, en situaciones equiparables a la
muestra, a la construccién y puesta en servicio
de importantes obras de infraestructuras.

La atencién de la charla se centrard en las
autopistas omitiendo por lo tanto la conside-
racién de otras posibles concesiones por el
régimen de peaje. Entendemos, por autopista,
la via espscialmente concebida, construida y
sefializada, para la circulacién de automdviles
Y que se caracteriza por las siguientes circuns-
tancias:

a) No tiene acceso a la misma las propie-
dades colindantes.

b) No cruza a nivel ningiin otro camino,
via ni linea del ferrocarril o de otra
naturaleza ni es cruzada por servidum-
bre de paso alguno.

El Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras, Ing. Néstor C. Alesso,
presenta al disertante,

¢) Consta de distintas calzadas para cada
sentido de circulacién, separadas entre
si, salvo en puntos singulares o con ca-
racter temporal, por una franja de te-
rreno no destinada a la circulacién, o
en casos excepcionales por otros medios.

Veamos por ejemplo algunos antecedentes:
ANTECEDENTES:

La utilizacién de préstamos para la cons-
truccion de carreteras, puentes y tineles y
las précticas para conseguir inversiones de
esta naturaleza mediante el cobro de derechos
al usuario tiene por lo menos 4.000 afios de
antigliedad. método de financiamiento
ya fue utilizado en Siria y Babilonia alrede-

Este

dor del ano 1950 A. C. Fue importado a los
Estados Unidos desde Gran Bretaia a fines
del siglo XVIII y entre 1790 y 1850 se pusie-
ron en servicio numerosos caminos y puentes
sobre la base del peaje. Algunos de estos
caminos de peaje tuvieron mucho éxito, vy en
nuestro pais, cabe recordar, el servicio de
peaje establecido por don Timoteo Gordillo,
que partiendo de Rosario llegaba al Norte:
Cérdoba, Catamarca, y La Rioja.

Nuestra forma de vida natural incluye mo-
vilidad movilidad geogrifica. El
automdvil introdujo cambios en nuestra movi-
lidad geografica y, debido a esto, deben rea-
lizarse dificiles elecciones. Las elecciones se
relacionan con el embotellamiento del tran-

fisica y



sito, la intolerancia a los ruidos v contamina-
cion del aire, la justificacion del transporte
individual y las virtudes de la movilidad in-
dividual.

Con ¢l desarrollo de la industria automotriz,
s¢ empieza a comprender que las carreteras
constituian una necesidad para el movimiento
cficaz de genle y mercaderias. Hasta 1916 se
construyeron en Estados Unidos carreteras a
nivel local que fuzron pagadas con ingresos
impesitives locales, Recién después de 1916
Estados Unidos puso a
Estados fondos para la
construccion de caminos. En 1932 se estable-
cié un Impuesto Federal a la nafta. En ese
industria automotriz estaba en
la necesidad de caminos iba en
aumento y los contribuyentes pagaban impues-
tos al combustible a nivel estatal v a nivel
federal.

¢l Congreso de los
disposicion de  los

memento la
desarrollo,

Obsérvese, que en definitiva al establecerse
un impuesto especial a la nalta quz consu-
mian los automovilistas, ¢l pago del costo de
la infraestructura vial que utilizaban recaia
solamente sobre tales automovilistas v no so-
hre el conjunto de ciudadanos quz podrian
clegir otros medios
lugar a otro, como por ejemplo el ferrocarril.

. SRR T

La gran depresion de la década del 30 in-

movilizé la mayoria de las actividades de

para trasladarse, de un

construccion cn los Estados Unidos. Estas in-
cluian la construccion de carreteras y puen-
tes. Hubo, sin embargo. algunas excepciones
notables. Con la emision de titulos a corto
plazo, a ser reintegrados mediante peaje se
construyeron, durante la década del 30, im-
portantes obras como el Puente George Wash-
ington en Nueva York, el Puente Golden Gale
en California, el Puente Tri Borough en Nuc-
va York, el

cruza el rio St. Lawrzance hasta Canada, elc.

Puente Thousand Islands que
También en esa época se proyectd la carrcte-
ca Troncal de Pensilvania y las primeras 160
1940.

Aunque s¢ construyeron antzs otras secciones

millas fueron abicrtas al trdnsito en
Jde autopistas de acceso limitado v alta velo-
cidad, la carretera Troncal de Pensilvania fue
la primera de ese tamano y longitud con acce-
so totalmente controlado en los Estados Uni-
dos y marcd ¢l camino para la construccion
Norteamérica. En

de nuevas  carrcteras en

forma similar las Autobans de Alemania in-

fluznciaron los conceptos de diseno vial en
Furopa. Pero después de haberse establecido
Il Guerra Mundial

detuvo temporalmente ¢l desarrollo vial.

estos nuevos conceptos, la

En el periodo que media desde la 1T Guerra
Mundial hasta ¢l ano 1970, mas de treinta de

los Estados que integran la gran nacién nor-

leamericana, construyeron autopistas o por lo
menos carreteras de peaje. De esta época data
la construccion del Delaware Memorial Bridge
triansito en 1931 ¢,
la inauguracion sc completd la
la Carretera

abicrio al inmediatamente
despuds  de
Troncal de Nueva
Jersey con la ciudad de Nueva York. A partir
de entonces

conexion de

se construyeron vias de peaje
que unicron la ciudad de Nueva York con la
Delaware Me-
morial Bridge. Pero a mediados de la década
de 1930 el Congreso de los Estados Unidos
promulgd una Ley disponiendo la financia-
cion federal del 90 Y% del costo del Sistema
Nacional 41.000 millas. El
nuevo  sistema proporcionaria  oportunidades
iguales en diseno a las mas modernas carre-
teras de peaje y, por supuesto, no se cobrarian
derechos de peaje.

de Washington, a través del

Interestatal  de

Sin cmbargo estas carreteras no pusde de-
que
cargo” o “'sin peaje’

cirse sean en propiedad “caminos sin

" puesto que ¢l usuario
las paga mediante impuestos a la nafta u
otros gravimenes que alectan sélo o basica-

mente a los usuarios de tales vias.

No obstante, con la promulgacion de la
llamada Ley Federal de Ayuda Vial muchas
p:rsonas creyeron que las carreteras de acce-
so limitado, construidas en virtud de la ley,
desalentarian inversién im-
puentes 0 lineles de
peaje. Esto resulté una suposicion lalsa. Indu-
dablemente el papel desempenado por el trans-
porte carretero s¢ mantuvo invariable en los

cualquier futura
caminos,

portante  c¢n
anos siguientes.

1960, se¢
construccion  de

En realidad, después de registro
un nuevo auto-
pistas de peaje en los Estados Unidos y se
hicicron inversiones de aproximadamente seis-
cientos millones de ddlares entre 1960 y 1965.
Desde 1960 se construyeron aproximadamente
820 millas de¢ nuevas carreteras de peaje ade-
mas de las 4300 millas existentes. Este ¢s un
kilometraje adicional. No incluye mejoras a
las instalaciones de peaje existentes. No inclu-
y2 provectos importantes  como ¢l Puente
Verazzano de Nucva York, el Puente y Tanel
de la Bahia de Chesapeake e¢n Virginia y
otros proyectos similares.

auge de la

Ciertamante en determinados momentos de
la Thistoria, relativamente recientes, s¢ han
tomado determinadas medidas para intentar
frenar el desarrollo de  la construceion ds
autopistas y carrcteras troncales. Por ejemplo
en Inglatedra, Churchill comentd, gn una
oportunidad, que no deseaba que el transporte
automotor creciera tan rapidamente, pues que-
ria dentro de lo posible, proteger a los ferro-
carriles y en 1968 ¢l Parlamento de Bonn en
Alemania traté de derivar el transporte de
mercaderias pesadas  de las carretera a los
ferrocarriles.

Sin embargo, a pesar de las distintas poli-
licas en pro y en contra, en la actualidad
todod ¢l mundo concuerda sobre la gran im-
portancia v conveniencia de emprender la pro-
mocién y explotacion de las autopistas y la
gran mayoria de ellas se construyen en régi-
men de concesion y financiadas por el sistema
de perezpeidn de peaje,
ltalia sale de la 11 Guerra Mundial con
una nueva organizacion en la gque se realirma
¢l concepto concesionario en la famosa Ley
Romita de 1955, por la quz ¢l Estado contri-
buye con aportes a la financiacion de auto-
pistas en régimen de peaje.

Sucesivos perfeccionamientos de la legisla-
cion corren paralzlos o la construccion de la
red, con lo que se llega a la situacién actual
de una extension de mas de 5.000 Km. de
autopistas de peaje. explotadas por sociedadzs
concesionarias.

Francia se incorpora al club de peaje en
1955, mediante la creacion sucesiva de szis
concesionarios de economia mixta. Posterior-
mente en 1970, se reforma el sistema dando
lugar a cuatro nuesvas concesionarias de capi-
tal privado. La red por peaje, al 31 de di-
ciembre de 1976, era de 3.028 Km. Espana
adopta ¢l sistema de concesidn por peaje a
empresas privadas a partir de 1967, en que
se adjudica el primer concurso para las auto-
pistas Barcelona —La Junquera y Montgat—
Mataré. Posteriormente se adjudican nuevos
concursos, por el mismo sistema, hasta llegar
1.500

servicio y otros 700 Km. en construccion, con-

a la actual red de mas de Km. en
cedidos a doce empresas distintas adn cuando
en realidad pertenecen a un nimero muy in-

ferior de grupos empresariales.

Hay que senalar que en Italia predominan
las concesiones otorgadas a favor de empre-
sas que dependen del Estado a través de un
6rganc intermedio, Concretamente el Capital
de la gran socicdad Autostrada es del IRI,
el organismo quz bajo el nombre del Instituto
para la Reconstruccion del Pafs creo el go-
bierno para llevar a cabo grandes proyectos,
sin bien en los ultimos tiempos, se¢ ha ido
evolucionando hacia concesiones a empresas

totalmente privadas.

Francia como se ha visto empezd por otor-
gar sus primeras concesiones a empresas de
capital mixto, ¢s decir, en parte ptblico y en
parte privado, habiendo pasado en los ultimos
empresas de

afios a concesiones a favor de

capital totalmente privado.

Espafia desde un comienzo se incling por

las concesiones a empresas totalmente priva-




das si bien excepcionalmente, en los filtimos
afios, se ha producido alguna concesién en
la que el Estado ha participado en el capital
de la concesionaria aunque en proporcién
muy limitada, del orden de sélo el 20 %.

Estados Unidos, amplié su red por peaje
durante los afios 50 y sesenta, llegando a la
longitud actual de més de 7.000 Km. finan-
ciado integramente por peaje.

Por citar otros ejemplos, podemos decir
que, ademds de los pafses mencionados exis-
ten otros muchos que tienen en explota-
cién autopistas por peaje. Tal es el caso de
Canadd, M¢jico, Venczuela, Brasil, Portugal,
Grecia, Yugoeslavia, Austria, Hong Kong,
Japén, Corea e Indonesia.

Para dar una idea de la importancia que
frente al total de autopistas que disponen
algunos de los paises mencionados en tiltimo
lugar, representan las concedidas en régimen
de peaje es suficiente seiialar el porcentaje
que representan las mismas en cada una de
tales naciones, a saber: en Yugoeslavia el
100 %, en Japén y Espaiia el 90 %, en Ita-
lia el 87 %, en Francia el 66 % y en Canadd
el 50 %. Seglin datos obtenidos de la Inter-
national Road Federation, IRF y de la Inter-
national Bridge Tunnel and Turnpike Associa-
lion, IBTTA, todos ellos referidos al 31 de
diciembre de 1976. Ademds, si estos porcen-
tajes los calculamos con referencia al total de
los seis paises mencionados, que son totalmen-
te significativos, resulta que mds del 83 % de
la longitud de autopistas construidas en el
conjunto de las citadas naciones lo ha sido
por el sistema de peaje y si la referida idea
expresada en porcentajes la queremos contem-
plar en longitud, basta con decir que se trata
de una red que en la citada fecha, de 31 de
diciembre de 1976, sobrepasaba los 14.000 Km.
y que aproximadamente a finales de 1979 al-
canzard o sobrepasard los 20.000 Km. Con-
cretamente al 31 de diciembre de 1976 era
segln las citadas fuentes y para los referidos
paises de:

Italia 4729 Km.
Francia 3028 Km.
Japén 2510 Km.
Espana 848 Km.
Canada 434 Km.
Yugoeslavia 79 Km.

Por dltimo y para cerrar esta parte de an-
tecedentes, si queremos darnos una idea del
ritmo de crecimiento de las puestas en servi-
cio de autopistas por el régimen de concesién

6

por el sistema de peaje, en los dltmos afios,
creo que serd suficiente que de los 358 Km.
de que sélo disponian el conjunto de los seis
paises, que como referencia se han citado, es
decir Francia, Italia, Japén, Canad4, Espaia
¥ Yugoeslavia, se pasé en 1950 a 424 aumen-
tando por tanto muy poco en dicha década,
pero en 1960 ya se ascendié a 1.106, en
1970 a 4.614, en 1974 a 7.764 y en 1976 a
12.148 Kms.

Creo que dado el elevado costo de la
construccion de estas modernas vias de co-
municacién terrestre destinadas al automotor
¥ que llamamos autopistas es necesario decir
algo sobre los diferentes métodos de finan-
ciacion de las mismas.

METODOS DE FINANCIACION

En atencién al origen de los recursos
que definitivamente [inanciardn la construc-
cién, mantenimiento y funcionamiento de las
autopistas puede establecerse una gran clasi-
ficacién basada en dos soluciones extremas
posibles: distribuir la carga entre todos los
contribuyentes (mediante la imposicién de
gravamenes de cualquier tipo que afecten a
todos los ciudadanos) o s6lo entre los usua-
rios de las autopistas (a través de un siste-
ma de peaje); podrin también considerarse
soluciones de tipo “mixto”, es decir pagar
una parte con cargo a los usuarios de la nue-

va via y otra con cargo al presupuesto na-
cional,

El problema de la financiacién de una
autopista, mds atn, de una red de autopistas,
estd determinado por factores econdémicos y
sociales. El factor econémico consiste bdsica-
mente en la necesidad de disponer de un
capital considerable que se deberd invertir en
un lapso de tiempo relativamente breve. El
factor social estd determinado por el objetivo
de estas infraestructuras tendientes a lograr
un desarrollo econémico y social méds dindmi-
co y activo, procurando no aumentar los gra-
vimenes a cargo de las clases menos pudientes
y a ser posible tampoco obligar a contribuir
a aquellos, que no van a aprovechar directa-
mente de la existencia de la nueva via.

Se ha dicho que la historia de la construc-
cién vial es la historia de la financiacién vial
y la historia parece corroborarlo. La financia-
cién por peaje, fue originariamente apoyada
porque no se disponia de fondos publicos,
para construir urgentemente las autopistas, los
puentes y ttneles necesarios.

Este enfoque estd adquiriendo cada dia més
importancia.

En las épocas actuales de rdpidos cambios,
la importancia que se asignaba primitivamente
al rubro del consumo se ha transferido ahora
al de la educacién, asistencia médica, preven-

cion y control de la contaminacién, elimina-
cién de la pobreza, asistencia a zonas poco
privilegiadas y otros objetivos sociales no tra-
lados antes a ese nivel.

El resultado ha sido, por lo menos en todos
los paises avanzados y los que estdn en vias
de desarrollo, que los gobiernos estatales tie-
nen ahora en proporcién menos dinero que
antes para la construccién de caminos y ca-
lles y ain menos para autopistas. Dos facto-
res se combinan ademds para crear esta si-
tuacién, los costos en aumento y una deman-
da cada vez mds grande de capacidad de
trdnsito.

En virtud de estas circunstancias, la finan-
ciacion mediante peaje ha demostrado ser un
medio préctico, eficiente y adecuado para la
construccién de puentes, autopistas y tineles
en muchos paises del mundo. Frecuentemente
este enfoque flexible constituye una forma de
proveer a las necesidades criticas que no pue-
den llenarse de otra manera. En gran parte
las facilidades de peaje crean su propio cré-
dito y, de esta manera, reducen la necesidad
de recurrir a los impuestos. Ademds todo el
proyecto puede ser rdpidamente disefiado y
puesto en ejecucién. La carretera troncal de
Kansas, de 256 millas de longitud, fue cons-
truida y abierta al trdnsito en poco mis de
dos afos.

Muy raramente se construyen carreteras a
ese ritmo con fondos impositivos.

Veamos a continuacién algunas de las ven-
tajas del sistema y por dltimo cudles son los
aspectos que deben cuidarse con mayor aten-
cién para garantizar el éxito de una conce-
sion de esta naturaleza.

ALGUNAS VENTAJAS DE LA CONCESION
DE CONSTRUCCION, CONSERVACION Y
EXPLOTACION DE AUTOPISTAS A EM-
PRESAS PRIVADAS POR EL REGIMEN
DE PEAJE

— Desde el punto de vista social debe ano-
tarse como primera ventaja el hecho de que
s6lo contribuye al pago de la autopista quien
la utiliza, no gravando por tanto a aquellas cla-
ses sociales menos favorecidas que no disponen
de automdvil ni tampoco a aquellos otros que
poseyéndolo, no les resulte ventajoso pasar por
la autopista y elijan por ello una ruta alter-
nativa libre de peaje.

— No se produce por parte de la comuni-
dad nacional ningin desembolso anticipado.
Cuando el ciudadano, con su pago de peaje
empieza a cubrir los gastos de construccibn,
consérvacién y explotacién de la via, la auto-
pista estd ya en servicio.
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Se trata pues, del pago diferido de una im-
portante inversion y la carga financiera que
por tal hecho se praduce, no incide perjudigial-
mente sobrz el usuario ya que éste solamente
estard dispuesto a pagar peaje si le compensa
pasar por la autopista.

— Solo se construyen autopistas por el ré-
gimen de concesion a Empresas privadas cuan-
do éstas saben que hay o se generard sufi-
ciente transito para que la inversién esté jus-
tificada, con lo cual se puede evitar un inade-
cuado uso de recursos econémicos que en de-
finitiva sea cual fuere su procedencia siempre
son limitados. '

Las garantias de transito que puede dar cual-
quier gobierno estén pensadas Gnicamente para
resolver deslasajes imprevisibles debidos a po-
sibles retrasos en los incrementos de transitos
atribuibles al desarrollo econémico de la zona
respecto a los previstos en un fundamentado
Estudio de Transito, que es el que habré ser-
vido al Comitente para plantear el Concurso.

— El usuario sabe que puede recurrir al
Comitente para que éste exija del Concesio-
nario el mantenimiento del adecuado nivel de
servicio y mantenimiento en perfecto estado
de la autopista y que todo ello no esté 'su-
peditado a las limitacionss presupuestarias de
la Administracion Piblica.

— El comitente al no estar directamente
afectado por el costo de la obra, pues éste no
incide sobre su presupuesto, exige normal-
mente del Concesionario un mayor nivel de
calidad que el término medio habitual en
obras publicas de similar categoria a cargo
del erario pdblico.

— La rapidez con que se pone en servicio
la obra, estimulada por el interés del conce-
sionario en empezar a percibir peaje cuanto
antss posible, es notablemente superior en la
mayoria de los casos a lo habitual para este
tipo de obras cuando son financiadas por otro
procedimiento.

\ L R e i U R

— Adtn cuando el Estado avale la totalidad
de los recursos de terceros, es decir los que
no son capital de la propia concssionaria, ob-
tenidos en el mercado internacional de capi-
tales, tal hecho en la préctica no reduce o en
todo caso lo hace en muy poca medida, la
capacidad de endeudamiento del propio Es-
tado; con lo que simultineamente puede
obtener préstamos de la Banca Internacional
para atender otras necesidades de la Nacién.

Pues en definitiva el aval del Estado no es
mds que la garantia de que tanto el plantea-
miento de la concesién como la concesién res-
ponden a un enfoque econdmico-financiero
correcto que es lo que hace que el Estado
pueda comprometerse ya que él sabe que dada
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la viabilidad y rentabilidad de la concesion,
no se hard preciso que su aval sea ejscutado.
En la prictica ningtn caso de esta clase ha
sucedido o al menos no tengo conocimiento
de ello.

— El Concesionario, constituido normal-
mentc ya en grupo con gran capacidad em-
presarial en todos los aspectos de la conce-
sion, dada la importancia de cualquier pro-
yecto de esta naturaleza jamds puede estar
dispuesto, sabiendo que va a ser fuertemente
controlada su accion por el Comitente, a pre-
sentar una oferta que no responda a un plan
econémico financiero profundamente estudia-
do y que permita, a través del adecuado equi-
librio entre riesgos y beneficios garantizar
no sélo la factibilidad, sino también la ren-
tabilidad del proyecto.

— EI hecho de que el proyecto se lleve a
cabo en definitiva a través de una intima
colaboracién entre Comitente y Sociedad Con-
cesionaria permite sumar a la capacidad dzl
Estado, la agilidad, imaginacién y rdpida ca-
pacidad de reaccién ante cualquier evento de
la Empresa Privada.

No he pretendido con la anterior enumera-
cion agotar el tema, pues se requeriria mu-
cho tiempo para ello y se precisaria ademds
de una consideracién comparativa de este pro-
cedimiento respecto de los restantes, para
hacerse una completa idea del conjunto de
ventajas que este planteamiento reporta.

Sélo para no ser demasiado extenso en
mi exposicion deseo sefalar para terminar
aquellos aspectos que deben velarse con mayor
cuidado para evitar que un planteamiento
tan interesante para el pafs y para el sector,
pudiera deteriorarse o inclusive no alcanzar
la mayoria de los bensficios esperados.

ALGUNAS DE LAS EXIGENCIAS QUE
DEBEN CUMPLIRSE PARA QUE UNA
CONCESION DE ESTA NATURALEZA RE-
SULTE BENEFICIOSA PARA EL PAIS Y
PARA LA SOCIEDAD CONCESIONARIA

Ante todo debe seialarse con toda la fuer-
za que el caso requiere que no se trata de
ninguna adjudicacién de construccién d=
obra por licitacién o concurso, como habitual-
mente se produce para las obras publicas su-
jetas a otros regimenes juridicos.

Estamos ante una concesién administrativa
que comprende la concesién de la construc-
cién, conservacién y explotacién de una auto-
pista financiada por el régimen de peaje.

El servicio objeto de la conc=sién consti-

tuye una actividad propia del Estado que
el Concesionario gestiona, bajo la inspeccién
y vigilancia del Comitente que otorgé la con-
cesion.

La sociedad concesionaria no construys para
el Estado sino en nombre del Estado y res-
pondiendo de la obra a lo largo de todo el
periodo concesional.

El Comitente no es responsabls de los erro-
res econémicos en que la Sociedad Conce-
sionaria incurra; en cambio, si estd obligado
a velar para que la obra retina el nivel de
calidad que exija el anteproyecto que sirvid
de base para la adjudicacién y que el ni-
vel de calidad de la obra y en general el
nivel de servicio de la autopista sea el idé-
neo a lo largo de todo el periodo concesio-
nal y que cuando termine éste, la obra esté
en igualdad de condiciones en cuanto a capa-
cidad de servicio que cuando s2 inauguré
la autopista.

La regla de oro de una concesién adminis-
trativa de esta naturaleza es el equilibrio
econdmico- financiero, que debs mantenerse
a lo largo de toda la concesién y en este sen-
tido, si tal equilibrio se viese perturbado por
motivos ajenos a la actividad de la Socizdad
Concesionaria, ¢l Comitente deberia compen-
sarle adecuadamente para su restablecimiento.
Empero, si por el contrario, tal desequilibrio
era la consecuencia de errores o de faltas de
capacidad empresarial de la sociedad conce-
sionaria ésta sufriria sobre si todas las con-
secusncias.

Y es que, sefores, no nos encontramos ante
un cldsico negocio de construccién sino ante
un planteamiento de negocio econdmico- fi-
nanciero complejo que requiere un alto nivel
empresarial para triunfar plenamente y tam-
bién de un gran cuidado por parte del Comi-
lente en la vigilancia del cumplimiento de
las obligaciones ds la Sociedad Concesio-
naria.

Pero, precisamente por su complejidad, por
la garantia de su plena viabilidad, garantiza-
da por los estudios del Comitente y por los
del ofcrents, que gracias a presentar una ofer-
ta totalmente fundamentada, es decir profun-
damente estudiada en todos sus aspectos ha-
bri podido merecer la adjudicacién, estas
concesiones son un auténtico reto a Comitente
y Sociedad Concesionaria que saben que van
a triunfar plenamente en el empefio, si cola-
boran entre si y trabajan al mismo nivel,
profesional en todas las facetas, es decir, no
s6lo en la construccién que es en lo que ya
existe experiencia, sino adn mucho miés en la
financiacién, en el mantenimiento v en la
explotacion de la autopista.



Seguridad Vial:

Bonderilla de Seiiclizacion
para Emergencias

La ‘‘Banderilla de senalizacién para
emergencias’’, con patente nacional, tiene
por funcidn indicar a los conductores
que aciertan a pasar por calle o ruta donde
se encuentra otro vehieule detenido, el
motivo por el cual se ba producido csa

deteneion.

Fista manera de dar aviso como adver-
tidor, ha mwerecido la complacencia del
Automévil Club Argentino, Vialidad Na-
cional, Dircecion de Trdnsite y Obras
Viales de la Municipalidad de Buenos
Aires v de la Direceidn de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires.

Tiste sistema de senalizacion estd con-
formado por dos eddigos de inferpreta-
eién. Uno, eddigo humano; otro, cddigo
mecdnico. Fsta creacion de Gajo S.I.T.,
de Alsina 971, 1° piso, ofic. 15 (teléf.
37-1551, ofrece dos formas de sujecidn
al vehiculo para servir de “aviso”. Puede
ser sujeta por medio de una soga pldstica,
o bien por un imén permanente que ce
adhiere a las carrocerias.

Fin una sols pieza cstdn logradas las
sois  sefializaciones, aprovechando an-
verso v reverso de Jas bLanderas, tanto
para el cddigo humano, como para ¢l
mecdnico.

Fnlo que se reficere al ('l}::i}._(tl humanao,

las sefializaciones comprenden:

Triangulo claro con un circvlo y la
criz roja en el centro; significa: accidente
con heridos - persona herida - mater-

nidad.

Triangulo rojo: accidente sin heridos -
vahido de conductor - coptusiones en

el pasaje.

Cruz Roja junto al tridgngulo rojo:

Auxilio imprescindible jPARE!

Referente ol cddigo meednico,  Ios

senales sons:

Triangule amarillo: desperfecto me-
canico u otro tipo de inconvenicnte en

el auto.

Triangulo verde: Pinchadura de neu-

mitico: Falta de nafta sin agua sin

REPUESTOS
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nados: Necesito ayuda. jDeténgase, por

favor!
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de “*Ayiidese - Ayude™ v presta un inva-
lorable sorvicio fanto al antomovilista
como  ul trausportista, cualquicra sea
Ja aetividad que cumplas Yoo la vez posi-
Bilita ejereitar 1o solidaridad en calles

O Caminos poer donde se fransite.




La Reunion Anval de Camaraderia

en adhesion al Dia del Camino

En el salén “Chateau Frontenac” del Automovil Club
Argentino se realizé el 3 de octubre pasado, la comida de
camaraderia que en adhesion a la celebracién del “Dia del
Camino”, organiza anualmente nuestra Asociacién Argen-
tina de Carreteras.

Asistieron mas de 300 comensales entre los que se en-
contraban autoridades nacionales, provinciales y munici-
pales, directivos y representantes de entidades privadas, pro-
fesionales y empresarios vinculados con la actividad vial
argentina.

En la mesa que presidié la reunién se encontraban: el
secretario de Estado de Transporte y Obras Piblicas, in-
geniero Federico B, Camba; el subsecretario de Transporte
de la Nacién, ingeniero Ezequiel Ogueta; el subsecreta-
rio de Obras Piblicas de la provincia de Buenos Aires,
agrimensor Anacleto Maluéndez, quien invistié la repre-
sentacion del gobernador de esa provincia; el administrador
general de Vialidad Nacional, ingeniero Gustavo R. Car-
mona; el rector de la Universidad Nacional de Buenos
Aires, ingeniero Augusto L. Bacqué; los presidentes de la
Comisién Permanente del Asfalto, del Centro Argentino de
Ingenieros y de la Camara Argentina de la Construccién,
ingenieros Hipélito Ferniandez Garcia, Alberto R, Costan-
tini y Roberto Marghetti, respectivamente; el presidente del
Automévil Club Argentino, doctor César Carman y el pre-
sidente de la Federacién Argentina de Entidades de Em-
presarios del Autotransporte de Cargas, sefior Rogelio Ca-
valieri Iribarne. Antes de iniciarse la cena, hicieron uso de
la palabra el presidente de la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras, ingeniero Néstor C. Alesso y el administrador de
la Direccién Nacional de Vialidad, ingeniero Gustavo R.
Carmona. A los postres improvisé breves palabras el secre-

tario de Transporte y Obras Piblicas,
B. Camba.

Discurso del Ing. Alesso:

Hoy conmemorando el Dia del Camino
hemos creido oportuno agrupar la familia
vial en una reunién de camaraderia.

Es también propicia la ocasién para
efectuar un balance de realizaciones y
de aspiraciones, y comencemos por noso-
tros mismos. Signado este periodo por la
Educacién Vial y la Seguridad en el
Trénsito, ademds de la prédica continua,
se ha llevado a cabo un simposio con
la colaboracién de destacados profesiona-
les y especialistas en la materia. Fn la
revista Carreteras se encuentran transcrip-
tas las conferencias citadas y no sin cierto
orgullo, las damos a publicidad como va-
lioso aporte para la comprensién de las
distintas faszs y elementos coadyuvantes
para obtener un pais ordenado en su
transito y afirmado en su educacién.

La Institucién del Premio Pedro Pe-
triz para el afo 1978 se referird también
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ingeniero Federico

al tema Seguridad en el Transito.

Por otro lado, hemos obtznido la
confianza de la International Road Fede-
ration para la organizacién del Congreso
Interamericano a realizarse en Mayo de
1980. Habiendo finalizado la fase preli-
minar de ese evento. En el mes de agosto
fue invitado por la Asociacién Argentina
de Carreteras el Presidente de la Inter-
national Road Federation sefior Gerald
Wilson, que al dzjar el pais y habiéndose
interiorizado de nuestra labor y planes
futuros expresé “que no podia haber en-
contrado mejor pafs para, en la actuali-
dad realizar ese congreso”.

Organizamos 17 delegacionss en el
interior del pais, que ayudardn a la di-
vulgacién de nuestros ideales y recogeran
las necesidades locales. A todos estos co-
laboradores, miembros de comisiones y
delegados, un cordial saludo y un amplio
agradecimiento. Se desarrollaron los ya
acostumbrados almuerzos mensuales con

El Presidente de la Asociacién Argentina de Carreteras al iniciar
su disertacion.

la presencia de distintas personalidades.

El afio 1976, el que bautizamos como
¢l afio de la esperanza, el pais emprendia
su camino hacia la reconstruccién, camino
arduo, dificil hasta sangriento.

Muchos son los logros alcanzados, mu-
chos también los que faltan realizar. Nos
referimos especialmente a la extensién,
desarrollo y conservacién de la Red Vial
Argentina que torturada por la perma-
nente carencia de fondos, debe aplazar su
desarrollo equilibrando su accién entre
el querer hacer y el no poder hacer.

No es solamente la Capital Federal que
reclama accesos fécilss y adecuados a las
crecientes necesidades de su transito. Es
el pais entero que reclama el legitimo de-
recho a su unién permansnte, a su acceso
a las grandes ciudades, a las estaciones
ferroviarias, a los puertos y centros de
consumo, ademas de que favorezea el in-
tercambio cultural y educativo que este
pueblo se merece.



No puede haber una efectiva produc-
cién econémica sin adecuado transporte
interno, no sélo para los lugares de con-
sumo, sino también para los mercados ex-
teriores.

No podemos pensar en los mercados
mundiales con productos que no compitan
a precios internacionales- Uno de los ele-
mentos para conseguir esos fines es ase-
gurar la permanente y fluida salida del
lugar de produccién mediante un ade-
cuado macramé de la red troncal, los
caminos provinciales, secundarios y ter-
ciarios. Olvidar esto es correr el riesgo
de generar riqueza que se deteriorard
hasta extremos inimaginables y desalen-
tar a los productores.

Ha llegado la hora de la verdad, eco-
némica, no sélo una verdad de declara-
ciones y conceptos, sino de hechos, de
obras y de conducta. La tendencia ya
se estd insinuando y sin impaciencias,
pero para la infraestructura vial popicia-
mos una aceleraciéon mas acentuada en
su desarrollo dado el poder multiplica-
dor que tiene en la actividad productiva
y ser uno de los pilares fundamentales
de la economia. Los hechos pesardn mu-
cho mas que las alocuciones mejor ela-
boradas.

La verdad, base fundamental y mo-
nolitica de la nueva nacidn, debe ser
amplia, amplia de concepto, de conducla,
de realizacion creadora, llamar a las cosas
por su nombre y dedicar los impuestos
a sus finalidades declaradas.

En reciente daclaracion afirmamos:

“El transporte automotor no sélo paga
integramente lo poco que se hace en
material vial sino que aporta ademds su-
mas que serian mas que suficientes, para
tzner una red vial razonable y que en
cambio se vuelcan a energia, otros me-
dios de transporte y Rentas Generales™.

Comprendemos que el momento eco-
némico tiene un signo coyuntural, y que
no es facil salir de una situacion here-
dada, con una intrincada madeja de com-
promisos y oprimidos por el peso de una
desastrosa inflacion,

Los recursos creados historicamente
para obras viales deben progresiva pero
firmemente canalizarse hacia los fines
que inspiraron su creacion.

Continuamos diciendo en la declara-
cién aludida: Frente a este estado de
cosas, los usuarios dz los caminos del
pais reclaman el ordenamiento de las
normas vigentes de modo tal que la to-
talidad de los impuestos que gravan a
las naftas v el gas oil que consume el
transporte automotor pasen a ser tasas
por retribucién de servicios, con destino
dnico a los presupuestos viales, al igual
que los impuestos especificos a los lu-
bricantes, cubiertas y automotores, ex-
ceptuandose asimismo a las obras viales
del pago del impuesto al valor agregado.

' ?zéé%bv?

Habla el Administrador General de Vialidad Nacional Ing. Gustavo R. Carmona. Sentados
los Ingros. Federico B. Camba, Néstor C. Alesso, Alberto H. Thoss v el Dr. César C. Carman.

Sélo con tales madidas sera posible:

] — Completar la pavimentacion de
la red primaria troncal nacional
y mejorar las redes provinciales
secundarias.

2 — Conservar y mantener adecuada-
mente la infraestructura vial hoy
pricticamente abandonada con
mas de 10.000 Km. que recla-
man su urgenle reconstruccion.

5 — Mejorar la eficiencia del trans-
porte automotor de pasajeros y
de cargas, con las consiguientes
ventajas para toda la economia
nacional.

4 — Simplificar la complejidad tribu-
taria que pesa hoy sobre los com-
bustibles.

5 — Disminuir el costo
viales, no sélo por la eliminacion
del impuesto al valor agregado
con sus implicancias financicras,
sino, fundamentalmente, como re-
sultado de una politica estable que
permitird planificar para el me-
diano y largo plazo.

Quicro dejar aclarado que no pienso ni
acepto la antinomia de camino versus
ferrocarril. Cada cual tiene un rol a
cumplir; es necesario dotar a cada uno
de sus recursos genuinos que les permita
optimizar su rendimiento. En base a la
calidad, economia y cumplimiento serd el
usuario, sin determinaciones dirigistas. ¢l
que optard por el transporte que mejor
satisfague a sus fines.

Antes de terminar, deseo dejar aclara-
do, terminantemente claro, que si algu-
nos de los conceptos parecieran criticas
impacientes, tengan la seguridad que no
lo son. Han sido vertidos con el positivo
deseo de arrimar nuestra idea a los hom-

de las obras

bres que tienen la responsabilidad del
manejo de estos intereses y de los cuales
somos v seremos los mds decididos cola-

horadores.

Discurso del Ing. Caimona:

Un nuevo aniversario del dia del ca-
mino nos congrega alrededor de esta me-
sa cordial que ano a ano ticnde la ASO-
CIACION ARGENTINA DE CARRE-
TERAS para reunir a usuarios y auto-
ridades viales en un comin deseo de
esclarecer los problemas originados ¢n
el periodo y conocer los planss futuros.

La meta de tener un programa de ac-
cién sostenida que nos planteamos, des-
de el comicnzo de nuestra gestion estd
siando cumplida, las obras que encon-
iramos cn distintos estados de ejecucion
han sido terminadas en un 75 % y ¢l
resto de ellas quedardn terminadas en el
préximo ano fiscal.

El programa de obras parcialmente fi-
nanciadas por ¢l IV Préstamo del Banco
Mundial que estd en pleno periodo de
licitaciones, por lo bajo de las cotiza-
ciones, nos ha obligado a un estudio
muy detenido de las ofertas para poder
adjudicar con la certidumbre de no estar
contratando pleitos en  lugar de obras.
No obstante lo cual, y la demora que
ello ha generado, comenzamos ya las
nrimeras adjudicacioncs, lo que nos per-
mitira iniciar los trabajos ¢n los prime-
ros meses del ano préximo.

Todo este programa, le ha significado
a VIALIDAD NACIONAL el sacrificio
de la totalidad de las tareas de conser-
vacion y de reconstrucciones, que el in-
tenso Lransito de cargas cada vez mayores,
mas

las hace dia a dia neeesarias  a

nuestra red vial,




Asi es que podemos hoy denunciar la
necesidad imperiosa de iniciar a la bre-
vedad con la reconstruccién de no menos
de 4.000 Km. de caminos pavimentados
que se encuentran hoy en un avanzado
estado de destruccién,

Otro aspecto importante cuya solucién
se ha propuesto encarar la DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD y que ade-
mds es motivo de honda preocupacién, lo
constituye el tema de la Seguridad en los
Caminos.

La Argentina ostenta en el presente
un nada honorifico titulo de ser uno de
los paises que tienen la mayor tasa de
accidentes fatales en el mundo entero.

Un estudio reciente efectuado en la DI-
RECCION NACIONAL DE VIALIDAD
muestra que la tasa de accidentes fatales
ocurrida en la Reptiblica Argentina as-
ciende a 15 muertos por cada 100.000.000
de vehiculos/Km., mientras que en los
EE.UU., con un mayor grado de moto-
rizacién esa tasa es 5 veces menor, es
decir 3 muertos por cada 100.000.000 de
vehiculos/Km.

Se han iniciado las etapas previas para
la realizacién de una serie de estudios
referentes al tema Seguridad cuya fina-
lidad es determinar las medidas més efi-
caces para incrementar la seguridad de
nuestros caminos y disminuir esa enorme
tasa de accidentes mencionadas.

Pero convencidos de que sélo con las
conclusiones a que arribe el estudio no
se soluciona el problema, sino que sers
necesario llevarlas a la practica para ob-
tener los resultados deseados, se prevé
iniciar de inmediato la aplicacién de las
mismas.

Uno de los aspectos de las acciones a
emprender es materializar el proyecto de
instalar antes de fin de afio una decena
de puestos de vigilancia a lo largo de la
Red Troncal, para realizar la inspeccién
de los vehiculos, verificacién de sus con-
diciones mecénicas, determinacién de las
cargas por eje y méximas que transpor-
ten los vehfculos utilitarios y su contraste
con la habilitacién de que se les haya
provisto.

Este programa llevard implicita la ha-
bilitacién de vehiculos especiales que
puedan suministrar los primeros auxilios
en caso de accidente.

Como puede apreciarse esta accion
estd vinculada con otro aspecto impor-
tante como es la preservacién del estado
de los caminos y que toca a los intere-
ses de los aqui presentes.

Los fondos que dispone la DIREC-
CION NACIONAL DE VIALIDAD para
la construccién y conservacién de cami-
nos no son ilimitados, por el contrario
apenas son suficientes para cubrir los mi-
nimos requerimientos para repavimentar
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aquellos caminos que ya se tornan in-
transitables y preservar el resto de la
red.

Tal como lo mencionara el sefor Se-
cretario de Estado de Transporte y Obras
Piblicas Ing. Federico CAMBA, en su
exposicién en el Simposio recientemente
organizado por C.A.T.A.C., la circula-
cién de un camién cuyos ejes tengan una
sobrecarga de 2 toneladas por eje, es
equivalente a la accién sobre el pavi-
mento de 3 camiones.

Esto se traduce en una reduccién de
la vida dtil de los pavimentos en una
forma muy significativa. En efecto, te-
niendo en cuenta que ese exceso de car-
ga es muy comtin en los camiones que
circulan por la red de caminos, los pavi-
mentos de éstos que se construyen para
una vida dtil de 10 afos apenas duran
7 afos o menos siempre que en ellos
se realice una intensa tarea de conser-
vacion.

Como puede comprenderse, si no se
adoptan medidas drésticas para contro-
lar las cargas y reducirlas, jamés con los
fondos disponibles, ni atin incrementan-
do significativamente los mismos, se po-
drd llegar a tener una red totalmente
pavimentada y en buenas condiciones de
transitabilidad.

La DIRECCION NACIONAL DE
VIALIDAD es consciente de que alguna
de las medidas que adopte y adoptar4,
tales como el estricto control de pesos y
dimensiones de los vehiculos de carga y
pasajeros y la implantacién desde el 1°
de enero de 1979 de la relacién potencia-
peso como un elemento restrictivo a las
cargas a transportar, son o pueden pare-
ce impopulares y podrian causar cierto
perjuicio a los transportistas, pero es ne-
cesario destacar que todas las medidas
que sobre este tema y el de seguridad
en el transito se dictan, no son en per-
juicio de un sector en particular si no
para el beneficio de todos los usuarios,
quienes son en definitiva los que pagan
por los caminos y los destinatarios fina-
les de los beneficios que ellos reportan.

Atendiendo a las caracteristicas de los
servicios que prestan las rutas que inte-
gran actualmente la red de caminos de
nuestro pais, se ha considerado necesario
proceder a una remodelacién de la mis-
ma, de modo que la red resultante se
adectie eficazmente a las necesidades ac-
tuales del pais.

Con esa finalidad se ha seleccionado,
entre los distintos criterios utilizados ha-
bitualmente, el relativo a la clasificacién
funcional de las carreteras, teniendo en
cuenta especialmente la forma en que se
canaliza el transito por ellas, la longitud
de los viajes y la necesidad de proveer o
no acceso a las propiedades frentistas, y
una movilidad adecuada a los usuarios.

Asi es como siguiendo estos principios
de comtin acuerdo con las VIALIDADES
PROVINCIALES se¢ ha remodelado la
totalidad de la Red Caminera del Pafs,
remodelacién ésta que ha sido elevada
por el CONSEJO VIAL FEDERAL para
su ulterior aprobacién por el PODER
EJECUTIVO NACIONAL al Ministerio
del Interior.

Esta reestructuracién de la Red Vial
significa para la Nacién el quedar con
una red troncal nacional de 37.300 Km.
debiendo transferir, una vez sancionado
el proyecto de decreto elevado, una lon-
gitud de 12.000 Km. de caminos a las
provincias,

REGIMEN DE REFORMA AL
SISTEMA DE PERCEPCION
DE FONDOS VIALES

Efectuando solamente las transferen-
cias de rutas a las provincias, se habr4
avanzado en las tareas de descentraliza-
cién pero se habrd generado también un
problema financiero a los entes viales
involucrados.

Por esta circunstancia y dentro de las
pautas fijadas por el Gobierno Nacional,
se ha efectuado por separado, un estudio
de la reforma del sistema de percepcidn
de fondos viales que permita, tanto a la
Nacién como a las Provincias afrontar
las responsabilidades que les son propias
y las que emergen de esta situacién.

Enunciaremos brevemente los criterios
bésicos tenidos en cuenta en el estudio:
1°) Generar un volumen de recursos
suficientes para financiar la to-
talidad de los gastos e inversio-
nes en caminos que permitan sa-
tisfacer la demanda creciente que
plantea la evolucién econémica

social el pats.

2%) Distribuir la incidencia de estos
gravamenes sobre los usuarios en
forma proporcional a los gastos
que cada tipo de vehiculo y usua-
rio generen.

3%) Establecer estos gravdmenes por
un sistema simple de facil y au-
tomatica percepcion y de dificil
evasion.

4%) Ser aplicables sin ocasionar en el
momento de su implantacién
efectos no compatibles con la po-
litica de estabilidad econémica
o con el financiamiento de otros
organismos del sector piblico.

La magnitud de los fondos requeridos
para el futuro fue determinada en base
a un estudio comparativo internacional,
incluida la serie histérica de gastos via-
les totales en nuestro pafs y relacionando
los niveles de inversién requeridos, con
el Producto Bruto Interno y el grado de
motorizacion.



De esta mancra hasta 1980, la Argen-
tina deberd realizar anualmente un gasto
vial total no inferior al 2 %0 de su pro-
ducto h]'l[lU il'IIL_‘I'ﬂU.

Las disposiciones legales que deben
modificarse, se relieren a leyes imposi-
tivas y no a la ley de fondo N¥ 505/58
de Vialidad.

Este estudio y la propuesta de refor-
ma, ya fue elevada por la Secretaria de
Estado de Transporte y Obras Publicas
a consideracion del Poder Ejecutivo.

PROGRAMA FUTURO

En basc al estudio de evaluacion de
pavimentos cuyos pasos previos va se

han iniciado y que permitira asignar un
orden de prioridad a las reconstruccio-
nes en base a consideraciones de renta-
bilidad ccondmica, s¢ preparard un deta-
llado programa de obras de este tipo.

Iil programa preliminar de cstas obras
preve cjecutar en los proximos 5 anos
9.000 Km. de reconstruccion de pavi-
montos existentes.

En ¢l mismo lapso ¢l programa de
obras nucvas prevé incorporar 2.000 Km.
de pavimentos a cjecutar, sin incluir los
actualmente en construccion y los 1.350
kilémewros de obras [inanciadas parcial-
mente por el B. 1. R, F. cuyos llamados
a licitacion se encuentran en marcha.

Ademds en el dia de la fecha por Re-

Conjunta de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires y de Vialidad
Nacional s¢ han precalificado 8 consor-
cios para presentar ofertas para la cons-
truccion de la AUTOPISTA DE BUE-
NOS AIRES-LA PLATA, por ¢l régimen
de concesion de Obra Pdablica v pode-
mos anunciar para antes de fin de ano
¢l Namado a concurso por el mismo ré-
gimen para la terminacion del Acceso
O:ste, continuando el ano préximo con
los llamados a concurso para la termi-
nacion del Sud que continuara
la Autopista Richieri hasta el empalme
de la Ruta 5 y la 205 en Canuelas, com-
pletando Tucgo el resto de los accesos a
Buenos Aires por el mismo régimen.

solucion
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Actos realizados por nuestras Delegaciones

en el interior del pais en celebracion del Dia del Camino

Delegacion CORDOBA

Con motivo de la celebracion del Dia
del Camino la Delegacion de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras en la
ciudad de Coérdoba, a cuyo frente se
encuentra el Ing. Juan A. Galizzi, en
colaboracion con las autoridades de Ya-
cimientos Petroliferos Fiscales vy del
Automavil Club Argentino en aquella
cindad auspiciaron el siguiente ciclo de
conferencias organizado por la Direc-
cion de Vialidad de aquella provincia:
2 de octubre — 17 horas:

Ing. Civil Jorge F. Moreno - Instituto

del Cemento Portland Argentino, Je-

fe de la Seccién Cérdoba.
Tema: “Pavimentos Rigidos en Re-
lacion a las Napas Fredticas”,
3 de octubre — 17 horas:

Ing. Hugo B. Gastaldo - Ingeniero

Asesor del H. Directorio de la Direc-
cion Provincial de Vialidad,

Tema: “PLANDECOR”,

5 de octubre — 17 horas:
Dr. Carlos S. Prandi - Administrador
General del Touring Club Argentino.

Tema:
“Sistemas de Educacion Vial”,
6 de actubre — 17 horas:

Ing. Civil Jorge R. Tosticarelli - Uni-
versidad Nacional de Rosario.

Tema:

“Evaluacion de Pavimentos”.

Delegacion SALTA

La senora Leonor G. de Espmola,
delegada de nuestra Asociacion en la
provincia de Salta, nos ha hecho llegar
la “Cartilla para el personal docente de
las escuelas primarias” que en colabora
cion con la Direccién Provincial de
Vialidad de esa provincia se prepard
como una adhesion mas en celebracion

del “Dia del Camino”,

Esta cartilla contiene ademais de una
informacion  general sobre datos rela-
cionados con la red provincial ¥ nacio-
nal de caminos, una serie de reglas v
consejos sobre educacién vial v segu-
ridad en ¢l transito, caracteristicas del
senalamiento en la red caminera (hori-
zontal, vertical y luminoso), detalles de
las rutas nacionales que pasan por la
provincia y de la red provincial, normas
de cardcter general, sugerencias para el
docente de los distintos grados, ete.

Se pone de manifiesto en la informa-
cion recibida que la bibliografia utili-
zada para preparar esa cartilla es la
revista “Carreteras”, editada por la Aso-
cizcion Argentina de Carreteras v esta
destinada a la educacion de los ninos
como se destaca en su introduccion al
senalar:

“La educacion vial es parte de la
“educacion integral que  debemos im-
“partir a los ninos™,

Ademis de esa cartilla la Delegacion
en Salta ha preparado, con motivo del
“Dia del Camino™ una serie de afiches,
volantes y partes de prensa alusivos a
la fecha que fueron distribuidos en es-

cuelas  secundarias, lugares publicos,
oficinas, etc.
DELEGACION MAR DEL PLATA

La Delegacion de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras en la ciudad de
Mar del Plata a cargo del Agr. Juan A.
Bilbao, desarrollé una intensa actividad
con motivo de la celebracion del Dia
del Camino.

En forma conjunta con la Delegacion
de la Camara Argentina de la Construc-
cion v de las autoridades de la Zona VI
de la Direccion de Vialidad de la pro-
vincia de Buenos Aires participo del
acto en la Municipalidad de Miramar el

dia 5 de octubre por la manana, en el
que se rubricod el acta correspondiente
al replanteo de la obra de repavimenta-
cién del camino de acceso a Mechongiié
desde la ruta nacional 88. Participaron
también del acto autoridades de las
comunas de General Pueyrredon, de
Mitfmar v de la empresa contratista
Vial  Atlintica que agasajo posterior-
mente a los presentes con un lunch,

A las 19.30 horas del mismo “Dia del
Camino” en el Hotel Nuevo Ostende de
Mar del Plata se realizéo una reunidn
con las autoridades de la Direccion de
Vialidad de la provincia, de la Munici-
palidades de General Pueyrredén y de
General Bragado v representantes de
transportistas de cargas. En el transcur-
so de esa reunion se consideraron los
planes de obras a cargo de la Zona VI
de Vialidad Provincial, como también
los proyectos a cargo de los municipios
locales que se compatibilizan con aque-
llos planes.

Posteriormente se realizd la cena en
celebracion de Ta fecha con la participa-
cion de los presentes v representantes
de las fuerzas armadas del drea militar
de Mar del Plata.

En esa oportunidad hicieron uso de
la palabra nuestro delegado el Agr. Juan
A. Bilbao y el Presidente de la Delega-
cion de la Camara Argentina de la
Construccion, Ing. Luis Caielli. Poste-
riormente ¢l Presidente de la filial del
Automévil Club Argentino hizo entrega
de diplomas a los conferencistas que
participaron en la campana de educa-
cion vial que organizara dicha entidad
v que culminara el 5 de octubre —Dia
del Camino—. En esa campana partici-
pd el Agr. Bilbao con una disertacion
sobre el tema: “Los accidentes de tran-
sito en la provincia de Buenos Aires.
Su prevencion”,

13




B T e i e e e o e e e e = I e i ™ e &

Autopistas Urbanas

Por el Ing. OsvALDO M. FERNANDEZ

A continuacién transcribimos el texto de la conferencia dictada por el
Ing. Fernandez el 29 de setiembre tltimo, disertacién que juntamente con la
pronunciada por el Ing. Roberto M. Agiiero Olmos el 2 de octubre que tam-
bién publicamos en este nimero, formé parte del programa desarrollado por
la Asociacion Argentina de Carreteras con motivo de la celebracién del “Dia

del Camino”.

Debo ante todo agradecer a la Asociacién
Argentina de Carreteras la oportunidad que
me brinda de ocupar su prestigiosa tribuna
con el fin de ofrecer un breve “raconto” de
la evolucién del proceso de maduracién de
las Autopistas Urbanas y el desarrollo de las
que actualmente estdn en vias de ejecucién.

Para el primero de los aspectos me he re-
ferido a las diversas publicaciones que se han
hecho sobre la materia, mientras que para
el segundo he recopilado los estudios que he-
mos efectuado, tanto en lo .referente a geo-
lecnia, cuanto a geometria, estructura y otros

aspectos constructivos, para poder iniciar la
construccidn.

AUTOPISTAS URBANAS DE LA CIUDAD
DE BUENOS AIRES

La Municipalidad de la Ciudad de Buenos
Aires, interpretando las falencias de la red
vial actual de la misma, ha proyectado, e
incluido en su c6digo de planeamiento, un
sistema de Autopistas Urbanas, que canaliza
sus corrientes de trdnsito mds notables, y los
accesos de las distintas Rutas que convergen
a ella.

En esta forma se ha encarado la situacién
en profundidad y en su verdadera magnitud,
no sélo actual, sino con previsién del incre-
mento futuro del parque automotor, que se
presume en 3 millones de unidades para el
afio 2000, y sus consiguientes exigencias.

La solucién de este problema redundard en
una marcada disminucién de los accidentes
de trénsito, una notable reduccién en el con-
sumo de combustible, y economfas invalora-
bles en el tiempo de transportes para toda la
poblacién, logros, todos ellos, que justifican
sin duda los esfuerzos que se realicen para
llevar a cabo las obras programadas.

La red proyectada se extiende por 74 Km.,
cubricndo toda la Capital, casi enteramente
en viaductos elevados, que permiten el apro-
vechamiento de los espacios cubiertos, y cuyo
trazado permitird la combinacién con las dis-
tintas lineas de trenes subterrdneos para lo-
grar con ello la combinacién automdévil-estacio-
namiento-subterréneo que facilitard el més ra-
pido desplazamiento del piblico, principal-
mente en las horas pico, vy también el descon-
gestionamiento de los distintos centros admi-
nistrativos y comerciales de la ciudad,
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El conjunto del sistema se puede apreciar
en el plano de la Ciudad que se expone y
que detallamos:

AUl 25 de Mayo

AU2 Costera-27 de Febrero
AU3 Central

AU4 General Paz

AU5 Transversal

AU6 Perito Moreno

AU7 Occidental

AU8 Acceso

de cuyo conjunto se escogieron como priori-
tarias la construccién de las AU1, 25 de
Mayo y AUG6, Perito Moreno, la primera
porque conduce al empalme con el complejo
Dellepiane-Richieri camino que abrevia nota-
blemente el tiempo actual de arribo al Aero-
puerto de Ezeiza, y la segunda queda im-
puesta porque en combinacién con la ante-
rior acerca decididamente el Acceso Oeste al
centro de la ciudad.

Sobre la base de este esquema, el 10 de
Junio de 1977, se anuncié que se ponia en
marcha la ejecucién de las citadas vias, y el
21 de Diciembre se recibieron las ofertas de
los grupos empresarios que habian sido pre-
viamente seleccionados. El 2 de Enero de
1978 se adjudica la concesién a Autopistas
Urbanas Sociedad Anénima, (en formacién)
con lo que se arriba a bases firmes para la
concrecién de los planes iniciales.

DEL CONTRATO

La concesién implica, ademéds de la ejecu-
cién de las autopistas propiamente dichas y
sus servicios accesorios, la construccién de las
obras eiviles para la extensién de la linea “E”
de Subterrdneos de Bs. As. hasta la calle La-
fuente; la entrega de 34.000 m2 entre centros
deportivos, culturales y edificios para policia
y bomberos; y la construccién de 325.000 m2
de estacionamiento y 118.000 m2 de locales
comerciales,

El Concesionario percibirdi como total y
Ginica compensacién por: las construcciones,
su mantenimiento y explotacién, la tasa de
peaje establecida; los importes de las loca-
ciones, y los ingresos de los estacionamientos,
durante el periodo de la concesién, que se
fij6 en 28 afios a partir de la fecha de adju-
dicacién.

Aparte de éstas condiciones fundamentales,
el Confrato estd sujeto a otras complemen-
tarias que lo regulan y determinan.

La Autopista 25 de Mayo podrd ser libra-
da al transito de vehiculos livianos exclusi-

oo '3 . e . . =
E] Ing. Fernindez a] iniciar su exposicién,

vamente, incluyendo entre éstos los 6mni-
bus que hagan viajes directos, mientras que
la Perito Moreno no tendrd restricciones en
ese aspecto.
Los plazos para la terminacién de las dis-
tintas obras serdn:
a) la Obra Vial 30 meses
b) las obras civiles del subterrdneo “E” y
equipamientos de interés
meses.

comunal 40

c) 30 % de las playas de estacionamiento
40 meses.

d) el 70% restantes de las playas, y los

locales comerciales 84 meses.

Debiéndose otorgar siempre prioridad a
las Autopistas y en particular a la 25 de
Mayo, a la que cabe la posibilidad de habi-
litar anticipadamente, por su cardcter de
acceso al Aeropuerto Ezeiza,

La Municipalidad garantiza un minimo de
trafico promedio diario anual que se asegura
toda vez que hayan sido habilitadas ambas
autovias, de la siguiente manera:

a) primer afio 85.000 vehiculos

b) segundo afo 95.000 vehiculos

¢) tercer ano 103.000 vehiculos

d) cuarto ano 106.000 vehiculos

€) quinto afio 109.000 vehiculos

f) sexto afo y subsiguientes 110.000 ve-

hiculos.

Esta garantia del tréfico se mantiene siem-
pre que la fluidez del pasaje por las barreras
de peaje sea la adecuada.
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A la vez los promedios asi acordados se
corregiran trimestralmente, y se haran las co-
rrespondientes compensaciones segin que el
transito real sea mayor o menor que el mi-
nimo garantizado.

También la Municipalidad garantiza avalcs
bancarios del Banco de la Ciudad de Buenos
Aires, refrendados por Bancos Nacionales v
la transferibilidad de las amortizaciones de
los préstamos que se¢ obtengan en el exterior.

Como contrapartida la
establecido

Municipalidad ha

reembolse
los gastos de las expropiaciones, para los cua-
les determina una suma f[ija de 30.000 millo-
nes de pesos a valores de Octubre de 1977,

que la Concesionaria

cuyo reintegro se producird con valores co-
rregidos conforme con la férmula de actualiza-

cién del peaje, en 42 trimesires, a partir de
Jlos 15 anos de vigencia del contrato, con in-
ferés del 6 % sobre saldos.

Asimismo, recibira a la firma del contrato
§ 147 millones a valores de Octubre de 1977,
cn compensacion de gastos de estudios, aseso-
ramiento v licitacion.

Por olra parte, durante la etapa de cons-
truccion el concesionario abonara
mensual preventiva de § 47 millones, también

una cuota
indexables, para gastos de inspeccién y audi-
torfa, y al habilitar la obra esta cuota se trans-
formard en el 2% de los ingresos brutos de
la Concesionaria.

Por dltimo. la misma cobrard USA 200.000
por costo de los avales que gestione y otorge.

AUTOFISTA
LA PLATA-BS / 5.

autopistas provectadas para la ciudad de Buenos Aires.

Las lasas de peaje quedan fijadas en los
Plicgos a valores de Octubre del 77 en § 400
por unidad liviana y § 800 para camiones y
omnibus, ajustables en funcidn del indice de
los precios mayoristas no agropecuarios y ¢l
valor del délar para transferencias financicras
al exterior, determinadas por el Banco Central.
los estaciona-

En cuanto a las tarifas dc

mientos y alquileres dc locales comerciales
quedan libradas al criterio de la Concesio-
naria.

En otro aspecto de la cuestion la seguridad
de la Obra quedard cubierta, aparte de los se-
guros quc se exigen normalmente, por una
péliza “all-Reach”, de un minimo de U$A 2
durante los 28 aios de
del Contrato, ello sin perjuicio de la garantia

millones, duracion
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que asume la Concesionaria como constructora
de las obras.

Complementariamente con las estipulaciones
consignadas, que son de cardcter general, exis-
te en nuestro caso una particularidad que
debe destacarse.

Dado que, como dijéramos al principio,
estas aulovias forman parte de un conjunto de
ocho similares, para cuyo transito total seria
inconveniente el cobro sucesivo y reiterado de
distintos peajes, la Municipalidad ha previsto
que después del afio 1985 podrd rescatar las
obras y cambiar el sistema de pago directo
por un sistema de patenle dUnica especial,
para ¢l uso en toda la Red en funcién.

De llegarse a esta situacién la Municipali-
dada se hard cargo del pago a la Concesio-
naria de un importe proporcional al ingreso
que se estaba produciendo en un perfodo de
los cuatro afios anteriores al del rescate.

A tales efectos quedan establecidos en los
Plicgos distintas especificaciones de control de
inversiones, y auditorias, las que permitirian
conocer el costo de las obras actualizado en
cualquier instancia. Este control regula, a su
vez, el mecanismo de acuerdo para los avales
que requiera la Concesionaria, durante el pe-
riodo constructivo,

DEL PROYECTO

El proyecto de estas obras, y posteriormen-
te la inspeccién de las mismas, han sido con-
fiadas a un grupo consultor, —ATEC— que
las estudié con carécter integral y produjo
un anteproyecto avanzado que habria de ser-
vir de base para estudio técnico econémico a
los distintos oferentes.

La traza escogida para la 25 de Mayo,
arranca en Av. Huergo y San Juan, corre hacia
el oeste entre ésta y Cochabamba, hasta cru-
zar la calle Entre Rios, desde donde, con una
ligera inflexién hacia el Sud, contintia entre
Cochabamba y Constitucién, v sus prolonga-
ciones después de Av. La Plata, Zuviria y Te-
jedor, para cruzar el parque Chacabuco. Des-
de alli en mérito a los edificios que se pre-
tendia evitar, hace un par de curvas, para
terminar empalmando con la Autopista Delle-
piane, en la rotonda de la calle Lafuente,
después de un recorrido de casi 10 Km.

Los accesos de primera etapa a esta auto-
ruta se hardn por ramales simples en Av.
Huergo, y rampas laterales en las calles Sa-
randi, Catamarca, Viel, Colombres y Lautaro,
en la direccién Oeste.

En la interseccién con la avenida 9 de Ju-
lio, se construird un complejo intercambiador,
que no serd habilitado sino con la ejecucion
de la autopista del mismo nombre,
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Entre el Parque Chacabuco, a la altura de
Hortiguera, y la calle Lafuents, su traza coin-
cide en un recorrido de 2.600 m. con el tramo
de la prolongacién del subterrdneo “E”, que,
por esta razén, podria ejecutarse a cielo abierto.

La AU®6, Perito Moreno, comienza en Gao-
na y Avenida General Paz con un intercam-
biador completo, entra en los terrenos dsl
Ferrocarril General Sarmiento y sale de ellos
entre Bacacay y Yerbal, cruza la Avda. Riva-
davia y entronca con la Avda. Perito Moreno
hasta Eugenio Garzén donde termina el via-
ducto para comenzar alli una zona de tran-
sicién, en terraplén y a nivel, suficientemente
ensanchada como para dar cabida a las esta-
cionss de peaje, con cinco puentes que ase-
guran la circulacién de las calles Avda. del
Trabajo, Lacarra, M. Acosta, Portela y La-
fuente.

Los accesos complementarios serdn por Ri-
vadavia y Bragado hacia el Este.

Ambas autopistas se unen entre si con un
par de ramas a nivel superior.

Al llevar la traza por los centros de man-
zanas se ha procurado reducir a un minimo las
expropiaciones y afectar los servicios piblicos
solo en los cruces de las calles, mientras que
en la Perito Moreno se la ha hecho coincidir
con la propia Avenida y los terrenos del F.C.

El nimero de propiedades a expropiar no
pasan de 1.800 de las cuales unas 150 estan
en la zona de la Provincia y el resto en la
Capital.

Estas expropiaciones se han concretado in-
demnizando a los propietarios con los valo-
res de mercado, mds un 10 % en concepto de
gastos complementarios d2 modo que los mis-
mos puedan adquirir al contado una vivienda
acorde con la que abandonan.

DEL INTERVALO

Al hacerse cargo de la situacién la conce-
sionaria, un grupo de empresas espafolas y ar-
gentinas tuvo que abordar una seriz de pro-
blemas, unos propios de la constitucién de
una sociedad nueva, a integrar con elemen-
tos de diferentes idiosincrasias v con distintos
criterios para compaginar y compatibilizar so-
lucionss, y ofros, los emergentes de la apli-
cacion por primera vez en el pafs de la ley
17.520, en su mds amplia expresién: otorgar
concesién para la construccién, conservacién
y explotacién de obra piiblica, por un término
predeterminado a sociedadss de capital priva-
do que habrian de recuperar sus inversiones
y beneficios mediante el cobro de tarifas
o peaje.

Hasta el momento sélo el Estado ha cobra-
do peaje, en obras que él mismo financiara,
alterandose el fin principal de la ley que es

el de evitar las inversiones del Estado, o el
compromiso del ahorro publico, para susti-
tuir estos recursos por los capitales, Naciona-
les o extranjeros, que confien en la rentabi-
lidad de la Obra.

El peaje, por otra parte, tiene amplia difu-
sién en el mundo y es de esperar que su apli-
cacién se generalice en nuestro pais donde hay
tanto por hacer, sin los recursos suficientes.

Si volvemos ahora a los problemas que hubo
de afrontar la Concesionaria, diremos que, de
ambos aspectos, no fue el primero el mas
complejo pues mientras tanto padose llevar a
buen término: la constitucién de la sociedad
Autopistas Urbanas, S.A.; el estudio compara-
tivo de los distintos sistemas de ejecucién de
los trabajos comprometidos, entre sf y con el
ante-proyecto avanzado de la firma consultora;
el estudio de las alternativas geométricas que
pudieran mejorar el trazado para obviar al-
gunas demoliciones imposibles; un completo
estudio de suelo a lo largo de los 17 km de
las autovias; la instalacién de los obradores,
v la distribucién de las funciones y responsa-
bilidades de cada una de las partes. D2 todos
estos logros, los determinantes fueron:

EL DISENO

En general, como era l6gico, ya que estaba
impuesto por las expropiaciones ya realiza-
das o comprometidas, se respeté el trazado
original, no obstante, en conjunto con la Ins-
peccion de Obra, se estudiaron algunas modi-
ficaciones que permitieran solucionar situa-
ciones especiales como: el intercambiador de
Avda. 9 de Julio; la iglesia de la Medalla
Milagrosa; la pista de la Federacién Atlética
Argentina; el Ferrocarril Sarmiento; el Club
Vélez Sarsfield, y el intercambiador de Gaona
y General Paz, por la interferencia con el
arroyo Maldonado. En todos los casos se lo-
graron y estdn en vias de solucién, varian-
tes favorables para los afectados y las obras,
salvo en este dltimo caso en que las solucio-
nes demandan complejos estudios. Simults-
neamente con el estudio de éstas alternati-
vas, se encargé a un grupo especializado lo-
cal, que verificara las poligonales del Catas-
tro Municipal para tener la certeza de su
actualidad, y las refiriera todas a un sistema
de coordenadas al cual habrian de referirse
luego, todos los lotes que pudieran aparecer
como conflictivos en una aproximacién grafi-
ca, y también refiriera al mismo sistema los
puntos ye interseccién del cje de las autopis-
tas con las calles que las cruzan.

A su vez, el eje de la traza queda ligado
al sistema por las absisas y ordenadas, so-
bre la cuerda que une los puntos anteriores.

Todo ello programado y calculado con or-
denadores manuales, de tal forma que, en
cualquier momento se pueden conocer y re-
plantear las coordenadas de cada punto del
eje y, consecuentemente, su posicién relativa
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con respecto a los servicios, u otros obsticulos
que pudieran presentarse.

Para las operaciones en campana se utili-
zard, ademas de los instrumentos convencio-
nales, un distanciometro, que olorga precision
v facilidad de operacion, adecuadas al sistema
adoptado.

DE LOS SUELOS

El estudio del suclo y su capacidad por-
tante para las fundaciones. al haber cambia-
do la condicion isostatica del tablero por la
de una viga continua, st hacia necesariamente
mis delicado.

Plantcado ¢l problema, se aprecié que las
investigaciones efectuadas por los consultores,
practicadas sobre la hipdtesis de fundaciones
directas, no tenian profundidades suficientes
come para ser aplicables a las fundaciones
profundas que la Concesionaria estimara con-
venientes por razones de orden practico-cons-
tructivo y de economia de tiempos.

Por esto, v teniendo en cuenta la
sion de la obra, el cardcter variable de los
terrenos en la ciudad, y las exigencias de es
tabilidad que imponian la solucion hiperesta-
tica y pretensada elegida. se decidié desarro-
llar un programa completo de investigacidn
que se fue efectuando por etapas.

exten-

Asimismo, este programa permitia a los téc-
nicos espanoles que asesoraban en el proble-
ma y a los calculistas a los cuales apoyaban,
establecer relacion entre los suelos de nuestra
ciudad y los que ellos dominaban.

Se comenzé por hacer una serie de perfo-
raciones, encomendadas a distintos expertos
de nuestro medio, quienes hubieron de hacer
exploraciones con el sacamuestras Moretto, en
lugares alternados con los del estudio oficial
y hasta una profundidad de 21 m.

Los resultados de estos ensayos fueron sa-
tifactorios, concordantes con los que se prac-
ticaron “a Posteriori”, no asi los ensayos tria-
xiales que se ejecutaron sobre las muestras ex-
traidas cuyos indujeron a
sospechar que sc habia operado con muestras
disturbadas, dado el escaso diametro de la
sonda.

valores errdticos

Para corregir este supuesto se dispuso la
¢jecucion posterior de perforaciones con saca-
muestras Denison 6" de diametro, ahora hasta
30m. de profundidad v con testigos cada
metro.

Conjuntamente se pretendié hacer perfora-
ciones dindmicas con ¢l penetrémetro Borros,
para poder asi determinar una escala de com-
paracién entre ambos resultados, pero como
esle aparato quedara alascado a poca profun-
didad, no fuc posible hacer los cotejos espe-
rados. No obstante con las muesiras logradas

con los Denison s¢ hicicron ensayos que sir-
vieron de base, conjuntamente con los que se
habian obtenido con los ensayos Morcetto, para
programar una constatacion practica con en-
savos directos de carga sobre suclos y pilo-
fines de digmetro reducido que, en cierta
manera. representaran los pilotes  definitivos
a construir.

Para ello s¢ construyeron dos mesas de
carga, aptas para 30 ton. cada una, y se eli-
gieron lugares en los cuales se habian obte-
nido 20-30 vy 40 golpes con el ensayo Moretto,
en esos puntos, eliminados los suelos de re-
llenos superfliciales. se probaron las deforma-
ciones que se¢ produjzran en la superficie, v
sobre pilotines de 5 40 cm, enterrados 4-6
v & diametros.

A partiv de los 4 didmetros, y definitiva-
mente de 6 a 8 didametros,se verificd que: los
suclos se comportaban como se habia espe-
de ellos, de conformidad las ex-
deformacio-

rado con

periencias anferiores y que las
nes regisiradas en csos casos con cargas de
hasta 30 kg/em2 y adGn mas, estaban dentro
de Tas tolerancias nccesarias.

La corroboracion que de esta manera se
pretendia permitird ahora determinar la pro-
fundidad de cada uno de los pilotes definiti-
vos con una simple exploracion en el pene-
trometro dinamico, para lo cual se ha prepa-
rado ya un programa de exploracidn  siste-
matico.

Simultancamente con investigaciones
s¢ colocaron piezdmetros a distintas profundi-

estas

dades, para determinar la existencia de napas
errdticas o colgadas, producidas por agentes
accidentales, y el nivel de la napa permanen-
te. Asi sc ocupd este tiempo.

Sin embargo, los escollos que habrian de
alterar los ecsquemas, programas y plazos ini-
ciales, fuecron los administrativos-linancieros.

En clecto, cstos mecanismos estan goberna-
dos por la legislacion vigente, v la seguridad
y confianza que la misma pueda ofrecer o
inspirar al inversor extranjero.

No podemos olvidar en esta coyuntura, gue
¢l pais estd emergiendo de un profundo co-
lapso, que, no hemos podido adn revertir.
mientras sufrimos un desesperado ataque pro-
pagandistico que pretende, y en ocasiones lo
exterior imagen

logra, llevar hacia el una

nuestra nada alentadora.

Ello impone a los inversionistas la necesi-
dad de procurar los mayores recaudos para
alianzar sus préstamos, y esos recaudos, que
deben ser cubicrtos por la legislacion vigenles
a que aludiamos, impone la adecuacion de

ésta a aquellos.

Asi fue como se hizo necesario que la obra
fuera considerada, por decreto, de
para que pudicran obrar los avales
comprometidos por los plicgos. Como es l6-
ico suponer estos aspectos fundamentales de
la cuestion, retrajeron Jas posibilidades de
accion de la Concesionaria, ¢ impusieron una
revision de los plazos contractuales, acordes

interés

nacional

con las demoras que originaran.

Por otra parte, concurrentemente con eslas
circunstancias, debemos aludir aqui a las ex-
propiaciones, las que, si bien fueron tratadas
y abordadas con toda decisién y energia por
la Municipalidad, provocaron en una primera
etapa, tropiczos de orden prictico que redu-
jeron la operatividad de la Concesionaria.

Todo cllo ha sido superado y las obras se
han de¢ comenzar a breve plazo, aungue que-
dan adn aspectos téenicos no definidos, que
a medida que se vayan solucionando irdn per-
mitiendo ¢l desarrollo pleno del conjunto, co-
mo estd programado.

DE 1.AS OBRAS EN GENERAL

[a Concesionaria, que retendrd los aspectos
administrativos financieros propios de la Con-
cesion, delegard en una organizacidn especifi-
camente constructora la funcién ejecutiva y
ésta a su vez ha dividido la obra en sectores
uno de los cuales lo constituye la fébrica de
hormigones.

El asicnto de esta organizacion consiruc-
{ora gran Obrador Central, en
Perito Moreno y Lacarra, del cual dependen
cinco ohradores ,para cada sector en que ha

estara en ¢l

sido dividida la obra.

Los scclores estan a cargo de un Jefe de
Obra con atribuciones totales, ¢ incluyen ca-
da uno aproximadamente 2,500 metros de via-
ducto y una obra cspecial.

a fabrica de hormigdén se considera como

un sector mis.

as obras a construir podemos dividirlas

—_

en dos partes diferentes:

—las eminentemente téenicas como  los
viaductos. los intercambiadores de trin-

sito v la prolongacién del subterrdneo y

_Las convencionales como son las playas
de estacionamiento, locales comerciales y

complejos deportivos.

Ademads. aquellas, por los plazos que se han
impueslo para su construccion, implican un
programa logistico que debe ser cjecutado sin
lallas y que debe disponer, en consecuencia,
de  equipos, clemento  humano

adecuados, y con mirgenes de reservas.

maleriales vy




Para ques podamos formarnos una idea ge-
neral, antes de entrar en los detalles, diremos
que, solamente en las obras que hemos califi-
cado de importantes, es necesario:

—fabricar y colocar 540.000 m3 de hormi-
gones muy especiales, en secciones que
no calificaremos como masivas.

—que esos hormigones llevan més de 50.000
ton. de aceros de alta resistencia y
7.000 ton. de alambres especiales

—que con estos elementos han de construir-
se 40.000 m. de pilotes pantallas; 20.000
m. de columnas para soporte de los ta-
bleros; méds de 15.000 m. de viaducto de
40 m. de ancho, con sus accesos, y
3.200 m. de subterrdneo.

—que para fabricar esa cantidad de hormi-
g6n se demandard 600.000 ton. de agre-
gados gruesos; 350.000 de agregados fi-
hos, y 200.000 de cementos; ademds de
150.000 m3 de agua.

—que la energia eléctrica necesaria se ha
estimado en 5.000.000 de KW hora y el
combustible a insumir en 4.000.000 de
litros, sin considerar los transportes co-
merciales.

—que los transportes comerciales represen-
tan 350.000.000 tn. km.

—que las horas-hombre a emplear excade-
rin los 6.000.000.

—que todo esto habrd de ejecutarse en 400
dias de labor.

—que, como dato misceldnico, podemos
agregar qus se ha preparado un sistema
de control de calidad de los hormigones
que demandard la ejecucién, curado y

rotura de no menos de 300 probetas dia-
rias,

DE LAS ESTRUCTURAS

En el anteproyecto avanzado de los consul-
tores s= habia previsto: fundaciones directas
¥ la solucién del tablero resuelta con vigas
isostdticas de luces moduladas en 20, 25 y
30 m., solucién que expresaba las ventajas
de poder fundar superficialmente y las de la
prefabricacién para una obra cuya repetitivi-
dad era marcada.

Adjudicada la obra la Concesionaria realizé
un estudio de factibilidad técnica, teniendo en
cuenta que la variable de mayor importancia
era el exiguo plazo de las obras y la afecta-
cién de los servicios piblicos, asi como la in-
cidencia de los factores climaticos en funda-
ciones abiertas,
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Ponderadas todas estas variables, apoyada
la Empresa espafiola en la experiencia acu-
mulada en obras similares ejecutadas con
vigas continuas elaboradas “in situ”, con cim-
bras de lanzamiento que portan los encofra-
dos, que permiten el avance acomodindose a
las curvas propias de la traza, se considerd
ésta como lo méds recomendable para la super-
estructura, que quedé determinada como una
doble viga cajén con aligeramientos y vola-
dizos, continua, pretensada de cinco a seis
tramos, segin el largo de cada uno, apuntando
a longitudes totales del orden de los 140 m.

En cuanto a la infraestructura se adopté
la pila-pilote de forma rectangular de 1 m
x 2 m., a la profundidad que habria de sur-
gir de los estudios geotécnicos realizados, y
que permitia, evitar las grandes superficies
abiertas y menor seccién de afectacién a los
servicios.

Constructivamente los pilotes se ejecutardn
por excavacion directa y guiada para mante-
ner su verticalidad libre o con lodos bento-
niticos, segin los suelos que se afecten, y
luego de colocar las armaduras, se hormigona-
rdn directamente o por chimeneas si se hubie-
re empleado la bentonita.

Sobre los pilotes se hormigonardn las co-
lumnas de forma y tamafios adecuados para
colocar las vigas transversales de las cimbras.
Serdn unas 2.800 unidades solamsnte para las
autopistas, sin contar los intercambiadores y
soportardan entre 400 y 700 ton. cada una. Se
han calculado 24 moldes metdlicos a utilizar
unas 120 veces cada uno. S

La superestructura se realizard por medio
de cuatro cimbras autoportantes, que camina-
rdan simultdneamente, para formar el ancho
total de la misma, en las cimbras se ajustardn

los encofrados y avanzarin desfasadas entre
si, y se unirdn dos a dos por la unién de sus
voladizos, que se realiza “in situ”.

Las uniones longitudinales se ejecutardn
aproximadamente a 5/9 de la luz del tramo
y se materializardn por el acoplamiento de
los cables del pretensado.

Una caracteristica muy particular de los
aligeramientos de las vigas es que los mismos
se moldeardn con encofrados inflables, que
han de fabricarse a pedido, pues la abertura
del aligeramiento se estrecha en los apoyos
desde @ 80 cm. a ¢y 40 cm., por razones
de cdlculo. Fue necesario hacer consultas a
fabricas para tener la seguridad que el tramo
que quedara por detrds del dintel pasaria,
una vez desinflado, por el orificio de @
40 cm., sin deteriorarse, ya que para tener
resultados econémicos satisfactorios con su
empleo, debe aplicarse no menos de 100 veces.
También fue necesario hacerlos fabricar en
dos medidas, teniendo en cuenta las alterna-
tivas que pueden producirse entre luces con-
tiguas de 20 a 30 m.

La fdbrica evacué satisfactoriamente todas
las consultas que se hicieron y tomé com-
promisos con respecto a ellas, antes de que
se colocaran los pedidos, ya que se necesitan
mas de 2.000 metros, suponiendo que no sea
necesaria reposicion alguna, lo que representa
una enorme inversion inicial, aunque a la
postre se espera lograr una sustancial econo-
mia, en tiempo y dinero.

La secuencia de tareas a realizar en cada
cajon son las siguientes:

—avance de la viga cimbra.

—ajuste de los encofrados.

—montaje de la armadura completa, con

=



aligeramientos y cables de pretensado in-
cluidos. Este montaje se realiza por medio
de unos porticos que transportan la arma-
dura completa que se armara en el dltimo
tramo hormigonado, hasta los encofrados
ajustados a su posicién, ¢ incluye

—hormigonado de la estructura preparada.

—<¢l conjunto de ramas v cables para el
tesado. Inflable.

—en cada frente de trabajo habrd cuatro
cquipos de vigas cimbras, con cuadrillas
de personal rotativas, que iran operando,
dia a dia en cada una de las vigas que
corresponden al frente de trabajo, de mo-
do tal que cl ciclo de avance de cada viga
se cumple en un plazo de c¢inco dias.

—loda la obra estd dividida en seis frentes,
para poder cumplir con los plazos esta-
blecidos, v el proceso arriba resumido se
repite seis veces simultaneamente.

Otra caracteristica destacable en el aspec-
o constructivo, es que, a fin de evitar zonas
de baja altura en el viaducto en sus transicio-
nes los terraplenes y en las ramas de
acceso v de los intercambiadores, se ha dis-
puesto interrumpir las estructuras de hormi-
gén cuando las mismas desciendan a menos
de 3 metros, v se las resmplacen por (erra-
plenes de tierra- armada. Técnica ésta inicia-
da en Francia y divulgada en Espana que con-
siste en un terraplén construido por los pro-
cedimientos convencionales, pero que
capa y capa tiene flejes de acero galvanizado
que estan anclados a un revestimiento del
paramente. (Sobre eslo se pronuncid reciente-
mente conferencia en el saldén de la
DNV, con todos los detalles del caso.)

con

entre

und

El sistema es muy adecuado para los luga-
res donde los taludes no pueden adoptar su
pendiente natural y las [undaciones de los
mismos son aleatorias o a niveles discrecio-
nales,

DE LOS HORMIGONES

Desde ¢l primer momento ha  sido pre-
ocupacion prioritaria de la Concesionaria la
fabricacion de los hormigones de la Obra,
sea por las cxigencias téenicas de los mismos,
sea por los grandes volimenes a ejecutar y
masivas de materiales a ma-

las cantidadcs

nipular y controlar.

En el
que se necesitan hormigones de caracteristicas

primer aspecto  debemos remarcar
muy particulares, como ser:

a) hormigén de 170 Kg/cm®, resislencia
caracteristica cilindrica a los 28 dias,
cosa que no parece dificil, pero que se
torna critica si agregamos que éstos hor-
migones sc utilizaran para la construc-
cion de pilotes pantallas para cuyo em-
pleo ¢l asentamiento debe ser de 20 cm.
como minimo, para desalojar los lodos
hentoniticos cn  aquellos casos en que
deban emplearse.

b) hormigén de 300 Kg/em®, también ci-

C

)

lindrica caracteristica 28 dias, lo cual
tampoco aparenta ser algo exagerado,
aunque cn ¢stos ¢l pero consiste en que
hay que alcanzar los 210 Kg/cm=, a las
72 horas con un asentamiento no menor
de 10 em., para poder tensar los alam-
bres y correr las cimbras-encolrados
dentro de ese lapso, habiendo colocado
¢l hormigén con bombas.

hormigén de 380 Kg/em®, como en los
algunos  tramos
de luces especialmente largas, debiendo

casos anteriores, para

siempre colocar el hormigén con bombas.

Entendiendo que lo mas dificil de lograr

podria ser el

tipo b), 210 Kg/em?, a los

3 dias, hemos encargado serie de ensayos en
probetas a tres  laboratorios diferentes, para
poder arribar a conclusiones mas generales al

disponer de

resultados de distintos criterios

técnicos en su origen.

Del conjunto de estos ensayos hemos podi-
do concluir:

1

)

5)

[5}

7

)

que es posible lograr esas resistencias
en condiciones normales de control rigu-
roso.

que para cllo debe emplearse cemento
de Alta Resistencia Inicial y plastifican-
tes, que permitiendo reducir la relacion
agua cemento, aumenten la resistencia,
manteniendo la trabajabilidad.

que la incidencia del mddulo de [incza
de la arena es determinante por lo gue
se debe reducir la proporcién de arena
argentina a los limites minimos que con-
venga para favorecer la accion de las
bombas de hormigon.

que la granulometria de la piedra den-
{ro de variaciones no abruptas no es tan
importante.

que ¢l canto rodado es imposible de

utilizar sin un Jlavado y calificacion

previa.

que se pueden lograr las resistencias
solicitadas con menos de 350 Kg. de
cemento por mefro chibico en el labo-
ratorio, pero no es aconsejable reducir
esa proporcion, en la produccién masiva.

que deberd tenerse muy en cuenta la
temperatura ambiente, pues puede ser
decisiva para las 72 horas de fragiie.

Estas primeras conclusiones, nos servirdn
de gufa para los sucesivos ensayos que con-

tinuaremos

en nuestros laboratorios en el

obrador con pastones industriales, y para las
series de laboratorio que prepararemos para
investigar el dosaje de los otros dos tipos de
hormigones indicados.

En

todos los casos se utilizaron aditivos

plastilicantes, exclusivamente, ya que los ace-
leradores de fragiic ¢ incorporadores de aire
estan vedados por los Plicgos: y se continua-
ra ensayando con otros productos comerciales.

Por otra parte s¢ ha experimentado en obras

dz la capital los plastificantes tensioactivos,

a base de melamina y formaldehidos, cuyos

resultados son extraordinarios, salvo en lo que

se reliere a los tiempos de duracién del efecto.

En resumen a estar de lo que conocemos

hasta ¢l momento, se¢ ha resuelto:

a)

b

[

d)

emplear cemento ARD para los  hormi-
gones de los tableros de viaductos, cuyo
prematuro desencofrado lo hace impres-
cindible.

utilizar piedra partida y no canto roda-
do por, la mayor seguridad en las entre-
gas, regularidad de sus granulometrias,
menor riesgo de sus impurezas, ¢ inclu-
sive menor costo, aunque con su empleo
los problemas du-

pucdan  aumentarse

rante el bombeo,

recurrir a la arena oriental por lo menos
un 73 Yo, para obtener de su mezcla con
arena argentina un moédulo de finura

mayor de 2.3,

emplear la piedra partida en dos tama-
fios diferentes: 25/10 mm y 12/6 mm,
para reducir en todo lo posible el pro-
blema de la segregacion.

fener como consecuencia, cuatro silos de
arido, v dos tipos diferentes de cementos
en los acopios de las hormigoneras.

En lo atinente al segundo aspecto, los ma-
teriales a manipular y controlar, ya hemos
dado una referencia anterior de las cantidades
a procesar, pero cllas, con ser considerables,
no ofrecen una idea cabal del problema que

representan.

Para tratar de ser algo mas concretos, dire-

mos

que s¢ ha hecho un estudio prolijo de

las necesidades de produccién en base a los
planes previstos de trabajo, de los cuales ha
surgido ¢l grdlico que exponemos, en el que
se aprecia la curva integral de los 540.000 m3
a ejecutar y su media aritmética, que es de
1.214 m*/dia, con una desviacién con res-
pecto a este valor medio de 481 m? en mas
o menos. v una maxima durante 44 dias de
1895 m#/dia.

Con

esta informacién, y la necesidad de

cubrir los picos horarios diarios, se ha pre-
visto una instalacién capaz para 300 m?/ho-
ra dividida en tres plantas, las que fueron
escogidas de la comparacién entre varias posi-

bilidades

nacionales e importadas, sea con

hormigoneras de eje vertical o de eje hori-
zontal, debiendo aclarar aqui que no obstan-

(Continiia en la pdg. 24)
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MOVITER CUYO
Gral. Paz 586
Mendcza T.E. 258.340 4+

MOVITER CENTRO \
Tablada 140 T.E. 42842 \ :

La pieza mas importante
delas maquinasPoclain:

En el camino, la cantera o la obra garantiza que sus mdaquinas Poclain
edilicia. trabajen siempre de manera continua,
El Servicio de Asistencia Técnica asegurando service, mantenimiento,

de Sefag S.A. repuestos legitimos
y asesoramiento técnico, en
cualquier punto del pais

donde la lleve a trabajar.

MOVITER NORTE
San Juan 1151 S. M. de Tucumdn
T.E, 16631

MOVITER LITORAL

Corirentes 261 - Resist. Chaco

T.E. 6356 - Corrientes 2886 - 1° C

T.E. 80-063

Rosario - Sgo. del Estero 2820 - Sta. Fe

MOVITER BAIRES
Rivadavia 926 - Buenos Aires

/ T.E. 37-8124 - 37.7827 - 37-3234
MOVITER SUR

Av. La Plata 440 - B, Blanca T.E. 23187

/ MOVITER TANDIL

A r——‘-_——.—‘_.-

Cordoba
MOVITER SUR
Esmeralda 1019 - Cipolletti

R. Negro T.E. 71033

Santamarina 778 - Tandil T.E. 4008



El servicio de asistencia
técnicade SEFAG.

Cuando Ud. compra una maquina Y las maquinas Poclain estan
Poclain, Ud. compra dos cosas: la fabricadas integramente en el pais por
magquina y el respaldo técnico de Sefag S.A. El mejor respaldo
Sefag S.A. y la mayor experiencia internacional,

Poclain, es lider mundial mas el mejor respaldo y la mayor
en excavadoras hidraulicas. experiencia nacional. Todo esto
Nadie vende mas en el mundo. es Poclain para Ud.

Sefag S.A. es lider nacional en

el mercado de maquinarias para po c I u l n
obras publicas y privadas.
Hechas para usted...
gracias austed

Fabricante y distribuidor: SEFAG S.A.LC.
baje licencia POCLAIN. Francia
Rivadavia 926 - 2° Piso - Capital - Tel.: 37.7827/8124/3234
Con la garantia del servicio de Asistencia
Tecnica de SEFAG S.A.
Solicite mayor informacion
o la visita de un representar




INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

OCTUBRE - DICIEMBRIZ 1978

Informe de la Actividad Vial Nacional
del periodo 1977 - 1978

Con motivo de la celebracion del “Dia del Camino”, la
Direccion Nacional de Vialidad dio a conocer el informe
anual correspondiente a la actividad desarrollada por ese
crganismo en el periodo comprendido entre el 6 de octubre
de 1977 v el 5 del mismo mes de 1978, fecha ésta en la cual
se encontraban en ejecucion en todo el pais, 86 obras nue-
vas con una longitud total de 2.193 kilometros de cami-
nos y 148 puentes que totalizan 11.356 metros, ademas de
22 obras de reconstruccion y mejoras para 890 kilometros
de carreteras y un tinel trasandino (Cristo Redentor) de
1.395 metros de longitud. Todas estas obras significan una
inversion global de 570.000 millones de pesos.

El citado informe agrega que en el periodo 77/78 han
sido iniciadas 12 obras con un total de 277 kilometros de
rutas y 482 metros de puentes cuyos presupuestos totali-
zan mas de 47.0600 millones de pesos, y fueron termina-

OBRAS POR CONTRATO INICIADAS ENTRE EL
6-10-77 Y EL 5-10-78

I — RESUMEN POR PROVINCIAS

) Longitud Presupuesto Total
Provincia N? de Caminos Puentes
Obras Km m Millones de Pesos
Buenos Aires 2 44 — 3.451
Cérdoba 1 7 — 7.348
Mendoza 3 28 — 9.795
Santa Fe 2 26 30 5.518
Corrientes i 32 — 2.403
Entre Rios 1 47 — 3.924
Rio Negro 1 15 452 3.500
Santa Cruz | 80 — 11.955
T A L: 12 277 482 47.894
I — RESUMEN POR TIPO DE OBRA
Longitud Presupuesto Total
Tipo de Obra N¢ de Caminos Puentes
Obras Km m Millones de Pesos
Obras bdsicas y
pavimento 8 210 30 41.065
Reconstrucciones
¥y mejoras 3 34 — 3.329
Puentes 1 13 452 3.500
TO T AL 12 277 482 47.894

[84]
(5]

das 69 obras que comprenden 1.810 kilometros de cami-
nos y 2.708 metros de puentes que demandaron una in-
version superior a los 123.000 millones de pesos.

Con respecto a las obras licitadas en ese ejercicio, se
sefiala que totalizaron 40, abarcando 849 kilometros de
caminos y 1.008 metros de puentes, cuyos presupuestos
totalizaron mas de 97.000 millones de pesos y, en lo que
ataiie a las obras adjudicadas en dicho periodo, alcanza-
ron a 21 obras sobre 381 kilometros de carreteras y 30
metros de puentes, con importes que superaron los 13.000
millones de pesos.

La Red Vial Nacional observaba, al 31-XII-77 una lon-
gitud total de 47.724 kilometros de caminos, de los cuales
25.242 kms son pavimentados; 7.715 kms. de calzada me-
jorada; 11.153 kms. de calzada natural y 3.614 kms. de
huellas.

OBRAS POR CONTRATO TERMINADAS ENTRE EL
6-10-77 Y EL 5-10-78

| — RESUMEN POR PROVINCIAS

Longitud Inversidgn  Total
Provincia N? de Caminos Puentes
Obras Km m Millones de Pesos

Buenos Aires 10 203 550 42.259
Cérdoba 8 178 618 8.447
Tucumaén 2 70 — 1.992
Mendoza 5 43 370 5.216
Salta 1 32 — 1.400
Santa Fe 9 156 — 8.831
La Rioja 3 115 150 5.079
San Juan 2 23 100 354
Corrientes 9 327 151 19.152
Neuquén 3 170 63 4.785
San Luis 2 75 51 1.048
Misiones | 7 — 943
Santiago del Estero 4 1351 - 5.918
Entre Rios 1 30 270 2.805
Chaco 1 18 — 1.440
La Pampa 5, 170 —- 7.930
Formosa 1 35 - 6.497
Santa Cruz 2 27 385 1.875

T0 T Al 89 1.810 2.708 123.971

Il — RESUMEN POR TIPO DE OBRA
Longitud Inversion Total
Tipo de Obra N? de Caminos Puenies
Obras Km m Millones de Pesos
Obras béasicas y
Pavimento 41 1.041 1.184 b4 985
Recenstrucciones

y mejoras 22 761 — 36,089
Puentes 4 8 1.524 22.718
Obras varias 2 — — 181

TG o s 89 1.810 2 708 125 971




Numerosas ofertas se presentaron Se licitaron trabajos para una ruta paraguaya
para realizar trabajos en las
rutas 79 y 146 - San Luis

Obras incluidas en el IV?

Préstamo del Banco Mun-

dial. Se ejecutarin en el tramo comprendido entre San
Luis y Candelaria integrado por las rutas nacionales 79 | cional de Vialidad licité la
v 146. Pavimentacién de mis de 128 kildmetros v 278 | construccién de obras en
metros de puentes en total. Ofertas que en gran porcen-
taje estin por debajo de] presupuesto oficial.

D: acuerdo con el con-

| venio suscripto por los go-

" biernos de Argentina y de | sobre una longitud de 27,895

Paraguay, la Direccion Na-

|territori0 paraguayo que re-
alizara por su cuenta y car-

De conformidad con el | integrado por las rutas nacio- | go. Se trata de los trabajos

plan de carreteras que sera
parcialmente financiado por
¢l Banco Internacional d=
Reconstruceién v Fomento |
(Banco Mundial). dentro de
los proyectos incluidos en
el 1V? Préstamo, en la Di-
reccién Nacional de Viali-
dad se realizé la apertura de
las ofertas para contratar
las obras correspondientes al
tramo San Luis - Candelaria

12) SYEIC S.A.

2¢) ROBERTO RAUL ROBLES 5 3SIBTTF03
3*) GUTIERREZ Y BELINSKY S.A. .. .. 3.427.693.828
4?) J. DE LA CRUZ RODRIGUEZ S.A. ., 3.736.315.577
5v) ESUCO S.A. CORSAR S.A. Y VIAL

HIDRAULTEA. SIAG cnwsiois=on ve = 5 3.764.544.143
6") BURGWARDT Y CIA, S.A. ..... . 3.782.975.080
7¢) EMILIO A. SAUA ey Bu 990337290
25) MAROCEQ ¥ ICIA. SiA. ivvvas: o 3.862.041.700
O SADE S.AL - cnimamicae i v smisies . 4.038.500.824
109) MAURICIO WAISMAN S.A. .... . 4.041.983.065
112) NAZAR Y CIA. SA. .. 4.137.096.869
128) VICENTE ROBLES S:A: cmani o= 4.194.072.660
132) (€N, BAPAG Sifs: i v amenaimimaiss + 4.358.727.025 |
149) BENITO ROGGIO e HIJOS S.A. .. ., 4.395.734.663
159 'DOS ARRQYOS SICA. Wi -nae. . 5.305.585.851
162)  DUTS M@SL o in svmuians wn s ssavam z 5.487.674.549
178) ‘TECHINT Sl cncnmsams o m cere 2

Seccién Las Brisas - Puer-
ta de la Quebrada y acce-
so a Villa General Roca -
Rutas 79 vy 146. Se ejecuta-
ran obras bdsicas, calzada
pavimentada consistente en
tratamiento bituminoso su-
perficial tipo triple y calzada
enripiada del acceso desde
la ruta 146 hasta la localidad

nales 79 y 146. que ha sido
dividido en cuatro secciones.
Seccién San  Luis Las
Brisas - Ruta 146. Ejecu-
cién de obras [altantes v
| calzada pavimentada consis-
tentz= en tratamiento bitu-

Longitud 52,860 kilémetros.
| Presupuesto: 4.926.770.000
|pcsos. Plazo: 30 meses.

§ 3.216.043.068

de Villa General Roca. Lon-
| gitud 52590 kilémetros

de hormigén armado sobre
el rio Socoscora de 54 me-
tros de luz total y 8,30 me-
tros de ancho de calzada.
Presupuesto:  4.127.212.000
pesos. Plazo 30 meses.

minoso superficial tipo triple. |

5.675.340.127

Construccién de un puente |

|u ejecutar en el Empalmz
Ruta Paraguaya N¢ 12 - Vi-

sobre el Rio
Remanso del Castillo, donde |
(
[

Paraguay, en ‘

kilometros efectuaran
pbras basicas, pavimento con-

s'stente en

L1

kase v carpeta
mezela  bituminosa  de

con
conereto asfaltico en anchos v
espesores variables, y puentes
sobre los rios Negro vy Con-

fuso, con fundaciones sobre

pilares de hormigén armado
v vigas de hormigon preten-
sado, de 54 metros de luz
el primero y 72 metros el
segundo. El presupuesto res-
pectivo se establecio sobre
la base de 6.769.860 délares
v el plazo de terminacion
en 18 meses.

lla Haynes v acceso al puente | pilotes de hormigon armado Las ofertas:
19) DECAVIAL S. A. y ECOMINE-
RASIAL o st st e e u$s. 5.011.785.10
‘ £0) RELATS CLEBANER S.A. ...... 5.035.668,49
39) GUTIERREZ Y BELINSKY S.A. .. .. 5.570.706,16

ABINMCBAM: S AL s s G s e e
| £9) JUAN M. DE VIDO e HIJOS S.CA.
v CIA, MISIONERA DE CONS-

MRUGION, S0 AL pn
6%) VICENTE ROBLES S. A.
79) PAGLINI HNOS.

89) GEOPE S.A. y CONSTRUCCIONES

LANA:L S0 ocimia e i seeisinssreimgsesame

brada -

| 1?) GUTIERREZ Y BELINSKY S.A. . § 4.231.942.059
29 POILTEDON SRR i s e o7 4.478.990.273
1‘ 37) ROBERTO RAUL ROBLES ...... ., 4.660.839.277
4?) VIMECO PASCHINI Y DE PETRIS |, 4.7’(38.465.272‘
52) ESUCO S.A. CORSAR S.A. Y VIAL
| HIDRAULICA S.A. ... ..oiiiiee o 4.919.606.467
| 6) NAZAR Y CIA. S.AA. ............ , 5.026.780.392
7) ALEJANDRO H. GIORGETTI .. .. 5.117.881.624
8°) MAURICIO WAISMAN S. A, Y
‘ CEROCD S0 vt wsesn s o swmsn o 5.131.695.795 |
9?) VIALCO S.A. .........oocuu.... 4 5.524.264.675
| 10) FRANCISCO PAOLINI ......... , 5.633.566.015
119) CARLOS A. MOYANO S.'A. .... , 6.338.171.841
‘ 129) SAPAG Y COLOMBO Y NOCETI
AERANIAL, oy o e e s biece 55 555 59 99 6.388.157.457
l 153 "FECHINT' 8. AL oicaes ., 7.195.197.678
|
Seccién Quines - Candela- | tratamicnto  bituminoso  su-

Seccion Puerta de la Que-
Quinss y acceso a

San Francisco de! Monte de
‘Os'o. Rutas 79 y 146. Se
| eiccularan obras bésicas, cal-

zada pavimentada consisten-
| te en tratamiento bituminoso
superficial tipo triple y tipo
simple en acceso a San Fran-

s

2

5.661.912.45

6.221.6885,02
6.469.779.27
7.065.333.63

7.464.959,01

cisco dzl Monte de Oro. Tres
puentes de hormigén arma-
do de 96,54 y 69 metros
sobre los rios La Majada,
i[,ujz’m vy Quines, respectiva-
mente. Longitud 56,591 ki-
lémetros. Presupuesto:
5,778.732.000 pesos. Plazo 30
| meses.

| ria. Ruta 79. Se ejecutardn | perficial tipo triple. Presu-

| obras basicas y calzada pa- | puesto 1.886.544.000 pesos. |
en | Plazo 30 meses.

| vimentada consistente

IDNPEALLEDOY IS5, s s vamin s $ 3.173.558.272
2¢?) ROBERTO RAUL ROBLES ...... . 3.216.923.345
3¥) GUTIERREZ Y BELINSKY S.A. .. ,, 3.301.471.305
490 NAZAR. ¥ ICIAL S cois o co s s 3.787.189.690
5¢9) BURGWARDT Y CIA. S.A. . ... .. 3.800.032.819
6?) VICENTE ROBLES S.A. » 3.950.749.480
7°) MAURICIO WAISMAN S.A. . 3.954.196.764
8?) BENITO ROGGIO e HIJOS S.A. . ., 3.987.670.350
9¥) ESUCO S.A. CORSAR 5.A. Y VIAL

HIDRAULICA S. A. .......... ... 4.058.185.418
10?) VIALCO S. A. o ..o 4.545.765.6601
119) C. N. SAPAG S§. A. y COLOMBO

Y NOCETI ACHAVAL S. A. ,» 4.602.791.694
12?) TECHINT S. A. N ,» 5.668.029.080
20 ) 0 Ecll) R 1 (R , 3.705.088.430 |

19) ROBERTO RAUL ROBLES ... ... $ 1.300.844.308
ey SYCIC B.A cuiea e 56 ea gy eamastmm 2 i 1.316.791.169

‘ 3%) GUTIERREZ Y BELINSKY S.A. . .. 1464.892.316
49 ESUCO S.A. CORSAR S.A. Y '
VIAL HIDRAULICA S.A. ..... . 1.539.450.000

59) ALEJANDRO H. GIORGETTI .. ., 1.593.986.245 |
6°) ]. DE LA CRUZ RODRIGUEZ S. A. ., 1.736.026.260
79) SAPAG e iaiieaaeaaes , 1.840.180.835
80) VIALEE Slhe sors oo - .. 1.850.068.202 |

| 9v) INGENIERIA CUYO S.A. . 1.940.889.920
10) NAZAR Y CIA. S A. . 2.027.133.114
11?) CABIBBO HNOS. S.A. . 2.361.669.454 |
12) TECHINT S.A. . 2.938.309.122 |

Obras en el nuevo

camino Cérdoba-Cuyo

La Direccion Nacional de
Vialidad licité las obras ba-
sicas ¥ la pavimentacion con
dos calzadas de 6,70 m cada
una que integran 10,9 km
del tramo Cordoba-Villa Do-
lores perteneciente al nuevo

camino Cordoha-Cuvo.

Corresponde a la seccion

ubicada entre las localidades

de Puesto Pedernera-Puesto
Bustos y para su licitacion
. Vialidad Nacional presupues.
| t6 esos trabajos en pesos
| 18.848.326.000 con un plazo
de ejecucion de 30 meses.

R




(Viene de la pdg. 19)

te tener decidido transportar el hormigon to-
talmente con motohormigoneros, se establecio
que, por lo menos los hormigones de los ta-
bleros, habrian de ser previamente mezclados
y con el agua agregada en la planta, y no en
el camidn, para evitar las anomalias que pu-
dieran provocar el dejarlo librado a la res-
ponsabilidad de los conductores.

De esta seleccidon aparecio la conveniencia
de adoptar las plantas ELBA EMCI100 para
cuatro aridos, con una sola balanza para los
mismos pcro con la caracteristica de que des-
pués de cada pesada vuelve a cero, lo cual
evita la acumulacion de errores; totalmente
automatizada, con las condiciones normales
para este tipo de plantas, salvo en lo que se
refiere a la propia mezcladora que es de cje
horizontal, en este caso con una capacidad
de 2.000 litros de hormigén amasado.

Esta mezcladora, desarrollada y perfeccio-
nada por la firma, ha sido el motiwo deter-
minante de la decision. Con respecto a equi-
valentes de eje vertical tiene: menor tamano
y peso; requicre menor potencia y, aparte de
ofras ventajas menores, aseguran un mezclado
completo en 30 segundos, con menor disper-
sion en cuanto a la segregacion, en muestras
tomadas en lugares similares de ambos equi-
pos. Como contrapartida la carga de los moto-
hormigoneros que no deban ir mezclados,
debe hacersc a través de la misma mezcla-
dora.

En esta forma, se puede producir un ciclo
completo en 78 segundos, tal como se apre-
cia en el grafico que se expone para hormi-
gones normales, sin fallas de abastecimiento.

Dos de cestas plantas produciran normal-
mente hormigones con cemento ARI, y la
tercera trabajard con cemento comdn; pero
esto puede adecuarse a las necesidades del
momento va que se abastecen indistintamente
con cualquiera de los dos.

Teniendo cn cuenta esta caracteristica, y la
necesidad de mantener un flujo continuo de
hormigdén, se ha previsto un sistema de ali-
mentacion consistente; en un tdnel con dos
cintas horizontales alimentadas por doce bo-
quillas  vibradoras electromagnéticas, aptas
hasta 500 ton/hora, a razon de 3 por cada
tipo arido. Cada una de estas cintas vuelcan
en una perpendicular que eleva el material
de que se trata y lo entrega a una cinta gira-
toria, que llena la tolva correspondiente de
las plantas, como se aprecia.

Alternativamente, dos por lo menos de las
plantas, pueden ser alimentadas con las car-
gadoras que acopian los agregados, en el caso
de falla de las cintas. La giratoria tiene dos
velocidades, una para los desplazamientos
grandes y otra para los pequeinos, y el con-
junto esta aulomatizado, desenclavable para
su manejo manual.
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Este sistema csld proyectado para una pro-
duccién de 1.000 ton/hora, que supera las
600 ton/hora que se necesitan para cubrir los
300 m*#/hora programados, habiéndose calcu-
lado cuidadosamente los tiempos muerios de
la cinta giratoria, para ésta produccion.

Una vez producido el hormigén es nece-
surio transportarlo a los distintos lugares de
aplicacién. Como ya lo dijéramos, todo el
producido sera transportado con motohormi-
goneros, los criticos previamente mezclados
y los restantes para mezclar en el mismo
camion.

Del estudio que se hizo para resolver este
particular, pensando en la diversidad de tipos
y lugares de aplicacién, se concluyo:

— que no convenia trompos de
6 m*, de hormigén elaborado.

— que la cantidad necesaria, teniendo en
cuenta el tiempo del ciclo completo,
seria de 45 unidades en actividad.

— que se podia reducir esta cantidad a 35
camiones disminuyendo el tiempo de
descarga para lo cual era necesario in-
corporar unas cubas batidoras del hor-
migén de la misma capacidad que el
trompo, las cuales reciben la carga di-
rectamente y luego se elevan sobre pa-
tas hidrdulicas y descargan lentamente

mas de

CURVA DE HORMIGONADO
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en la bomba a medida que ésta lo co-
loca en moldes.

— que a los efectos de los controles de
costos era necesario pesar cada camion
cargado y vacio, para lo cual se instala-
ron dos basculas, estimando en dias de
mixima unas quinientas pesadas.

— que era imprescindible el manejo de la
flota con una frecuencia VHF especial
para ella.

Para ¢l manipuleo del cemento se han pre-
visto, ademds de los silos madre de las plan-
tas que son de 100 ton. cada uno y por planta,
dos grandes silos de 1500 ton. cada uno a
cargarse con cemento ARI y comdn, separa-
damente.

Estos silos de acopio son de fondo plano
con fluidificacién por el mismo con aire com-
primido a fin de [facilitar la descarga, y cuyo
sistema de trasvase a los silos de las plantas
estda disenado para 70 ton/hora a una distan-
cia de hasta 100 m.y 20 m. de clevacion.

Dispondremos de 75 m#/min. de aire a 1,5
Kg/cm® y 17 m3/min. para los soplantes todo
lo cual demandard una potencia de 280 KW.

Los diferentes manipuleos del cemento es-
tin debidamente protegidos para evitar pérdi-
das de cemento v contaminacion del ambiente.




DE LAS ARMADURAS

Como lo dijéramos al hacer ¢l detalle de
las cantidades de materiales a emplear, hay
mis de 50.000 ton. de aceros para las arma-
duras complementarias, cuyo tratamiento exige
instalaciones especialmente disenadas.

Las previsiones incluyen tres maquinas cor-
tadoras SIMPLEX 300 de Peddinghauss, cuya
importacién s¢ hace imprescindible, que vie-
nen complementadas con una mesa de medi-
¢ién y separacion, para alimentar cuatro lineas
de doblado v dos lineas estribadoras, Perfect
50 y Perfeet 32 respectivamente, éstas si de
industria nacional.

El intercambio de las armaduras entre las
diferentes lineas se hacen con mesas a rodi-
llos locos y/o automotrices.

Con la instalacion descripta es posible mu-
nipular 15.000 ton. de aceros por mes. en un
solo turno, y llamard la atencion que con es-
tos rendimientos no podamos llegar a las
cantidades necesarias; pero se ha tenido en
consideraciéon que debido al cardcter repeti-
tivo de las obras es posible recibir de fabrica,
gran cantidad de hierro grueso conatado a la
medida, lo que evita su paso por la planta de
operacién. La descarga de los camiones y co-
locacién en los acopios, de donde es tomado
por las mordazas de las cortadoras, s2 hace
con un puente gria y la carga del material
procesado se hard con una grda torre.

DEL TRANSPORTE DI LOS
AGREGADOS PRETENSADOS

Asi como fuera necesario el estudio exhaus-
tivo de la produccién de los hormigones, tam-
bién lo fuz como consecuencia, el transporte
de la piedra partida y los cementos desde la
zona de Olavarria-Tandil-Barker, mientras que
las arenas a recibir en el puerto local no
dejaban mucho margen a especulaciones,

Para aquellos agregados, lo que parecia
una imposicion de las condiciones corrientes,
era el transporte por camiones, pero ello en
cierta manera significaba; o adquirir una flota
de 80 camiones, o quedar sujetos al vaivén
de los fletes carreteros.

Por eso se estudié la comparacién con el
transporte ferroviario, que, dado los volime-

nes del trafico propuesto, estaba dispuesto a
correr trenes “block™ debidamente diagrama-
dos, en vagones especiales y condiciones ven-
tajosas, no obstante las ventajas resultaban
solo notables para el cemento, no asi la pie-
dra, va que tenfamos que considerar el trans-
porte carretero entre la estacion de destino vy
el obrador donde se ubicaban las plantas de
hormigén, y una fuerte inversion de origen
para adecuar una playa de descarga a una
capacidad diaria de 50 a 65 vagones entre
ambos materiales.

Un transporte por ambos medios. digamos
un 50 % por cada uno, habria sido una so-
lucion satislactoria, pero no justificaba la in-
version en la playa de descarga y reducia las
Ferrocarriles  Ar-

condiciones  ofrecidas  por

gentlinos.

Con tal motivo, sc estid poniendo ahora en
el tapele una proposicion que consideramos
novedosa en nucstro medio y consiste en el
transporte de los vagones desde la playa del
nuestro Obrador, cargados

Ferrocarril, hasta

@n carrctones  apropiados, para ser directa-

mente descargados en los lugares de acopio.

Este sistema nos daria las ventajas que ofre-
ce Ferrocarriles, no nos impondria la neccesi-
dad de hacor instalaciones ni mantener una
organizacion en su playa, reduciria las pérdi-
das de materiales por sucesivos manipuleos y
nos dejaria amplia libertad para variar los
porcentajes de cada  tipo de transporle, sin
COMPpromisos previos,

Las negociacionss estan en ¢l tiempo cco-

nomico.

DEL AGUA

Dentro de  las  obligaciones contractuales,
ofrecidas en los pliegos, [iguraba la entrega
por O.S.N. de 800 m?® de agua por dia, no
obstante lo cual cuando llegd el momento de
concretarlos, la reparticion dijo que era im-
posible cumplir con esas entregas ¥ que no
podian pasar de 300 m# en las 24 horas.

Asi las cosas, tenicndo en cuenta nuestro
consumo medio diario, excederia los 450 m*
y podria llegar hasta 600 m3, se resolvid ha-
cer una perforacién auxiliar capaz para 30 m3,
hora y un tanque australiano de 400 m*, con

lo que se consideraron cubiertas todas las con-
tingencias posibles.

Pero como las plantas de hormigon deben
ser abastecidas a razén de 40 m? /hora, cada
una, a una presion de 6 atmoésferas, para
cumplir con ¢l ciclo que vimos anteriormente,
[ue necesario complementar ¢l sistema con otro
tangue intermedio de 100 m# del cual se ex-
traerian las cantidades requeridas con tres
bombas interconectadas de manera que cada
una pudiera abastecer las otras dos plantas, e
inclusive cargar agua a los motohormigoneros.

DEL SUBTERRANEO

El subterrdneo coincide ¢n casi todo su re-
corrido con el tramo autovia, entre Emilio
Mitre v La Fuente, por ello resulta critico en
cuanto al plazo, pues interfiere con la cons-
truccién de las lundaciones de la misma.

Tiene cuatro cstaciones, E. MITRE, DA-
VILA, VARELA Y LA FUENTE, que se-
ran construidas a cielo abicrto, ya que estdn
a nivel de calzada o sobresalen de ella, sin
interferir con el trinsito, pues la estructura
queda debajo del viaducto.

En cuanto al tubo cn si sc¢ procurard ha-
cerlo también a ciclo abierto, a pesar de que
hay puntos en los que la excavacion previa
es muy grande, no obstante lo cual resultard
mas eccondémico que hacer tanel. Esto como
cuando el tipo de
puede determinar

directiva gencral, atn
terreno que s¢oencuentre
cambios en estas deliniciones y hay un sector

de 600 mts. que igual se debe realizar a tanel.

He pretendido, solamente, con csta charla,
dar una idea general de las magnitudes de la
obra a realizar, en breve plazo, y de todo lo
que ha debido cstudiarse 'y soportarse para
montar la infracstructura que habrda de hacet
posible su cjecucion tal como cstaban progra-
madas. Esto, sin llegar a profundizar los te-
mas porque de haber pretendido hacerlo, me
habria en  detrimen-

tos del enfoque general,

extendido sobremancra

Sin perjuicio de ello, pasaremos a continua-
cion dos peliculas sobre simbras lanzadas
que me han sido enviadas ayer de Europa 3y
que he estimado interesante someterlas al co-
nocimiento de Vds., como complemento del
sistema basico que habremos de emplear en
la construccion del viaducto.




Declaracion de la Asociacion Argentina de Carreleras

Con motivo de la situacién vial por la que atraviesa el pais, nuestra Aso-
ciacion en el mes de septiembre Gltimo dio a conocer la siguiente declaracién:

El transporte automotor sélo puede
desarrollarse si cuenta con la infraestruc-
tura vial que lo hace posible.

Esa infraestructura vial la construye y
conserva el Estado. Su intervencion es im-
prescindible en cuanto a la planificacién,
control y administracién de la red vial.

Pero el costo de las obras, su conser-
vacion e incluso el que representa la fun-
cién administrativa del Estado, debe ser
pagado por el transporte automotor, que
€s quien usa y consume la infraestructura
vial.

Para que ese pago sea equitativo y al-
cance a todo el transporte automotor, tan-
to el de cardcter comercial como el priva-
do, y en la medida en que cada uno use
la infraestructura, el t{inico camino facti-
ble se logra ganando con una tasa espe-
cifica los principales insumos del auto-
transporte: combustibles, lubricantes, cu-
biertas y vehiculos.

Dichas tasas deberédn ser calculadas de
modo tal que cubran las necesidades de
los presupuestos viales.

Actualmente esos insumos del trans-
porte estdan gravados con muy diversos
impuestos.

Algunos de ellos tienen como destino
especifico la obra vial; otros tenfan ese
destino pero sucesivas deformaciones con-
ceptuales cambiaron la apropiacién ori-
ginal y quedé notablemente reducido el
aportz a la obra caminera, sin que se re-
dujera el impuesto.

Se cumple entonces sélo parcialmente
el esquema que seria correcto y ello a
través de una tremenda complejidad tri-
butaria.

Se configura asi, hoy, una situacién
totalmente  paraddjica: el transporte
automotor aporta al fisco una suma mu-
cho mayor de la que requieren las nece-
sidades viales del pais pero éstas no son
satisfechas sino en forma insuficiente
por el Estado.

En otras palabras, el transporte auto-
motor no s6lo paga integramente lo poco
que se hace en materia vial sino que apor-
ta ademds sumas que serfan més que
suficientes, para tener una red vial ra-
zonable y que en cambio se vuelcan a
energia, otros medios de transporte y
Rentas Generales.

En el caso concreto dz los combusti-
bles, sobre un total anual de impuestos
de § 1.150.000 millones, sélo § 386.000
millones tienen como destino la obra ca-
minera 0 sea una tercera parte.

Una idea de lo complejo e inadecuado
del régimen actual la da el hecho de
que todos los combustibles tienen im-
puestos que van a esos mismos destinos
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aunque en muy variable medida; y asi,
mientras el querosene, diésel y fuel oil
aportan a la obra caminera § 46.000
millones y a otros destinos $ 16.000 mi-
llones sobre un total de ventas del orden
de $ 690.000 millones, lo que representa
una carga impositiva del 9 %, las naftas
y el gas oil aportan a caminos $§ 340.000
millones, y a otros destinos § 745.000
millones lo que eleva su carga imposi-
tiva al 49 % frente a un total de ventas
de § 2.200.000 millones.

Para complementar este desequilibrio,
las obras viales estin gravadas con el
impuesto al valor agregado, que de este
modo el Estado se lo cobra a si mismo
pero con el matiz adverso para el tans-
porte automotor que es Rentas Genera-
les quien lo percibe y los fondos de via-
lidad quienes lo aportan.

Del andlisis de la situacién ‘actual
resulta claro que existe una verdadera
subvencién de unas actividades a favor
de otras.

Frente a este estado de cosas los usua-
rios de los caminos del pais reclaman
¢l ordenamiento de las normas vigentes
de modo tal que la totalidad de los im-
puestos que gravan a la nafta, y el gas
oil que consume el transporte automotor
pasan a ser tasas por retribucién de ser-
vicios, con destino dnico a los presupues-
tos viales, al igual que los impuszstos
especificos a los lubricantes, cubiertas y
automotores, exceptuandose, asimismo a
las obras viales del pago del impuesto al
valor agregado.

Sélo con tales medidas serd posible:

1 — Completar la pavimentacién de
la red primaria troncal nacional y me-
jorar las redes provinciales secundarias.

2 — Conservar y mantener adecuada-
mente la infraestructura vial, hoy préc
ticamente abandonada con mas de 10.000
Km. qus reclaman su urgente recons-
truccion,

3 — Mejorar la eficiencia del trans-
porte automotor de pasajeros y de car-
gas, con las consiguientes ventajas para
toda la economia nacional.

4 — Simplificar la complejidad tribu-
taria que pesa hoy sobre los combustibles.

5 — Disminuir el costo de las obras
viales, no sélo por la eliminacién del
impuesto al valor agregado con sus im-
plicancias financieras, sino, fundamen-
talmente como resultado de una politica
estable que permitira planificar para el
mediano y largo plazo.

Como conclusién caben algunas refle-
xiones sobre la posicién actual de nues-
tro pais en materia de infraestructura
vial.

Es til consignarlas para que no pueda
suponerse que este reclamo de los usua-
rios dzl transporte automotor pretende
prioridades en beneficio del sector sin
considerar el panorama integral de la
economia nacional y principalmente
porque algunas declaraciones oficiales
hacen pensar a quienes no conocen el
problema, que se estdn destinando sumas
més que suficientes para atender las ne-
cesidades viales del pais.

Conocida la inversién programada pa-
ra los proximos tres anos ella es del orden
del 1 % del producto bruto interno. Los
paises de Europa Occidental y Estados
Unidos de Norteamérica invierten rela-
tivamente un 60 % mads pero por no ser
comparables sus economias con la nues-
tra, es mas ilustrativo sefalar las ¢ifras
de otros paises que tienen una escala de
comparaciéon mas adecuada, como pue-
den ser:

Canada 1.31 %
Australia 221 %
Nueva Zelandia 1.63 %
Sud Africa 1.59 %
Venzzuela 1.84 %

Estos guarismos no son ocasionales y
prueba de ello son los siguientes datos
estadisticos de sus redes viales pavimen-
tadas:

Metros pavimentados

Metros pavimentados

Metros pavimentados

por por por

Km. de superficie habitante vehiculo automotor
Argentina 16 1,80 12
Canada 17 7,00 ) 14
Australia 27 15,60 30
N. Zzlandia 171 15,80 33
Sud Africa 49 2,40 18
Venezuela 24 1,90 13

Significa ello que poseen un desarro-
llo vial sensiblemente mayor que el de
nuestro pais y contindan dandole su im-
portancia a través de sostenidas inver-
siones anuales.

Al ritmo de inversién que se ha pre-
visto para los préximos afios, Argentina
se ird quedando aiin mds lejos en esta
comparacién, que mide los progresos re-
lativos de estos paises en el desarrollo
de sus economias.
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Autopistas Buenos Aires-La Plata,
Riberefia de la Capital Federal y
Nuevo Puente sobre el Riachuelo

Concurso Nacional e Internacional de méritos, titulos y antecedentes para

la precalificacién de proponentes para ejecutar esas obras.

En el salén de actos de la Direccidn
Nacional de Vialidad se realizé el 15 de
setiembre pasado, la apertura de las pre-
sentaciones correspondientes al Concur-
so Nacional e Internacional de méritos,
titulos y antecedentes para la precalifica-
cién de proponentes a la licitacién para
la construccién, conservacién y explota-
cién mediante el sistema de concesién de
obra piblica establecido por Ley 17.520,
de las siguientes obras en conjunto:

a) AUTOPISTA LA PLATA-BUE-
NOS AIRES, obras bésicas, pavi-
mento y distribuidores con cabece-
ra La Plata, Villa Elisa, Hudson,
Quilmes y conexién con Acceso
Sudeste y Puente Pueyrredén en
Avellanzada.

b) AUTOPISTA RIBERENA DE LA
CAPITAL FEDERAL, obras bdsi-
cas pavimento y viaductos desde
el distribuidor préximo a la Ave-
nida Martin Garcia y Brasil, hasta
el intercambiador de la Avda. Nue-
ve de Julio y Riberena, préxima
a Retiro.

¢) NUEVO PUENTE SOBRE EL
RIACHUELO y sus accesos entre
la calle Estévez (lado Pcial. de
Bs. As.) hasta la Avda. Martin
Garcia (lado Capital Federal).

El acto fue presidido por el Secretario
de Estado de Transporte y Obras Publi-
cas, ingeniero Federico Camba y el mi-
nistro de Obras Piblicas de la provincia
de Buenos Aires, ingeniero Pablo Goros-
tiaga, y se hallaban presentes los subse-
cretarios de Obras Piblicas y de Trans-
pote de la SETOP, ingenieros Federico
A. E. Batrosse y Ezequiel Ogueta, res-
pectivamente; los administradores gene-
rales de Vialidad Nacional, ingeniero
Gustavo R. Carmona y de Vialidad de
la provincia de Buenos Aires, ingeniero
Roberto M. Agiiero Olmos; el secretario
de Obras Piblicas de la Municipalidad
de la Ciudad de Buenos Aires, doctor
Guillermo D. Laura; el director general
de provincias del Ministerio dzl Interior,
coronel Carlos B. Pajarifio y el secretario
técnico del Instituto Nacional de Plani-
ficacion Econdémica, ingeniero Manuel
A. Solanet.

Las presentaciones:

—CONSORCIO integrado por
TECHINT - SADE - IMPRESITSIDECO,
con la asistencia financiera de las siguien-
tes instituciones MORGAN GRENFEEL,
Ltd. de Inglaterra LIBRA BANK, Ltd. de
Inglaterra, CITYBANK N. A. de Argen-
tina, BANCO DE LA PROVINCIA DE
BUENOS AIRES, de Argentina y MA-
NUFACTURES HANOVER TRUST
COMPANY de U.S. A.

—CONSORCIO integrado por
HUARTE Y CIA. S. A.,, VIALES Y
ESTACIONAMIENTOS S. A., EM-
PRESA CONSTRUCTORA INDECO
S. A., con la asistencia financiera de las
siguientes instituciones; Seifex (Socie«
dad Espafiola de Inversién y Financia-
cién Exterior) S. A., Banco Grindlay
Brandt Ltd. y Banco Hispano Ameri-
cano.

—AUTOVIAS ARGENTINAS S. A.
(e. f.) integrada por las firmas VI-
CENTE ROBLES S. A.; EL PEREGRI-
NO S. A.; y GEOTEC S. A., actuando
también como apoderado de SPEA
S. p. A; AUTOSTRADE S. p. A.,
MONDELLI S. p. A.; STUDIO DOTT,
ING. CLAUDIO MARCELO, con la
asistencia financiera de SAMUEL MON-
TAGU Y CIA. LTDA., entidad banca-
ria subsidiaria del Midland Bank Limi-
ted; Banco de la Nacién Argentina y
Macrosa S. A.

—SOCIETE DES GRANDS TRA-
VAUX DE MARSEILLE, UNITED
ENGINEERS AND CONSTRUCTORS
INTERNATIONAL INC. y DECA-
VIAL S.A.I.C.A.C., con la asistencia
financiera de las siguientes instituciones,
Banco de la Provincia de Buenos Aires,
Credit Lyonnais (Francia), Citybank,
Banco de la Nacién Argentina y Bank
of America.



—CONSORCIO integrado por SU-
PERCEMENTO S. A., DYOPSA S. A.
CONEVIAL; ECOFISA CONIPA S.A.
CALIX S. A., SOCIETE GENERALE
D'’ENTREPRISES Y SOCIETE EURO-
PEENE D’ENTREPRISES, con la asis-
tencia financiera de las siguientss insti-
tuciones Citybank; Bank Hofman A. C.
Zurich y Credit Lyonnais.

—CONSORCIO integrado por CO-
GEFAR Costruzione Generali S. p. A.:
IN. CO Ingegneri Consulenti S. p. A,
ALPINA S. p. A, S. I. N. A. S. p. A,
DUMEZ Travaux Publics, JOSE CAR-
TELLONE Construcciones Civiles S.A
PETERSEN THIELE Y CRUZ S. A,
BABIC, CODI S. A., con la asistencia
financiera de Compagnia Europea Inter-
mobiliare (Euromiliare) S. p. A. y Ban-
cg Comercial Italiana. - Carta de inten-
cién del City Bank y de Credit Lyonnais
(Francia) .

—CONSOQORCIO VIAL ARGENTI-
NO ESPANOL (COVIARES) integra-
do por las siguientes firmas IBERICA
DE INGENIERIA Y ORGANIZA-
CION S. A. (IBERING); FIRMES ES-
PECIALES PARA AUTOPISTAS S. A,
(FEPASA): INGENECO S. A. CON-
SULTORA: BENITO ROGGIO E HI-
JOS S. A.; CONSTRUCCIONES CIVI-
LES J. M. ARAGON S . A.l. v C;
CONSTRUCCIONES MEIJIDE S. A. C,
e [.: FRANCISCO NATINO E HIJOS
S. A.: GESIEMES S. A.: HEMARSA
S. A. y SERVENTE CONSTRUCTO-
RA S. A., con la asistencia [inanciera
da Banco Unién S. A. (Bankunion),
Chase Manhattan Bank N. A. v Decut-
sche Bank.

—CONSORCIO integrado por SO-
CIETE ROUTIERE COLAS S. A
FELDMAN BROTHERS; VIALCO S.A ;
GARDEBLED HNOS. S.A.; DESACI
S.A. con la asistencia financiera de las si-
guientes instituciones: Citybank, Cradit
Lyonnais, Bank of America, Chalbank,
Lazard Freres y Co., Banco de Tialia v
Rio de la Plata S. A., Banco de Crédito
Rural Argentino S. A., Banco de la Na-
ciéon Argentina, Banco del Interior y
Buenos Aires, Banco Interfinanzas vy
Banco de Intercambio Regional. '

—CONSORCIO ARGENTISTAS in-
tegrado por las [irmas SEBASTIAN
MARONESE E HIJOS S. A.; CHRIS-
TIANI Y NIELSEN S. A.; S. A. FE-
RROVIAL; FACRO S. A.; FONTANA
NICASTRO S. A.; GEOPE S. A.; SI-
TRA VIAL S. A.; WELBERS INSUA
S. A.; PENTAMAR S. A.; con la asis-
tencia linancicra de las siguientes insti-
tuciones, N. M. Rothsohild v Sons Li-
mited y Merril Lynch White Weld Ca-
pital Markets Group.

Concluida la apertura de la documen-
tacion correspondiente a las citadas pre-
sentaciones hicieron uso de la palabra,
en primer término el ingeniero Carmona
y posteriormente ¢l ingeniero Camba.

Del Ing. CARMONA

En nombre de Vialidad Nacional y de
Vialidad de la provincia de Buenos
Aires, quiero agradecer la presencia del
representante del Ministro del Interior, la
presencia del representante del Intenden-
te Municipal y la presencia de las auto-
ridades de la Sceretaria de Estado do
Transporte y Obras Piblicas, del senor
ministro de Obras Publicas de la provin-
cia de Buenos Aires, del senor adminis-
trador de Vialidad Provincial, a quicen
lo considero de la Casa porque somos
socios en este evento. Sobre todo quiero
agradecer la prestancia empresaria que
aparace reflejada en las ofertas que he-
mos recibido.

Pensar que en una licitacion o un
pedido de ofertas para construir una
obra dc la importancia en cuanto a in-
versidn y en cuanto al servicio que pres-
tard la Autopista Bucnos Aires-La Plata,
con una concurrencia de nuevz consor-
cios-empresarios, con el apovo financiero
que aparece a través de las ofertas que
se han leido, realmente c¢s para congra-
tular 2 las autoridadzs nacionales, a las
provinciales v a las municipales, porgue
esto, indudablementz, no lo esperaba.

Creiamos en c¢inco 0 seis cmpresas
que podrian presentarse, pero nunca I1:-
gar a un namero de nueve, lo cual nos
llena de regocijo, sobre todo. porque
demuestra que ¢l pais estd dando las
condicionzs de confianza para que em-
presas o consorcios-empresarios forma-
dos por grupos curopeos, americanos y
argentinos, puedan presentarse con aspi-
raciones a una obra de esta envergadura,
Yo solo quiero agradecerles esto v decir
les que si bien es cierto que hemos de-
morado un poco v hemos dilatado ¢n
dos o tres oportunidades. postergando
esta fecha de recepcidn de ofertas, es
decision tomada la de tratar en no mas
de setenta y cinco dias, estar con las
ofertas definitivas puestas sobre la mesa
de trabajo. Nuevamente les agradezeo a
todos porque esto congratula
también a los funcionarios que hemos

ustedes,

asumido la responsabilidad en momentos

tan diliciles para la Nacidn, ver que

haya renacido la confianza en nuestro
pais.

Conceptos del Tig. CAMBA

S:fiores, solo me resta expresar mi
satisfaccion que se une a la que acaba
de manifestar el seior administrador de
la Direcc/on Nacional de Vialidad por el
éxito del concurso en esta ectapa inicial
de la puesta en marcha dzl proyecto de
la Autopista Buenos Aires-La Plata. To-
dos ustedes saben, en especial los que
estdan vinculados en el quehacer vial, que
¢s una vizja aspiracién de la Nacidn y
de la provincia concretar esa obra, pos-
tergada varias veces en distintos niveles
de realizacién y proyecto. Aspiramos a
que este nuevo intento sea ¢l definitivo.

Creo que, aunque sca redundante,
procede agradecer y poner de manifiesto
frentz a la calificada concurrencia aqui
presente v a las empresas que ellos re-
presentan, la real manifestacion de con-
fianza que demuestra la participacion
en este concurso. Nos hemos propuesto
Ilevar a término este proyecto por sobre
los valores de rentabilidad que puedan
indicar su mayor o menor conveniencia
y su prioridad con relacién a otras ini-
ciativas que pudieran estar, tal vez, en
competencia, porque estamos convenci-
dos, que en algin momento, los que
tienen responsabilidad politica en proce-
scs, incluso, de tipo téenico como éste,
deb:n saber cursar, avisorar v hacer
tamhién manifestac’éon de  confianza
comprometiéndose en obras que sabemos
que son de futuro.

La presencia en este estrado de repre-
sentantes de la provincia de Buenos
Aires, de la Municipalidad y de la Na-
cién, pone de manifizsto el acuerdo que
existe en vincular estas obras viales a
través de una coordinacién que no sélo
cxiste obligadamente a nivel institucio-
nal, sino que existe también a través de
la voluntad de los hombres que dirigen
las ipstituciones representativas y con
ingerencia en el quehacer vial, que redne
en cste caso a los titulares de las juris-
dicciones a lo largo de las cuales se
desarrolla la obra y como es logico, pre-
side la Nacién, que ha puesto mucho es-
fuerzo y mucho afdn en que esta inicia-
tiva llzgara a su término.

Esperemos que este proceso se desarro-
1le con la misma decision con que hasta
acé se ha cumplido esta ctapa previa, y tal
como lo ha anunciado ¢l senor adminis-
trador. en los menores plazos posibles y
podamos rcunirnos en fecha proxima a
poner de manificsto cudl es el grupo se-
leecionado para llevar adelante la tarea
de construccion.

Muchas gracias.
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Vialidad Nacional modifica normas para transportistas

La Direccién Nacional de
Vialidad ha dado a cono-
cer varias resoluciones por
las que se modifican nor-
mas relacionadas con di-
versas modalidades de trans-
portes por las rutas nacio-
nales.

La primera de ellas, re-
glamenta las dimensiones
méximas establecidas en el
articulo 6?, incisos a), b) y
c) de la Ley 13.893, para
los 6mnibus destinados al
transporte interurbano e in-
ternacional de pasajeros, de
la siguiente forma:

a) Ancho méximo: dos
metros con sesenta
centimetros (2,60 m.)

b) Largo maximo: cator-
ce metros (14 m.)

¢) Altura méxima:
tro metros (4 m.)

cua-

En la misma resolucién
s¢ deja establecido que los
vehiculos de referencia no
deberan llevar una carga tal
que el peso bruto del mis-
mo (tara mas carga), trans-
mita al pavimento una car-
ga por eje superior a las
establecidas en la Ley
N* 13.893, o sea:

a) Carga mdxima por
eje simple (ruedas dua-
les): diez mil seiscien-
tos kilogramos (10.600
kg.)

b) Por eje tindem do-
ble: dieciocho mil ki-
logramos (18.000 kg.)

¢) Por eje tdndem triple:
veinticinco mil kilo-
gramos (25.000 kg.)

Otra de las resoluciones
emanadas del ente vial na- ke
cional establece como nue- |
vo elemento para el contra- |
lor de pesos y dimensiones , |

de vehiculos, a la relacién : ‘4

POTENCIA-PESO, enten- %

diéndose a la misma como

vidir la potencia efectiva
al freno de los vyehiculos
automotores, por el peso
bruto total (tara més car-
ga). Queda determinado
que el valor minimo de la
relacion POTENCIA-PESO
serd:

a) Desde la entrada en

vigencia de la presen-
te resolucion y hasta
el 31 de diciembre
de 1980, de 3,5 C.V./
Tn. o su equivalente
2,58 KW/Tn.
Desde el 12 de ene-
ro hasta el 31 de di-
ciembre de 1981,
4 CV./Tn. o su equi-
valente 2,95 KW/Tn.

¢) Desde el 1° de enero
hasta el 31 de diciem-
bre de 1982 de 4,5 C.V.
/Tn. 6 3,68 KW/Tn.

d) Desde el 1° de enero
hasta el 31 de diciem-
brg de 1983 de 5 C.V./
Tn. 6 3,68 KW/Tn.

e) Desde el 1° de enero
de 1984 en adelante
55 C.V./Tn. 6 4,05
KW/Tn.

Dejandose establecido
que no podran circular los
vehiculos de autotransporte
de cargas que no cumplan
dichos valores minimos.

b

—

Por dltimo y en lo que
se refiere a la circulacién
de carretones con cargas
excepcionales en cuanto a
pesos y dimensiones, se ha
resuelto fijar una carga
méxima por rueda (CR) pa-
ra cualquier tipo de carre-
tén para esta clase de car-
gas, igual a 1,8 Tn. Esta
carga maxima por rueda
(CR = 1,8 Tn.) se obten-
drd de la divisién del peso
total del carretén (tara mas
carga), por el nimero de
ruedas que el mismo posea,

rdn solicitar con una antici-
pacién no menor de 30 dias
corridos a la fecha en que
se realizard el transporte, la
asignacion del coeficiente
corrector del carretén que
se utilizard, y gestionar el
libre trénsito para el mis-
mo.

Toda solicitud de libre
transito en la cual el pro-
ducto entre el cubo de la
carga por rueda y el coefi-
ciente de correccién sea ma-
yor de 5,83 debera abonar,
para su otorgamiento, el
gasto que origine el mayor
deterioro del camino el
cual serd calculado multi-
plicado por la longitud to-
tal del itinerario a recorrer.
Todo transporte de carga
excepcional que circule por
la Red Nacional abonard,
cuando corresponda el gas-
to mencionado precedente-
mente, de acuerdo a la si-
guiente modalidad:

I-Si el transporte supe-
ra en su peso bruto
total las sesenta Tn.
abonard la totalidad
del gasto que origina
el mayor deterioro.

I1 - Si el transporte se rea-
liza con un peso to-
tal de hasta sesenta Tn.
abonari:

a) desde la fecha de
la presente resolu-
cién hasta el 30 de

junio de 1979 el
10 % del valor
resultante;

b) desde el 1¢ de ju-
lio hasta el 31 de
diciembre de 1979
el 40 % del valor
resultante;

¢) desde el 1¢ de ene-
ro de 1980, el total
del valor resultan-

El valor kilométrico de
repavimentacién correspon-
diente a un eje o semieje
de cuatro ruedas, con una
carga total de 7,2 Tn., se
fija en la suma de § 2.000
y serd actualizado mensual-
mente de acuerdo con un
coeficiente de actualizacién
de costos.

En los permisos de libre
transito que se otorguen a
partir de la fecha de vigen-
cia de esta Resolucién, se
establecerd la condicién de
que no podrdn circular los
sdbados, domingos y feria-
dos en todas las vias de
acceso a la ciudad de Bue-
nos Aires en un radio de
60 kms., los vehiculos de
transporte de cargas excep-
cionales que cumplan las si-
guientes condiciones:

a) Cuando la carga supe-
re las 50 Tn.

b) Cuando la carga su-
pere los tres (3) me-
tros de ancho.

¢) Cuando el vehiculo
transportador deba ser
acompafiado por un
vehiculo-guia.

Esta resolucién entrard
en vigencia a los noventa
(90) dias de su sancién y
la misma serd comunicada
a todas las empresas trans-
portistas y propietarias de
cargas como asi también a
los organismos viales pro-
vinciales y al Consejo Vial
Federal.

Toda aclaracién relacio-
nada con las resoluciones
emanadas de la Reparticion
Vial Nacional, deberd ser
solicitada en la Divisién
Transito de la Direccién
General de Planificacién
Vial, Avda. Maipi N°¢ 3,

el cociente resultante de di- Los transportistas debe- te. 6° piso, Capital Federal.

Reunion Interamericana de la
international Road Federation
en Buenos Aires

Organizada por la Asociacién Argentina de Carrete-
ras y con el patrocinio de la Direccién Nacional de Via-
lidad se llevara a cabo esta Reunion Interamericana de
la International Road Federation en Buenos Aires en el
mes de mayo de 1980.

Nuestra Asociacién ya ha iniciado las gestiones ante
la Direccién Nacional de Vialidad para que el Poder Eje-
cutivo declare a esta Reunién de interés nacional,

En el proximo nimero de “Carreteras” ampliare-
mos la informacién respecto a mayores detalles de su
organizacion,
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Lamina reflectiva
SCOTCHLITE
alta intensidad

Uno de los principales factores de seguridad ® MAYOR DURACION.

de una ruta es su_correcta sefializacion. Scotchlite Alta Intensidad esta asegurada

De alli la importancia de la nueva lamina re- por un periodo minimo de vida de 10 anos.

flectiva SCOTCHLITE ALTA INTENSIDAD. Un 4?% mas que los productos conven-
cionales.

?u supgrloridad sobre cualqgler otr.o' Ijnate.rtal e MAYOR ANGULARIDAD.
e refleja en estas tres ventajas definitivas: En un angulo de incidencia de 40° , es 25
® MAYOR FODER R!:-FLE_CTANTE' : veces mas brillante que cualquier lamina
De 3 a 6 veces mas brillante que cualquier reflectante en el mismo angulo.
sistema actual, en las condiciones atmos- |AMINA REFLECTIVA SCOTCHLITE ALTA IN-
féricas mas dispares. Por ejemplo, el rocio TENSIDAD:
la afecta un 65% menos que a los Un producto creado por 3M, para que la segu- 3
productos comunes. ridad brille por su presencia.

DEPARTAMENTO REFLECTIVOS

3M ARGENTINA

Suipacha 664 - 5° P. - (1008) Buenos Aires - Tel, 392-4332/4260 - 393-6818/6777




Disefios normalizados

estructuras de pavimentos

il presenie trabajo presentado a la XXI°
Reunidn del Asfalto realizada recientemente
en la ciudad de Mar del Plata, tiene por vbjeto
divulgar un procedimiento de disefio para las
calzadas flexibles y rigidas, de actuzl aplica-
cion en algunes paises europeos.

1. INTRODUCCION

1.1. El proyecto de las ealzadas flexibles ha
sido objeto de numerosos métodos de
edleulo con fundamentacibn empirica,
racional o mista. Iintre ellos se han popu-
larizado en nuestro pafs, el conocido como
C.B.R. o Valor Soporte California; el
método Shell; ASST.H.O. (antes A.S.
S.H.O.); el Asphalt Institute, ete. La
aplicacién de uno u otro de tales procedi-
mientes depende del mayor o menor
conocimiento —o simpatia—- que el pro-
yeetista tiene del mismo y no existe una
definitiva evidencia de que los disefios
obtenidos con uno u otro dichos métodos
tenga una manifiesta superioridad si ellos
son aplicados de un modo adecuado por
profesionales experimentados y con el
miximo aporte de la informacién reque-
rida y que prevengan, en los 8'stemas més
antiguos, las solicitaciones del trdnsito
modernc cu las capas suporiores.

Los factores imponderables vigentes
en cads proyecto como ser: la variabilidad
de los suelos inipeifectamente evidenciada
en log estudios previos que légicamente
no pueden abarcar toda la extenszién del
terreno, como ocurre también con los
materiales de vacin:ientos v comerciales;
las caracterfsticas del trdnsito en su com-
posicién y evolueién, durante cl periodo
de servicin, quizds el factor mds impre-
decible; la calidad constructiva variando
de una a otra Empresa; la mutabilidad
de los agentes del clima apartdndose de
las previsiones estadisticas y otros fac-
tores conemrentes, pueden equilibrar la
perfectibilidad de ciertos métodos de
disefio reduciendo el médrgen de seguridad
que tedricamente podrfan ofrecer los mds
sofisticados. Tales hechos pueden tener
mds importancia en el comportamiento
de la estructura del camino que lu dife-
rencia oeasional de espesores resultante
de la aplicacion de uno u otro procedi-
miento de cdleulo.

Chantereau y Leger (1) dicen a tal respecto
que los métodos tedricos no consideran, sino
raramente, la experiencia prdctica que condi-
ciona ¢l comportamiento de las ealzadas en el
tiempo v, especialmente, no mencionan las
especificaciones téenicas que deben cumplirse.
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Dentro de su aparente generalidad tales métodos
se refieren a estructuras bien definidas cuya
composicién no se conoee generalmente. Por
ofra parte, el empleo de féormulas v dbacos muy
precisos pueden implicar cierlos riesgos en pro-
yectos particularcs por la impreeision propia
de los pardmetros del proyerto: suclos, triangito,
condiciones c]i'méticu.e, cte.

1.2. Con eriterio simplista y procurando obte-
ner soluciones rdpidas aplicables a los
anteproyectos y provectos de pavimentos
de obras nuevas, en algunos pafses se hau
producido modelos, ecatdlogos o normas
de cstructuras de calzadas, los cuales
sutninistran diferentes disenios para dis-
tintos circunstancias, propias del pais
conziderado.

Bisicamente estos eatdlogos o normas,
constan de fichas u hojas preparudas en
funeién de dos pardmetros fundamentales:
el suclo de la subrasante, o fundacion,
v ¢l trédnsito previsto durante el periodo
de serviciv adoptado.

I\l material de la subrasante (conside-
rada como coronamicnto del terraplén
o explanada), o de la plataforma de apoyo
(cuso franeés), queda definido por sus
caracterfsticas prineipales, tanto para los
sielos naturales, como tratados con algin
agente estabilizante,

1l trdnsito se divide en categorfas, desde
liviano a pesado, tomando en cuenta para
ello un determinado niimero acumulado
de ejes equivulentes al eje lipo adoptado,
durante el periodo de servicio.

IEn funeién de smbos pardmetros, en
sus distintas combinaciones, las fichas
presentan los detalles de las estructuras
de calzadss adoptadas variando en cada
caso la composicion de la base y/o sub-
base, por ejemplo: base granular; base
asfdltica; ete.

Complementando la informacion, los
catdlogos indiean las especificaciones re-
lativas a los materiales previstos en las
diferentes partes de las estructeras, asi
como ung serie de recomendsciones para
obtener el mejor aprovechamiento de lus
soluciones ofrecidas.

Tn la hreve deseripeién que sigue de
algunos de los métodos mds en uso, se
incluyen detalles que ayudardn a inter-
pretar el aleance buseado con este pro-
cedimiento expeditivo de disefio para las
calzadas de pavimentos.

de

Por ¢l Ing. MARCLELO J. ALVAREZ

2. DESCRIPCION
2. 1. NORMAS ESPANOLAS

2.1. 1. Iistas Normas de la Direceion CGieneral
de Carreteras v Caminos Vecinales
dol M.O,P. de Espafia, fueron apro-
badas por Orden Ministerial del 12
de Marzo de 1976, en sus versiones
actualizadas. Figuran como Instruccio-
nes 6.1.1C 1975 (“Firmes I'lexibles™)
y 6.2IC 1975 (“Firmes Rigidos™).
Tienen por ohjeto facilitar la tarea
del proyectista “con una gama de po-
sibles soluciones entre las que elegird
la mds adecuada, en base a considera-
ciones téenicas y econdémicas sobre el
caso concreto a resolver”. (2) (3)

Se aplica a estudios y proyectos do
obras nuevas, pudiendo extenderse sl
proyecto de reconstruceion total de
pavimentos existentes. No se apliea al
caso de refuerzos de calzadas.

In la construcciéon jpor etapas, el
pavimento a ineorporar en la segunda
fase deducido de la Norma, deberd ser
reconsiderado en su oportunidad, pro-
veetdndolo como refuerzo.

Las Normas solo se aplican a los
pavimentos proyectados con materiales
¥ mezelas considerados en las mismas
instruceiones.

Norma 6.1.1C “Firmes Flexibles'.

Los factores bdsicos para el dimen-
sionado del pavimento, son:

2.1.2.1. TRANSITO

a) Il periodo de servicio es de 20
anos, salvo indicacion expresa en
contrario. Para la construecidn
por efapas la suma de las mismas
ro serd inferior a dicho perfodo,
Il trdnsito de vehiculos pesa-
dos (*) previsto para el carril
de provecto, durante el perfodo
de servieip, se expresa en niimero
de ejes equivalentes de trece (13)
toneladas, utilizdndose la signiente
relacidn:

)
£
o

h

-

P 4
o e
13

donde: 7 es el ndmero de ejes de

(*) Se definen como vehiculos pesados
a los camiones de carga 1til mayor de 3 tonela-
das, con mds de 4 ruedas y sin remolque; los
camiones con uno o varios remolques; los ve-
hiculos articulados, los especiales y los vehieulos
dedicados al! transporte de personas con mds
de 9 plazas. No se consideran solicitaciones
de vehfculos de cargas menores que las indi-
cadas.
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131 cquivalentes aoun eje de preso
Pt

PP o considerard ""”l“l‘tiltiirlil'“‘

Cada eje tandera (e

s

tea 1,4 ejes simples de pero 1772,

Qe utilizardn los estudios de trin-

GRUPO B *

SECCIONES CON BASE BITUMINOSA

6.1 IC

)
sito en intensidad v oeargas por E 1 E 2 E 3
cje, que se dispongan, asi ¢omo
los datos para la prevision de su
evolueidn. B-134
Tn ('l caco de no teper esta in- fonc o iﬁ 5%
formacion se admitird lo siguiente: - 3
4+ La tasa de erecimionto anual I 1
del transito pesado durante ¢l
periodo de proyeeto se estimard
en 4 ¢,
4 1in caminos dedos enrriles ¥ -
doble sentido de circulaeidn se
tomard ¢l 50 ¢ del total de 'B-211 B-212 B-213 3‘221_5 B‘ZZZ_ﬂ 3'223_5 3'23175
7 - \ - . - 2 = =
vehiculos  pesados como fnei- :z 55 :: i sz Nl e EPT) 518 > "15323 E_r: 20
diendo sobre el carvil de pro- 10 2 i/ B - = = T
. —_ /‘/ A ’////’ ' —
}r|_-r~h|. - ,/_,// 15 25 15 A 5 2
+ :\(Il‘III;’L‘, st constlerard que ¢! s 15
100 U7 de los vehiculos pesados
que circulan en una direceion
lo hacen sobive el carvil de pro- - . ]
veeto, micntras que =i In cal-
sl . ol B-311 B-312 B-313 B-321 B-322 B-323 B-331 _
zada Hene {res o nids earriles - = i1 B s L] B
5 . - E
. . . = = 3 13 o 15 B 318 o 15
por sentido de eireulaeion, se o 15 d I el B - ] B - 3
considerarit una ineidenein del //:/; 15 ¥774 20 15 ] 15 l
. . 4B 3 20 YA L
transito pesado dil 85 7/, i5 4
4+ La ecquivalenein de enda ve-
hieulo pesado en cjes e 131
(120 kN es e 0,5, N B ==
) Para utilizar las fickss de lus - B-423 B-431
Normas se divide ©] trdnsito (olal 2, 8 8 =22 :w: 0
en las cuatro categorins siguicntes: s 5 = I 4
20 20
Tol. ejes equiv. No estdn representados los riegos de imprimacién, adherencio y curada. Espesorés #n centimateos.
Transito | Designacion 134 por carril v
{ ) MEZCLAS BITUMINOSAS (3.3.2)
periodo de
- CAPA DE RODADURA
proyesie - [777] sueLo-CEMENTO (3.3.6)
SIMBOLOGIA CAPA INTERMEDIA
! SUBBASE GRANULAR (3.3.10)
T Pesado ‘ 4108 107 [:, CAPA DE BASE
To Medio alto | 8.10°- 4.10°
Ty Medio bajo K-8y
Ty Ligero ‘ 108 - s 10! Fra 1. Catdlogo espaiiol: Sceciones normadizadas con hase bituminosa (Grupo B).
2192 9 n N " A ‘ o
2.1.2.2. TERRAPLEN (OBRA BASICA) éon cemento o eald ostdn o |0 vez correspondientes a los grupos siguientes

Se consideran ires catesoring de

explanada o terraplén, delinidas on

orden o su capacidad soporte:

I CiBR. = B 1
Il (IR, =10 20)
| D CBR. = 20

[.4 Norma illr-llll_\‘v aceren e Ia
("JiltpllHil"l(')l: de Tos l('l"'u]ﬂl'nhr V pe-
draplenes; asi ecomo de los desmontes,
indicando los espezores mininios de las
capas de los materiales que las cons-
tituyen. lstos malerinles  (sueleos,
productes de zonas de transicidn en

teeraplenes vy mezelus estabilizadas,

[

detallaidos aparte, referidos o las

(VI

Hego

de Preseripeiones Téenleas Generales

especilicaciones dol PUPUT.G.

para Obras e Carreterns ¥ Puentes),

Iin uvm-r:ﬁ, In ciapa ® .!ll'!'iul' de 1n

explanada de eada ealegorin - de es
pesor variable segin ¢ ecaso debe
cstar formada eon materia’es cuva
i'?l'):ll'il':n] soporte (CLBURL) corres-

1

ponda a los valores indieados an-

teriormente,

CATALOGO DE ESTRUCTURAS DEL
PAVIMENTO

TLa Norma conbicne tres hojas o fichas,

segin ol fipo de base adoptada:
GRUPO A: Con base granular

GRUPO B: Con base bituminosa
GRUPO €' Clon

mento

base  de grava - ce-

Cadda Tiecha a su vez presenta una

0 |i]{iﬁ H(\Illl‘il”\l‘h‘ ."\(‘gl'lll I:l h‘l]lll);{}:["
para las cuatro calegoriags de trdnsito
v las tres ecategorias de explanada. Iin
l:x |"le;. | se I'(‘lll'l!(]“l'l' |:| ]lnju COrres-
pondiente al GRUPO B,

Iin cada easo el proyectista puede
clegir la solucidn téeniea y econdmica-
aconsejable teniendo en

mente  mds
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cuenta las condiciones particulares del
proyecto.

La Norma agréga varias estipulaciones
entre las cuales se menciona la posibili-
dad de darles a las capas inferiores un
espesor variable, desde el centro a los
bordes. Tal caso puede ocurrir cuando
la pendiente trasversal de la calzada,
siendo inferior al 4 9, resulte a su vez
menor que la pendiente de la explanada
(comprendida entre 2 y 4 %). Se acep-
tan entonces espesores variab’es a lo
ancho de la seccién trasversal, en las
capas de base y subbase, generalmente
en esta dltima por razones econémicas.
(Volveremos sobre este criterio por
otra parte coincidente con las normas
francesas). Tl espesor de la capa supe-
rior bituminosa debe ser uniforme.

2.3. CATALOGO FRANCES

2.3. 1. El primer catdlogo francés de estruetu-
ras para pavimentos flexibles fue emitido
en 1971, mediante la Circular del 28 de
Mayo de la “Direction des Routes et
de la Circulation Routiére” (D.R.C.R.).
Bl 5 de Diciembre de 1977 aparecid
el “CATALOGO DE ESTRUCTURAS
TIPO DE CAMINOS NUEVOS” que
sustituye al anteriormente mencionado
a partir del 1°. de Enero de 1978. La
que sigue es una breve deseripeién de
este tdltimo. (4)

El catélogo presenta un conjunto
de 21 fichas, una para cada tipo de
camino. La figura 2 reproduce el an-
verso de una ficha donde de acuerdo
a las caracterfsticas de la base y sub-
base se ddn los espesores del pavimento
correspondiente a cada tipo de trénsito
(Ti) y de la clase de plataforma (PFj).
Ll reverso de la ficha, figura 3, tiene
un dbaco para determinar el fndice de
beladicidad TA admisible (indice de
gel), en funcién de los mismos pardme-
tros (Ti y PFj), para zonas expuestas
a las heladas.

Se utilizan cuatro categorfas de trén-
sito (To a To) y tres clases de soporte
o plataforma (PFy a PFj).

Las diferentes capas del pavimento,
adoptado en cada ficha, deben cons-
trufrse de acuerdo a las directivas y re-
comendaciones del SETRA - LCPC (*)

La utilizacién del catdlogo es muy
sencilla y rdpida; una vez que se deter-
minan los valores de Ti y PF; el pro-
yectista elige la estructura de alguna
de las diferentes fichas en funcién de las
condiciones locales, los entornos econé-
micos y las exigencias de calidad de los
materiales y, si es el caso, procede luego
a verificar las condiciones de heladicidad

—_—

(*) Service d'Etudes Techniques des Rou-
tes et Autoroutes - Laboratoire Central des
Ponts et Chaussés.
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PF] PF2 PF3
7 cm BB 7
4 cm BB 7 BB
7 cm BBL + o
£ s 7 cm BBL *7 em BBL
Y5l 25¢cm GL
;) 22cm GL 20 em GL
22 cm GL 20cm GL 18 cm GL
: 8cm BB Bcm BB 8cm BB
25cm GL | 22 cm GL 20 cm GL
R 22 om GL 20 cm GL 18 cm GL
T,
6 cm BB 6 cm BB
I 20cm GL 18 cm GL
18 cm GL 15¢cm GL
. EmE— 6 cm 58
Lb'?fgﬂ 18 cm GL 6cm BB
Ele v e GL 25cm GL
i IR il Qqaa A8

Fia. 2. — Catdlogo francés: Facsimil del anverso de una ficha (camino tipo 2) eon

base y subbase grava-escoria.

(haussée du type 1

20 30 40 50 60 70 80 90 100

Abaque pour la détermination de I'indice de gel
admissible TA de la chaussée

125 150 175 200 225 250 275 300

350

g IA (°C x jours)

T, PF, '_'“:_J:_‘
T, FF, o — ——
T, PF, f——’:—z:-j:—:—:a:-’: é
T. PF) o 1 4 5 g -
T, PF, ) ] F 3 5 7 3%
T, PF, 0 1 2 3 ‘ 7 ’ -% %

ET
T, PF, 0 ' 2 3 - 7 E E‘
T. PF, a ! 2 3 ] : ¥ [ g;_g
T,. PF, ] ' 2 3 ¢ 5 [ 0 E

=
T, PF, 0 1 2 3 < 7 ] é:‘;"
T, PF, 0 1 2 3 ¢ 5 & [
T, PF, 0 1 7 3 & 5 (] 7 " 12

IA (°C x jours)
20 30 40 50 60 70 8090 100 125 150 175 200 225 250 275 300 350 400

F16. 3. — Catdlogo francés: Reverso de una ficha dbaco para determinar el indice

de heladicidad TA.



v la respuesta del diseno adoptado. A ‘

2.3. 2. Determ'nacion del transito . -
._.‘\J 20 30 -Jfl_.'fj',‘l_l-.

Se considera el transito medio diario

de vehiculos pesados sobre el carril

més cargado, durante el ano de Iy

puesta en servieio del camino™ (P, - I o orumines Tarea, whodiale
MJA), de acuerdo a las siguientes hi- (2] Grave-vitome BTT) Goove
potesis: T I - [T
a) Vehiculos pesados son aguellos que Sisians i
llevan una carga Gtil superior o igual
a cinco (5) toneladas. Fra. 4. Catdlogo francés: Ejemplo de una seecién transversal con espesor variable:
b) La tasa anual de crecimienio del (Subbase borde derecho 22 em - borde izquierdo 17 em.
fransito o8 de 7 ;. :
Las diferentes  clases  de trdnsito,
en ¢l afo de habilitacion, se definen asi:
Ts: 50-150 tréfico (PL- MJA) en easo de ."".“"“M“‘[ ROT uitgy, Gapa orden creciente de valor portante.
de caracteristicas  superiores  (eapa E—— .
Ts: 150 - 300 o Fowimad. La determinacion de la elase PFj de
Ty: 300- 750 ' » I plataforma a utilizar resulta defi-
Tqy: 750 - 2.000 La ]JI:lI;lIUI'Inu debe presentar o nida por:
corto plazo un minimo de ealidad a) ¢l comportamiento de los suclos
Siola tasa de ereeimicnto obienida de nivelacion v deformabilidad para soporte a cuyo cfecto los mismos
de los estudios de trdnsito es diferente permitir la puesta en obra conveniente se agrupan en cuatro clases: Sg,
del 7 92 se determina la elase Ti a par- de Tas eapas del pavimento. Y oa mds N1, N v Ny, por orden ereciente
tir del voldmen de trdnsito PL inicial, largo término, un minimo de valor de ealidad en funeidon de su natu-
ficticio, que eon una tasa de aumento portante. raleza v estado previsible en el

del 7 % sobre un periodo de 15 a 20 i argo plazo, en una profundidac
_ : ; ! £ ] Desde este punto de vista se agrup a laurgo _l] il (G Ml POV 1'1_'[
anos daria ¢l mismo ndmero PL acumu- aproximada de un (1) metro bajo

entres clases: PEFy=PEFy v PEy por

lado que el trdnsito real previsible.
A falta de informacion fidedigna
sobre la distribucion del trdnsito pesado

en cada sentido de circulacidn, se su-

pondrd igual en :fm.hus (lir.'t:l'l‘irlm'r'. - SEM’ PERFIL DE PAVIMENTO FLEX/BLE —

De no tener informacion sobre los

vehiculos pesados (PL) del carril mis
cargado se ealeulard asi (arlicable a

casos de no mds de cuatro vias de eiren-
lacion): /

Trénsito PL s/carril mds cargado He -—}————-— 72 A = == '—+ 8 -i =
(MJA) = 1/20 transito total en ambos _% T — A.- -M. 125?.’ = I 75 % — i

sentidos (MJA).

Si el trdnsito es superior a Ty deberd
hacerse un estudio particular en hase JF
a las siguientes condiciones:

NUCLEO O PLATAFOEMA

4 Se tomard como punto de partida la I
estructura del pavimento correspon- :
diente a Ty v a la subrasante PF] I a) fspcsw ok osfculo # constante. _

del proyeeto.
4+ Se estudiard con la mayor preeision

la reparticion del trdnsito pesado P
T i

en el perfll trasversal del eamino, e ¢.-ftsa 17:%

para evitar subdimensionsr los ca-

rriles pesados. #| =

4 kin ciertos casos se podrd aumentar s
+

ligeramente los espesores de la solu-
cion Ty; no ohstante se hard recacr

esencialmente el esfuerzo hacia la

bisqueda de materiales de execlentes
caracteristicns vy hac'a la calidad de b) fSIDcSOI'Pf‘OSA‘-’Serman‘e creciente obsole ef gy= a/
=(#%A+B8) -~ .- Las pendientes ok /ss

dzsl“iﬂt_‘as capss son m/mnfb m;l‘ormi'lvas o

cjecucion de los trabajos a la cual

se le acordard una particular aten
cion.

I
|
|
|
!
|

2.3.3. Determinacidn de la clase de plataforma

PF; -
23,31 In ]1|alui‘nrmu constituye el apouyo Fia. 5. Seceion de }_ul\'iml-llmn flexibles con CRPeSOT variable
de la ealzada estando constituida de (propuesto por el autor 1961).

suelo natural terraplenado, coronado
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2.3.3.2.

2.3.3.3.
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la capa superior del terraplén
(capa de forma).

b) la naturaleza y cl espesor de la
capa superior, de apoyo o de
forma, definida por el estudio
geotéenico previo al dimensionado
del eamino.

Clasificacion de los svelos

He hace en funcién del estudio
geotéenico  (tipificacion del suelo)
v del tenor de humedad, e del grado
de saturacidn, en sitio.

Desde el punto de vista geotéenico
se dividen los suelos en seis grupos,
¥ sus respectivos subgrupos, te-
niendu presente los limites granulo-
métricos, el equivalente de arena v la
plasticidad, a saber:

Grupo A (A1A9A3A4): suelos finos
(linwsos, arcillosos, ete.)

irupo B (B1BaB3ByBsBe): suelos
arcnosos y gravas con finos

Grupo C (C1CoC3): suelos con ma-
terial fino v elementos gruesos

Grupo D (DyDsD3Dy): suelos v ro-
cas insensibles al agua (arenas y gra-
vas propiamente dicha, materiales de
roca sanu)

Girupo I9: roeas evolutivas

Grupo F: materiales putrecibles,
solubles, contaminados

El grado de humedad de los suelos
caracteristicos, comprendidos dentro
del metro superior del terraplén
(2.3.3.1. a) se refierc a la humedad
optima del ensayo Proctor normal
v se predetermina de acuerdo a las
condiciones locales del proyeeto (llu-
vias, napa de agua, ete.).

Conforme los pardmefros antedi-
chos y otras circunstancing concu-
rrentes, por ejemplo la deformabilided
previsible del terraplén a través de
un ensayo de placa (2.3.3.1) se deter-
mina la clase de suelo para el dimen-
sionado de la calzada, dentro do
alguno de los grupos Sp a S3.

Clasificacion de la plataforma

Se resuelve primero si ¢s, o no,
neeesario prever una ecapa de forma
o recubrimiento superior de la obra
bédsiea. Dicha capa, que constituye
el asiento de la calzada, procura sa-
tisfacer diferentes objetivos: mejorar
v homogeneizar la superficie de apoyvo
del pavimento; protejer la calzada
del efecto de las heladas; mejorar
la cireulaciéon de los eguipos de tra-
hajo; evitar la contaminacion de las
capas inferiores de la calzada, ete.
Su empleo no comporta, por otra
parte, una reduccion del espesor del
pavimento.

Puesto que el camino se dimensiona
en fune’én del estado final supuesto

SECCIONES ESTRUCTURALES DE FIRMES RIGIDOS

6.2 IC
TO T 4 TR T3 T4
- R-311 R-312 R-411 R-412
R-0Il  R-OR i I.
w s | EA
R-02I R-121 R=-321 R-42| E 2
28 3 20 e y
*21 para RAC X Rk R asrk e hant vesice
E NOTA SOBRE LOS PAVIMENTOS DE HORMIGON
D PAVIMENTO DE HORMIGON (3.3.2) :;.;.ll.:-;;': l.::_-::.:::.‘];:-;:dn cunndo ol tipo de hormigan sa HP-d5para
xyf& GRAVA - CEMENTO (3.3,3) ::I.l:ﬂ:::':.:::;.:;r....u..m..... HP-40 ¢y HP-15, 10 aumentara ol siperer
S5IM OGIA (AT . gdn en mora e detignaran con la latra B,
SUELD - CEMENTO (33,4 | en .a.-._..-:..:li'.‘ms.h-m emina
SUBBASE GRANULAR(3.3.5) ::'“c'"m T TR I Ty D
tipe de hormigen sea reipactivaments HP-45, HP-40 d HP- 35,
Fic. 6.— Catdlogo espafiol: Norma 6-2-1C (1975). Calzadas normalizadas de
hormigén de cemento portland.
de la plataforma y su evolucién bajo expresa en grados centigrados-dias
la calzada, la construccién del recu- (°C X dfas).
Lrimiento (materiales, espesor, ecte.) b) se calcula el “indice de heladicidad
puede variar segiin las condicicnes admisible” (IA) de la calzada pro-
climdticas y otras circunstancias del yectada, expresado también en °C
proyecto. Para ciertos suelos finos X dfas, el cual es funcién de la
no tratados y de caracteristicas me- estructura del camino, y de la sensi-
diocres su ejecucion es generalmente bilidad a la helada y del espesor no
obligatoria. susceptible de su soporte.
Para ‘ndividuar la plataforma (PFj) La verificacién es positiva (acepta-
las normas conticnen dos tablas: ble) cuando se cumple:
una en caso de recubrimiento con IA 2IR
materiales tratados, y la ofra cuando En caso contrario se deberd aumentar
1o se proyecten capas de forma ¢ bien el fndice IA, sea incrementando el
se prevea su ejeencién con materiales espesor de los materiales no heladizos
sin tratar. Todo ello implica el cum= de la plataforma, o disminuyendo la
plimicnto de las condiciones de nive- sensibilidad de aquella con un trata-
lacién y deformabilidad especificadas. miento adecuado, o también, incremen-
En ambos casos, concciendo la tando el espesor de la calzada en la
clase de suelo (8%) v la composicién medida necesaria para satisfacer la
del recubrimiento, se determina el condicién anterior.
tipo de plataforma (PFj). Para evaluar la susceptibilidad a la
9.3.4. Diseiio del pavimento helada de los suelos y materiales del
Con los valores de Ti y P¥; encon- re‘cubnm.lento ie utll{z.a un ensayo de
trados, de conformidac con lo expresado hinchamiento (*) clasificAndose los sue-
anteriormente, las fichas del catdlogo los en tres categorfas:
dan la composicion y dimensiones de la (*) El ensayo de hinchamiento aplicable
calzada, para una serie de combinacio-  para estos casos se realiza sobre muestras del
nes de iateriales de capas de base material compactado en una celda aislada
y subbase que cI. proyectista habrd de Eﬁ”g&‘g‘tﬁhdfallfi‘glﬁms&{;:ilggrﬁey]zopﬁe‘:;
ponderar en funecién de factores locales apoya un pistén refrigerante que constituye
¥y econdmicos. la fuente fria a —5,7°C, mientras que en la
9.9 5 Verifloacibn ' Iaa. helains base se mantiene un nivel de agua constante

Se verifica la respuesta del pavimento
proyectado a la accién agresiva de las
heladas procediendo de la siguiente
forma:

a) se determina el “indice de heladici-
dad atmosférico” (IR) caracterfs-
tico de las condiciones invernales
prevalentes y contra las cuales
deberd protegerse la calzada. Se

a + 1°C. Durante el ensayo se mide la eantidad
de agua absorbida por la muestra y ¢l hincha-
miento causado por la penetracién del frente
frio, como as{ también la temperatura en la
superficie de la muestra. Se dibuja luego un
griafico con los valores del hinchamiento en
ordenadas y la rafz cuadrada del fndice TA
(producto de la temperatura por el tiempo)
obteniéndose en la parte recta de la grifica el
coeficiente de proporcionalidad, que permite
la posterior clasificacién del material en alguno
de los grupos SG antedichos. (5)

G



St no suseeptibles a la heluda
SGp: poeo suseeptibles o Ia helada
SGr: muy susceptibles a la helada
Ln el reverso (Fig. 3) las fichas del
catdlogo presentan un dbaco gque permite
obtener ¢l indice TA en funcidn de la
heladicidad admisible en el plano infe-
rior de la calzada (QB) v que a su vez
cstd dado por la siguiente expresion:
QB = Q8 +%
Donde:
(S = heladicidad del
o material suseeptible, variable

admisible suelo
de cero a 2,5.

Z = proteceidn térmien aporiada por
los materiales (SGa), no suseep-
tibles de la plataforma. Iz fun-
cidn del espesor de log mismos.

Las Normas ticnen tablas para ¢l

cileulo  de  estos dltimos  elementos.

En cuanto al indice IR se lo determina

en funcién de las temperaturas minimas
del periodo invernal v el mimero de dias
correspondiente. Il catdlogo tiene ve
lores tabulados para distinlas regiones
del pafs.

3. OTROS MODELOS

Ademds de los métodos eitados existen
en otros pafses propuestas similares. Asi
en Alemania Federal se utiliza un eatdlogo
con disefios de pavimentos para diferentoes
categorfas de trdnsito, empleando prepon-
derantemente mezelas bituminesas en las
capas superiores v, en las bases, materiales
granulares o estabilizados econ  cemento
portland. La plataforma debe construfise
de acuerdo a las cspecilicaciones téenicas,
respondiendo a requisitos minimes de en-
pacidad portante medida con cnsayos de
rarga.

In Hungria, el Dr. L4216 Gédspar, propuso
un método semejante basado en cinco eate-
gorfas de ecargas de trdnsito (desde muy
liviano hasta muy pesado) v en la elasifica-
cidn de los suelos de la obra bisica en tres
grupos diferenciades por sus caracteristicas
fisicas granulometria,
soporte). (6)

Iin ambos casos se prevé, por supuesio,

{jllzlslil idad, valor

la verificacion del proyecto a la aceidn de
las heladas. Asimismo, se pone énfasis en
la premiga importanic que las soluciones
indicadas son vdlidas enando las diferentes

4

partes del camino (obra bdsica v pavimento)

cumplen las  especificaciones  téenicas e
modo que aseguren la ealidad previsia y que
ol sistema de drenaje y desagiies esté corree-
tamente ejecutado.

Mientras que el método alemdn reconoce
Fases mds empirieas que las normas de la

Road Note 29 del Road Research
ratory, el procedimiento del Dr. Géspar

Lal:o-

estd elaborado conforme a las normas hin-

garas del atio 1971 para pavimentos flexibles,
Finalmente, cn los easos expuestes, de nin-
win modo re exduye una pesterior verifi-
cacion del diseio adeptado con alguno de los
métodos tradicionales en uso actualmente.

CALZADAS CON ESPESOR TRANSVER-
SAL VARIABLE

Tanto las normas espanolas como las

francesas  incluyen  recomendaciores
permiten  obtener
variables, en el sentido transversal de la

calzada.

que

disefios  con  espesores

In ¢l easo espafiol se expresa que cuando
la pendiente transversal de la calzada cs
menor que la pendiente de la explanada,
podrd haber una o mds capas inferiores del
pavimento (base y subbase) de espesor va-
riable, pero nunca en las capas superiores.
I'n caminos de dos carriles por sentido de
cireulacion v en seeeiones con carril adicional
para vehiculos lentos se permite disminuir
¢l espesor del provecto en el carril menos
solicitado. Fn eaminos de tres o més ea-
rriles por =entido de eirculacién se podrd
proceder del mismo modo pero entendiendo
que el espesor dado por cl catdlogo debe
referirse al berde derecho del carril interior,
o sea, a la izquierda de la ealzada. Se debers
cuidar que la disminucién de espesor en el
carril izquicrdo no represente una reduceion
de espesor en alguna capa de la calzada por
debajo de 8 em de mezela bituminosa en
las capas de base. o de 12 em para otros
materiales utilizados en las capas inferiores
del pavimento.

Los espesores dados en las Tiehas del ca-
tdlogo franeés corresponden al borde del
carril mds eargado, generalmente ¢l borde
exterior en ¢l sentido de la eirculacion. (¥)
Tanto por razones de cconomicidad y para
limitar el uso de materiales de exeelentes
aracteristicas en los carriles menos solici-
tados, por ¢l trdnsito pesado, como fambién
para compensar la diferencia de pendientes
trasversales de la calzada ¥ de la plataforma,
se acepla que el espegor de la base y subbase
en ¢l harde izquicrdo del carril interno (mas
proximo al eje del camino) sea inferior al
de catdlogo, siempre gque se¢ cumpla:

a) que dicho espesor no sea menor que ol
valor minimo dado en la ficha para Ia
solueion aceptada.

b1 que la diferencia de espesores (horde
externo menos borde interno) no supere
los valores AH de la Tabla VIIT del
catdlogo.

En la tabla eitada se estableee que el
espesor de la capa de superficie serd cons-
tante en todo el perfil trasversal, como
también en las capas inferiores para cami-
nos de dos carriles, uno para ecada sentido
de eireulacion.

Iin los casos de calzadas con dos o mds
carriles por mano AH varia desde cero,
iy
hasta 3 a 5 ¢m para bases con trinsito
tipo To— Tjy.

para bases con  trdnsito  clase Ty -

(%) Para la mayoria de los pai os ol

Lorde derecho de la ealzada en el sentido de

It cirelacidn.

0.

6.1.

En la figura 4 se observa un cjemplo

de disefio eon borde exterior «de mayor

espesor en la capa de subbase.

Un eriterio en ecierta medida parecido
1950 (7)
1061 (8), tanto para los easos de proyectos

fue expuesto por el autor en

de calzadas nuevas como ensanche v re-
fucrzo de pavimentos (figura 5). El Estado
de California utilizd, varios anos atrds,
carpetas asfdlticns con bordes espesados.

SECCIONES NORMALIZADAS PARA

CALZADAS DE HORMIGON

La Norma espaiiola 6.2, 1C “Firmes

Rigidos™ instruye acerea de los disefios

normalizados de ealzadas de hormigon
de cemento portland, de un modo similar
al caso de los pavimentos flexibles. La
Figura 6 muestra la ficha correspondiente,
para transito variable de Ty a Ty y expla-
nadas de categorias 17 a Ey. Para algunos
pares de valores Tj — 15 se dan dos solu-
ciones variando las caracteristicas de las
capas de subbase.

La Norma es completada con referen-
¢ias sobre las especificaciones a utilizar
on las distintas estructuras, tipo de juntas
longitudinales y  trasversales, banguinas
pavimentadas v otros aspectos construe-

tivos v del proyeeto.

11l Catdloge franeés tiene, a su vez, dos
fichas (Calzadas tipo 5y 6) para pavimen-
{os de hormigdn, eon las sceeiones norma-
lizadas correspondientes a transitos desde
¢l tipo Ty a Ty v plataforma clase PFy
a PFy. La ficha 5 incluye una subbase
de hormigdn magro y la ficha 6 una sub-
hase de grava-cemento.

Se indica con cardeter general que en
ningiin lugar la losa tendrd menos de
18 em de espesor, y para la subbase, los
CSPESOTCS 12 cm y
15 em con hormigdén magro y grava ce-
mer t9 respeetivamente.

Se incluyen otras consideraciones para

mirimos serdn  de

¢l proyecto v también el dbaco para caleu-
lar ¢l Inlice de heladieidad admisible,
IA, en el reverso de ambas fichas.

CONSIDERACIONES FINALES

Los catdlogos de disefios normalizados
para calzadas de caminos y autopistas
ntlizados en algunos pafses comportan
un procedimiento simplificado y expedi-
tivo para obfener soluciones comparables
téenica y econdmicamente, conforme a las
condiciones  particulares  del  proyecto.
Derivados de los procedimientos tradi-
ciona'es y la experiencia del comporta-
miento en servicio de los pavimentos bajo
diferentes situaciones de ifrdnsito, eclima,
suclos, asf como de la utilizacion selectiva
de materiales v mezclas para bases, sub-
bases y eapas superficiales, su empleo no
exeliwve, de ningtin modo, el aporte de los
métodos tradicionales, por el contrario,
puede decirse que log complementan al
ofrecer resultadog preliminares suscepti-
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bles de ser verificados cuando asf lo acon-

sejen las condiciones particulares del

proyecto.

Cabe agregar, finalmente, que en todos
los casos, eualquiera sea el método de
disefio utilizado, deberd complementarse
con una rigurosa formulacién de especifi-
caciones téenicas, una seleccién prolija
de materiales, un correcto y permanente
control de calidad y una probada idonei-
dad constructiva empresarial. Ningidn
proyecto, por completo que sea el proce-
dimiento de disefio aplicado v la experien-
cia del proyectista, podrd compensar
una ejecucién deficient: o la utilizacidn
de materiales y

controles inadecuados.
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La XX Reunién del Astalto

se reqalizd en Mar del Plata

Con la participacién de destacados profesionales de nues-
tro pais y de Bolivia, Brasil, Colombia, Inglaterra, Paraguay
y Uruguay, se llev a cabo en Mar del Plata entre los dias
13 al 17 de noviembre iiltimo la XXI Reunion del Asfalto,
en la que se presentaron 18 importantes trabajos incluidos
los correspondientes a autores de los paises de Bolivia, Brasil,
Espaiia, Inglaterra y Venezuela.

La Asociacion Argentina de Carreteras esiuvo represen-
tada por su Vicepresidente 1°. Ing. Jos¢ Maria Raggio, quien
usé de la palabra en el acto inaugural después de hacerlo
¢l Presidente de Ia Comision Permanente del Asfalto, Ing.
Hipolito Fernindez Garcia, y el Intendente Municipal del
Partido de General Pueyrredén, Dr. Mario Roberto Roussals,

En las sesiones de los dias 16 y 17 se hizo presente el
Administrador General de la Direccion Nacional de Vialidad,
Ing. Gustavo R. Carmona, quien participé de los debates
técnicos, en especial después de ser leido el trabajo sobre
“Accion destructiva de cargas pesadas en los pavimentos.
Evaluacion de la realidad actual en el litoral. Necesidad y pro-
puesta de solucién inmediata’’, hecho que significo un detalle
de singular relevancia para esia XXI Reunion del Asfalto.

La presencia de numerosos profesionales jévenes del
interior de nuestro pais también merece destacarse pues ello
significa un detalle meritorio para el futuro técnico de la
especialidad tratada en la Reunion.

quien dio la bienvenida a los asistentes a la Reunion.

DISCURSO DEL PRESIDENTE DID LA

COMISION PERMANENTE DEL ASFAL-

TO, ING. HIPOLITO FERNANDLYZ GAR-
CIA, N EL ACTO DE APERTURA

La Comision Permanente del Asfallo inicia
hoy, con los mejores augurios, su NXXI Reunidn
del Asfalto precisamente al cumplir treinta
v dos afios de su constitucidn. Coincide este
evento eon su realizacidn en esta extraordinaria
ciudad Marplatense en la cual hemos llevado
a cabo, con la prescnte, cuatro reuniones de
similar cardcter.

La circunstancia de estar acompanados por
numerosas ¢ importantes delegaciones de pafses
hermanos de América y un representante del
Reino Unido, quienes jerarquizan esta Reunidn
con su asistencia vy a quienes damos nuestra
mds cordial bienvenida, hace ain mds auspi-
ciosa su realizacion.

Hacemos también participes de una cordial
bienvenida a las autoridades nacionales y pro-
vineiales, viales, universitarias, entes estatales
v provinciales y a todos los delegados v asis-
tentes que nos honran con su presencis,

Ilsta Reunion de la Comision Permanente
del Asfalto constituye para su Comision Direc-
tiva una extraordinaria satisfaceidn, ya que es
I primera que llevamos a caho con la aproba-
¢ién, por parte del Superior Gobierno de la
Nacién, de su Personerin Jurfdica, figura legal
sumamente anhelada por nosotros y que cons-
tituyé una de sus finalidades especificas.

Con relacion a esas finalidades, debemos
recordar que estdn expresadas en sus estatutos
recalcando la importancia de que se ponga su
especial atencién en los problemas de cardeter
téenico v cientffico que atafien a los materiales
asfdlticos, especialmente en lo referente a las
obras de pavimentacion, promoviendo la reali-
zacion de estudios e investigaciones sobre ellos
v sus aplicaciones de cardeter industrial, pro-
moviendo las reuniones técnicas y simposios.

Ia realizacidn de esas Reuniones Anuales y la

publicacion de boletines téenicos v de informa-
ciones es otra de nuesiras tareas asi comn la
de los trabajos presentados en dichas Reuniones
con las discusiones que ellos han originado y las
conclusiones a que se han arribado complemen-
tando esi sus actividades principales.

Fn el easo de esta XXT Reunidn, la presenta-
cion de diez v ocho trabajos y la concurrencia
de una extraordinaria cantidad de delegados
nos asegura el éxito de la misma.

Nuestra actividad se ha traducido en la reali-
zacion de veinte reuniones v seis simposios,
habiéndose completado la materializacion de las
eorrespondientes publicaciones hien conocidas
en todo el pafs y naciones americanas, habiendo
traspasado mnuestras fronteras por el mérito
de los trabajos presentados a las mismas. Debe-
mos agregar que, con satisfaceion hemos encon-
trado nuestros ejemplares en las Dbibliotecas
de instituciones téenieas de pafses europeos que
poseen una elevada teenologia en materia de
realizaciones ecamineras, lo cual constituye la
expresién de un eabal reconocimiento al valor
téenico de las mismas.

Pero, justo es recordar también, las situaciones
de dificultoso desenvolvimiento que ha debido
soportar la Comisién Permanente del Asfalto
en el perfodo transcurrido a partir de hace cuatro
afios. Dificultades econdmicas, por la clevada
inflacion acaccida v soportada por nuestro pais,
encarecimiento excesivo de las publicaciones,
falta de recursos, descreimiento general en el
ambiente téenico con la dificultad de obtener
trabajos en las reuniones periddicas ¥ en especial
una eaida general del entugiasmo on el ambiente
profesional.

No obstante esto, nuestra fe, la esperanza
en nuestro querido pafs v la absoluta seguridad
de que habiamos de ser capaces de soportar
v solventar ese perfodo de tantas dificultades,
nos acompafié en forma continua y, pesc a todo,
realizamos nuestras reuniones periddicas en los
afios 1975 y 1977, justo es decirlo, cada una
de ellas con éxito, por la asistencia de delega-
ciones a las mismas y el aporte de profesionales,

en forma personal, eada vez mayor en ambas
reuniones.

Hoy, solventada esa situacion, nos reunimos
nuevamente, seguros de haber triunfado y mi-
rando el porvenir con foda nucestra esperanza,
justificada la misma por el resurgir de la querida
patria, avizorando d¢pocas felices en futuros

inmediatos para todos nosotros.

La Comisién Permanente del Asfalto, entidad
de cardeter puramente iéenico, sin fines de
lucro, ha encontrado en las entidades estatales
de Yacimientos Petroliferos Tiscales, Adminis-
tracion Nacional de Vialidad, Direccién de
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, Cd-

mara Argentina de la Construecién, Muniei-
palidad de la ciudad de Buenos Aires, Labora-
torio de Ensavo de Materiales e Investigaciones
Teenologicas de la Provincia de Buenos Aires,
de los productores v distribuidores particulares
de asfaltos, de la Compaiifa Shell Argentina
de Asfaltos y de las empresas contratistas aso-
ciadas el aporte moral y material necesario
para salir airosa de todas las dificultades expe-
rimentadas. Unido a ello, ¢l entusiasmo y co-
laboracion de los numerosos socios personales,
que con su permanente adhesion han fortalecido
nuestra fe en el éxito de la institucion, nosper-
mite, al realizar esta XXT Reunién afirmar que
la Comisién Permanente del Asfalto seguird
exitosamente la labor eomenzada hace treinta
v dos anos.

Como Presidente de la misma, quiero hacer
resaltar también cl entusiasmo, la fe inquebran-
table v el trabajo realizado por todos los eom-
ponentes de su Comisién Directiva, con la
adhesion undnime vy permanente de todos sus
miembros, durante ¢l transcurso de los periodos

pasados.

In la actualidad el ndmero de nuestros aso-
ciados supera los quinientos cincuenta, y nuestra
meta inmediata es el conseguir superar los seis-
cientos, situacidn que creemos lograremos al-
eanzar en un perfodo relativamente hreve.
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Después de referirse a los futuros planes de
inversiones en lo que respecta a la obra vial
del pais, el Ing. Ferndndez Gareia termind
su discurso asi:

Quiero agregar como final una ecircunstancia
especial relativa a la realizacion de esta Reunidn.
Me refiero a la deecision de la Cooperativa Ber-
nardino Rivadavia, propietaria del magnifico
salon v dependencias en que la llevamos a eabo;
que nos ha cedido las mismas a la Comision
Permanente del Asfalto a titulo gratuito, gesto
realmente elogiable que agradecemos en toda
su magnitud por su manifiesta generosidad,

Solo me resta agradecer a las autoridades
nacionales, provinciales y municipales, a las
delegaciones, delegados extranjeros y delegados
argentinos y a los sefiores socios de la Comigidn
Asociaciones e Institutos amigos su presencia
en la XXI Reunion del Asfalto con una feliz
v agradable estada en esta magnifica ciudad
balnearia.

Sefioras v seifiores, muchas gracias.

PALABRAS DEI VICEPRESIDENTE DE
LA ASOCIACION ARGENTINA D CA-
RRETERAS, ING. JOSE MARIA RAGGIO.

Una reunién de cardeter eminentemente téca
nica como es la que [Tstedes realizan anualmente
en busca de mejorar cl estudio del asfalto y
perfeccionar su aplicacién, es una contribucién
inestimable para obtener “inejores caminos®,
parte de nuestro lema que apoya las inquietudes
y estimula el desarrollo de los estudios tiales.

No cabe duda que los mejores caminos, los
baratos. Nume-
rosas experiencias y gran ndmero de ejemplos
de caminos prematuramente deteriorados son
la fiel expresion del valor que la calidad del
trabajo va sea en proyectos, rcomo en ejecucidn,
reditdan con un
v perdurable.

La tarea de optimizar la ejecucién de una

mds econémicos no son los més

servicio de vida econdémica

obra vial es mds compleja que lo que se deduce
de una simple comparacién aritmética del re-
sultade licitatorio. Debe ser
solucién de una verdadera ecuacién que con-

obtenida como

temple una correcta evaluacién de su costo
conjugando la téenica de construceién, la eali-
dad de materiales empleados, la consideracién
de resultados de obras similares realizados por
los distintos oferentes, ete., es decir, todo lo
que conforme un amplio esquema econdmico,
téenico y construetivo que al permitir una jui-
ciosa adjudicacién se tenga la seguridad de en-
cargar una buena y rendidora obra, evitando
las contradicciones, reclamos y hasta juicios
que perjudican por igual a ambas partes contra-
tantes. La calidad adquiere pues trascendental
importancia.

Por eso es altamente significativo y enco-
miable, que profesionales especializados se con-
voquen para cambiar ideas y controlar expe-
riencias para fratar de mejorar las técnicas
de la construccién conjugando los dltimos
adelantos de la teorfa sobre las mismas, con el
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Habla en el acto inaugural el Tnz, José M.
el Ing. Ferndndez Gareia y los

complemento de un estudio exhaustivo de los
materiales componentes,

La Asociacién Argentina de Carreteras no
puede estar ausente méxime cuando, conforme
a lo expresado en sus estatutos, estdn enuncia-
dos, entre otros fines, el de

cooperar con los
distintos organismos piiblicos o privados en el
estudio de los problemas viales y cooperar en la
divulgacién de los beneficios que se obtengan
con el perfeccionamiento de las carreteras del
pals'.

Vuestro aporte es un ejemplo de como eficaz-
mente se puede brindar un apoyvo valioso v de-

sinteresado en beneficio del pafs.

Debo felicitar a la Comisién Permanente del
Asfalto por la creacién de los premios “‘Ing

El administrador general de
en la entrevista con los periodistas. Lo acompaiia el Ing. Hipélito Ferndndez Garefa.

Viglidad Nacional,

Raggio. Lo acompanan: el Dr. Roussak,
Dres. Wainhaus v Agnusdei.

s

Polledo™

que en ecierto modo simbelizan las actividades

Enrique Humet’ e “Ing. César M.
concurrentes para una buena construeccién ca-
minera: teoria, técnica, estudio y practica de la
construceidn vial.

Por qltimo, quiero referirme al apreciable
ntimero de trabajos presentados, nimero lo-
grado no por casualidad, sino como resultado
del prestigio ale»nz»do por la eatidad organiza-
dora que llama a la eolaboracién la que es més
destacable atin en una época en que los ingenie-
ros no son muy propensos a escribir,

Es

currentes, aseguran un éxito que enorgullece

trabajos v la envergadura de los con-

a la Comisién y merece las mds cdlidas felici-
taciones de todos aquellos que compartimos..
el fervor por el engrandecimiento vial del pafs.

Ing. Gustave R. Carmona



EIDIAdela CONSTRUCCION

En el salon Libertador del Hotel Sheraton se realizo
el 17 de noviembre pasado la tradicional comida de cama-
raderia para celebrar el “Dia de la Construccion”.

A la reunién, que anualmente organiza la Cimara Argen-
tina de la Construccion, asistio el secretario de Estado de
Transporte y Obras Piblicas, ingeniero Federico B. Camba,
quien ademas de pronunciar un discurso, fue portador de
un mensaje enviado por el presidente de la Nacion, Tte.
Gral. (RE) Jorge Rafael Videla.

Ocupando la mesa que presidié Ia reunion se encontraban,
ademis de los miembros del Consejo Directivo de esa entidad
que preside el ingeniero Roberto Marghetti, los representantes
de los comandantes en Jefe de Ejército, coronel Antonio F.
Morinari; de la Armada, contralmirante Alberto M. Muquer-
za; de la Fuerza Aérea, comodoro Atenor Echenique, el secre-
tario de Estado de Vivienda y Urbanismo, ingeniero Carlos

Palabras del Ing. Marghetti.

Ante todo debo comunicar a Uds. que la
presencia del Exemo. Sr. Presidente de la Na-
cién, con la cual contdbamos, apoyados en su
promesa formal, no ha sido posible por razones
de salud, cosa que lamentamos doblemente:
0 sea por la ausencia en sf y por la eausa que
ésta tiene. Expresamos nuestros mds sinceros
votos por que tal causa sea definitiva y rdpida-
mente eliminada.

Damos la més cordial bienvenida a las autori-
dades nacionales, provineiales y municipales
que honran nuestra mesa en este dia de la cons-
truceidn, en cuya presencia encontramos un
fndice de la consideracion que nuestra actividad
constructiva e institucional le mereee a las per-
sonas que nog gobiernan.

Extendemos esta bienvenida a los represen-
tantes de instituciones amigas.

Celebramos este encuentro con un amplio
v cordial espiritu de camaraderfa y en su opor-
tenemos la posibilidad de

tunidad expresar

reflexiones tendientes a ilustrar lo acontecido

Canedo Pero; el ministro de Obras Piiblicas de la provincia
de Buenos Aires, ingeniero Pablo Gorostiaga; los subsecre-
tarios nacionales de Obras Piiblicas, ingeniero Federico A. E.
Batrosse; de Recursps Hidricos, Carlos A. Ballester y de
Coordinacion y Politicas de la SETOP, ingeniero Victor
Pozzolo; los administraderes generales de Vialidad Nacional
y Vialidad de la provincia de Buenos Aires, ingenieros Gustavo
R. Carmona y Roberto M. Agiiero, respectivamente, otras
autoridades nacionales, provinciales y municipales y empre-
sarios y profesionales vinculados directamente con la indus-
tria de la construccion.

A los postres hicieron uso de la palabra, en este orden,
el presidente de la Cimara Argentina de la Construccién
y el Secretario de Estado de Transportes y Obras Piblicas,
cuyos textos transcribimos a continuacion:

Il Presidente de Ly Cmara Argentina de la Construecion durante su discurso. Sentados
Contralmirante

en el afio transcurrido y a vislumbrar lo que es ¢l Ing. Néstor . Alesso, el TIng. Federico B. Camba y ¢l
dable esperar del futuro. Alberto M. Muguerza.
Pero, también en este dia, debemos advertir
el notorio vacio de quien, habiendo sido un
conspicuo fundador de esta institucidn, la ha rindo, debid contemplar estasituacion adeeuando [l trabajo resultante fue sumamente Gt

acompafiado durante mds de 40 afios, estimu-
lando su engrandecimiento y decidiendo  la
permanente elevacion de su trayectoria.

La ausencia, solamente fisica, del Ing. César
M. Tolledo es reemplazada por la presencia
inmanenrte de su espiritu que nos gufa por derro-
teros firmes hacia la mds alta finalidad: la de
servir al pais.

Nos toca vivir una época llena de preocupa-
ciones, marcada por inevitables tensiones, frente
a la necesidad de grandes cambios, muchos
de ellos anhelados por ser indispensables, con
todo lo cual se aspira a contar, con motivos
fundados, en un futuro mds optimista, no de-
masiado alejado en el tiempo.

La Cdmara Argentina de la Construeeion,

que congrega a un vasto sector del empresa-

a clla su actividad, en este dltimo afio: & Ta cual
crea necesario referivme, cinéndome a los temas
de mayor relevaneia:

Hemos expuesio nuestra opinidn fundada,
sobre los problemas que alectan al pafs v a la
industria, a través de un permanente didlogo
con las autoridades a las que también hemos
tenido ¢l honor de recibir en nuestra casa para
que, a través de esta tribuna, se difunda el eredo
v orientacion que sustentan los programas de
gobierno.

Del 19 al 21 de abril de este afio s¢ levaron
a cabo las Primeras Jornadas de la Obra Pibliea
por iniciativa de la Seceretaria de Estado de
Transporte y Obras Piblicas, donde concurrieron
organismos cstatales, instituciones privadas v

cINpresas,

v meritorio y se realizd en siete comisiones que
actuaron integradas por profesionales v espe-
cinlistas, intimamente vinceulados a la construe-
¢itn en sus agpectos téenicos, ceondmicos v so-

ciales, tanto del sector piblico como privadao.,

Seria muy largo enumerar el documento final
que va fue publicado y cuya lectura resultard
muy atil para tados los que tienen alguna vineu-

lacién con obras pablieas.

La Cdmara Argenting de la Construeeidn
Y sus :|.\-\es(-i:l.tlu- l‘lH!l[]l(‘H COn 1‘| (l(>|u'l' |!|- 1.l'|i|‘]'[;[|'
a la Sceretaria de stado de Transporte y Obras
Pablicas por la feliz iniciativa y la importante
y meritoria labor con la cual organizé y logrd
Primeras Jornadas de la Obra

eslas

realizar
Priblica.
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kel oad el CRN

También nuestra entidad, ademds de las
visitas a las autoridades en todos los niveles
y las presentaciones y publicaciones que ha
efectuado con un sentido constructivo y de co-
laboracién hacia la industria en la cual cumple
su actuacion, realizé en Mendoza la XXVI
Convencion Anua! de la Construeeién, desde
el 31 de agosto al 5 de setiembre, cuyos resultados
han sgido difundidos v no dudamos {ambién
servirdn para consulta y antecedentes de quienes
se interesen en los temas tratados.

En los encuentros y trabajos sefialados, se
han analizado prdecticamente todos los temas
pendientes de resolucién y que afectan a todas
las partes concurrentes a la realizacién de las
obras piblicas y privadas: comitentes, contra-
tistas, profesionales, obreros, organismos finan-
cieros, ete.

Aqui me veo obligado a exponerles una re-
flexién personal referente al contenido de este
discurso, ya que, admitido que los temas pen-
dientes han sido tratados y analizados /jqué
debo decir en esta oportunidad sin descender
a tediosas repeticiones? Pero, por otra parte,
también debo tener presente que, tanto los
asociados a nuestra Cdmara, como los invitados
que me escuchan, esperan que el Presidente de
la institucién exponga sus ideas para fijar posi-
ciones, expresar reflexiores y anunciar aspira-
ciones.

Para cumplir con esto tdltimo he decidido,
después de mucho reflexionarlo, ecomunicar
a Ustedes nuestro pensamiento a través de la
formulacién de dos mensajes (con cardcter
de sugerencia, consejo o deseo, segln el caso):
uno dirigido al Estado y otro a los Empresarios
de la Construccion.

Al Estado

En la industria de la construccién se viene
produciendo, en forma sostenida, duranie los
tiltimos 40 afios, una participacién decreciente
en la actividad nacional, medida por el Producto
Bruto Interno, hecho que no vacilamos en cali-
ficar de il6gico, si se tiene en cuenta —ecomo
corresponde— el avance de la teenologia v la
creciente necesidad de aumentar la producti-
vidad general mediante la ejecucién de obras
de infraestructura y también de obras sociales
tendientes a aumentar el bienestar de la po-
blacién.

A esto —para medir en forma cierta “el grado
de incomodidad®’ de la industria— del e afadirse
la notoria discontinuidad, rayana al desorden,
en los anteriores planes de obras; hecho este
dltimo, que, no por haber sido reiteradamente
mencionado, puede dejar de manifestarse ; pues-
to que la falta de continuidad es la madre de un
deficiente equipamiento, de una inconveniente
organizacién empresaria y de una impuesta
y peligrosa necesidad de improvisacidon,

La participacién de la industria de la cons-
truceién en el P. B. I. estimada en el 3,7 9
deberia elevarse, de acuerdo con lo que ocurre
en los paises de conformaeién similar a la nuestra,
al 6 6 7 %.

Comparando la evolucién de los tres paises
a ds importantes de América Latina, se l'ega
mla conclusion de que la inyers'on bruta en ellos
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entre los afios 1960/75 ha experimentado creci-
mientos del 65 7 para la Argentina y del 430 7,
y 320 9, para los otros dos; lo que pone en evi-
dencia que en la Argentina, ese aumento se limité
a acompafiar aproximadamente el normal cre-
cimiento vegetativo, mientras los otros dos pafses
considerados, se han desarrollado y progresado
con un notable aumento, logrando asi mayor
teenificacién, una alta produccién y mejor
productividad.

Decimos esto pues la Cdmara Argentina de la
Construecion tiene la obligacién de enfatizar
esta situacién del sector en el lapso de 40 afios
que consideramos, para con ello, formar con-
ciencia y lograr que estemos dispuestos —ademds
de resolver el problema coyuntural— a fijar
metas de largo alcance con sensatez pero, si-
multdneamente, con el entusiasmo que debemos
usar cuando el objetivo final es una Argentina
grande, con una gran capacidad de produceién
y un mayor bienestar tanto para la actual,
como, sobre todo, para las futuras generaciones,

Iista reflexion se basa en un andlisis objetivo,
con cuyo conocimiento y divulgacién se logra
contribuir a los fines de la reconstruceién na-
cional.

A ese mismo efecto consideramos indispensa-
ble se comprenda y extienda la idea de que no
es la realizacién de obras piblicas la que origina
la inflacién, cuyo verdadero nacimiento debe
situarse en el déficit de las empresas estatales
y/o privadas en manos del Estado; en la baja
productividad y mal rendimiento de las empre-
sas privadas atribuibles a una serie de otros
conocidos factores que son del dominio piblico;
en su mayoria heredados y entre los cuales
puede citarse: una politica salarial vacilante,
una legislacion laboral inadecuada, una insu-
ficiente seguridad juridica y econdmica en los
contratos de locacién de obras y servicios; una
excesiva participacién del Estado en las indus-
trias. Con referencia a esta (ltima, cabe tener
en cuenta que, ademds de la proyeccién econémi-
ca de ese hecho, existe otra que no es menos
grave y es la desaparicion de la funcién de dr-
bitro que'le corresponde al Estado para conse-
guir el equilibrio entre seetores en pugna (como
suele ocurrir entre empleados y empleadores)
cuando, por ser empresario, el Estado es juez
¥y parte.

No podemos dejar de mencionar aquf, como
lo debimos hacer re‘teradamente, la accién
deletérea de la inflacién; flagelo que afecta a
todos y en especial modo a nuestra industria
v que no solamente ataca a lo material, sino
que también produce males morales que atentan
contra la integridad de nuestra esencia eristiana
v occidental.

El Estado debe tratar por todos los medios
que no sea marginada total o parcialmente la
industria argentina de la construceidn, en la
realizac’én de las grandes obras ptblicas —como
parece estar ocurriendo dltimamente— ten-
diendo a que nuestras obras sean realizadas
por nuestras empresas.

Por dltimo, compenetrados de la finalidad
ulterior que persigue nuestro Gobierno, a la cual
nos hallamos firmemente adheridos desde el
comienzo de su gestion y decididamente dis-

puestos a cooperar en su obteneién, le deseamos
el mayor de 'os éxito8 a los gobernantes, que
serd en definitiva el éxito de todo el pais.

A los Empresarios de la Construccién

Para elevar las condiciones de vida de la
poblacidn del pais, Ja Empresa y por consiguiente
el empresario, deben tener como norte obliga-
torio el aumento contfnuo de la produccidn,
lanzando al mercado una creciente cantidad
de bienes v servicios de alta calidad, merced
a un incremento constante de la productividad.

Fsta actividad, asi realizada, tiene como
compensacidn, el legitimo derecho al lucro, del
enal una proporeion suficiente debe ser destinada
a la capitalizacién en la propia empresa y fun-
damentalmente en un mejor equipamiento y en
una mayor teenificacién, que reducirdn esfuerzes
y creardin nuevas fuentes de trabajo, retribuido,
éste, con salarios suficientes y justos.

Todo ello sin perjuicio de incorporar més ca-
pitales a efectos de abréviar el tiempo para el
engrandecimiento de la empresa.

El bien comin, que ha de ser la finalidad
ulterior de toda actividad licita debe constituir
una obligacion, no necesariamente impuesta,
que, teniendo permanentemente en cuenta la
utilidad social de la emprea, obliga al empresario
amantenerla alejada al méximo de la posibilidad
de la quiebra; que produce graves daifios, no
solamente a la empresa y al empresario, sino
también a terceros v, en definitiva, ala economia
general.

Por ello los contratos tomados a precios infe-
riores al costo, no acuerdan derecho a su rene-
gociacion posterior a lo cual la Cdmara no puede
ni debe propender, ni participar.

El Empresario en su1 contacto con las aatori-
dades, sea directo o por intermedio de la Cdmara,
debe erigirse en celoso guardidn del cumpli-
miento “estricto, pero siempre equitativo, de
las “reglas de juego” integradas por los contra-
tos, las leyes v demds érganos legales que los
rigen.

Si las especificaciones y documentos, previos
a la adjudicacién y contratacién, no son sufi-
cientemente claros, (cosa que suele ocurrir
con lamentable frecuencia), y por ello se prestan
a diferentes interpr-taciones, deben siempre
ser aclarados y concretados previamente a la
formulacién de las propuestas; ya que de otro,
modo, las ofertas no son homogéneas y al impo-
sibilitar una correcta comparacién, dan origen
a una competencia incorrecta que hasta llega
a ser desleal.

La Empresa debe ser capaz de emprender el
tipo de obra para el que formula oferta en las
licitaciones, coa suficiente y adecuado dquipa-
miento, organizacién y demds condiciones que la
califiquen como czpacitada para cumplir los
plazos y calidad establecidos a los menores
costos téenica y econdémicamente justificables.
Para que esto ocurra, serd menester contar
con ia exist'ncia y el coirecto funcionamiento
d= Registros de licitadores con exigencias firmes,
pero razonables, tendientes a una adecuada
selectividad.

Las conquistas tecnolégicas a que aspiramos
no se consiguen por inspiracién personal, sino
que son fruto de una dura labor que hace im-



preseindible la ereacion de centros de investi-
gacion con los que las Empresas deben colabo-
rar activamente,

También debe el empresario preocuparse por
una mejor capacitacion v oorientacion de la ju-
ventud para lograr, para clla, un mejor destino,
de modo de evitar pérdidas de valores humanos
v penosas [rustraciones.

I'n este sentido les recuerdo vy cncarczeo la
iniciativa de la Cdmara que, despudés de larga
v ardua labor previa, logrd fundar el “Centro
de Capacitacion”, en conexion con la Facultad
de Ingenieria de la Universidad de Buenos Aires
v la Comision Nacional de Ensenavza Téenica
(CONIT), CGsar M.
Polledo' v desarrollard su labor en los fres ni-

w: obrero, secundario v

Centro que se llama

vel universitario,

Sabedor que, con lo dicho en estos,  Haniados
Mensajes, he omitido una importante cantidad
de otros conceptos con el proposito de no
cansarlos, atin a riesgo de no ser exhaustivo

no debo terminar esta exposieidn sin manifestar
miestro mds ferviente desco de que podamos
que deben

vivir en la armonia y comprension

reinar entre hermanosg dentro v fuera de las

fronteras de nuestro pais.
Discurso del Ing. Camba.
151 Gobierno Nacional no ha querida desapro-

vechar [a oportunidad que brinda este encuentro

anual que eelebra la Cdmara Argentina e la

Construceion,  haciéndose  presente mediante

algunos de sus funcionarios con la expresa inten-
cion de manifestar por medio de tal preseneia
ol definido interds que representa para el mismo

¢l nideleo cmpresario agrupado en la Cdimara.

La importancia que reviste para las autori-

dades piblicas su asistend a esta reunion,
trasciende ¢l mero hecho senalado de compartir
la mesa v, lundamentalmente, aspira a través de
este contacto a tomar conocimicnto de primera
mano de los problemas que interesan al sector,

listos problemas han sido clara v especilicn-
mente expuestos por el Senor Presidente de la
Cdmara en el diseurso que acaba de pronunciar,

el eual —entre otras inquictudes — trasunta la

preacupasion por conocer las puutas alas que e

dispone a ajustar su aceion el Gobierno Nacional,
en cuanto a la definieion de planes v programas
para la obra piblica.

La problemdtica general con que se confronté
¢l Gobierno Nacional, en punto a decidir su
politica de inversiones para el proximo cjereic’o
v para los venideros, ha provocado la adopeidn
de metas o corto voa mediano plazo, a través
de premisas de gestion establecidas en coneor-
daneia con el programa ccondmico  gereral.
Dichas patitas pucden resumirse en los siguientes
cnunciados:

1. Relevamiento de las obras v requerimier-

tos formulados por los distintos seetores

del drea pablica

lostablecimiento de un régimen de priori-

dades entre dichos seetores,

3. Lvaluacion de los recursos disporibles,

{. Distribucion de los recwrsos por sectores,

consultando tanto la demanda relevada

como las  prioridades  asignadas

autorizaciones de

:_',il\T(i.‘\

5. Asignacion  de

DAl Ht‘('l'ﬂnl'm e

ansporte v Obras Pablicas usa de la |‘;1|:1|11‘:

Sentados ¢l Tng

toberto Marghetti, el Contralmirante Alberto M. Muquerza, el Ing. Roberto Servente

v el Comodoro Antenor I

A OrZanisnmos v enpresas para la confeeeidn
de los planes definitivos de obras ¢ inver-
“ii)“l'\“

fluida financia-

rantizar la adecuada v

orizados,

cion  de los programas

7. Ascgurar que los planes de obras, al ser
puestos on practica, no cjerzan ni estimu-
len tendencias que alimenten el proceso
inflacionario.

S, Comprobar que los niveles deinversion
attorizados, [n‘l‘lllil.’lll un desarrollo sos-
tenido v razonable de la actividad econdmi-
ca del =ector.

Dado que los eronogramas de ejecucion de
los planes de obras abarean un periodo plu-
rinniual, 1'HI[|]-I'-IF|[|‘|Il‘l!lltl inversiones oo varios
presuptiestos sucesivos, lns asignaciones auto-
organisnios A han debido

rizailas n CINPIesas

compatibilizarse con lus provisiones de inversion
;man:n‘-I:n Jrara r\]v[l"n-]‘n- \'mm‘u:- por el ,\lil|i>-
terio de Feonomia, a efectos de garantizar
adecuadamente la continuidad de los programas
¥ it aportung conclusion v puesta en Servicio

de Tas obras

Como corscvencia de tales estudios v andl
ha resultado una inversion fisiea en el sector
publico, para ¢l ejercicio de 1979, de 2,875 miles
tricnio 197971981, u
5.000 miles de millones.

de mitlones y,

para el

prevision del orden dde
tmbos datos expresados en pesos de valor re-
precios al

lativo equivalente a los niveles de

17, e

julio del ano en cuarso.

el ritmo

L inversion Tisiea mantendrd

iniciado en 1976, ano en el cual signilicd e

11,2 por ciento del producto bruto interno:
ascendic en 1977 al LLG por ciento v para D78
¢ estima que aleanzard al 12,6 por eiento. Todos
Cst0s imr‘{'i‘m;l_irr-_ .\H|N'r'in|‘(‘- 1 l'lln|l‘r~€|1|ii'l':l
de los que registra la seric anual a partir del

ano 1960,

l:r|n-f|i(|m-,

Buena parte de las cifras indicadas para 1979
v para los anos sucesivos, se dedicaran a la fi-
nanciacion de la obra piablica.

Is opinidn conocida que la inversion realizada
desde 1976 a la fecha

toria, en funcion de un desarrollo del pais que

no es totalmente satisfac-
todos deseariamos aleanzar. Hemos preferido,
sin embargo, adoptar una actitud  de serena
prudeneia, resistiendo a la tentacion de aumentar
inmoderadamente ¢l endendamiento piiblico
v mantenicndo los niveles de inversion acordes
con la politica general de conteneion de los
gastos del Fstado v ocon la meta de reduceion

del dé

cil presupuestario.

Por consigu quizds,  las

nte, :-x|n-:‘T:|H\-‘:l>
del =eetor de la construceion no se vean total
¢ inmedintamente  satisfechas. I Gobierno
expera del patriotismo de sus cmpresarios,
actitwd comprensiva que sicmpre han demos-

trado.

Sin embargo, la obra pablica a cjecutar en el
trienio venidero, sumada a la ereciente actividad
qui se prevé para la inielativa privada —-que
ha mostrado este ano signos de importante recu-
peracion — dard sustento cierto a la industria
hasta que, progresivamente v a muy corto plazo,
aleance el nivel de actividad indispensable para

arden

el desarrollo sostenido del pais. Lin
de ideas, el seetor puede tener la seguridad de
que la actitud oficial frente a la ley de alquileres
es de absoluta firmeza: por ningiin motivo se
volverd a congelamientos perniciosos que alejen

lias inversiones necesarias para sostener el ritmo

de la construceion de viviendas. Por otra parte,
¢l régimen de desgravacion para las nuevas uni-
dades de renta se encuentra en vias de regla-
mientacion: ésta serd anuneiada en los proximos
dins, Sus efcetos <obre la industria serdn suma-

mente beneliciosos
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No cabe duda respecto del sentido ascendente
de la tendencia de crecimiento de la obra pdbliea,
por lo que es aconsejable asegurarse que cada
paso que se dé esté asentado sobre bases sélidas,
para no incurrir en tropiezos ni vueltas atrds.

El Gobierno ha resistido la tentacién de pro-
gramar la ejecucién de grandiosos planes de
obras ptblicas, cuya realizacién fuera luego
imposible de acometer por falta de recursos. Las
obras que se encaren habrdn de contar con fi-
nanciacién comprometida, de origen interno
o externo, que asegure su indefectible ejecucion.
Esta conducta permitird regularizar y simplificar
la tarea de los organismos de ejecucién y pro-
porcionard a los hombres de la construceién la
tranquilidad y confianza necesarias para plani-
ficar con exactitud la expansion de sus empresas.

Se proyecta utilizar, en la mayor medida, el
sistema de contratacién por concesion de obra
ptblica. Este procedimiento permite garantizar
la realizacion de las obras, con minima inciden-
cia sobre el erario piblico. Para tan fin se hard
uso apropiado de las disposiciones contenidas en
la ley 17.520, hasta el presente de escasa apli-
cacidn.

Este procedimiento aumentard, en mucho,
las posibilidades de inversién y reservard los
recursos propios del tesoro para la financiacion
de aquéllas obras indispensables vy necesarias
para el progreso general, que por su naturaleza
o condicién hagan imposible la aplicacién del
gistema o no ofrezean perspectivas de interés
a los capitales privados.

A fin de corroborar la decision del Gobierno
de encarar la realizacion de las grandes obras
que el pafs requiere, cabe mencionar algunas
de las mds relevantes, cuyos estudios y pucsta
en licitacion, en algunos casos, se encuentran
avanzados:

Gasoducto Centro - Oeste, cuyos pliegos de
licitacién ya se encuentran aprobados y publi-
cado el llamado a licitacion a ejecutar por el
sistema de Conecesion de Obra Pdblica.

Autopista Buenos Aires - La Plata, en ctapa
de preparacién de ofertas por las empresas pre-
calificadas en el concurso realizado, a contra-
tarse por el sistema de Concesidn de Obra
Pidblica.

Acceso Oeste a la Capital Federal vy tramos
faltantes de la Autopista entre Moreno y Liniers;
con distinto nivel de ejecucion y estudio, a con-
tratarse por el sistema de Coneesién de Obra
Piblica.

Estacién Terminal de Transporte Automotor
de Media y Larga Distancia, en etapa de adju-
dicacién por el sistema de Coneesion de Obra
Piblica.

Completamiento de los sistemas de distribu-
cion de agua potable y desagiies cloacales en
Capital Federal y Conurbano Bonaerense (Rio
Subterrineo Floresta - La Matanza y 4a. cloaca
maxima). A realizarse con fondos publicos v
cofinanciacion a cargo de la Caja Nacional de
Ahorro v Seguro ¥ del Banco Interamericano
de Desarrollo (BID).

Establecimiento Depurador Norte en Capital
Federal, de efluentes cloacales, a licitarse por el
sistema de Concesion de Obra Piblica.

Sistema de grandes acueductos para captacion
y distribucion de agua en el drea centro-oeste
de la Repitblica, cuyos estudios y andlisis se

prosiguen con vistas a viabilizar su factibilidad
de ejecucion.

Prosecucién de los trabajos de construccion
de la Presa de aprovechamiento hidrico e hidroe-
léctrico de Alicura, en ctapa de proxima lici-
tacion.

Iniciacion de los trabajos de construccion
de la Presa de aprovechamiento hidrico e hi-
drocléctrico de Yacireta-Apipé.

Proyecto y construccion de 20 plantas de
grandes silos para almacenamiento de granos,
distribuidas en distintas localidades de la Re-
ptblica.

Aceleracién de las obras de reequipamiento
vy modernizacion del sistema telefénico.

Obras de primera etapa de electrificacién
de la linea ferroviaria General Roca.

Reequipamiento ¥y modernizacion del Sistema
Ferroviario de Ferrocarriles Argentinos, con
especial aplicacién a la renovacién v moderni-
zacion de la Via y de la Senalizacion.

Y asf podria mencionarse un numeroso con-
junto de importantes inversiones en obras, de las
que solamente se han indicado las mds signifi-
cativas.

Aprovecho para recalear que en algunos casos,
en funcién del conocimiento de los sectores
a los que se acuerda prioridad, log empresarios
v contratistas deberdn reencauzar su actividad
y adn reorientar la especializacién de sus em-
presas, dedicando preferente atencién a las
obras civiles y especiales, tales como aquéllas
derivadas de los programas de expansién y mo-
dernizacién en las dreas ferroviarias y de Tele-
comunicaciones.

I51 Gobierno Nac‘onal ha seguido con especial
ateneion la evoluceion de la industria de la cons-
truceion, a lo largo del afio a cuyo término
arribamos. Y es asi como ha podido comprobar,
siguiendo la progresion de distintos indicadores
representativos, que el nivel de realizaciones
no decae. Por lo contrario, si nos atenemos a lo
que muestra la estadistica de despachos de
cemento de fédbrica a plaza, podrd observarse
-—en confirmacion de lo manifestado— que los
despachos de los nueve primeros meses del afio
1978, exceden con holgura al consumo del
ano 1977.

Ello, no obstante, las presentaciones y reque-
rimientos formulados en oecasién de Congresos
v Jornadas realizados con intervencién y auspi-
cio de la Cdmara Argentina de la Construceion,
han sido motivo de cuidadoso andlisis y consi-
derados como datos importantes, para definir
polfticas para ¢l scctor.

Si bien no siempre las inquictudes y reclamos
formulados han sido satisfechos en la medida
de lo requerido, siempre han encontrado ade-
cuada comprension y razonable cabida en el
contexto del programa econdémico adoptado
para el sector piblico.

No es superfluo mencionar la firme determi-
narion y los extraordinarios esfuerzos que ha
demandado el eumplimiento del programa pro-
pucsto, asi como la necesidad de postergar o
supeditar al mismo la satisfaccion de las legi-
timas aspiraciones de muchos sectores produe-
tivos dependientes de la inversién en el 4drea
ptibliea, entre ellos el de la industria de la cons-
trueceion.

En el marco de las obras que configuran el

Plan de Prioridades Nacionales, aquellas con-
fiadas al desarrollo de la actividad de la industria
de la construcecidn ocupan un lugar prevalente
por la necesaria participacién protagénica del
sector como responsable de su ejecucidn,

Asf se ha adelantado a reconocerlo el Gobierno
Nacional concurriendo en apoyo de la industria,
mediante la sancion de leyes v deeretos que
permitieron la renegociacion de contratos y la
reactivacién de obras paralizadas. Se han infro-
ducido, a su vez, los meeanismos de indexacién
por demora en el eumplimiento de compromisos
de pago, que permitieron sanear la economia
de las empresas. Esta legislacién sumamente
gravosa para el erario piblico —como es de
piblico conocimiento— fue, sin embargo, adop-
tada sin vacilaciones. El Gobierno se ha hecho
cargo de problemas heredados de vieja data, la
responsabilidad de cuya solucién no ha querido
eludir la actual conduceién, conciente de la
continuidad juridica de la gestién institucional
v de la necesidad de preservar, pese a su alto
costo, la actividad y existencia misma de las
empresas constructoras, como ‘nstrumentos ‘n-
dispensables de la actividad econdmica general,

El Poder Ejecutivo conoce que esta disposi-
ci6n del Gobierno Nacional ha sido claramente
comprendida y valorada y que la industria ha
declinado pretensiones de una mayor actividad,
aceptando los contratistas de la obra pablica,
propuestas de los organismos del Estado para
prolongar plazos de ejecucién y admitir condi-
ciones de pagos diferidas, como contribueién
al ordenamiento general del sector piblico.

Por estas razones, el Primer Magistrado ha
querido hacerles llegar, por mi intermedio, el
siguiente mensaje.

Dice el Excelentisimo Sefior Presidente de
la Naeidn:

“Iil Poder Ejecutivo Nacional adhiere a esta
celebracién de la Cdmara Argentina de la Cons-
trueeidn en forma explicita y efectiva, valorando
el trascendente quehacer de sus integrantes
¥y su rol ereativo y multiplicador en la vida
argentina’’.

“Hemos atendido con espeeial interés la
evolucidn de la industria de la construeeion a lo
largo de 1978. Es asf como comprobamos, si-
guiendo la progresion de distintos indicadores,
que el nivel de las realizaciones no decze. Por
el contrario, es notablemente superior al del
afio anterior”.

“Ello habla a las claras de la pujanza vy la
voluntad de quienes, no obstante las dificultades
y los problemas de la coyuntura, han apostado
por el pais y su futuro™.

“Y lo han hecho, incluso, en no pocos casos,
postergando legitimas aspiraciones™.

“Iista actitud, esta plausible disposicién de la
industria de la construccién, compromete nues-
tro reconocimiento y permite afirmar, una vez
mas, en el marco de esta celebracién, nuestra
permanente preocupacion por el sector y el firme
proposito de posibilitar el erecimiento y desarro-
llo de la obra piblica en tanto las posibilidades
de la economia general asi lo permitan”.

“Sea, pues, esta oportunidad propicia para
hacer llegar a empresarios, téenicos y trabajado-
res nuestro saludo y pleno reconoecimiento por
los feeundos esfuerzos realizados™.
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En la

Ruta Nacional N° 7
en Las Cuevas,

a cuatro kilometros
del limite con Chile,
se instald

la alcantarilla

ARMCO

de mayor temaiio
fabricada

en la

Reptblica Argentina.
Su didmetro

esde 7 m

longitud 65 m

con extremos oblicuos
y biselados
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