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SEDE CENTRAL

Calle San Martin 1137
1004 - Bs. As.

INSTITUTO DEL CEMENTO
PORTLAND ARGENTINO

Promueve y difunde el uso
del Cemento Portland
Reparticiones publicas,
® ASESORAMIENTO TECNICO A Entidades profesionales,
Arquitectos, Ingenieros,
Empresas Constructoras.

Ensayos de morteros y hormigones,

mezclas de suelo-cemento, elementos
® LABORATORIOS premoldeados y estudios relacionados

con la especialidad. Dosificaciones.

Revistas, Boletines, Folletos,
& PUBL|CAC|ON ES Informaciones Técnicas.

Técnico-especializada, de caracter publico,
® BIBLIOTECA - et o

en su Sede Central.

DEPTO. DE INVESTIGACIONES 10 SECCIONALES

Capitan Bermudez 3958 En todo el pais
1638 — Vicente Lopez

PROMOVER EL CONSUMO DE CEMENTO PORTLAND

ES CRECER CONSTRUYENDO EL PAIS




... EN LA SEGURIDAD!

LAMINAS REFLECTIVAS PARA LA CONFECCION DE SENALES VIALES QUE SEAN VISIBLES
DURANTE LA NOCHE, CUANDO LA VISIBILIDAD DEL CONDUCTOR ES MENOR.

LA RESPONSABILIDAD DE LAS VIDAS Y DE LOS BIENES QUE TRANSITAN POR NUESTRAS
CALLES Y RUTAS, ES TANTO DE LOS CONDUCTORES COMO DE LOS FUNCIONARIOS QUE
DEBEN SENALIZAR LAS VIAS DE TRANSITO.

LAMINA REFLECTIVA SCOTCHLITE:

50 ANOS AL SERVICIO DE LA SEGURIDAD

Para consultas:

LIC. GERMAN LABORDE

PROD. REFLECTIVOS Y DECORATIVOS

665-0661/65
LOS ARBOLES 842 - HURLINGHAM




Consultoria

Uscar (. Grimaux y Asociados S. A. T
. 1956 -1980
34 ANOS AL SERVICIO
DE L INGENIERIA ARGENTINA

Servicios de consultoria para la elaboracién de:
e Estudios de factibilidad
® Proyectos ejecutivos

® Estudios de campo

en las especialidades:

® Transporte
* Puertos
® Energia

* Infraestructura de servicios

Cerrito 1136 - Buenos Aires
Tel. 812-7060/7785/7752/7818/7506
Télex: 17097 GMAUX AR - Fax: 812-7766

CARLOS E. ENRIQUEZ S. A.

CANTERAS - OBRAS VIALES

55 ANOS

CONSTRUYENDO
CARRETERAS PARA EL PROGRESO

ADMINISTRACION CENTRAL: REPRESENTACION EN BS. AS.:
CHACRA 210 FLORIDA 1 - P. 5' Of. 6

TEL.: (0752) 24885 - 33982 TEL.: Dir. 30-5731

TX: 76216 CEESA AR Conm.: 331-0980 al 89 - int. 145

POSADAS - MISIONES BUENOS AIRES




'Empresa Argentina de Cemento Armado

CONSULBAIRES
Ingenieros Consultores S. A.

Servicios profesionales para proyectos de:

® TRANSPORTES
® ENERGIA 4
® INGENIERIA SANITARIA

e INGENIERIA HIDRAULICA

Maipu 554 - Buenos Aires
Teléfonos: 322-2377'7357 /5048 1925

Inspeccion de obras; supervision de la

construccion.

Asistencia para la obtencién de financiacion

para proyectos de inversiones pl]blicasr.
Preparacion de planes y programas de obras.

Estudios de ‘diagnéstico, prefactibilidad

técnico-economica.

Anteproyectos y proyectos ejecutivos.

Cables: BAICONSULT
Télex: 24398 Baico Ar.
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SOCIEDAD ANONIMA COMPANIA ARGENTINA DE SEGUROS 361-2708-2438-9759

La ruta de
maxima
seguridad.

AL SERVICIO DE TODAS LAS
EMPRESAS CONSTRUCTORAS
DEL PAIS
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Almuerzo de fin de afio de la Asociacion
Argentina de Carreteras

El 22 de diciembre tltimo Ja Asociacién Argentina de Carreteras con mo-
tivo de Iz s fiestas de fin de afio realiz6 un almuerzo con la participacién de
invitados especiales, integrantes del Consejo Directivo, socios de la entidad
y periodistas de importantes medios de difusién quienes fueron agasajados
por nuestra entidad. EI presidente de la Asociacién, Ing. Pablo R. Goros-
tiaga, en esta oportunidad ademas de presentar sus saludos a los asistentes
y al pais se refiri6 a los siguientes temas de la actualidad vial.

1. Reafirmamos nuestra decidida
conviccién que la primera prioridad de
esta hora de prueba es defender los
intereses superiores de la comunidad,
porque como decia Avellaneda, “nada
hay dentro de la naci6n superior a la
nacién misma’.

2. Adherimos a los objetivos enun-
ciados por el gobierno, a su prop6sito
de uni6n nacional y a su intencién de
producir una “revolucién productiva®
como medio de realizar el resurgi-
miento econémico que conduzca al
progreso social.

3. Sostenemos que el transporte ca-
rretero es y deberia seguir siendo un
protagonista esencial de la revolucion
productiva. El transporte representa
el 9% del producto bruto nacional;
dentro del sistema, el transporte ca-
rretero acarrea el 88% de las cargas
transportadas y de los pasajeros.

4. Ese transporte carretero cubre
todas las regiones y centros urbanos
del pais. La movilidad es totalmente
privada, sin costo para el Estado; lo
mismo puede decirse de su operacién.

El Estado s6lo atiende el escenario
de ese transporte: el camino (o la via-
lidad urbana). La intencién de reducir
su participacién en el mismo debe ha-
cerse con prudencia para evtar el co-
lapso de un sistema gue, con imper-
fecciones, funciona eficientemente.

5. Esa atencién del Estado a los

El Ing. Pablo R. Gorostiaga durante su disertacién.

gastos viales la ha realizado durante
57 afios, no con recursos del Tesoro
sino con el aporte del usuario del ca-
mino, a través del impuesto a sus in-
sumos (combustibles, lubricantes, neu-
maticos, etc.), que ha dado traslado a
los 6rganos viales especificos de la ju-
risdicci6n nacional o provincial: es lo
que se llama el “peaje indirecto”.

6. Si por un estado de necesidad se
destinara esos impuestos directos a
otros destinos, habra que sustituir tri-
butos del camino con otra fuente de
recursos. ¢Cuél es ella? El peaje.

7. Adherimos al mismo, aplicado
con prudencia y equidad, como com-
plemento y no como sustituto de los
fondos viales.

8. Hemos integrado el censejo ase-
sor de reconversi6n vial brindando
nuestra mejor colaboracién. Afirma-
mos que el peaje debe aplicarse cui-
dando un equilibrio arménico entre
sus tres protagonistas: el Estado, el
concesionario constructor y el usuario,
unidos con espiritu de equidad, que se
prolongue durante todo el periodo de
concesion.



9. El peaje s6lo es aplicable a un re-
ducido nimero de rutas principales .
accesos urbanos que tengan un elev.
do caudal de transito (mayor a 3.000
0 4.000 vehiculos dia en el caso de
conservacion y mantenimiento), y que
se puedan cerrar para un contralor
justo.

10. Los demads casos, que son la
enorme mayoria de la red vial, debera
seguir manteniéndose con los recur-
sos de los tributos del camino.

11. Aguardamos en tensa espera la
sancién de la ley de reforma tributa-
ria. Confiamos en que los sacrificios
que pueda imponer la emergencia eco-
némica no seran volcados en una le-
gislac'én de fondo permanente, que
cercene los recursos viales y compro-
meta el sistema carretero.

12. Se escuchan voces que hablan
de federalizar y reducir a Vialidad Na-
cional. Creemos que no hay un sector
econdémico del Estado mas federal que
el vial, concebido por aquel gran y apa-
sionado federalista que fue Justiniano
Allende Posse. En cuanto a su dimen-
sion seamos precisos: tenia 17.500
agentes en 1955, con un Estado peque-
fo; sumaba 15.000 agentes en 1975,
luego de la prescindibilidad. Hoy tie-
ne la mitad, 7.500 agentes. Es pues el
sector que es la contrafigura del Es-
tado centralista o en expansivo creci-
miento.

13. Nuestro deseo de una feliz Na-
vidad, a nuestros invitados y a todos
nuestros compatriotas, no puede omi-
tir una preocupada advertencia: es la
época del afio en que se intensifica
el transito, por la gran cantidad de
personas que se trasladan a pasar las
fiestas o iniciar las vacaciones.

El accidente de transito es un fla-
gelo de la actual “civilizacién sobre
ruedas”, y nuestro pais acusa indices
alarmantes (es la primera causa de
mortalidad, para personas de 5 a 34
afios de edad). Recomendamos pru-
dencia y respeto por el derecho ajeno.

14. Concluyen los afios ochenta sin
una ley de transito. El vacio legisla-
tivo tampoco repara en la trascenden-
cia del transporte carretero. La moder-
na ley sancionada en 1983 fue dero-
gada. en un afén perfeccionista no jus-
tificable: lo 6ptimo es enemigo de lo
bueno.

50° Aniversario del Instituto del Cemento Portland
Argentino y 5° Reunion del GLAICYC

Coincidiendo con la semana de con-
memoracion del 50 aniversario de la
creacion del Instituto del Cemento
Portland Argentino, comprendida en-
tre el 6 y el 10 de noviembre ultimo,
se realizé en Bnenos Aires la 5* Reu-
nion del Grupo Latinoamericano de
Instituciones del Cemento y del Con-
creto (GLAICYC).

Concurrieron a esta reunion repre-
sentantes de las instituciones del ce-
mento y del concreto de los siguientes
paises: Bolivia, Brasil, Colombia, Cos-
ta Rica, Chile, Ecuador, Espana, Esta-
dos Unidos de América, México, Para-
guay y Uruguay. Notese que dentro
de esta lista figura Espafia, que como
pais de la Peninsula Ibérica esta inti-
mamente ligado con Latinoamérica.
La Argentina fue el pais anfitrion de
esta reunién, que con los ya nombra-
dos integra el GLAICYC, con excep-
cién de los Estados Unidos de Améri-
ca. que concurri6 con invitaciéon espe-

cial.

Las actividades de esta quinta reu-
nién se iniciaron el lunes 6 de noviem-
bre y se desarrollaron en el salén de
actos del I.C.P.A., previamente remo-
delado para esta oportunidad y ahora
denominado Auditorium del Cincuen-
tenario. Las palabras de bienvenida a
las delegaciones extranjeras estuvie-
ron a cargo de los ingenieros Julio Cé-
sar Cahallero (h) y Fermin Demonte
en representacion del Instituto del Ce-

mento Portland Argentino y de la Aso-
ciacion de Fabricantes de Cemento
Portland, respectivamente.

Posteriormente se iniciaron las se-
siones de trabajo, en las que se consi-
deraron 8 temas principales.

Con respecto a la celebracién del
aniversario del Instituto del Cemento
Portland Argentino, esta institucion
llevé a cabo una serie de actos desa-
rrollados en su sede con la participa-
cién de invitados especiales de repar-
ticiones oficiales, entidades privadas
de nuestro pais y de los delegadeos
que participaron de la 5* Reuni6n del
GLAICYC.

Después de oficiarse una misa de
accion de gracias y en memoria de to-
dos sus miembros fallecidos, se descu-
brieron placas recordatorias del ciu-
cuentenario por parte de entidades
amigas, una de ellas de la Asociacién
Argentina de Carreteras, haciéndolo
en su representacién el Ing. Rafael
Balcells, vicepresidente de la misma.

El Ing. Caballero, director general
del Instituto, con breves palabras
agradecio a esas entidades en su nom-
bre y en el de la institucién la defe-
rencia de adherirse a esta celebracién,
materializada a través de esas placas.
Ademds recordé a los pioneros de la
industria del cemento que a fines de
los afios 30 tuvieron la visién de crear

esta entidad.
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Con la puesta en marcha de la pri-
mera etapa del proceso de -econver-
sién vial que prevé la reconstruccion
y mantenimiento de unos 8.000 kil6-
metros de nuestra castigada y muy
derruida red vial, por el sistema de
concesion de obra ptblica, mediante
pago de peaje, incorporado a nuestra
legislacion por la ley 17.520, no ten-
dra ya vigencia una polémica que po-
co aporté —en las excepcionales cir-
cunstancias que vive nuestra econo-
mia— a la solucion del grave mal que
padece toda la infraestructura nacio-
nal a causa del abandono en que fue
sepultada.

No nos ocupamos por primera vez
del tema. Desde la direccion de La In-
genieria (revista del Centro Argenti-
no de Ingenieros, N° 1014, noviembre-
diciembre 1970) cuando el estado de
nuestras carreteras era excelente, en
comparacién con el actual, defendi-
mos, en editorial “Vialidad argentina
y futuro”, los fondos especificos pero
también sostuvimos —y nadie nos re-
fut6— que cuando ellos fueran insu-
ficientes debia recurrirse a toda fuen-
te licita que pudiera complementarlos,
parangonando la vialidad a la defensa
nacional y a la educacion.

Lo aprobemos o no, por lo menos
por un tiempo, no habra fondos espe-
cificos; la red vial s6lo podrd benefi-
ciarse —si lo logra— con lo que sobre
después de atender innumerables, im-
postergables e interminables necesi-
dades de urgente alivio. Miseria, ham-
bre, enfermedad, crisis de la educa-
ci6n y de la seguridad —que no alcan-
zan a paliar esfuerzos y sacrificios de
la ciudadania ni limosnas oficiales—
hacen ilusorio aguardar que el erario
remiende baches y grietas de pavi-
mentos cuando més profundos y maés
amplios son los propios.

* Asesor honorario de la Cimara Ar-
gentina de la Construccién. Ex miembro
del Tribunal Arbitral de Obras Piiblicas
(Ley 12.910). Ex vicepresidente 1' del
Tribunal de Tasaciones de la Naci6n (Ley
21.226).
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Frente a la

Agreguemos a esto la progresiva
desviacion que en el curso de décadas
han venido sufriendo los aportes exi-
gidos a los usuarios con el sefiuelo de
que se aplicaran a MAS Y MEJORES
CAMINOS pero que van a parar abru-
madoramente al barril sin fondo de las
rentas generales y también —con cen-
surable ética— a enjugar el inenjuga-
ble déficit del competidor del automo-
tor: el ferrocarril.

Ha llegado el momento de pensar
en otros recursos para que no sigamos
teniendo menos y peores caminos. La
concesion de obra publica —inteligen-
temente aplicada— se presenta como
legitima esperanza.

No obstante, deber es aclarar que
tal solucion serd realmente provecho-
sa si las adjudicaciones se hacen pres-
tando prioritaria consideraciéon a la
solvencia, responsabilidad y antece-
dentes técnicos, econémicos y finan-
cieros de quienes a ellas aspiren; no
hacerlo comportara contratar costosos
fracasos que a la caducidad de aqué-
llas entregarén al pais verdadera cha-
tarra vial.

Habida conciencia de la importan-
cia del problema, bueno seria que
—adecuando el régimen de entidades
financieras— se estimulen propuestas
conjuntas de empresas y de bancos
como tan acertadamente se ha hecho
con la “obra del siglo”, el tinel bajo
el canal de la Mancha —paradigma de
concesion de obra publica binacional
— asistida hoy adicionalmente por
més de 200 instituciones financieras
de todo el mundo.

Satisfechas las insoslayables con-
diciones antes mencionadas, no debe
preocupar (y menos al ente conce-
dente) que la operacién no sea renta-
ble para el concesionario: primero,
alla é] con su negocio y, segundo, si se
impulsa la economia de mercado debe
saberse que es inherente a ella la pér-
dida y atin la quiebra; por eso debe
asegurarse que el adjudicatario cuen-
te con med'os para soportar quebran-
tos sin mengua de sus obligaciones y
atin de su prestigio.

econversion Vial

Por el Ing. NESTOR J. OTTONELLO *

Tampoco alcanza entidad —en las
criticas circunstancias que caracteri-
zan a nuestra vialidad— el que para
la reconstruccion y/o el mantenimien-
to de ella se recurra nuevamente al
mismo usuario que financié su cons-
truccion: la citada ley de concesion de
obra publica lo prevé en sus articulos
1° vy 11, y ademas es sabido que todo
bien material requiere inversiones pa-
ra su conservacion; el camino no es
excepcion.

Que, académicamente, pueda discu-
tirse si ese nuevo aporte es impuesto,
tasa, gravamen al transito o al auto-
motor o el “portorium” de la Roma
clasica, tampoco debe perturbar nues-
tro descanso; millones de compatrio-
tas vienen sufriendo, con agudo dolor
y sin chistar, el impuesto inflaciona-
rio, que ninguna ley autorizé.

En cuanto al aspecto formal de la
tradicion de nuestro régimen imposi-
tivo, en virtud de la cual la solucién
se ha cuestionado, téngase en cuenta
que el mismo no tiene raigambre cons-
titucional sino puramente legal: una
ley se modifica por otra ley.

No se trata, como erroneamente se
ha sostenido, de privatizar los cami-
nos de la nacién entregando su domi-
nio al &mbito privado, lo que ha origi-
nado no poca confusién; ellos conti-
nuaran siendo publicos porque asi lo
ordena el articulo 2340 del Cédigo Ci-
vil (que nadie propuso modificar) en
consonancia con lo establecido por los
articulos 10 y 14 de la Constitucién
Nacional que exigen respeto para los
derechos de circulacién de bienes y de
trdnsito pero no su gratuidad. Si asi
no fuera, no existiria ni un derecho
ni el otro; seria inconstitucional la sa-
bia Ley Nacional de Vialidad, con re-
lacién a la cual en nada diferird el
nuevo peaje con el que —incorporado
al precio de insumos consumidos en la

(Contintia en pdgina 10)



XXXVII CONVENCION ANUAL
DE LA CONSTRUCCION

Entre el 23 de setiembre y el 2 de octubre iiltimos la Camara Argentina
de la Construcciéon llevo a cabo en Mar del Plata la XXXVII Convencién
Anual de la Construccién, en la que se consideraron los siguientes tépicos:
“Temas Generales”, “Obras Piiblicas” y “Vivienda - Obras Privadas”. En el
primero de estos topicos se traté el tema “Fondos Especificos - Estado de
la Red Vial Nacional”’, cuyas conclusiones y recomendaciones sobre el mis-
mo publicamos a continuacion.

Fondos Especificos - Estado de la Red
Vial Nacional

Visto lo dispuesto por el articulo 28
de la Ley de Emergencia Econ6émica
que faculta al Poder Ejecutivo Nacio-
nal a disponer la desafectacién de la
recaudaciéon de los distintos fondos
con destinos especificos previstos en
las leyes 15.336, 17.574, 17.597, 19.287,
20.073 y decreto 22.389/45, estable-
ciendo que el 50% de la recaudacion
mensual durante los primeros 180 dias
contados a partir de la vigencia de la
ley, y posteriormente el 20% hasta el
31/12/90 ingresardn a Rentas Genera-
les, fijando un criterio para la distri-
bucién del 50% restante de la recau-
dacién mensual.

Que del cuadro de inversiones anua-
les en obras de renovacién se deduce
claramente que los Fondos Especifi-
cos con los que cuenta la Direccién
Nacional de Vialidad, proyectados to-
mando como pauta el promedio de lo
ingresado en los tltimos 12 afios, son
insuficientes (Parte II del trabajo rea-
lizado por la Comisi6én de Obras Via-
les sobre €l estado de la red vial).

La necesidad de volver al espiritu
de la ley 17.597 con lo cual la partici-
pacién de la Direccibn Nacional de
Vialidad del impuesto de los combus-
tibles pasaria del 12,5% al 72,5% tri-
plicando sus ingresos.

La dificultad de que esto tltimo ocu-
rra en el contexto econ6mico actual,
ya que para lo cual el Estado deberia
renunciar a que Rentas Generales per-
cba el 60% del impuesto a los com-
bustibles.

La necesidad de complementar los
fondos de la Direccién Nacional de
Vialidad con un sistema que permita
el diferimiento de pagos acorde con
las disponibilidades reales de ejerci-
cios futuros para que no entre la red
en colapso.

Las dificultades para el cobro del
peaje en tramos con miiltiples accesos;
la duplicacién del gravamen que esto
significa; que la mayoria de los cami-
nos no tienen una densidad de trénsi-
to muy alta y la gran proporcién de
caminos en mal estado que poseen las
rutas de mayor tréafico, y

Considerando que la Ley de Viali-
dad 11.658 dictada en el afio 1932 per-
miti6 dotar al pais de una red vial y
sus correspondientes desarrollos tec-
nolégicos que ubicaron a la Argentina
entre los paises industrializados del
mundo.

Que toda la red vial nacional y las
redes provinciales de caminos se eje-
cutaron bajo las previsiones de la ley
11.658. Ella cre6 los recursos especi-
ficos provenientes de impuestos a los
combustibles con que contaron para
ejecutar las redes viales las reparticio-
nes que cre6 la misma ley. Dichas re-
particiones son la Direccién Nacional
de Vialidad vy las Vialidades provincia-
les. Fue una ley convenio a la que se
adhirieron todas las provincias.

Que mediante la aplicacién correc-
ta de los porcentajes asignados se lo-
gr6 dotar al pais de una eficiente red
de caminos que abaraté los costos
operativos, ahorré energia y asegur6
un econémico mantenimiento del par-

que automotor, ubicando al pais entre
los mas desarrollados en tecnologia
vial; ya que permitié estructurar una
red nacional de caminos de pequefa
longitud, 37.000 km y gran caudal,
una red secundaria en jurisdicciones
provinciales de mayor longitud que la
anterior, 160.000 km, y menor caudal
y prever la construccién de una red
terciaria en el ambito municipal, de
gran longitud y caudales muy reduci-
dos.

Que en afnos més recientes la Teso-
reria se qued6 con hasta el 69,8% del
mpuesto a los combustibles.

Que a medida que avanza la reten-
cion por parte de Rentas Generales
sobre los fondos que le corresponden
al Fondo Nacional de Vialidad comien-
zan los problemas, no s6lo para com-
pletar la pavimentacién del total de la
red sino para mantenerla en condicio-
nes aceptables de transitabilidad; ve-
rificindose que la “velocidad con que
se deterioran los caminos es mayor
que la que corresponde a la construc-
cién y renovaci6n de los mismos”, y
que de mantenerse esta situacién la
Argentina terminara por perder la red
vial existente, cuyo valor de reposi-
cién puede estimarse en 42.000 millo-
nes de délares.

Que es asi que al presente el 36%
estd en buen estado, 21% en regular
estado y 43% en mal estado de con-
servacion.

Que la supresi6n del recurso espe-
cifico para la actividad vial y la asig-
naciéon de recursos al Ministerio de
Obras v Servicios Puablicos hasta fines

9



de 1990 constituye la eliminacion de
la filosofia de creacion del impuesto a
los combustibles como instrumento
que permite establecer la relacién en-
tre el sacrificio que se impone al usua-
rio por el impuesto y los beneficios
que recibe al lograr una importante
economia de transporte en la utiliza-
cion de la obra vial.

Que esta norma, al afectar los recur-
sos de la Direccién Nacional de Viali-
dad para financiar obras en el 4mbito
del Ministerio de Obras y Servicios
Publicos, vulnera la legislacion vial vi-
gente, avasalla el régimen federal es-
tablecido por leyes convenio con todas
las Provincias del pais, y traera apare-
jada la suprecién de las obligaciones
de las provincias de coordinar con la
Nacién los desarrollos tecnolégicos de
la obra vial, la de establecer priorida-
des en las inversiones de los diferen-
tes tramos de las redes provinciales,
la de integrar los fondos provinciales
de vialidad con recursos de los Teso-
ros provinciales y la de mantener or-

SEGUNDAS JORNADAS IBERO-
LATINOAMERICANAS DEL HOR-
MIGON PRETENSADO

La Asociacion Argentina del Hormi-
gon Pretensado ha informado que en-
tre el 7y el 11 de octubre venidero se
realizaran en Buenos Aires las Segun-
das Jornadas Ibero-Latinoamericanas
del Hormigén Pretensado, oportuni-
dad en que se conocerédn los iltimos
desarrollos y adelantos en la aplica-
cion de la tecnologia sobre este tema.

El temario a considerarse en las se-
siones técnicas sera el siguiente: Ma-
teriales; Proyecto y Disefio; Tecnolo-
gia v Equipos; Investigaciones; Méto-
dos Constructivos; Realizaciones; Pa-
lologia Estructural; Resolucién de Pro-
blemas Singulares.

Mayor informacion podra solicitarse
a la sede de la Asociacion Argentina
del Hormigén Pretensado, San Mar-
tin 1137 (1004) Buenos Aires, teléfono

312-3046/9.
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ganismos autarquicos para la adminis-
tracién, mantenimiento y construccién
de las obras viales en sus respectivas
jurisdicciones.

Que la aprobacién de este tempera-
mento significaria la destruccién del
sistema institucional creado por la Ley
de Vialidad Nacional hace medio si-
glo, la creacion de las condiciones que
impediran la reconstruccién de los ca-
minos con importante grado de dete-
rioro y hasta la reduccién de la con-
servacion normal de los mismos.

Por ello, la XXXVII Convenci6n
Anual de la Construcciéon resuelve:

1. Sostener la vigencia de las leyes
y decretos que crearon y regularon la
aplicacion de los fondos especificos
que han demostrado suficientemente
constituir un medio idéneo de finan-
ciamiento de la obra publica.

2. Recomendar al Consejo Ejecuti-

Vo que:
a) Continie realizando todas las

—— e E—

acciones que estime necesarias para
que no se utilicen las facultades que
otorga al Poder Ejecutivo el articulo
28 de la Ley de Emergencia Econ6mi-
ca 23.697.

b) Se agoten todas las gestiones an-
te autoridades nacionales y provincia-
les a fin de solicitar la revisién de to-
do proyecto de norma legal que signi-
fique iniciar el periodo regresivo de la
vialidad argentina, con las graves con-
secuencias para la economia nacional.

¢) Continte participando conjunta-
mente con la Asociaciébn Argentina
de Carreteras, el Centro Argentino de
Ingenieros, la Camara Argentina de
Consultores, la Camara de Empresas
Viales, y toda otra entidad vinculada
al quehacer vial en una accién perma-
nente de defensa de los fondos espe-
cificos viales.

d) Dé amplia difusién al trabajo so-
bre “El estado actual de la red vial
nacional” realizado por la Comisi6n
de Obras Viales.

FRENTE A LA RECONVERSION VIAL

(Viene de la pdgina 8)

ruta— autoriza a utilizarla; nunca se
demandé su reintegro.

No constituye novedad que el usua-
rio anticipe los fondos con que las ca-
rreteras se estudiardn, proyectarén,
construiran, reconstruiran y conserva-
ran; eso se viene haciendo desde an-
tes que entrara en vigor la citada ley
de vialidad, que llevé progreso, creci-
miento y bienestar hasta los confines
de la naci6n. Sin embargo, debe admi-
tirse que quienes piensan que el Esta-
do es mejor administrador que los par-
ticulares se opongan a que —como lo
prevé la ley 17.520— el peaje sea per-
cibido por éstos. Tiempo hubo, ade-
mas, en que los entes viales adelanta-
ban a los constructores un porcentaje
del monto de los contratos tomado de
fondos allegados por el usuario.

Exigidas las garantias antes sefala-

das, no resistir4 el usuario a la nueva
carga porque ella contribuird a redu-
cir riesgos de accidentes, a acortar en
distancia y en tiempo los viajes, a mi-
tigar el costoso desvencijado de su
vehiculo, a disminuir el consumo de
combustible, a facilitar la conducci6n.

El pais requiere imperiosamente pa-
ra su rehabilitacién y para volver a in-
sertarse en mejor posicion en el mun-
do EXPORTAR, y esto s6lo puede ha-
cerse —como lo han sefialado respon-
sables de la actividad agropecuaria—
si es posible colocar en puerto la pro-
duccién; ni el ferrocarril, ni el barco,
ni el aviébn podréan hacerlo en la me-
dida necesaria. No queda mucho para
elegir, los caminos —en su estado ac-
tual— tampoco son aptos; urge hacer-
los razonablemente transitables.



Breve historia de un famoso monolito

Por el Agr. DIEGO FERNANDO MAZZITELLI

HOMENAJE

Al jefe de la Divisién Biblioteca de
la Direccién Nacional de Vialidad, Dn.
Alberto Querejeta, con quien inicié
esta investigacion, la cual quedara in-
conclusa por su temprana desapari-
cién.

INTRODUCCION

Infinidad de veces y siempre en fe-
chas cercanas a la celebracién del Dia
del Camino, tanto en la Divisién Bi-
blioteca como en la Divisién Inventa-
rio Vial, cuya jefatura ejerci hasta se-
tiembre de 1986, se recibian llamadas
relativas a conocer cu4l habia sido la
disposici6én que habia establecido co-
mo Kilémetro Cero (Km 0) al mono-
lito existente en la Plaza del Congre-
so. Al mismo tiempo deseaba saber
cuiando y quiénes lo habian inaugura-
do. Esta sucesi6on de preguntas, las
cuales sistematicamene se reiteraban
en las fechas mencionadas, motivaron
que junfo con el jefe de la Division
Biblioteca inicidramos una investiga-
cion al respecto, toda vez que las res-
puestas que soliamos dar provenian de
transmisiones orales de memoriosos
viales, los cuales no necesariamente
coincidian en sus respectivos relatos.

Asi fue que nos planteamos la tarea
basdndonos en que teniamos a nues-
tra disposicion la historia de la viali-
dad argentina contenida en las Me-
morias Anuales, documentos y libros
existentes en la Biblioteca de la Di-
reccion Nacional de Vialidad, siendo
cuestion de abocarse a leer, indagar y
sacar conclusiones.

* Jefe del Departamento Estado, Eva-
luacién y Seguridad de Caminos de la
Direccién Nacional de Vialidad.

Paralelamente a esto Dn. Alberto
Querejeta, con su prestigio en el am-
biente bibliotecario, habia establecido
contacto con jefes de otras bibliotecas,
tales como la del Congreso de la Na-
ci6n, varios periddicos importantes, el
Automovil Club Argentino, etc., con
lo cual todo estaba preparado como
para iniciar el trabajo que nos habia-
mos propuesto.

Monolito Kilémetro Cero de las rutas
nacionales (foto Ernesto Merenda).

ANTECEDENTES

La sancion el 30 de setiembre del
afio 1932 de la ley 11.658 cre6 la Di-
reccidn Nacional de Vialidad, llamada
hasta ese entonces Direccion General
de Vialidad.

Dicha ley consta de seis capitulos y
cuarenta v cuatro articulos.

El Capitulo II, articulo 4°, determi-
na que la Direccién Nacional de Viali-
dad ser4 administrada por un Direc-
torio, describiendo la forma en que el
mismo estara constituido, siendo el ar-

ticulo 67 el que le asigna las atribucio-
nes y deberes.

Por su parte el articulo 35, del Ca-
pitulo VI, que se refiere a las disposi-
ciones generales, dice textualmente
“La Direccién Nacional de Vialidad
efectuara el senalamiento y numera-
ci6n de los caminos nacionales y pro-
pendera a la adopcion para todo el
pais de un sistema uniforme”.

El 30 de setiembre del afio 1932 la
Direcci6n Técnica, a través de T. San-
chez de Bustamante, eleva el proyec-
to de numeracion de los caminos na-
cionales (ver Revista Caminos N 386)
elaborado por los ingenieros Juan A.
Valle, Nicanor Alurralde y Carlos E.
Meaurio.

En dicho proyecto se dice entre
otras cosas que “Tomando como cen-
tro la Capital Federal, se adopta el sis-
tema radial para la asignacién de los
14 primeros nimeros, en el mismo
sentido que las agujas del reloj y se
da el ntimero 1 al camino que une a la
Capital Federal de la Republica Ar-
gentina con la Captial de la Provincia
de Buenos Aires"”.

Este proyecto es aprobado por Re-
solucién del Directorio de fecha 3 de
setiembre del afio 1935, recaida en el
expediente 11.934-Vs-34 y suscripta
por Justiniano Allende Posse y A. de
Muro.

En base a estos actos se determina
que el origen de los grandes itinera-
rios de las rutas nacionales es la Ca-
pital Federal a la que, en consecuen-
cia, le corresponde el kilbmetro cero.

Veamos como los documentos de
aquella época nos historian los acon-
tecimientos.

En el Tomo I pagina XV de la Me-
moria de la Direcci6n Nacional de Via-
lidad correspondiente al afio 1935 lee-
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mos en el apartado donde se resefia la
labor del afio:

NUMERACION DE LAS RUTAS

“Hemos numerado las rutas de la
red naclonal. El sistema encierra una
sistematizacion practica. El publico
habra de habituarse a los num eros que
indican el camino a todas las regiones,
sin dificultad alguna. En el Dia del Ca-
mino, al ser colocado en la Plaza del
Congreso el monolito indicador del ki-
lémetro cero, las palabras de los ora-
dores reflej6é con exactitud la signifi-
cacion del sistema empleado. Las pro-
vincias haran por si las numeraciones
correspondientes a las rutas locales,
coordinadas con la nuestra, para que
el conjurto de caminos que forma la
red esté perfectamente vinculado”.

Paralelamente cuando se detallan
los trabajos y acciones méas importan-
tes puede leerse en las piginas 3 y 4
lo siguiente.

NUMERACION DE LAS RUTAS
NACIONALES

“La Direccién Nacional de Vialidad
ha cumplido con la disposicién de la
ley n* 11.658 que establece la nume-
racion de las rutas nacionales. Ha
aplicado pues, adaptindolo, un siste-
ma cuya eficacia y sencillez son mun-
dialmente reconocidos”.’

“En lo sucesivo no seri menester
valerse del complejo sistema de nom-
bres (camino de tal punto a tal pun-
to, etc.), Bastara mencionar la ruta
nimero uno, por ejemplo, para saber-
se que es la que conduce a La Plata
¥y cuando el que transite por ella se
cruce con otro camino de numeracién
distinta naturalmente sabri de inme-
diato a dénde conduce con solo con-
sultar el indice numérico, si es que ya
no ha aprendido de memoria la facil
némina de los caminos que salen de
la Capital o sus alrededores”.

“La Direccién Nacional de Vialidad,
que atribuye a la numeracién de las
rutas una importancia grande por lo
que significara de simplificacion en el
conocimiento general de la nomencla-
tura, trat6 que el nimero que designa
a cada camino sirviese a la vez de iti-
nerario y busc6, ademads, que cada uno
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de esos numeros se armonicen con las
corrientes de trafico actuales, y con
los intereses generales del pais en ge-
neral y de cada regi6n en particular”.

“Tomando como centro la Capital
Federal, se adopté el sistema radial
para la asignacion de los 14 primeros
nimeros, destinados a los caminos que
emp.ezan en el monolito colocado en
la Piaza del Congreso. Se resolvié de-
nominar Ruta n* 1 a la que une a la
Cap.tal de la Republica con La Plata
y los ntimeros comprendidos entre el
1 y el 50 fueron aplicados a los cami-
nos qaue constituyen los grandes itine-
rarios y cue unen entre si a todas las
capitales de la Republica. En prevision
de futuras ampliaciones de la Red Na-
cional fueron dejados vacantes varios
nimeros de esa y las sucesivas series”.

“A partir del namero 15 se inici6 la
numeracion de los grandes itinerarios
que corren de Este a Oeste, comen-
zando con la Ruta n® 16, de Resisten-
cia a Metan, que es la mas septentrio-
nal de todas ellas y después de la 32
se numeraron los que van de Norte a
Sud, comenzando con la Ruta n° 33, de
Bahia Blanca a Rosario y Santiago del
Estero, por ser la mas oriental del gru-
po a que pertenece”.

“Si se observa el mapa que va al
final del volumen, se advertira que los
caminos comprendidos en la serie (del
51 al 300) sirven, respectivamente, de
acuerdo con su orden numérico, a la
zona andina del Norte, la regi6n cha-
quefia, la mesopotamica, la de Cuyo y
La Pampa, la del centro, la de la Capi-
tal Federal y Buenos Aires, la de Neu-
quén y Rio Negro y, en ultimo térmi-
no, las zonas del sud del pais formada
por los territorios nacionales del Chu-
but, Santa Cruz y Tierra del Fuego”.

“Conviene destacar también que
dentro de cada grupo o conjunto de
caminos la clasificacion de las rutas
se hizo tratando de asignar nimeros
consecutivos —con intervalos en blan-
co— a los caminos de una misma pro-
vincia o gobernacién, y dejando varios
nimeros de reserva para cada uno de
esos distritos federales. No se ha asig-
nado nimeros a los caminos de terri-
torios que pasaran a ser rutas provin-
ciales cuando la gobernacién respec-
tiva pase a ser provincia”.

Arribados a este punto veamos quié-

nes fueron los actores en el momento
de inaugurarse el monolito, y qué dis-
curso pronunciaron en dicha circuns-
tancia, siendo necesario destacar la vi-
gencia actual de muchos de aquellos
parrafos. Se lee en las paginas 35, 38,
39, 40 y 42:

DIA DEL CAMINO

“De todas las ceremonias realizadas
el 5 de octubre para celebrar el Dia
del Camino la inauguracién del mono-
lito que indica el comienzo de las
grandes rutas nacionales y que est4
emplazado en la Plaza del Congreso,
resulté uno de los mas brillantes, tan-
to por su significado como por el ni-
meio y la calidad de los funcionarios
y del publico que la prestigié con su
presencia. Entre los mismos se hallaba
el Exmo. Presidente de la Naci6n, ge-
neral Agustin P. Justo, S. E. el Minis-
tro de Obras Piblicas de la Nacion,
Sr. Manuel Alvarado, el Presidente de
la Direccién Nacional de Vialidad, in-
geniero Justiniano Allende Posse, co-
mo asi también los demas miembros
que integran el Directorio de la Repar-
ticién y un gruno numeroso de legisla-
dores y altos funcionarios del Estado”.

“En esa ocasién el Ministro de
Obras Piblicas Sr. Alvarado, pronun-
cio el siguiente discurso:

“El periodo parlamentario de 1932
ha de recordarse siempre por la fecun-
da labor que lo enalteci6.

“Errores y demasias de un pasado
inmediato y la repercusién inevitable
de la crisis mundial comprometieron
seriamente la solidez de la potenciali-
dad econémica argentina, demostrada
en épocas de facil y holgada bonanza,
y fue necesario para restaurarla reali-
zar un gran esfuerzo, recabando del
pueblo aportes rayanos en el sacrifi-
cio v del Congreso, que lo representa,
la colaboracion decidida y amplia que
fortificase las energias agotadas, le-
vantara la moral decaida y renovara
el optimismo a punto de extinguirse,
para movilizar con provecho la enor-
me riqueza nacional. Se supieron sor-
tear los peligros y amenazas mas cer-
caros y el pais pudo retomar el de-
rrotero de su destino prosiguiendo la
marcha serena de su poderio vis'ble,
firmemente conduc’do por los pederes



que ejercen su soberania y fuertemen-
te estimulado por el aliento vigoroso y
solidario de la colectividad.

“Entre las leyes sancionadas en
aquel periodo, la de vialidad abri6
perspectivas insospechadas al progre-
S0, que no tardaremos en celebrar co-
mo una de las mas grandes inspira-
ciones de interés general’.

“Quede acé el monolito indicador y
simbélico y cuando en otras oportuni-
dades de afos venideros lleguemos
hasta él para festejar el Dia del Cami-
no, plugue al cielo decir con la satis-
faccién de hoy que el problema vial,
en la conciencia publica, mantiene
vivo y desnierto el interés que debe
siempre abrigarse por todo lo que se
traduce en bienestar, prosperidad y
progreso para la patria, ante cuyo al-
tar los hombres del actual gobierno
rendimos a diario la modesta ofrenda
de nuestros afanes, esfuerzos y des-
velos™.

“Terminando el discurso el Sr. Al-
varado, el presidente de la Direcciéon
Nacional de Vialidad, ingeniero Justi-
niano Allende Posse, se expres6 en los
siguientes términos:

“Meditemos un instante sobre la va-
riedad infinita, sobre la extensién in-
mensa del territorio de la Patria, en el
que debemos realizar, por imperio de
la ley, por exigencia impostergable
de la necesidad publica, una obra vas-
tisima y urgente”.

“Detallar la obra vial emprendida
seria cansar con cifras y dar los nom-
bres de todos nuestros pueblos y lu-
gares. Bastara decir que se mantienen
en estado de buena conservacion per-
manente, cincuenta mil kilémetros de
rutas que son hoy transitables en todo
tiempo y que, sumando a la accion di-
recta nacional la accién de las provin-
cias, por virtud de la ayuda federal,
estdn en activa construccion y en par-
te va construidos veinte mil kiléme-
tros de caminos de tierra con su tra-
zado definitivo tres mil kildbmetros de
carreteras pavimentadas, suaves, lisas,

ermanentes, con muy pocOS cruces
ferroviarios, con curvas amplias, pen-

dientes minimas, a la manera de las
modernas autostradas, y que esta red
comprende la construccion de treinta
mil alcantarillas y casi un millar de
puentes con treinta mil metros de lar-
go total, algunos de poca luz, muchos
otros de enorme anchura, sobre rios
que antes constituian obstaculos in-
franqueables”.

“Podemos presentar las rutas prin-
cipales con su traza definitiva; los
grandes caminos designados por sus
nimeros, a la manera mas moderna.
Y empezamos a demarcarlos en el te-
rreno con las cifras que han de deno-
minarlos, con las indicaciones de di-
reccion y de distancia, y con las sefa-
les de proteccion necesaria para la se-
guridad publica.

“Esta tarea aparentemente sencilla,
pero que requerird el esfuerzo de va-
rios afos, se inicia hoy con este mono-
lito, creacion del genio de un artista,
que estiliza en el marmol argentino la
obra grandiosa que estd en ejecucion.

“Desde aqui arrancaran los caminos
del pais; la ruta nimero 1 a la Capital
del primer Estado argentino; la 2, a
Mar del Plata; la 3, de tres mil cuatro-
cientos kilometros de largo a Bahia
BRlanca, costas patagénicas y extremo
austral del continente; la 7, que va a
Mendoza, cruza los Andes y llega has-
ta el Pacifico; la 9, que por Rosario,
Cordoba, Santiago del Estero, Tucu-
mé#én, Salta v Jujuy recorre dos mil
cien kilometros en territorio argenti-
no, pasa a Bolivia y prosigue a Centro
y Norte América; la 11, que costea el
Parand, cruza el Chaco y nos une al
Paraguav; la !4, que costea primerc
el Uruguay y después lo atraviesa,
anhelosa de unirnos estrechamente
con el gran pais de Sud América.

“Todos se inician en esta plaza,
frente al Congreso Nacional, donde
los actuales legisladores, noblemente
inspirados, dictaron la ley creadora y
por esos caminos vendran a ella los
hijos de este pais a tributar su aplau-
so, a hacer oir su clamor, a imponer
su propia soberania. Hay pues, en este
acto, un reconocimiento de la obra del
Congreso y una recordacion del pue-
blo que delibera por medio de sus re-
presentantes.

“Evoquemos, sefiores, a la Roma
antigua, cuna de nuestra civilizacion
milenaria, cuyas gentes se reuian en
el punto de unién de la Via Sacra con
todas las vias del Lacio y de la Etruria
para hacer su comercio, sus fiestas,
sus debates. Ahi nace el Foro Romano,
desde cuyas rostras se arengaba al
pueblo que decidia sus destinos. Allf
triunfan los plebeyos, nace la Republi-
ca, se exalta a los jefes, se unge a los
gobernantes, se extirpa a los tiranos.
Es el centro vital de aquel pueblo pri-
vilegiado, sucesivamente tribu, demo-
cracia, reptblica, imperio, seforia del
mundo, base de toda civilizacién.

“Poco a poco rodearon a aquel Foro
las obras maestras de arquitectura y
de arte, palacios magnificos, escultu-
ras jamas igualadas, y en medio de to-
das ellas erige César Augusto una pe-
quefa columna, el Milliarum Aereum,
que sefiala el punto inicial de las rutas
del Tmperio y él mismo, Augusto, re-
construve cuarenta y ocho caminos,
obras maestras de ingenieria que lle-
vaban a las columnas de Hércules, al
Eufrates v al Nilo. a la Germania, a la
Britania. Son los mismos caminos que
un siglo antes Cayo Graco construye-
ra y sefalara con piedras miliares que
indicaban las distancias.

“Los grandes emperadores cuidaron
y prolongaron esa red magnifica, cuya
declinacion coincidi6 con el triste y
oscuro fin de aquel grandioso poderio.

“Es que la historia, sefiores, nos en-
sefia que son los caminos parte esen-
cial en la vida de los pueblos. Aisla-
miento y barbarie son la senda, la ca-
rreta; poderio v riqueza son el motor,
el pavimento, la comunicacién facil,
economiica.

“Esperemos, sefiores, que al dictar
la Ley de Vialidad y al poner esta mo-
desta piedra hayamos escrito siquiera
una linca en el libro de la historia”.

Lo transcripto son los hechos vistos
desde la misma reparticién, resultan-
do interesante analizar como fueron
descriptos en otros dmbitos.

Recurriendo a la revista Automo-
vilismo, é6rgano oficial del Automdévil
Club Argentino, n° 192 Afio XVI, que
comprende los meses de setiembre y
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octubre de 1935 y que establece como
su Redaccion y Administracién en la
calle Libertad 1235, U.T. 41, Plaza
4091-92, vemos nostélgicos avisos co-
mo el del propio Automévil Club Ar-
gentino que con motivo de la inaugu-
racioén di: su estacién de servicio cen-
tral en la Avenida Alvear 2640, U.T.
71 Palermo, 8514 y 5141 ofrece, entre
otros servicios, el lavado general de
carroceria a $ 1,50 y lavado general
de carroceria ‘“con barro” a $ 2,00.

También el Ferrocarril Central Ar-
gentino, con sede en Bartolomé Mitre
299 U.T. 33-8675/8933, ofrece excur-
siones de primavera a Cérdoba o Alta
Gracia a $ 60 desde Retiro o $ 40 des-
de Rosario, en primera clase, ida y
vuelta con camas, saliendo los dias 6
v 20 de octubre, 3 y 17 de noviem-
bie y 1¢ y 15 de diciembre, indicando
que el regreso podré efectuarse dentro
de los 15 dias y aclarando que se ex-
penden boletos combinados a las esta-
ciones de la vegion serrana y promo-
cionando a través de boletos *“‘todo in-
cluido”, Villalonga, Exprinter y E.V.
E.S. “Lleve su auto consigo. Tarifa es-
pecialmente rebajada para turistas”.
Figura asimismo lo ya perdido en el
tiempo como un cup6n para que a
guien esté interesado le envien “‘gra-
tis” un frasco de restaurador de pin-
tura de auto o muebles pintados, mar-
ca “Mechita”, distribuido exclusiva-
mente para la América del Sud por
N. Ramos Baumann de Lavalle 1514
U.T. 35-3950 a un precio de $ 1,60 el
frasco de 250 gramos o $ 17,50 una
docena, y noticias como el nuevo re-
cord mundial de velocidad en automo-
vil estahlecido con 300 millas (480 km/
h) por Sir Maleom Campbell en las lla-
nuras salitrosas de Bonneville, Utah,
EE.UU., con el Blue Bird, de donde es-
cap6 de la muerte cuando, a 450 km/
h, le estall6 un neumético; y el viejo
anhelo del ACA que menciona aue va
est4 instalado en su sede social pro-
p'a en Libertad 1235: v otras muchas
e interesantisimas notas (diserté en el
ACA el Ing. Dagnino Pastore: Carlos
Zatuszek con Mercedes SSK venci6 en
las 500 Millas Argentinas en Rafaela
en 5 horas 43 minutos 41 sesundos
1/5. Nlevindose también el recnrd de
vueltas con un promedio de 178,083
km/h).

En esa revista se habla del Kil6me-
tro Cero y se aportan nuevos datos.
Leemos en la pagina 2:
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“La conmemoracién oficial del Dia
del Camino.

“La entidad caminera nacional, con
el propé6sito de adherirse a la celebra-
cién del Dia del Camino, y conside-
rando que esta fecha, consagrada por
el Congreso Panamericano de Carre-
teras, debe ser aprovechada para po-
ner en evidencia la labor realizada du-
rante cada afio, acord6 la realizaci6én
de una serie de actos a tales efectos.
Son estos los siguientes:

“Fijar cuino origen del kilometraje
de los caminos nacionales —Km 0—
la Plaza del Congreso.

“Colocar en dicho lugar un mono-
lito indicador, el 5 de octubre del afio
actual, invitando a la ceremonia a las
autoridades, instituciones y pueblo, y
encargar a los escultores José y Octa-
vio Fioravanti la ejecucién del mismo.

“Inaugurar oficialmente los princi-
pales puentes y caminos recientemen-
te terminados, debiendo organizar, los
jefes de divisién y de seccion, actos
publicos concordantes con la impor-
tancia de las obras.

“Invitar a las direcciones provincia-
les de Vialidad a asociarse al Dia del
Camino en los actos de esta Direccién
u organizando otros similares en sus
jurisdicciones.

“Autorizar a las seccionales a inver-
tir una suma no mayor de doscientos
pesos moneda nacional en la organiza-
cion de las ceremonias que realicen”.

Asimismo en la pdgina 9, junto a un
mapa de la Republica Argent’na que
muestra “La red caminera que surca-
ri la Republica” se lee “El punto 0 de
los kilometrajes”.

“Entre los distintos actos a cum-
plirse en oportunidad de la celebra-
cion del Dia del Camino, reviste par-
ticular importancia el que se efectua-
ra en Plaza del Congreso, donde, por
resoluciéon de la Direccién Nacional de
Vialidad, sera colocado un monolito

que marcara el punto de origen de los
kilometrajes para las carreteras nacio-
nales.

“La fijaci6n de este lugar como pun-
to de partida del desenvolvimiento de
las rutas argentinas fue ya sugerida
hace algin tiempo por el Automévil
Club Argentino a las autoridades de
la reparticiébn caminera.

“La adopcién de esta medida pon-
dra término a la dificultad que existe
en algunos de nuestros caminos, que
tienen su punto de origen en distintos
lugares y que en lo sucesivo tendrén
para el computo de su kilometraje un
punto uniforme”.

Todo lo relatado aconteci6 en 1935,
afio en el que fallece Fernando Fader
y muere tragicamente Carlos Gardel.
Ese mismo aiio se celebra el ler Con-
greso Argentino de Urbanismo y se li-
bera al transito el subterrdneo Chado-
pyf (hoy Linea C), que une Constitu-
ci6én con Retiro. La Argentina, que es
la gran favorita para ganar el Cam-
peonato Sudamericano de Fiitbol, pier-
de con su eterno rival, el Uruguay, y
se clasifica segunda. Simultdneamente
Mussolini ataca a Etiopia.

También en la Capital de la Repii-
blica Argentina se inaugura el Kil6-
metro Cero: ese famoso monolito que
estd emplazado en la Plaza del Con-
greso, en la intersecci6n de la Avda.
Rvadavia con las calles Montevideo
y Virrey Cevallos.

Ya sabemos casi todo sobre €l

Seria muy provechoso que volvié-
semos a leer los discursos pronuncia-
dos el dia de su inauguracién y tuvié-
semos muy en cuenta lo dicho en esa
oportnidad. El nais actual lo requiere.
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——V° Congreso Ibero-Latinoamericano del Asfalto———

Entre el 3 v el 8 de diciembre ultimo se realizé en la ciudad de Punta del
Este, Uruguay, el V° Congreso Ibero-Latinoamericano del Asfalto.

Este evento de caracter internacio-
nal, desarrollado cada vez con mayor
éxito, cont6 con la participacién de
200 delegados que representaron a los
siguientes paises: Argentina, Bolivia,
Brasil, Colombia, Costa Rica, Chile,
Espana, Estados Unidos de Norteamé-
rica, Finlandia, Francia, México, Para-
guay, Peri y Uruguay. La delegacion
de nuestro pais fue la mas numerosa
pues se elevd a 34 participantes, entre
los que se encontraba el Ing. José Ma-
ria Raggio, vicepresidente 1° de la
Asociacion Argentina de Carreteras.

Se presentaron a este Congreso 64
trabajos técnicos de los cuales 26 per-
tenecieron a profesionales de nuestro
pais, los que fueron expuestos y dis-
cutidos extensamente durante las se-
siones de trabajo.

L.os temas tratados cubrieron dife-
rentes topicos tales como materiales
asfalticos, mezclas asfalticas en ca-
liente y en frio, reciclado, rehabilita-
cién y gerenciamiento de pavimentos.

La idea de llevar a cabo estos en-

cuentros, de caricter latinoamericano
en sus comienzos y posteriormente
ibero-latinoamericanos al incorporar-
se la Peninsula Ibérica a los mismos,
nacio en la necesidad de facilitar a to-
dos los técnicos del area de los mate-
riales asfalticos el libre intercambio
de ideas y experiencias en la especia-
lidad, contribuyendo de esta manera
a la integracion ibero-latinoamericana.

El Congreso se desarroll6 en un céa-
lido clima de amistad y confraterni-
dad, destacdandose la muy buena orga-
nizacion, tanto en el aspecto técnico
como social. Es de esperar que los re-
sultados obtenidos sirvan de estimulo
para que nuevas reuniones de esta je-
rarquia tecnolégica continien desarro-
llindose sin pausa.

En la reunion de delegados repre-
sentantes de los distintos paises parti-
cipantes se decidié aprobar por unani-
midad la iniciativa de que Chile sea la
sede del VI° Congreso Ibero-Latinoa-
mericano del Asfalto, a realizarse en
1991.

Al iniciarse el Congreso: el Ing. Lucio Caceres Behrens, presidente del Comité

Organizador; el Dr. Alejandro Atchugarri, ministro de Transporte y Obras Publicas

del Uruguay; el Ing. Ariel Nieto, director de la Direccion Nacional de Vialidad del
Uruguay y el Dr. Jorge O. Agnusdei, secretario permanente de los C.LL.A.
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EL TRANSPORTE DE GRANOS
EN LA REPUBLICA ARGENTINA

Por el Ing. RICARDO SALERNO

Exposicion realizada por el Ing. Salerno en la Sociedad Cientifica Argentina

TRANSPORTE TERRESTRE

La Argentina tiene el don de poseer
enormes praderas fértiles en clima
templado lo que le permite ser una
productora natural de granos, habien-
do llegado a cosechar el 9 % de la
produccién agricola mundial, cifra que
se ha reducido en la actualidad al 2 %
La participacién argentina en el co-
mercio internacional de granos que
alcanzé al 24 %, hoy es del 7 %. En
la figura N° 1 se reproducen los pro-
med os de nuestras exportaciones en
el quinquenio 1934/38 de los princi-
pales productos agricolas de esa épo-
ca.

En los afos en que nuestro pais era
conocido como el granero del mundo,
teniamos un sistema de transporte di-
sefiado para permitir que nuestra pro-
duccién agropecuaria llegara a sus
mercados de consumo a precios com-
petitivos. En el sector terrestre el
transporte contaba con una red ferro-
viaria que tenia una longitud de 43.000
kms; disponia de 4.000 locomotoras
y 85.000 vagones que transportaban
13.000 mill tn km. Ese sistema esta-
ba complementado por una red de
caminos que, segin los dictados de
la ley Mitre, confluian a las estacio-
nes. Esas condiciones fueron cam-
biando a partir de 1932 cuando se
creé la Direccion Nacional de Viali-

dad y se disefi6 una red troncal de
caminos.

Los avances de la tecnologia han
permitido importantes logros en el
rendimiento de granos por hectéirea
cultivada y avanzar sobre tierras mar-
ginales. Pueden mencionarse los pro-
gresos obtenidos en el uso de los hi-
bridos, en los fertilizantes y en las
técnicas de riego. Para el futuro cer-
cano se avisora la acentuacion de es-
tas tendencias, especialmente en la
aplicacién de las innovaciones expe-
rimentadas en la ingenieria genética.

Ello produce una disminucién rela-
tiva de nuestras ventajas naturales,
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el 30 de octubre de 1989.

PARTICIPACION DE LA REPUBLICA ARGENTINA
EN EL COMERCIO MUNDIAL DE GRANOS
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Figura 1

que se agrava con la politica de sub-
sidios a la agricultura que han esta-
blecido paises desarrollados y con el
castigo que sufre el productor argen-
tino con las retenciones a las expor-
taciones y otras imposiciones varias;
pero no justifica el desplazamiento
de nuestra producci6én agraria de los
mercados internacionales y requiere
de todo nuestro ingenio para poder
recoger el fruto de los “talentos” que
nos ha proporcionado la naturaleza.

En la cosecha de maiz del afio 1985
el chacarero de la cuenca del Missi-
sipi recibi6 el 75% del precio CIF Rot-

terdam y el de la llanura pampeana
el 34%.

Seguir profundizando el problema
no resulta sencillo. En una economia
tan reglamentada como la nuestra
surgen por doquier subsidios y pena-
lizaciones cruzadas, a punto tal que
nadie sabe a ciencia cierta, quien sub-
sidia a quien. Estas distorciones des-

virtudn el principio de la sana com-
petencia, desalentando a los maés efi-
cientes y a quienes cumplen con las
leyes; creando hébitos que justifican
y alientan conductas contrarias al or-
den social.

Esto involucra a un amplio espec-
tro de la vida nacional, abarcando te-
mas tan dispares como la evasién fis-
cal, el robo de energia o el incum-
plimiento de las normas de transito.
Para el traslado de chacra a dirsena,
que segln distancia y valor unitario
del producto, insume un promedio del
10 % del valor total de la cosecha,
hay dos tnicos medios de transporte
terrestre, que son el ferroviario y el
carretero. A pesar de que la red fe-
rroviaria converge sobre los puertos
de Rosario, Buenos Aires y Bahia
Blanca, la participaci6n del ferrocarril
en el transporte de granos ha evolu-
cionado en los ultimos 20 afios como
se indica en la figura N¢ 2.



No vale la pena analizar a Ferroca-
rriles Argentinos con sus 34.000 kms
actuales. Si se analiza la operatoria
en su conjunto (tiempos perdidos,
falta de segur.dad en las fechas de
carga y descarga, pérdida de granos,
dificultades que produce a los eleva-
dores) se puede afirmar que, ponde-
rando su competitividad natural, el
ferrocarril no ocupa el lugar que le
corresponde. Los usos y costumbres,
y las reglamentaciones locales hacen
mucho més facil el traslado por ca-
mién y el ferrocarril queda desplaza-
do, a veces hasta en largas distancias.
En los ultimos afios se ha establecido
el corrido de trenes-block que han
mejorado el uso del medio, volviendo
en esos casos rentable la operatoria
para los usuarios.

Estd muy divulgada en la Argenti-
na la creencia de que todos los ferro-
carriles del mundo son deficitarios.
Debe esclarecerse este error tan di-
fundido y hacer algunas consideracio-
nes sobre el sistema del transporte de
cargas en los EE. UU., principal pro-
ductor y exportador mundial de gra-
nos.

Los EE. U.. transpertan anualmente
3 millones de millones de tn km,
(3 x 10¥). La facturacién anual de
la industria del transporte es del 21 %
del PBI, emplea el 11 % de la fuerza
laboral y recauda el 13 % de todos
los impuestos federales.

Ese transpotre se divide actualmen-
te segin los distintos medios en 36 %
por ferrocarril, 25 % por camién
23 % por ductos y 15 % por navega-
cién interior.

Para valorar debidamente esa car-
ga, la podemos comparar con la nues-
tra. Los EE. UU. transportan anual-
mente por ffcc mas de 1 x 102 tn km
y la Argentina transporta 10.000 mill.
tn km (1 x 10'). Es decir que trans-
portan 100 veces méas en una red 8 ve-
ces mas extendida.

La carga ferroviaria en los EE.UU.
es esencialmente a granel y multimo-
dal y la importancia que ella tiene
para la produccién agricola es tan
grande que practicamente los camio-
nes se usan para el transporte de cha-
cra a los silos de campafia, siempre
ubicados sobre un ramal ferroviario
0 una via navegable.

El Departamento de Transporte de
los EE. UU. clasifica (en valores de
1984) a las compafiias ferroviarias, se-

PARTICIPACION DEL FERROCARRIL
EN EL TRANSPORTE INTERNO DE GRANOS
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gin su facturacién anual, en 3 cate-
gorias. En-la 1%, con una venta de ser-
vicios superior a los 87 mill. U$, exis-
ten 25 compafiias que movilizan una
red de 265.000 kms.

En la 29, entre 17 y 87 mill. U$, se
registran 26 Compaiias. La 3¢ con
una facturacién menor de 17 mill. U$
cuenta con 375 Compaiiias. Las Em-
presas que explotan playas de manio-
bras y estaciones terminales son 172.

El sistema de carga ferroviaria es
totalmente privado y solamente el
transporte de pasajeros (AMTRAK)
recibe un subsidio del Estado Federal,
que es de 600 mill. U$ al afio. La San-
ta Fe Southern Pacific Corporation
que tiene 114.000 accionistas, duran-
te el eiercicio 1985 realiz6 ventas por

6.400 mill. U$, de los que obtuvo un
beneficio bruto de 684 mill. U$ y pagé
impuestos por 214 mill. U$.

La trama de la red ferroviaria de
los principales Estados productores
agropecuarios de la gran planicie cen-
tral como Iowa, Illinois, Kansas e In-
diana es mucho mas densa que los
Estados que no lo son, y se parece a
la que tenia nuestra pampa hiimeda
una década atrds. Lo mismo ocurre
en Canada con las Provincias de Sas-
katchewan, Alberta y Manitoba, don-
de el transporte por tierra de la pro-
duccién agricola se efectia priorita-
riamente por ferrocarril, habiéndose
iniciado el uso de contenedores adap-
tados para granos.

Las causas fundamentales por las
17



que a larga distancia el costo ferro-
viario, es inferior al carretero son: la
menor friccién del acero con acero,
la relacién carga util/tara y la con-
centracién de potencia en la unidad
motriz. Todo ello reduce el consumo
de combustible. El ferrocanil necesi-
ta una tercera parte del combustible
que requiere el cami6n, por tn Kkm
transportado.

Esta ventaja puede cuantificarse
econémicamente seglin sean los pre-
cios del combustible y cuanto mayor
es el precio de venta del gas-oil, me-
nor es la distancia en que el costo fe-
rroviario es més econémico que el
del camidn.

En las destilerias modernas, el pro-
ceso de craqueo permite un mejor
rendimiento de combustibles livianos,
disminuyendo su costo relativo. En
la figura N* 3 se ve la composici6n
del precio de venta de productos pe-
troleros en la Argentina.

Las figuras N° 4 y 5 muestran la
comparacién de los precios de venta
y los impuestos a la nafta y al gas oil,
en la Argentina v en varios paises al-
tamente desarrollados.

Surgen algunas reflexiones:

— Los costos de la nafta y del gas oil
son similares,

— Existe una gran capacidad tribu-
taria por parte de los usuarios.

— Las diferencias en los precios de
venta se originan por una politica
impositiva,

— Los precios del gas oil tienden a
unificarse alrededor de los 0,40
U$/1t.

— Los paises indicados, con algunas
excepciones, son reputados como
de gran cumplimiento fiscal.

— Italia, reconocido por su economia
informal, recurre a un impuesto
directo como es el de la nafta, con
montos que llaman a la reflexion.

— Con excepcion de los EE. UU., don-
de se vuelca como un recurso es-
pecifico para la construccion y el
mantenimiento de caminos, el im-
puesto a los combustibles es una
fuente importante de recursos.
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—En los EE. UU., Canad4 y Austra-
lia, grandes exportadores natura-
les de productos agropecuarios, las

Si bien el impuesto a los combusti-
bles incide en el transporte y en la
economia general, lo mismo ocurre
diferencias en los impuestos a la con los impuestos que gravan a los
nafta y al gas oil no son significa- camiones, a las cubiertas y el cobro
tivos. de peaje por el uso de caminos.
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El impuesto a los combustibles es
un peaje indirecto a los usuarios de
los caminos v es una manera facil de
recaudar fondos de dificil evasién. Lo
utilizan de distintas maneras todos
los paises; algunos ingresdndolo al Te-
soro, otros destindndolos a recursos
especificos para la construccién y
mantenimiento de las rutas u otros
fines como “Fondo de stock de emer-
gencia”, fondo para obras publicas,
etc. No debe convertirse en un im-
puesto regresivo, que afecte al aumen-
to de la produccién.

En la actualidad hay una gran dis-
cusion en sectores profesionales y
empresarios sobre el origen de los re-
cursos para las obras viales. Convie-
ne repasar nuestra historia al respec-
to. La construccién de caminos pavi-
mentados se inicia practicamente con
la sancién de la ley 11658 en el afio
1932, que crea la Direccion Nacional
de Vialidad, asegurandole sus recur-
sos, provenientes de un impuesto a la
nafta y a los aceites lubricantes. Ello
permitié contar en el pais, en 1940
con 5.000 kms de tipo superior, 23.000
intermedio y 390.000 de tierra. A pos-
teriori, se fueron retaceando esos fon-
dos, mostrandose en la figura N° 6
como fue cambiando el destino de los
impuestos a los combustibles, desde
1970 a la fecha.

Dado el largo periodo que transcu-
rre desde que se determina la priori-
dad de una obra vial y la de su efecti-
va construccién y los fondos que se
requieren para su mantenimiento y re-
construcciones periédicas, lo impor-
tante es asegurar la fuente de recur-
sos permanente para que la red vial
esté en condiciones adecuadas. El
problema es un aspecto del Derecho
Tributario que hace a la economia ge-
neral del pais.

El sistema vial sigue el orden fede-
ral que adopté el pais. La Nacién a
través de Vialidad Nacional sirve a
la red troncal, de una longitud de
37.000 kms, que une los principales
centros poblados de todas las provin-
cias, los grandes corredores a los
puertos y las rutas que hacen a las
vinculaciones internacionales. Las pro-
vincias atienden la red que hace al in-
terés de cada provincia con una lon-
g'tud de 170.000 kms y las redes ve-
cinales estan a cargo de las Munici-
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palidades, las que se estiman en
600.000 kms.

Cada Municipio cobra tasas que le
permite mantener su red vial. En al-
gunos casos esas tasas se desvian
para otros fines desvirtuandose el
caridcter de tasa y convirtiéndose en

un impuesto mis. En muchas comu-
nas funcionan consorcios integrados
nor productores que se ocupan del
mantenimiento y mejoras de los ca-
minos.

Las Provincias han delegado en la
Naci6én los derechos que le corres-

IMPUESTO SOBRE LOS COMBUSTIBLES
DISTRIBUCION SECTORIAL

evolucion anual
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ponden en el impuesto a los combus-
tibles, lo que se les retribuye con la
coparticipacién federal. Con ello de-
ben cubrir las necesidades presupues-
tarias para la construccién y conser-
vacién de sus caminos.

La produccién agricola argentina
se desarrolla a lo largo de zonas lla-
nas donde los costos de con;truccién
de la infraestructura wvial es de
200.000 U$/km, que puede dividirse
en 2 grandes etapas.

1ro) las obras bésicas: que incluye
movimiento de suelos y obras de arte
menores, que tienen periodos de amor-
tizaciébn muy largos y cuyo costo en
la llanura pampeana oscila en los U$
80.000/km. Puede estimarse que para
la actual produccién granaria, asf co-
mo para un sustancial aumento de
la misma, esta etapa estd aceptable-
mente bien dimensionada.

2do) el pavimento: que estid conce-
bido para resistir la reiteracion en el
tiempo de una cantidad dada del paso
de una carga méaxima por eje de ca-
mién, cuyo costo es de U$ 120.000 km.
Este pavimento requiere de una re-
construccién cada 10 afios. Hay tablas
que permiten relacionar el efecto del
paso de cargas menores, que inciden
en forma muy atenuada en la vida
util del firme, y la de cargas mayores,

que aceleran rdpidamente su destruc-
cidn.

En la Argentina los camiones con
acoplado tienen una carga méxima
admitida de 45 tn, que en el caso de
cereal a granel conforma una carga
util de 30,5 tn.

Esa norma es vulnerada cuantas
veces se puede y los datos de descar-
ga de camién en los elevadores ter-
minales asi lo demuestran.

Cargar un camién més de lo per-
mitido pareciera ser una ventaja pa-
ra todos: mejora el rendimiento del
llenado y vaciado de la caja del ve-
hiculo y permite cobrar més por viaje.
Por ello, ni los transportistas, ni los
que reciben la carga, tienen un inte-
rés directo en el cumplimiento de la
norma.

El mes pasado al inaugurar un tra-
mo de la ruta provincial 86 el Minis-
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tro de Obras y Servicios Piblicos de
la Provincia de Buenos Aires mani-
fest6 que “la desaprensiva utilizacién
de la red vial causa a la provincia
quebrantos anuales por 135 millones
de ddlares”.

Un pavimento estd calculado para
resistir un determinado numero de
reiteraciones de carga maxima pero,
si no tiene un adecuado mantenimien-
to, también se deteriora por procesos
fisicos y quimicos.

Ejecutar la reconstruccién de un
pavimento en su debido momento sig-
nifica, a lo largo de su vida ttil, un
gasto menor que encararlo cuando
comenz6 a deteriorarse y mucho me-
nor aiin, que cuando ha perdido su
capacidad portante.

Excluyendo algunos importantes
corredores, nuestros caminos rurales
tienen muy bajo transito y deben ser
reconstruidos por no cumplirse con
el peso maximo por eje reglamenta-
do, por una deficiente conservaci6n
0 por no encararse un refuerzo es-
tructural en el momento adecuado.

En las rutas rurales el transito de-
terminante estd directamente relacio-
nado con la produccién agropecuaria
y como la produccién agraria por
km? de superficie es baja, ello hace
que la incidencia de la infraestructu-
ra del transporte sea alta.

La riqueza de nuestro suelo nos
permite, con una minima utilizacién
de agroquimicos, producir alrededor
de 20 QQ/Ha de trigo cuando en
EE. UU. es de 25 QQ/Ha y en Francia
de 55 QQ/Ha. En lo que respecta al
maiz la diferencia es més significativa
ya que nuestro rendimiento promedio
es de 35 QQ/Ha, cuando en EE.UU. es
de 74 QQ/Ha. Tenemos una baja pro-
duccién por &rea cultivada y un alto
costo de infraestructura del transpor-
te, quedando potencialmente parte im-
portante de ella con capacidad ociosa.

La zona que se ha incorporado a la
producién de granos son las tierras
llanas adyacentes a las estribaciones
montafiosas del noroeste, regién de
una gran riqueza natural. No parece
razonable que la produccién de gra-
nos del NOA deba ser transportada

por via terrestre 1.400 kms hasta
puertos del litoral cuando los puertos
del Pacifico estdn a 800 kms, sobre
todo si, como en el caso de la soja,
pueden ser exportados a Oriente.

Segtin la Direccién Nacional de Via-
lidad en el afio 1985 el estado de las
rutas pavimentadas de la red troncal
era 36 % bueno; 21 % regular y el
43 % malo. Esta situacién se ha agra-
vado en los tltimos 3 afios.

Es dificil determinar con precisi6n
la real incidencia del estado de un
camino en el costo del transporte por
camién. Un estado deficiente deter-
mina un mayor gasto en combustible,
cubiertas, reparaciones menores y ma-
yores, cantidad de accidentes y tiem-
pos perdidos.

En los cuadros tarifarios fijados
por la Junta Nacional de Granos, se
aflade un porcentaje del 15 % en el
caso de utilizarse un camino no pavi-
mentado. En los fletes para produc-
tos del agro no embolsados fijados
por CATAC, se agrega un 20 %.

Un estudio realizado por la Secre-
taria de Transporte determiné que en
pavimentos levemente desmejorados
el costo operativo se incrementa un
15 % y en pavimentos desmejorados
y en caminos de tierra, se eleva al
30 %.

En la estructura de costos de CA-
TAC, para cargas generales, la inci-
dencia del combustible para media
distancia (350 kms) es del 8 % y para
larga distancia (1.200 kms) es del
11 %. Aunque considero que estos
valores son materia opinable, indica-
rian que el tipo y estado del camino
afecta més al flete que el precio ac-
tual del gas oil. Dado el mal estado
general de la red vial, el medio est4
sufriendo un profundo desequilibrio.

Cuando las distorsiones se prolon-
gan a lo largo de varias décadas, ter-
minan afectando seriamente a la in-
fraestructura del transporte, alteran-
do los equilibrios naturales que deri-
van de las ventajas relativas de cada
medio.

El costo del transporte terrestre
sigue una curva parabélica, decrecien-



te segln la distancia recorrida. Inter-
nacionalmente se acepta que los fle-
tes tienden para largas distancias a
0,06 U$/tn km en camién y a 0,02
U$/tn km en ferrocarril.

Las tarifas de Ferrocarriles Argen-
tinos se bonifican cuando se cargan
tren completo o tren operativo, con
descuentos que llegan hasta el 20 %.

Los fletes de camiones se rigen por
los valores establecidos por CATAC,
habiendo sido ellos oficiales en la Pro-
vincia de Buenos Aires hasta que se
derog6 la ley pertinente. Pero esos
valores pueden sufrir cambios en las
negociaciones particulares. Cuando se
trata de trayectos largos, en baja tem-
porada y pueden captarse cargas para
el viaje de ida y vuelta, las rebajas
son importantes.

En la figura N° 7 se han graficado
las ultimas tarifas estipuladas por ca-
mién y por ferrocarril.

En 1986 el 24 % de los camiones
de més de 4 tns estaban en buen es-
tado, el 38 % eran semiobsoletos y
el 38 % restantes decididamente ob-
soletos; esta situaci6én ha empeorado.
Los impuestos, que alcanzan al 43 9%
de la primera venta de los chasis para
vehiculos de carga, dificulta la repo-
sicibn de unidades. Altos impuestos
a una pequefia cantidad, no hacen
una gran recaudacion.

Las provincias de Santa Fe, Cor-
doba y La Pampa tienen reglementa-
do el transporte de carga por camio-
nes en sus respectivas jurisdicciones,
con habilitaciones y prioridades que
impiden la libre contrataci6n por par-
te del productor y el mejor uso de
las unidades.

El 84 %del total de transportistas
son empresas que operan con 1 o 2
camiones y el 15 % representa a com-
paiiias de mediana escala con una
flota de 5 a 10 camiones. La gran ma-
yoria de los transportistas que se es-
pecializan en granos en la regién pam-
peana son propietarios-choferes que
operan con un solo cami6n.

El estado del parque de camiones
y su atomizacién empresaria, es un
claro ejemplo de los resultados que
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se logran por la aplicacién, durante
lustros, de politicas que estdn mar-
cadas por un ideologismo que res-
ponde a un manifiesto resentimiento
al valor del capital.

Uno de los grandes males que pa-
dece nuestro pais es la permante mo-
dificacién de las reglas de juego, que
produce una manifiesta sensacién de
inseguridad futura. La necesidad de
supervivencia se concreta en la reso-
luciéon permanente de problemas co-
yunturales v nadie quiere afrontar un
mayor costo inmediato, en aras de
un beneficio sostenido en el tiempo.
En ese contexto, la flexibilidad que
tiene un conductor-propietario, sin
amortizaciones a contabilizar para su
unidad obsoleta y sin penalizaciones
efectivas a la sobrecarga transporta-
da, permite un menor precio del flete.
Ello constituye un circulo perverso
de intereses creados, donde cada cual
actia segun sea su beneficio inme-
diato. El resultado, para el pais en su

conjunto, es el de un empobrecimiento
general.

Existen correlaciones entre la co-
mercializaciéon y la capacidad de al-
macenamiento y el de ésta con la
flexibilidad del transporte. En lo que
respecta al transporte terrestre, la
flexibilidad est4 relacionada con la
capacidad de acopio en chacra y en
los silos de campafia. Con medios de
transporte y capacidad de acopio res-
tringidos, cuando tenemos grandes
cosechas el productor es un cliente
cautivo del transportista y a la inver-
sa, con malas cosechas.

CONCLUSIONES

— El transporte es un medio titil pa-
ra mejor comercializar la produc-
ci6n y que menos incide, cuanto
mayor es el valor unitario del pro-
ducto y mayor la produccién glo-

bal.
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— Existe una enorme descapitaliza- capital pueda tener una tasa de re- — Ese sistema requiere de una inver-

cion en la infraestructura del trans- torno atractiva durante el periodo sion relativamente menor para per-
porte terrestre y en el parque de de amortizacion. mitir transportar volimenes mu-
transporte moévil. cho mayores.
— El pafs necesita contar con una in- La red de la infraestructura del __ E] precio de los combustibles debe
transporte terrestre de las zonas ajustarse a los valores del merca-
fraestructura y un costo de trans- ]
il agricolas y los grandes corredores do. sufriendo un castigo impositi-
porte que haga competitiva nues- ’ g p
o col 1 a los puertos estan razonablemen- vo que sirva al interés general.
tra produccién agricola en el mer- te bitn. diseRados.

cado mundial, no alterando los
equilibrios naturales que derivan
de las ventajas relativas de cada — Deben instrumentarse los mecanis-

io. r ; mos econ6micos que aseguren, a
medio — Si esa red estuviera en buenas con- = a SHoen,
. : través de los afios, el mantenimien-
diciones, tendria una capacidad 5 afeclhan as ta vad
ociosa importante, derivada de la i
— Dados los enormes costos de la baja relacién produccién/km’, que
infraestructura y sus largos perio- se refleja en el escaso transito que S .
dos de amortizacién, las reglas de la utiliza. — Debe existir una coherencia de la

politica nacional con las medidas

ieg0- hindas Golion RSt o8 impulsadas por las Provincias y

tables a lo largo del tiempo.

Municipios.
—El costo de reconstruccién de la
infraestructura vial y ferroviaria
— Es necesario liberar el sistema fe- requiere de grandes inversiones pa- — Desregular el trafico de cargas de
rroviario, permitiendo que cumpla ra poder mantener, en un mediano camiones, en el orden provincial,
con el fin que le corresponde y que plazo, la comercializacién de la ac- permitiendo la mejor utilizacién
se produzcan inversiones donde el tual produccién agraria. de los medios.

. B
CONSULAR

CONSULTORES ARGENTINOS ASOCIADOS S.A.

Av. Julio A. Roca 610-6°P.-BUENOS AIRES-
T.E.: 331-7246, 30-9636 / 2972 / 9831
Telex: 23466 CONSL AR / Fax: (54-1) 331-2589

Av. Julio A. Roca 751 5°B Venezuela 1498 Laboratorio:
TE.. 34-4414 TE. 081-37844 12 de Octubre 1895
-BUENOS AIRES- ~-TUCUMAN- -TUCUMAN-

22



ESTUDIO COMPARATIVO
SOBRE ENSAYOS DE FORMA PARA ARIDOS

Por el Ing. CARLOS FRANCESIO, * el Lic. MIGUEL RUIZ * y el Dr. JORGE COLOMBO *

INTRODUCCION

La forma de los agregados definida
por sus tres dimensiones constituye
una condicién de calidad por su inci-
dencia en el comportamiento de las
mezclas que integran, tanto en la tra-
bajabilidad y estabilidad del conjunto
como en las relaciones volumétricas;
no debe desatenderse que el agregado
representa mas del 90% de la masa
en una mezcla, siendo la parte que so-
porta y transmite los esfuerzos del
transito a través del contacto entre
particulas que forman la estructura
basica que aporta a través del dngulo
de friccion interna gran parte de la re-
sistencia al corte del conjunto, por lo
que su integridad debe asegurarse con
una adecuada forma, que no ofrezca
secciones débiles.

En ese contexto la metodologia se
orienta a definir ensayos objetivos que
mensuren esa forma, entre ellos se
tienen los que dan el factor de cubici-
dad o el indice de lajas, que se refie-
ren a la menor dimensién, en tanto
que el de elongacion informa sobre la
d'mensién mayor, todo relacionado
con el tamafio medio del agregado, de-
finido por su granulometria.

Esos ensayos de forma vienen a per-
feccionar el andlisis granulométrico,
ya que éste se refiere al tamafio de las
particulas por su dimensién media, o
sea el lado del cuadrado circunscripto
a su seccién transversal maxima, de-
fin‘da por sus dos dimensiones meno-
res, en el caso de tamices de malla
cuadrada (figura 1).

En el presente nos limitaremos al
andlisis de la menor dimensién del
agregado en lo aue hace a su integri-
dad, ya que aquella se relaciona direc-
tamente con la resistencia a los es-
fuerzos que transmiten las cargas,
tanto durante la construcciéon como
luego en servicio.

* Direccién Nacional de Vialidad de la
Repiiblica Argentina (Dpto. Tecnologia).

1@ Parte

Por ello se analizan ambos ensayos:
de cubicidad y de lajas, aplicados a di-
ferentes agregados para evaluar a tra-
vés de los resultados la relacion entre
ambos, asi como la necesidad de ajus-
tar las exigencias sobre valores limi-
tes, donde por sobre nuestras actua-
les especificaciones y la informacion
extranjera debe primar el criterio del
ingeniero.

Reafirmando ello y a partir de de-
terminados agregados se ha compro-
bado la influencia de la forma de las
particulas a través de ensayos como
el de Los Angeles o Fragmentacion
Dinamica, a la vez que por el simple
proceso de compactacién en base a
las energias Proctor o Marshall se ve-
rifico la distinta degradacion segun la
mayor o menor lajosidad de un mismo
agregado.

I. FUNDAMENTOS DE LOS ENSA-
YOS DE LAJOSIDAD

Entendems por lajosidad la directa
referencia a la menor dimension de
una particula con relacion a su tama-
fio, el que corresponde a la seccion
compuesta por las dos dimensiones
menores; el concepto opuesto de cu-
bicidad en un sentido general seria la
relacion entre las tres dimensiones del
agregado, resultando maxima cuando
aquellas son similares, pero en el con-
cepto que abarca el propio ensayo
sobre el factor de cubicidad s6lo se
atiende también a la menor dimensién
con respecto a cada tamafio, dejando
de lado a la mayor dimension de la
partfcula que no se controla en este

E= Tamafio

Figura {

caso; tal vez podria afirmarse que el
término “cubicidad” no esta correcta-
mente aplicado para ese ensayo.

Estos ensayos de forma se origina-
ron pues en la necesidad de concretar
aquella clausula que se incluia en la
exigencia granulométrica: “‘Se permi-
tira so6lo un determinado porcentaje
de particulas achatadas (o alargadas),
entendiendo por tales aquellas en que
su menor dimensién sea inferior a un
quinto de la mayor”, lo que hacia su-
mamente incierto verificar tal exigen-
cia.

En nuestro caso nos limitaremos al
ensayo que mide la mayor o menor
lzjsidad de un agregado, dejando de
lado por el momento lo referido a su
mayor dimension.

Segun mencionaba el Ing. E. Tagle
hace ya casi 50 afios, este problema se
habia tratado en Alemania antes de la
segunda guerra mundial, en un labo-
ratorio de ferrocarriles, con el objeto
de definir la forma del balasto desti-
nado a las vias partiendo del principio
que “el nimero de particulas de un
determinado tamafio existente en una
cierta unidad de medida como seria un
kilogramo, es tanto mayor cuanto més
achatadas o lajosas sean”. Para ello
definia como cubicidad 6ptima = 100
la que corresponde a las particulas mas
clibicas de un agregado tipo obtenido
por doble tirturacién; para la minima,
que atribuia un indice de cubicidad =
— cero, era la de las particulas mas
lajosas obtenidas por simple tritura-
cién. El nimero de agregados definia
en cada caso los valores extremos y
con ello la posibilidad de hallar cubi-
cidades intermedias, como se aprecia
en la figura 2.

Se prepard una tabla para los tama-
fios entre 3 y 30 milimetros, que co-
rrespondia a un agregado de peso es-
pecifico igual a 3 kg/dm® y que debe
tenerse en cuenta cuando se trabaja
con otros aridos.
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Desde entonces se desarroll6 en
nuestro pais el “ensayo de cubicidad”,
que segun su autor obedecia al si-
guiente principio: “El tamizado de par-
ticulas de un tamafio definido a través
de cribas de abertura rectangular de
menor dimensién, permite relacionar
el tamafio de aquellas o sea su dimen-
sion media con su dimensién menor,
es decir en cierto modo determinar
sus caracteristicas de forma o cubici-
dad”.

De acuerdo a ello, en ese momento
se adopté para clasificar a las parti-
culas por tamafio cribas de abertura
circular y para las cribas rectangula-
res de menor dimensién o “reducto-
ras”, aberturas iguales a 1/2 y 1/3 del
didmetro de la circular correspondien-
te.

Segin su autor estas ‘luces” para
las cribas reductoras comportan un
concepto idéntico al sustentado por
los ingenieros alemanes, que fijaban
valores tipo para su indice de cubici-
dad, aunque en ese caso se computa-
ban s6lo cantidades de particulas y en
éste ya se fijan aberturas que son frac-
ciones del tamafio que se evalia. De
las fracciones en peso retenidas por
esas cribas reductoras para los suce-
sivos tamafios resulta un “factor de
cubicidad”, cuyo valor uno equivale al
6ptimo cuando el 100% es retenido en
la primera criba reductora y que seria
cero si no existe retenido por ninguna
de las dos aberturas reductoras.

Asi pues, hace casi medio siglo que-
d6 establecida esta norma de ensayo
para evaular la geometria de los agre-
gados; sin dejar de reconocer el aporte
que debié significar para evaluar un
aspecto parcial de aquellos, conllevo
la necesidad de especificar minimos
que aseguraran tal finalidad y de
acuerdo al uso previsto.

Esas exigenicas fueron en ese mo-
mento excesivamente benignas, si nos
remitimos al caso de los tratamientos
superficiales, donde méas importa esa
condicion, para los que se fijaban va-
lores de 0,6 y 0,4 para los tipos simple
y triples respectivamente, con los que
no se asegura realmente la cubicidad
deseable.

En la actualidad esa norma sigue vi-
gente sin modificaciones, cons’‘deran-
do que caben ciertas observaciones:

1. La granulometria para clasificar
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el agregado por tamafios se realiza
por cribas de abertura circular.

2. La criba reductora II pretende
evaluar indirectamente el grado de la-
josidad de la fraccién que pasé6 la pri-
mera, dandole un peso de 0,5 a esa
parte que queda comprendida entre
1/2 y 1/3 del tamafio del agregado,
que al aportar asi al factor de cubici-
dad puede enmascarar la real forma
de las particulas.

3. Las especificaciones vigentes han
elevado poco o nada esos minimos, lo
que se refleja de continuo al compro-
bar en obra el empleo de agregados
excesivamente lajosos a simple vista
pero que cumplen de acuerdo a Pliego.

4. El 4mbito de aplicacién de este
ensayo practicamente se reduce a
nuestro medio, en tanto que en los
paises de tecnologia més evoluciona-
da y el propio Instituto del Asfalto es-
pecifican una prueba més simple y ra-
cional, como es el Indice de Lajas cu-
yo origen estd en la Norma British St.
812 que como su nombre lo indica
también se orienta a evaluar la menor
dimensi6n de las particulas; su amplia
difusién permite que se establezcan
limites méas reales, mis adecuados a
cada uso, capitalizando la experiencia
de afios de aplicacion.

Respecto al punto 1 es evidente que
las cribas de abertura circular hace
anos que han caido en desuso en el
orden vial, por lo que debieron ser
reemplazadas por tamices de abertura
o malla cuadrada. El propio autor del
ensayo lo decia hace 50 afios: “El dia
en que se hayan abandonado por com-
pleto de las plantas de trituracién las
cr’bas clasificadoras de aberturas cir-
culares, no tendrid ningtn objeto el

80 &0, . 1
de  cubicidad

. Figura 2

utilizar para los ensayos granulomé-
tricos cribas con este tipo de abertu-
A

En caso de pretender aplicar el en-
sayo sobre los distintos tamafios cla-
sificados con tamices de abertura cua-
drada es evidente que se modifican las
condiciones, ya que para la fracci6n
comprendida entre dos tamafios suce-
sivos seran de mayor tamafio las par-
ticulas asi clasificadas, lo que deter-
minarfa en caso de mantener las mis-
mas cribas reductoras en general un
mayor retenido en ellas y como con-
secuencia un mayor factor de cubici-
dad nominal.

Incluso se ha pretendido hacer una
equivalencia entre tamices de abertu-
ras cuadradas y circulares, como figu-
ra en algunas planillas granulométri-
cas, pero ello no asegura una correla-
cién confiable. Si se consideran dos
aberturas de igual medida, una cua-
drada y otra circular, es evidente que
para particulas de méaxima lajosidad,
0 sea de minima dimensi6n menor (la-
minar), por la de malla cuadrada prac-
ticamente pasarén aquellas cuya se-
gunda dimnsién sea la de la diagonal,
en tanto que en la circular se reduce
al didmetro, igual al lado del cuadra-
do (figura 3).

Luego en ese caso extremo tendria-
mos que la relacién entre ambas sec-
ciones es de 1,41 que es de la diagonal
al lado.

Pero a medida que crezca la segun-
da dimensién “a” esa diferencia de
tamaifio se reduciria como se indica en
la figura 3’, ya que para igual incre-
mento de “a” es mayor el Ab en la
malla cuadrad~ que en la circular:
Ab > Ab’, ya ¢ .c en ésta para inscri-



birse “a” va acompafiando la circun-
ferencia como secante, en tanto que
en el cuadrado recorre el lado a 45° de
la diagonal.

Asi llegariamos hasta que a =b (fi-
gura 3”), o sea de 6ptima cubicidad
con un mismo cuadrado inscripto en
ambas aberturas, donde se tiene

s==fgfe =
2F B

212 1

4 2
=071=0,7 Q3

141

Pero en ese caso para la malla cua-
drada corresponderia girar la particu-
la 45° y la seccién cuadrada coincidi-
ria con la abertura: a=b=1.

Por tanto cuando la cubicidad de la
particula sea perfecta, en el sentido de
que sean iguales sus dos dimensiones
menores, la relacién del lado de la sec-
cién cuadrada para ambos tipos de
aberturas serd también de 1,41; o sea
que para cubicidad total: a=Db y para
cubicidad nula: a =0, se manteine la
misma relacién para la segunda di-
mension; pero en casos intermedios es
evidente que esa relacién serd menor
y con ello la diferencia de tamaiios.

Hasta ahora consideramos particu-
las con formas geométricas elementa-
les, con sus caras planas y dispuestas
entre si a 90°, verdaderos paralelepi-
pedos, con seccion transversal rectan-
gular, pero si se va incrementando el
nimero de lados en esa seccién es evi-
dente que cada vez serd menor la di-
ferencia entre esas secciones poligo-
nales inscriptas en las dos aberturas,
llegando como limite a la secci6én cir-
cular en que ambas coinciden (fig. 4).

Lo anterior complicaria el extender
el ensayo de cubicidad para agrega-
dos clasificados con tamices de malla
cuadrada, ya que estaria condicionado
a la forma del agregado la relacién
con los menores tamafios que resulta-
rian con cribas circulares para una
misma abertura, lo que se transfiere a
como se afecta el factor de cubicidad.
Ello exigiria una experiencia previa,
tanto en laboratorio como en cantera
y obra, para recopilar datos que per-
mitieran especificar con realidad.

Referido al punto 2, al incorporar
dos cribas reductoras se divide la

aso

Figura 3

muestra en tres fracciones de chatura
creciente, aunque ello luego se resu-
me en un valor final, en que a lo rete-
nido en la criba II se le da un peso del
50%, lo que obedece a una valoraci6n
algo arbitraria, que corresponde a par-
ticulas intermedias entre las no lajo-
sas: retenidas en la criba I y muy la-
josas: que pasaron por la criba IL

Si en general se acepta para un
agregado entre dos tamices que 0,6 de
la media de las aberturas de aquellos
es la medida de su menor dimensién
para considerarlo lajoso, ella no difie-
re mucho del 0,5 del tamafio directriz
que corresponde a la criba reductora I;
por lo tanto las particulas que la atra-
viesan deben considerarse en esa con-
dicion, por lo que el incremento del
50% del retenido en la criba II puede
deformar la informacién.

Expresado en niimeros: un tamafio
entre 1" (25 mm) y 3/4” (19 mm), para
la criba reductora I corresponde una
abertura de 1/2 . 25 mm — 12,5 mm;
si por otro lado se calcula 0,6 del ta-
marfio medio:

0,6 . 0,5(25+ 19) mm = 13,2 mm

La diferencia es muy pequefia: 0,7
mm; que equivale al 5%, pero que in-
dica que la criba reductora I estaria
clasificando las particulas lajosas con
una abertura menor que la que emplea
el I. de Lajas, resultando poco convin-

Figura 3’

cente computar un aporte al F. de cu-
bicidad para esa fracci6n, por lo que
no pasa la criba II de s6lo 8,3 mm de
abertura; ello podria atenuarse si se
considera que ese 0,6 esta referido al
tamafio medio para agregados clasifi-
cados por tamices de malla cuadrada,
por lo tanto algo superior al que co-
rresponde a la abertura circular para
el factor de cubicidad, como se vio an-
teriormente.

Siguiendo con este razonamiento, si
nos ubicamos en el caso extremo de
un agregado que pasa 100% de la cri-
ba reductora I, lo que determina ya
su condicion de lajoso, pero es 100%
retenido en la criba II, de acuerdo al
criterio que fija el método resultaria
un factor de cubicidad de 0,5, el que
de acuerdo a las actuales exigencias
no llegaria a descartarse para ciertos
11S0S.

Siguiendo con el punto 3 que se re-
fiere a lo insuficiente que resultan las
exigencias presentes sobre el factor
de cubicidad, ello deberia obviarse me-
diante una revision, para lo cual cabe
disponer de toda la informacion que
permita llegar a valores reales, que
aseguran agregados con adecuada cu-
bicidad, en especial tratdndose de tra-
tamientos superficiales.

Es posible que ello exigiria con de-
terminadas rocas la necesidad de re-

3
ot N,
b=a =
=07 =
a ao.7y’\
Figura 37

(Contintia en pagina 28)
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

ENERO-ABRIL DE 1990

SE INAUGURO EL PUENTE INTERNACIONAL
POSADAS-ENCARNACION

EL 2 DE ABRIL ULTIMO CON LA ASISTENCIA DE LOS
PRESIDENTES DE NUESTRO PAIS, DR. CARLOS S.
MENEM Y DEL PARAGUAY, GRAL. ANDRES RODRI-
GUEZ, SE INAUGURO EL PUENTE QUE UNE LA CIU-
DAD DE POSADAS, ARGENTINA, CON LA CIUDAD
DE ENCARNACION, PARAGUAY, DESIGNADO ”“SAN
ROQUE GONZALEZ DE SANTA CRUZ”. ESTUVIERON
PRESENTES ADEMAS EL GOBERNADOR DE MISIO-

PALABRAS DEL DR. MENEM
EN EL ACTO INAUGURAL

En el acto inaugural usé de la pa-
labra en primer término el presidente
Dr. Carlos S. Menem, quien expres6:
“Cuando observamos desde aqui como
se unen en el horizonte nuestras tie-
rras, hermanas desde siempre por el
gran rio que sirvié de camino de con-
quistas y civilizacién para una vieja
cultura comin, comprendemos mejor
el sentido profundo que esta obra en-

cierra para el futuro de nuestro pue-
blo.

“El glorioso pueblo paraguayo, cu-
yos muchos y merecidos prestigios se
ven hoy doblemente enaltecidos por
la vigencia de su joven democracia,
puede estar cierto que la amistad de
los argentinos encontrara en lo suce-
sivo, en este puente que inauguramos,
un nuevo y privilegiado camino para
la cooperacion reciproca en beneficio
de la regién cuyo desarrollo deber4
ser proyectado en comiin”.

CONCEPTOS DEL GRAL.
RODRIGUEZ

NES, SR. JULIO C. HUMADA, EL INTENDENTE MU-
NICIPAL DE POSADAS, SR. OSVALDO TORRES, EL
ADMINISTRADOR GENERAL DE LA DIRECCION NA-
CIONAL DE VIALIDAD, ING. ELIO A. VERGARA,
AUTORIDADES PARAGUAYAS, EL PRESIDENTE DE
LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS,
ING. PABLO R. GOROSTIAGA, DIRIGENTES EMPRE-
SARIOS Y FUERZAS VIVAS DE LAS CIUDADES DE
POSADAS Y ENCARNACION.

Los presidentes de Argentina, Dr. Carlos S. Menem y del Paraguay, Gral.
Andrés Rodriguez, al dejar inaugurado el puente.

El Gral. Rodriguez sostuvo que “La
historia de nuestros dos paises no co-
noce de fronteras. Parte de sus acon-
26

tecimientos viven reciprocamente en
los anales del Paraguay y de la Argen-
tina y hoy, al inaugurar la majestuosa
obra que une fisicamente sus terri-
torios, estamos afnadiendo una nueva

pagina que tendrd no sélo el caracter
de grato y enaltecedor recuerdo, sino
también un hito, la obra en si misma,
de perpetua presencia en la vincula-
cién de nuestros pueblos”.



OBRA DE INGENIERIA DE VANGUARDIA MIUNDIAL

Este puente para transito carretero-
ferroviario realizado en hormigén pre-
tensado, con sus tramos principales
de dovelas premoldeadas pretensadas
sustentadas por obenques, exhibe la
luz central mas extensa del mundo
para un puente de estas caracteristi-
cas.

La navegabilidad del alto Parana
queda asegurada con el gilibo de 18
metros bajo el intradés de las vigas
del puente al nivel de agua que exis-
tird con el embalse de Yacyreta.

La financiacién y materializacion
estuvieron a cargo del gobierno argen-
tino a través de la Direccién Nacional
de Vialidad. El proyecto estuvo a car-

Cabecera del viaducto de la margen argentina con el centro de frontera. A lo lejos Ia ciudad de Encarnaci6n.

go del consorcio de estudios COPPEN,
integrado por el Estudio de Ingenieria
Cabjolsky-Heckhausen, CONSULAR,
CADIA, COARA y el Estudio de Inge-
nieria Becerra-Ferrer-Lange.

La construccion de la obra fue rea-
lizada por el consorcio de empresas
asociadas Sideco Americana, EACA y
Girola Argentina.

Las caracteristicas técnicas han si-
do publicadas en ”Carreteras” n® 132,
del mes de setiembre ultimo.

El puente lleva el nombre de San
Roque Gonzalez de Santa Cruz, el
sacerdote jesuita y martir que fundo6
en el siglo XVII ambas ciudades ribe-
renas de Posadas y Encarnacion, y

que fue canonizado por el Papa Juan
Pablo II en 1988.

Como se expresa anteriormente, el
puente internacional habilitado ade-
més de carretero es ferroviario y per-
mitird la integracion del Ferrocarril
Urquiza de nuestra Mesopotamia con
la red ferroviaria paraguaya y aun
uruguaya, todas de la misma trocha.

Por el singular alarde de ingenieria
del proyecto estructural, totalmente
argentino, por la originalidad de mo-
dernos métodos constructivos, por su
economicidad, por sus excepcionales
valores estéticos, este puente interna-
cional constituye una obra de ingenie-
ria de vanguardia mundial.
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(Viene de pagina 25)

ver el proceso de trituracién, para
adecuar al agregado a una mayor exi-
gencia, cuando fuera posible ; ello po-
dria también determinar el aparta-
miento de algunos agregados cuyo ti-
po de fractura determina una forma
muy lajosa, cuyo uso quedaria limita-
do a aquellas aplicaciones donde no
fuera tan critica la forma de la parti-
cula.

El punto 4 comenta la necesidad de
adecuar la exigencia de forma con
otros ensayos, que ademas de su sim-
plicidad permitirian aprovechar la ex-
periencia que sobre ellos se dispone
en otros paises, cotejando sus valores
con los del factor de cubicidad.

El Indice de Lajas en tal sentido y
para un determinado tamafio de agre-
gado se define como el porcentaje en
peso de las particulas cuya dimension
menor (o grosor) es inferior a 0,6 de
la dimensién media de esa fraccion;
asi con una simple referencia se defi-
ne la condicién de lajosa o no para
cada particula. Este ensayo se comple-
mentaria con el Indice de Agujas que
define la elongacion de la particula, o
sea que verifica su dimensiéon mayor.

El Indice de Lajas al operar con el
agregado clasificado con los mismos
tamices de malla cuadrada con que se
gradua una granulometria actualmen-
te, no necesita recurrir a la equivalen-
cia entre abertura circular y cuadra-
da, que en ningtin caso se justifica; el
ensayo consiste en separar un nime-
ro determinado de particulas de cada
tamario, las que se trata de pasar a
través de la ranura correspondiente,
para luego determinar la relacién en
peso

Fraccién que pasa
peso total

LL = . 100

y para expresar el I. L. del total se
calcula la media ponderada de los va-
lores de cada tamaifio en base a los
porcentajes que determina la granulo-
metria

Z1.L.i % ret. entre
X % reten. entre #

| ) A . 100

Ello permite evaluar la lajosidad so-
bre todo el agregado de un modo ra-
cional.

En Espaiia este ensayo esta debida-
mente normalizado, estableciéndose
valores méximos de acuerdo al uso a
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dar al agregado, oscilando entre 40
y 30 y aun menos, segun el tipo de
transito y la posicion en el pavimento.
Para tratamientos superficiales la lajo-
sidad del 4rido no sélo importa en re-
lacién a la seccion resistente de la par-
ticula sino también para dosificar el
ligante asfaltico: en efetco, toda par-
ticula buscando el equilibrio estable
al ser distribuida deberia apoyarse so-
bre sus dos dimensiones mayores, por
lo que la restante, a través de lo que
se denomina “media dimensi6én me-
nor’” M. D. M., define el espesor de la
capa.

Dado que el asfalto debe ocupar en-
tre el 60 al 70% de los vacios del agre-
gado en un tratamiento, es evidente
que su cantidad estard regulada por
aquel espesor, o si se prefiere por la
lajosidad de las particulas (figura 5).

Esa M. D. M. que se calcula a partir
del tamafio medio del agregado y su
Indice de Lajas regulan la cantidad de
arido y de ligante; el abaco de la figu-
ra 6 permite calcular la M. D. M., este
valor junto con un factor corrector
que atiende restantes condiicones nos

A

Figura

dan las cantidades de ligante y agre-
gado por metro cuadrado, de acuerdo
al abaco de la figura 7.

En otros métodos de dosificacién
de un tratamiento como seria la regla
del 9-5-3, se contempla en forma indi-
recta la mayor o menor lajosidad del
agregado cuando el ligante se estable-
ce en base al volumen de aquél por
unidad de superficie.

La importancia de la forma del agre-
gado sobre su integridad debe quedar
reflejada cuando se lo somete a eleva-
das presiones o al impacto; ello depen-
deré de su ubicacién, siendo mayor la
exigencia en tratamientos superficia-
les frente al contacto directo con el
neumético, o en concretos asfélticos
con cerrada estructura granular.

Para evaluar ello en la parte préc-
tica se ha sometido a distintos agrega-
dos a ensayos de abrasién, impacto y
atricion, partiendo de particulas clasi-
ficadas como lajosas y no lajosas, tra-
tando de comprobar a través de la al-
teracion de su granulometria original
la influencia de la forma o méis con-
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cretamente la lajosidad, que es la tini-
ca variable en tales casos.

II. ENSAYOS REALIZADOS

Con el objeto de establecer una co-
rrelacién entre el factor de cubicidad
y el indice de lajas, ambas miden con
valores opuestos la forma del agrega-
do en lo que hae a su dimensién me-
nor, se han ensayado una serie de
muestras de diferente origen, tratan-
do a la vez de verificar las diferencias
en la cubicidad segtn se clasifique la
fraccién por tamices de abertura cir-
cular o cuadrada, atendiendo a la con-
formacién en cada caso.

MEDIO

TAMANO

LAJAS

DE

INDICE

B~ Media dimension menor

ngura 6

IL. 1. Granito de Olavarria. Cantera Novobra

II. 1. a. Factor de cubicidad (Anexo 1)

II. 1. a. 1. Clasificando los tamices con tamices de abertura circular (de acuer-
do a normas actuales de D.N.V. e LR.A.M.)

17 — 3/4” RI=47 ; RII =239
3/4” — 5/87 — RI=54 ; RIl =37
5/8" - 1/27 — RI=056 ; RII =235
1/2” — 3/8" — RI=46 ; RII =44
3/8” - 1/47 — RI=148 ; RII =237

Gradacion “B”: f.cub. —

47 454 +0.5(39 + 37)

Gradacion “C”: f.cub. —

2 . 100

— 0.66
54 4 56 4 46 + 0.5 (37 + 35 + 44)

=072

46 + 48 4+ 0.5(44 + 37)

3. 100

Gradacion “D”: f.cub. — = 0.
i cu Y 0.67
IL. 1. a. 2. Clasificando con los tamices de malla cuadrada:
1" - 3/4” — RI=84 :; RII =13
3/4” — 5/8" — RI=77 ; RII=20
5/8" - 1/2” — RI=78 ; RII =20
1/2” - 3/8” — RI=75 ; RII =23
3/8° —1/4” — RI=73 ; RII =24
Gendavion B Eols, = BT #0IUS+20) . 4 o5

2. 100
77 + 78 + 75 + 0.5(20 + 20 + 23)

= 087

Gradacion “C": f.cub. =

Gradacion “D’": f.cub.

75+ 73 +0.5(23 + 24)

3 . 100

IL 1.b. Indice de Lajas (Anexo 2). Por norma los agregados

tamices de malla cuadrada.

1" - 3/4”
3/4” - 1/27
1/2” - 3/8”
3/8” - 1/4”

2 . 100

L — %0 100
3618

LL — 8 400
1310

L — 2% 100
757

L = 22 100
309

= 0.87

se

clasifican por
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Los valores del 1. L., excepto para
el mayor tamafio, muestran una eleva-
da lajosidad, que contrastan con los
f. de cubicidad para las cribas de aber-
tura circular (S/Norma), alrededor de
0.70, evidenciando la necesidad de ele-

var esos minimos.

Cotejando los factores de cubicidad
para la clasificacion con ambos tipos
de tamices, una alta diferencia se tie-
ne para la Gradaciéon “D”: 0.67 con-
tra 0.87, o sea un valor de 0.20, que
si se observan los I. de Lajas a esos
tamanos corresponden los mayores va-
lores, confirmando la teoria expuesta.

En cuanto a los retenidos en las cri-
bas reductoras II: RII, se tiene que
para el agregado clasificado por cri-
bas circulares sus valores casi dupli-
can a los que resultan con tamices de
abertura cuadrada, con un mayor apor-
te al f. de cubicidad, reduciendo las
notables diferencias que se tienen en
los R1, considerando que sé6lo estos
retenidos en la criba reductora I se
corresponderian mejor con los valores
del I. de Lajas, dado que asi ambos en-
sayos serian similares.
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I1. 2. Basalto de Corrientes (Minera TEA)

II. 2. a. Factor de cubicidad

I1.2.a. 1. Clasificando con tamices de abertura cuadrada:

Gradacién “B”: f.cub. =

92+93+93+0'5(7+5+7)—096

Gradacién “C”: f.cub. =

93 490 4+ 86 4+ 0.5(7 4+ 9 + 12)

3.100

Gradacién “D”: f.cub. =

II.2.a. 2. Granulometria con cribas de abertura circular:

Gradacion “B”: f.cub. =

3.100 e
86 + 86 +0.5(12 + 8)
2.100 =N
75 + 58 + 71 + 0.5(24 + 34 + 25)
= 0.82
3.100
714+69+68+0.5(25+25+26) oo,

Gradacién “C”: f.cub. =

Gradacion “D”: f.cub. =

68 4+ 81 4+ 0.5(26 + 10)

3.100
= 0.83

II. 2. b. Indice de Lajas
17 =342 1T 340 = 1/27 18:
1/2”—-3/8": 20; 3/8"-1/4": 22
II. 3. Basalto de Misiones. Cantera
Don Luis
II. 3. a. Factor de cubicidad

Clasificacién con
malla cuadrada

Gradacion “B” 0.86
Gradacion “C” 0.82
Gradacion “D” 0.72
Clasificacion
criba circular
Gradacion “B” 0.65
Gradacion “C” 0.63
Gradacion “D” 0.58

II. 3. b. Indice de Lajas
17 —-3/4": 32; 3/4” -1/2": 42;
1/2"-3/8": 51; 3/8"—-1/4": 54

La condicion sumamente lajosa de
este basalto, apreciable a simple vista,
esta corroborada por el 1. de Lajas y
que incluso denota un incremento no-
table de esa chatura para los tamafios
menores; en cambio el factor de cubi-
cidad con cribas de abertura circular
est4 en el orden de 0.60 y tampoco re-
duce considerablemente su valor para
la gradacién menor: “D”.

II. 4. Canto rodado oriental
(Puerto Nuevo)

II. 4. a. Factor de cubicidad

Clasificacién por tamices de abertura
Cuadrada  Circular

Gradacién “B” 0.97 0.92
Gradacion “C” 0.98 0.95
Gradacion “D” 0.98 0.95
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2.100

II. 4. b. Indice de Lajas

17-3/4": 11; 3/4” -1/2": 9;
1/2” -3/8”: 10; 3/8"-1/4": 2

La notable cubicidad de este agre-
gado natural permite que las diferen-
cias en el factor de cubicidad con las
dos clasificaciones de agregados sean
mnimas: entre 0.2 a 0.5, pero ello fun-
damentalmente debe atribuirse a la
forma redondeada de las particulas
que permiten que sean muy préximos
los tamafos que pasan por aberturas
circular y cuadrada de igual medida,
como se vio en el desarrollo tedrico.

Debe aclararse que la excelente con-
dicién geométrica de este agregado
natural clasificado no se compadece
con otras exigencias de calidad: lisura,
textura superficial, lo que determina
un pobre aporte friccional en las mez-
clas.

I1. 5. Ripio de Salta. Rosario de la
Frontera (Yac. Copoquille)

Esta grava presenta una chatura
muy notable que incluso llega a difi-
cultar el tamizado, al apoyarse en la
malla sobre sus dos dimensiones ma-
yores.

II. 5. a. Factor de cubicidad
Clasificacién por tamices de abertura

Cuadrada  Circular
Gradaci6n “B” 0.72 0.56
Gradacién “C” 0,72 0.60
Gradacién “D” 0.75 0.66

II. 5. b. Indice de Lajas
17 -3/47: 66; 3/4” —1/2": 59;
1/2”-3/8": 44; 3/8” —1/4": 52

Los altisimos valores del I. de Lajas
contrastan con los del f. de cubicidad,
ratificando la necesidad de revisar es-
ta norma y en especial los limites a
exigir.

Pese a la extrema lajosidad del agre-
gado las diferencias en el f. de cubici-
dad con ambas clasificaciones por ta-
mafio no son elevadas, cuya causa de-
be verse en lo redondeado de las aris-
tas de las particulas que tiende a re-
ducir las diferencias de tamafo para
cada abertura de tamiz.

II. 6. Cuarcita de la provincia
de Buenos Aires. Pigiié

Con este agregado también se hicie-
ron ensayos para medir la degradacion
del mismo en base al moldeo dindmi-
co de probetas con particulas de dis-
tinta lajosidad.

II. 6. a. Factor de cubicidad
Clasificacién por tamices de abertura

Cuadrada  Circular
Gradacién “C” 0.88 0.80
Gradacién “D” 0.85 0.75

II. 6. b. Indice de Lajas

3/47-1/2": 27; 1/2” -3/8": 38;
3/87-1/4": 27

En este caso el I. de Lajosidad
estaria en el limite de aceptacién de
acuerdo a especificaciones extranje-
ras, mientras que el f. de cubicidad
minimo de 0.75 lo habilitaria atin para
las exigencias mas severas de nues-
tros pliegos. Ademas y a simple vista
se aprecia la pobre cubicidad de las
particulas, lo que pese a tratarse de
una evaluacién subjetiva ratifica lo
que se observa en muchas obras y que
el I. de Lajas confirma.

II. 6. c. Degradacion del agregado

Se prepararon mezclas abiertas uti-
lizando exclusivamente la cuarcita, en
un caso con particulas lajosas, otro
con cubicas y un tercero con partes
iguales de ambas formas, por encima
de 6 mm; para ello para cada tamafio
se utiliz6 la abertura que fija el 1. de
Lajas, o sea 0.6 del valor medio. En
cada caso se molde6 y remoldeé una
probeta de acuerdo al Proctor A.T-
180, determ'nando luego la granulo-
metria resultante por via seca.



% que pasa 3/4” 1/2” 3/8" N4 10 40 100 200
Original 100 80 60 40 24 12 4 3
100 % Lajas 100 92 85 58 37 17 6 4,2
50 % Lajas
50 % Cubicas 100 87 76 52 34 18 7 5
100 % Cibicas 100 79 66 44 28 I3 4 3

Con esta solicitacién que actta fun-
damentalmente sobre la friabilidad del
agregado, se comprueba la superior
degradacion cuando las particulas son
Uinicamente lajosas, en tanto que la
menor se tiene con particulas cubicas,
tal como era de prever, lo que se evi-
dencia més en los tamices mayores;
en cambio el desgaste por abrasién no
es tan acentuado en este caso, si nos
remitimos a las fracciones mas finas
y en especial por debajo de 75 pm.

Lo anterior confirma la importancia
de la forma del agregado, ya que atin
compuesto por minerales de alta du-
reza estaria expuesta su integridad
por la lajosidad de sus particulas.

II. 7. Basalto de Misiones (Cantera
Santa Maria)

También sobre este basalto se hicie-
ron ensayos de desgaste sobre parti-
culas clasificadas de acuerdo a su for-
ma: su menor dimensién mayor o me-
nor de 0.6 de su tamafio medio.

II. 7. a. Factor de cubicidad

El agregado fue clasificado por ta-
mices de malla cuadrada.

Gradacién “B”: 0.82;
Gradacién “C”: 0.76;
Gradacion “D”: 0.75

II. 7.b. Indice de Lajas
17 -3/4": 44; 3/4” -1/2": 51;
1/2” -3/8”: 43; 3/8”-1/4": 43

Estos valores corresponden a parti-
culas sumamente lajosas, como en rea-
lidad se observaba.

II. 7. c. Degradacion por compactacion
II.7.c. 1. E. Proctor AASHTO
T-99 y T-180

Como en el caso anterior, II.6.c.,
se moldearon sucesivamente probetas
para cada muestra con las dos compac-
taciones Proctor, con particulas clasi-
ficadas por su forma, lo que se hacia
a partir de los tamafios mayores a
6 mm (1/4").

Las granulometrias muestran como
se reduce la atricién del agregado a
medida que sus particulas son més
ciibicas, frente a una solicitacién algo
similar a la que estaria expuesto en el
camino.

II. 7. c. 2. En mezcla asfaltica moldeo
s. M. Marshall (75 golpes)

Se moldearon probetas de un con-
creto con este agregado, conteniendo
particulas 100 % lajosas o cubicas, so-
bre lo retenido en el tamiz n® 4:

Basalto 6 -25mm ....... 50 %
Basalto 0— 6mm ....... 35%
Arena Silicea ....... 13%
cal hidraulica  ....... 2%

Asfalto 70-100: 5,3 %
100 9% Lajosas: PEA = 2,516 kg/dm?;
Est. = 755 kg; Fluencia = 3,0 mm
100 9% Cubicas: PEA = 2,585 kg/dm?;
Est. — 760 kg; Fluencia = 3,8 mm

Las particulas mas ctbicas permiten
un mejor acomodamiento de la mez-
cla y por ello un mayor peso unitario,
pero ello no se ha reflejado ni en la
estabilidad ni en E/Fl,, tal vez por el
superior interlocking que aportan las
mas lajosas.

Extraido el asfalto, los agregados
limpios dieron las siguientes gradacio-
nes por via seca:

Gradacién “A”

100 % pazrticulas lajosas: 17,8 %
100 % particulas cubicas: 13,6 %

Gradaciéon “B”

100 % particulas lajosas: 19,4 %
100 % particulas cubicas: 13,4 %

Pese a tratarse de un basalto muy
resistente, se comprueba que el des-
gaste de las muestras con particulas
100 % lajosas es superior casi en un
50 %, lo que deberia atenderse cuan-
do se estudia la dureza de los agrega-
dos lajosos, ya que su forma maés
achatada va a incidir en el resultado.

IL. 8. Otros agregados

Ensayos de cubicidad sobre particu-
las clasificadas por tamices de malla
cuadrada y de 1. de Lajas en agrega-
dos de otras canteras del pais, asi co-
mo para escorias siderurgicas de SO-
MISA, se realizaron con el objeto de
arapliar estos estudios de forma. El
factor de cubicidad se aparta por lo
tanto del calculado de acuerdo a las
normas vigentes.

'1. 8. 1. Escoria de alto horno enfriada
al aire (Pta. Gral. Savio)

Factor de cubicidad
Gradacion “B”; f.cub. =0.98
Indice de Lajas
11/27-1"=11; 17 -3/4" =6;
3/4”-1/2" =10

% que pasa 17 3/4” 1/2” 3/8” N°4 N°8 40 100 200
Original 100 93 74 63 50 39 22 10 5
100 % Lajosas 100 95 82 73 53 42 22,7 10,0 6,1
100 % Cubicas 100 94 75 63 50 43 23,0 10,3 6,2

Considerando que la arena silicea
pricticamente no se altera, las modi-
ficaciones serdn debidas al agregado
basaltico exclusivamente.

I1.7.d. Desgaste Los Angeles

Se realizo sobre las gradaciones “A”
y “B”, sobre muestras de particulas
en su totalidad lajosas o cubicas.

% que pasa 17 3/4” 1/2” 3/8°’ N°4 N°10 N°40 100 200
Original 100 8 70 60 45 34 22 10 5
1007% Lajas 100 98 8 73 54 37 23 12,3 64
50 9% Cubicas
50 % Lajas 100 9% 77 66 50 36 23 10,8 6,9
100 % Crubicas 100 88 74 61 47 35 22 11,3 57

II. 8. 2. Basalto Corrientes
(Cantera Jofre)
Factor de Cubicidad
Gradacién “B’: 0.83;
Gradacion “C": 0.84;
Gradaciéon “D’: 0.94
Indice de Lajas
17 -3/4" —45; 3/4”-1/2" = 33;
1/27-3/8" =37; 3/8"-1/4" =27
II. 8. 3. Basalto de Cérdoba
(Cantera Los Cdéndores)
Factor de cubicidad
Gradacién “C” = 0.97;
Gradacién “D” = 0.94

(Contintia en el proximo numero)
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LEY DE TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL

Notas de la Asociacion Argentina de Carreteras a los sefiores presidentes
del Senado Nacional y de la Camara de Diputados de la Nacion.

Con motivo de la demora en la san-
ci6on de una nueva ley de transito y
seguridad vial, el presidente de nues-
tra entidad ha elevado al sefior vice-
presidente de la Naci6n y presidente
del Senado Nacional el 19 de abril ul-
timo la nota que transcribimos a con-
tinuacién.

Texto similar ha sido remitido tam-
bién al sefior presidente de la Camara
de Diputados de la Nacion.

Buenos Aires, 19 de abril de 1990.
Sefior vicepresidente de la Nacién y
presidente del Senado, Dr. Eduardo
Duhalde, s/d. De mi méas alta consi-
racién;

Tengo el agrado de dirigirme a us-
ted a fin de referirme a la necesidad
de cubrir la obsolecencia o vacio legis-
lativo con la sancién de una ley de
transito y seguridad vial.

En 1983 se sanciond la ley de tran-
sito 22.934, pero fue derogada sin lle-
gar a aplicarse.

Nuestra entidad ha solicitado reite-
radamente la sancién de una ley, sin
éxito, y espera que ello pueda reali-
zarse en el periodo ordinario de sesio-
nes préximo a iniciarse.

La vieja ley 13.893 de la década del
cuarenta, basada en leyes del exterior
de los afios 30, resulta anacronica e
inadecuada.

El crecimiento de la participacién
del sector vial en el transporte de car-
gas y pasajeros, hoy el 87% del total,
hace mas imperioso cubrir esta nece-
sidad legislativa.

La seguridad vial, ante un millén de
accidentes por afio, con indices 2 a 6
veces superiores a los de los paises
avanzados, torna necesario salvar la
omision legislativa.

Las licitaciones de concesi6n de man-
tenimiento y conservacién de grandes
rutas troncales nacionales y atin pro-
vinciales pretende transferir a los con-
cesionarios el ordenamiento y seguri-

dad de transito, pero no serd posible
si se carece del marco legal adecuado.
Con una ley el concesionario podri
realizar una labor complementaria
pero no supletoria de la actividad pa-
blica.

El resguardo de vida y bienes de
los habitantes impone la sanci6n de
la ley racional, ecudnime y moderna
que solicitamos.

Saluda al Sr. vicepresidente con la
consideraci6on mas distinguida. — Ing.
Pablo R. Gorostiaga, presidente.

DIA DE LA SEGURIDAD
EN EL TRANSITO

Como es tradicional, la Asocia-
cion Argentina de Carreteras en
celebracion del Dia de la Seguri-
dad en el Transito —10 de junio—
llevara a cabo un acto con la par-
ticipacién de destacados especia-
listas que desarrollaran distintos
topicos que integran el tema Edu-
cacion y Seguridad Vial.

Esta reunién se realizard en el
salon de actos del Automévil Club
Argentino, el dia 7 de junio veni-
dero.

(QB-602)

(QB-904)

— Mezclas tipo

“slurry”

SOLICITE LOS NUEVOS FOLLETOS TECNICOS
DE APLICACIONES Y ESPECIFICACIONES

Quimica Bonaerense c.i1.s.a.

PRESENTA LAS EMULSIONES CATIONICAS DE LA 4ta. GENERACION

MEDIA: — Tratamientos superficiales con agregados polvorientos.
RMC-1): — Premezclados abiertos y semidensos.
— Es!abilizaciéon de arenas con E.A. superior a 80 %.

LENTA DE CURADO RAPIDO: — Premezclados acopiab'es para bacheo. i ; oy k

— Mezclas en frio tipo concreto y '‘sheet”, de inmediata liberaciéon al transi'o.

— Mezclas tipo “slurry” para diversidad de climas, con agregados de alto E.A., con apar-
tura al transito inmediata,

LENTA ESPECIAL PARA SUELOS: — Estabilizaciones de suelos, arenas o sus mezclas empleando baja proporcién de

agua de humectacién, reduciendo el liempo de aireado de los caballetes.

EMULSIONES CATIONICAS DE BETUN - ELASTOMERO
EMULSIONES CATIONICAS DE PRODUCCION TRADICIONAL

RAPIDA: — Tratamientos superficiales con éridos limpios. !
SUPERESTABLE: — Mezclas en frio tipo concreto para climas célidos y/o aridos con bajo E.A.
con agregados de bajo E.A. y/o altas temperaturas.
— Es‘abilizacién de suelos. Mezclas suelo-arena con E.A. inferior a 40 %.

SERVICIO TECNICO SIN CARGO PARA ORGANISMOS OFICIALES Y EMPRESAS CONTRATISTAS:

— Determinacién de la emulsién adecuada para pétreos lécales de acuerdo con las caracteristicas granulométricas,
temperatura de trabajo y equipo constructivo.

— Determinacion del porcentaje de agua de prehumectacion,

— Ensayos fisicos sobre probetas de “slurry seal'. X

— Ensayos mecénicos sobre mezclas en frio para carpeias de rodamiento y bacheo.

— Dosificacion.

— Riegos sobre superficies libres de polvo.

Fabian Onzari 1847 - Wilde 1875 (Bs. As.) - Tel. 207-0777
Ruta Nacional N? 9 y Santa Rosa
2134 Roldan, Pcia. Santa Fe - Tel. 214
Republica Argentina
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El Reciclado Caliente en Sitio (RCS) en la
Republica Areentina

Por el Ing. MARCELO J. ALVAREZ *

Trabajo presentado al V° Congreso Iberolatinoamericano de'l Asfalto,
realizado en Punta del Este, Uruguay, en diciembre ltimo.

I. INTRODUCCION

Los pavimentos asfilticos se van
deteriorando a partir de su puesta en
servicio por efecto de factores vincu-
lados al trénsito y el clima. En el com-
portamiento global influyen ademés
el disefio, el proceso constructivo y la
conservacion del pavimento.

Los defectos empiezan en la capa
superficial (3 a 4 cm de espesor) bajo
la forma de envejecimiento del betln,
desprendimiento de los 4ridos (pela-
duras), ahuellamiento, afloramiento
del asfalto, distintos tipos de fisuras,
etc., afectando paulatinamente el com-
portamiento estructural hasta el co-
lapso final de la calzada.

Davidson y otros (1) consideran bé-
sicamente los siguientes cuatro esta-
dos de fallas en los pavimentos asfal-
ticos:

1° endurecimiento del betin en las
operaciones del mezclador;

2° efecto producido por el intemperis-
mo y el servicio del pavimento du-
rante los primeros afios. Se eviden-
cia por fisuras capilares, resquebra-
jaduras, pérdida de forma y otros
defectos superficiales menores y un
aumento de la permeabilidad al
agua y al aire;

3¢ la calzada presenta un desgaste su-
peficial extremo, distorsién y gene-
ralmente una apariencia y transita-
bilidad muy disminuida aunque ma-
nifieste adecuadas condiciones es-
tructurales;

4° deterioro muy intenso con pérdida
de la vida util del camino. Se pro-
duce por excesivo envejecimiento
del betiin, elevado régimen de soli-
citaciones de cargas y, a menudo,

* Tecnologia del Asfalto.

insuficientes tareas de manteni-
miento.

Las medidas puntuales del mante
nimiento (sellado, bacheo) “tapan” las
fallas localizadas por un corto lapso
hasta que se hace necesario medidas
mas enérgicas (recapado) para impedir
un mayor deterioro. La reconstruccién
0 repavimentacioén completa es la for-
ma integral de tratar los pavimentos
cuando los procedimientos anteriores
se han demorado en demasia o son in-
suficientes dado el estado de la cal-
zada.

El reciclado superficial es una solu-
cién intermedia que, realizada a tiem-
po, corrige las fallas de la capa super-
ficial renovando de paso la consisten-
cia del asfalto envejecido y recompo-
niendo la mezcla bituminosa. Se con-
sigue asi prolongar la vida util del pa-
vimento por varios afios ya que en lu-
gar de ocultar los defectos se atacan
los mismos.

Cuando al reciclado en sitio (RCS)
se le agrega una capa asfaltica nueva
se mejora la calidad del conjunto pro-
longando el beneficio de modo inte-
gral.

Todas estas consideraciones fueron
valoradas por la Direccion de Vialidad
de Santa Fe (DPVSF) —Argentina—
cuando encar6 la aplicacién del RCS
en una de las obras més importantes
de su red vial, la autopista Rosario -
Santa Fe.

II. DESCRIPCION DE LA OBRA

La autopista Rosario-Santa Fe, con
una longitud de 156 km entre ambas
ciudades, fue construida en la década
del 60 librdndose al servicio ptblico a
partir de los afios 1969 y 1970.

Consta principalmente de dos cal-
zadas de 7,50 m de ancho cada una,
con una zona media de suelo vegetal
de 12 m y banquinas externas pavi-
mentadas en 2,50 m de ancho. Si bien
la autopista es libre fue proyectada pa-
ra circular con peaje por lo cual cuen-
ta, ademés de los accesos extremos,
con nueve intercambiadores cuyos pa-
vimentos asféalticos la vinculan con la
RN 11 y otros caminos nacionales y
provinciales. La superficie total de las
calzadas es de 2.600.000 m? y las ban-
quinas de 860.000 m?,

A los efectos de la programacién de
las tareas de mantenimiento y repara-
cion la autopista ha sido dividida en
cinco secciones de longitudes parcia-
les 30 km a partir del extremo Rosa-
rio. Ellas son: Seccién I, Km 0-Km 32
(Rosario-Villa de la Ribera); Seccion
1I, Km 32-Km 65 (Villa de la Ribera-
Monje); Seccién III, Km 65-Km 95
Monje-Arocena); Seccién IV, Km 95-
Km 125 (Arocena - Desvio Arijon);
Seccién V, Km 125 - Km 156 (Desvio
Arijén-Santa Fe).

El pavimento de las calzadas prin-
cipales est4 conformado de la siguien-
te manera: recubrimiento de suelo se-
leccionado (espesor) 0,20 m; subbase
inferior de suelo cal (3%) 0,13 m; sub-
base superior de suelo arena cal (3%)
0,13 m; base inferior arena asfalto
0,08 m; base superior concreto asfél-
tico (TM 11,2”") 0,08 m; carpeta con-
creto asfaltico (TM 3/4”) 0,06 m.

Las banquinas pavimentadas fueron
constituidas asi: base granular estabi-
lizada con cal 0,16 m; carpeta arena
asfalto 0,06 m.

Las capas asfélticas cumplieron con
las exigenicas especificadas utiliz4n-
dose en las mezclas las siguientes pro-
porciones de cemento asfiltico 50-60:
base arena asfalto 7%; base concreto
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asfaltico 4,5%; carpeta concreto asfal-
tico 5,5%.

Los agregados triturados (grueso y
fino) provinieron de canteras de Cor-
doba y la arena silicea del rio Parana.
No se utiliz6 relleno mineral en el con-
creto asféltico dado el aporte iatural
de los agregados.

La dosificacién de la capa recicla-
da resulté: agregado grueso triturado
40%; agregado fino triturado 38%:;
arena silicea 22 %.

III. DEFINICION DEL PROYECTO
A EJECUTAR

Durante el largo periodo de la auto-
pista librada al servicio publico, apro-
ximadamente 20 afios, se realizaron
tareas puntuales de conservacién, con
excepcién de la Seccién I donde en
1980 se hizo un recapado de 7 cm
de espesor con concreto asfaltico ex-
tendido sobre las calzadas y las ban-
quinas pavimentadas.

La evaluaci6n del estado de las cal-
zadas, realizado el afio proéximo pa-

sado por la DPVSF, arroj6 el siguien-
te resultado:

a) Oxidacion de la capa superficial
con envejecimiento del betiin y des-
prendimiento del 4rido, dando lu-
gar a la aparicion de una superficie

rugosa (foto 1) en el 95% del total
de las calzadas.

b) Ahuellamiento, sin fluencia lateral
peligrosa, més pronunciado en la
trocha de carga (10 a 18 mm). Se
manifiesta en un 45% del total,

c) Fisuras y grietas, en su mayoria
longitudinales, que han permane-
cido estables por mucho tiempo.
Abarca un 5% del total.

d) Fisuras de fatiga de la calzada en
sectores localizados que requierer
bacheo asfaltico, en un 5% de la
superficie del pavimento.

En las banquinas se observé una
oxidacién general en la superficie y
baches en diferentes lugares, especial-
mente contra el borde de las calzadas
principales, lo que demandara la eje-
cucién del correspondiente arreglo.

Por razones presupuestarias el tra-
bajo a realizar fue limitado a la Sec-
ci6n III que mostraba mayor necesi-

34

Foto N° 1. Calzada existente, lado izquierdo aspereza pronunciada (desprendi-
mientos), lado derecho reciclado con capa sobrepuesta (2 cm).

dad de reparacién. En consecuencia se
realizaron en la misma ensayos de las
caracteristicas del bettin de la capa su-
perficial (3 cm) y se completé la de-
flectometria existente con una medi-
cion actualizada. Se debe destacar que
esta ultima tarea coincidié con un pe-
riodo de sequia muy prolongado que
puede haber influido en el resultado
obtenido.

Los ensayos pusieron en evidencia
un fuerte endurecimiento del betiin en
ambas calzadas acusado por los bajos
valores de la penetracién y elevadas
viscosidades a 60°C. El punto de
ablandamiento result6 superior al del
betin original y el porcentaje prome-

dio del asfalto en la mezcla fue algo
menor que el proyectado (cuadro 1).

De la secuencia deflectométrica
(con la reserva sefialada para el afio
1988) surgiria que si bien hay una ten-
dencia a desmejorar. la estructura del
pavimento se mantendria en condicio-
nes no criticas (cuadro 2). Estarfamos

.entonces en la situaciébn correspon-

diente al estado 3? indicado en 1.

La DPVSF evalu6 el estado del pa-
vimento existente y proyecté su acon-
ricionamiento final comparando dos
alternativas equivalentes:

a) ejecucién de un refuerzo conven-

Cuadro 1
CARACTERISTICAS DEL BETUN DE LA MEZCLA EXISTENTE
calzada ascendente calzada descendente

ENSAYO trocha trocha_ b
Porcentaje betin (%) externa interna externa interna
Promedio 5,21 5,20 5,20 5,10
Desviaci6n 0,21 0,24 0,18 0,15
Variacién % 4,0 4,6 Do 2,9
Penetracién (17100 mm)
Promedio 16,5 14,8 21,3 19,0
Desviacion 58 4,2 5,6 7,6
Variacién % 35 28 26 40
Punto ablandamiento (°C)
Promedio 78,5 72,0 68,3 71,0
Desviacion 11,6 4,1 4,5 b g
Variacién % 15,0 Ly 6,6 5,2
Viscosidad 60°C (poise)
Promedio 126.000 196.000 105.000 175.000

Nota: los resultados corresponden a los 3 cm superiores




cional de concreto asfiltico de 6
centimetros de espesor;

b) reciclado superficial caliente en
cuatro centimetros de espesor
aproximadamente (13/4”) y una
capa nueva sobrepuesta de concre-
to asféltico de dos centimetros (1)
en la misma operacion.

La ventaja econ6mica de la segun-
da alternativa (casi un 40%) y el he-
cho de contar con dos equipos de re-
ciclado adquiridos a Cutler Repaving
Inc. (USA) fueron razones decisivas
para optar por esta solucién a igual-
dad de condiciones técnicas.

En cuanto a las banquinas pavimen-
tadas, se proyecté un bacheo intensi-
vo en los lugares afectados y un reci-
clado superficial de 1,50 m de ancho
en cada una, sin capa sobrepuesta.

IV. DESCRIPCION DEL TRABAJO

La obra realizada en la Seccion III
de la autopista Rosario-Santa Fe, so-
bre 450.000 m? de calzadas y 90.000 m?
de banquinas, se hizo con interven-
cion directa de la DPVSF actuando su
personal especialmente en la conduc-
cién de los equipos de reciclado Cu-
tler previo un adiestramiento intensi-
vo bajo la direccion de la empresa
proveedora de los mismos. Durante
esta operacion hecha en un camino se-
cundario (acceso a Barrancas) se ajus-
taron los diversos sistemas operativos
y auxiliares de las méquinas.

Como en anteriores publicaciones
(2) (3) hemos explicado detalladamen-
te el procedimiento constructivo del
RCS haremos en esta oportunidad un
breve relato del trabajo.

La tarea se inici6 en el mes de di-
ciembre de 1988 haciéndose primero
un reconocimiento del estado de la
obra para detectar zonas de probable
bacheo, especialmente en banquinas,
y el sellado de algunas grietas muy
pronunciadas.

Cada sector en operaci6én fue al
principio barrido para eliminar el pol-
vo vy suciedad de la superficie.

Los equipos del reciclado se dispu-
sieron uno a continuacién del otro (la
recicladora adelante) separados de
unos 30 m para permitir las manio-
bras de los camiones transportadores
de mezcla asféltica nueva que alimen-

Cuadro 2
DEFLEXIONES Y RADIOS DE CURVATURA (SECCION III)

calzada ascendente

calzada descendente

Periodo

d(1/100mm) R(m) Rd R/d d R Rd R/d
1982 61 114 6954 1,87 63 130 8190 2,06
1987 74 98 7252 1,32 81 97 7857 1,20
1988 (x) 61 153 9272 2,49 82 100 8200 1,22

(x) Periodo de sequia prolongado

tan la repavimentadora. De este modo
la primera maquina inici6 las opera-
ciones calentando y escarificando la
calzada en una profundiadd de una
pulgada (25 mm) para inmediatamen-
te remezclar el material recuperado,
incorporar la emulsién rejuvenecedo-
ra, volver a mezclar, nivelar y pre-
compactar la mezcla reciclada con la
plancha vibradora de la méquina, de-
jando asi una superficie lisa y abierta
para permitir la penetraciébn a mayor
profundidad del calor aplicado por la
repavimentadora.

Esta ultima unidad a su vez repite
las operaciones de la primera profun-
dizando el corte que puede alcanzar un
total aproximado de 40 mm (13/4™),
remueve y remezcla todo el material

asfaltico y vuelve a incorporar emul-
si6én rejuvenecedora hasta completar
toda la cantidad prevista, continuan-
do con la nivelaci6n, extendido y pre-
compactacion con la primera plancha
de la mAquina. Durante estas opera-
ciones la repavimentadora recibe en
su tolva delantera mezcla asfaltica
producida por una planta convencio-
nal, la transporta con unas correas ha-
cia atras depositdndola sobre la su-
perficie reciclada antes de la segunda
plancha vibradora para salir con un
espesor de 2 cm en este caso, forman-
do un conjunto monolitico con la ca-
pa inferior segun el perfil proyectado
(fotos 2, 3 y 4).

En la operacion final las dos capas
asfalticas alcanzan un 87% de la com-

Foto N* 2. Tren de equipos del RCS y camiones con mezcla asfiltica. Detrés
uno de los rodillos neuméticos de compactaci6n.
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pactaciéon prevista bajo la segunda
plancha terminandose el trabajo con
un equipo de compactacion formado
por dos rodillos neumaticos de 10 t
cada uno y tres aplanadoras lisas de
5-7 y 7-10 t de peso.

Dadas las condiciones del bettn de
la calzada, indicado en el cuadro 1, se
calculé el porcentaje de rejuvenece-
dor necesario para obtener las carac-
teristicas especificadas en la norma
AASHTO M226, Tabla 2 (penetracion
entre 40 y 50 para el bettn tratado).
El porcentaje resulté de 1% del peso
total de mezcla reciclada, o sea alre-
dedor de 0,6 L/m?/pulgada de espesor
de emulsi6n rejuvenecedora cuyo re-
siduo es el 60%.

Con esta cantidad se regul6 el flujo
de las bombas de emulsién acorde con
la velocidad de trabajo de los equipos
igual a 5,5 m/minuto en promedio.

Durante la tarea se obtuvieron
muestras del pavimento con la cala-
dora rotativa, algunas tan solo cinco
horas después de terminar la compac-
tacion, mostrando una perfecta adhe-
rencia entre las diferentes capas (ba-
se inferior existente, capa reciclada y
capa de mezcla nueva) como se apre-
cia en !a fotografia 4. Es decir, que la
operacion en caliente prescinde de
cualquier riego de liga adicional.

El rendimiento operativo tue de
unos mil metros cuadrados por hora
trabajandose en un ancho de carril de
3,70 m con ambas méquinas.

Por razones presupuestarias la obra
no tuvo la continuidad que puede ob-
tenerse con los equipos disponibles,
habiéndose reciclado a la fecha de es-
te informe unos 25 km de ambas cal-
zadas, sin operar en las banquinas.

En la foto 3 se aprecia el trabajo
terminado en la progresiva Km 73,
siendo de notar que la junta longitu-
dinal resulta disimulada en razon del
solapado de las capas contiguas al
completar el ancho total de la calzada
con el reciclado.

V. CONSIDERACIONES
ECONOMICAS

1. Ahorro de costos

La ventaja econ6mica de la solu-
cion adoptada (RCS) esta justificada
por el aprovechamiento de la totali-
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Foto N* 3. Sector III, Km 73, vista del pavimentado con RCS terminado.

dad de los materiales de la calzada
existente que pasan a integrar la capa
reciclada.

En el nuevo perfil del pavimento di-
cha parte actua de modo similar a la
capa de recuperacién de galibo, o de
nivelacién, de la solucién convencio-
nal y en el célculo del costo del reci-
clado solo hay que considerar el valor
de la ejecucién (equipos-personal), el
combustible para los quemadores (pro-
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Foto N' 4. Probeta extraida del pavimento a las 5 horas del RCS. Se muestra

pano) y la emulsién rejuvenecedora,
en este caso provista por Quimica Bo-
naerense de su planta en Roldan, San-
ta Fe, con producto base de YPF.

En la autopista Rosario- Santa Fe
de haber utilizado la solucién habitual
(recapado) el costo de la misma ha-
bria estado encarecido por el precio
de los insumos principales (agregados
pétreos-asfalto) debido a los largos

7

T

la capa reciclada formando un todo monolitico con Ias restantes. Abajo parte
de la base de arena asfalto original.



transportes que requiere su provisién
en obra (unos 400 km en cada caso).

El calculo del precio unitario de am-
bas soluciones para las calzadas prin-
cipales, realizado a octubre de 1988,
arrojo los siguientes resultados (costo
costo + factores incidentes)

a) Solucion convencional (6 cm conc.
asfaltico) incluyendo riego de liga
(ERI): 12,23 U$S/m?

b) Sol. reciclado (con 2 cm conc. as-
faltico) incluyendo equipos y com-
pactac. conc. asf.: 7,46 U$S/m?

Economia: 12,23 — 7,46: 4,77 U$S/m?
(39,0 %)

2. Ahorro de energia

En la actualidad se aconseja consi-
derar la demanda de energia tanto co-
mo los costos economicos en el desa-
rrollo de proyectos de pavimentos.
Los métodos de construccién que re-
quieren cantidades menores de ener-
gia deben seleccionarse sin sacrificar
la calidad del producto final (4).

El trabajo realizado en la autopista
Rosario-Santa Fe fue comparado, des-
de el punto de vista del consumo ener-
gético, con el método tradicional utili-
zando valores aportados por la biblio-
grafia citada (4). Los resultados expre-
sados en B.T.U. por kilémetro de au-
topista (dos calzadas) de la Seccion III
son los siguientes:

a) Método convencional (6 cm conc.
asf.) como recapado, consumo de
energia: 3.355.275.000 BTU/km

b) Recicl. cal. en sitio (4+ 2 c¢cm c.a.),
consumo de energia: 1.904.522.875
BTU/km

Economia: 1.450.752.125 BTU/km
(43 %)

3. Ahorro de materiales

En cuanto al balance de materiales
en la comparacion de los dos procedi-
mientos, resulté por km (dos calza-
das):

Materiales Mét. conv. Mét. RCS
Agreg. pétr. trit. 1.627 t 544 t
Arena silicea 459 t 153 t
Cem. asf. (70-100) 144 t 38t
Emulsion rejuv. 0 9m?
Riego de liga (ER1) 8 m’ 0

Se observa que la utilizacion del
método RCS induce una importante

economia en el consumo de materia-
les comerciales.

VI. CONSIDERACIONES FINALES

El trabajo relatado, en la autopista
Rosario-Santa Fe, cobra especial rele-
vancia si se considera que es el prime-
ro de esa importancia realizado en
Argentina, pudiéndose comparar con
obras similares hechas en otros paises
(dentro de los planes del manteni-
miento preventivo), especialmente Es-
tados Unidos desde 1965.

Por eso resultard muy interesante
y util el seguimiento del RCS a través
de periédicas evaluaciones que iran
dando las pautas del comportamiento
en relacién con los factores del trén-
sito y clima del lugar.

Actualmente la DPVSF esta hacien-
do la deflectometria de las calzadas

venecedor, todo lo cual serd motivo
de un informe posterior.(*)
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(*) Después del reciclado se hizo una
nueva deflectometria en la Seccién (agos-
to 1989) que arroj6 los siguientes resulta-
dos, que revelan una mejoria estructural:

Calzada ascendente

recicladas para su comparacién con d R Rd R/d
los datos de los pavimentos anterio- 57 150 8550 2,63
res al tratamiento, como asi también Calzada descendente
los ensayos sobre las mezclas produ- d R Rd R/d
cidas y el betiin modificado con reju- 59 181 10.679 3,07
ANEXO
STANDARD SPECIFICATION FOR VISCOSITY
GRADED ASPHALT CEMENT
AASHTO - M 226-80
Tabla 2
ENSAYO GRADO DE VISCOSIDAD
AC 20 AC 30 AC 40
Viscosidad, 60°C, poises: 20004400 30004600 4000+ 800
Viscos. 135°C, Cs min. 300 350 400
Penet. 25C, 100s, 5gr min. 60 50 40
Punto inf. COC, °C(°F) min. 232(450) 232(450) 232(450)
Solub. triclor. % min. 99,0 99,0 99,0
Ensayo s/residuo TFOT
Pérd. calent. % max. opc. (3) 0,5 0,5 0,5
Viscos. 60°C, poises, max. 8.000 12.000 16.000
Duct. 25C, 5cm/m. cm min. (1) 50 40 25

Spot test (Oliensis) cuan-
do especif. (2) con:
Solvente nafta st.

Solv. nafta-xileno, % xil.
Solv. heptano-xil. % xil.

Negativo para todos los grados

(1) Si la ductilidad es menor de 100 en AC2,5, el material serd aceptado si la
duct. a 15,6°C (60F) es minimo 100.

(2) El uso del spot test es opcional. Cuando se especifica se indicara si sera
usado solvente nafta st., o nafta xileno, o heptano xileno en determinar el cumpli-
miento del requisito y también, en el caso del solvente xileno, qué porcentaje de
xileno debera ser usado.

(3) El uso de la pérdida por calentamiento es opcional.

Nota: Esta especificacion es aconsejada por el Estado de Alabama (USA) para asfaltos
reciclados y mejorados. La tabla completa empieza con AC2,5 pero aqui ha sido resumida
por razones de espacio.
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Celebro la Camara Argentina de la Construccion
el Dia de la Construccion

La Camara Argentina de la Construccion en conme-
moracion del Dia de la Construccion realizé el 17 de no-
viembre ultimo su tradicional cena anual en el Patio
Bullrich, de esta ciudad. Con la presencia del ministro de
Obras v Servicios Publicos de la Nacion, Dr. José R. Dro-
mi, en representacion del seiior presidente de la Nacidn,
Dr. Carlos Saiil Menem; del secretario de Obras Publicas

de la Nacion, Dr. Rodolfo Barra; del nuncio apostdlico,
monsefior Ubaldo Calabresi; gobernadores, autoridades
nacionales y provinciales, empresarios, etc., usé de la
palabra en primer término el presidente de la Camara
Argentina de la Construccion, Ing. Filiberto N. Bibiloni,
haciéndolo posteriormente los Dres. José R. Dromi y Ro-

DISCURSO DEL INGENIERO
FILIBERTO N. BIBILONI

El aniversario en que conmemora-
mos el Dia de la Construccion contie-
ne en esta oportunidad significados
especiales.

Por afios hemos llegado a esta cele-
bracién en medio de la prolongaci6n
de una crisis en que se debatia el pais
y pese a haber mantenido nuestra fe y
nuestro espiritu de lucha no podiamos
evitar reconocer que se mantenia una
situacion no deseada.

El analisis que se efectuaba demos-
traba que no se salia de la gravedad
critica asi creada.

Pero nos ha sacudido a partir de la
instauracion del nuevo gobierno sur-
gido democraticamente de un proceso
electoral inobjetable un viento vivifi-
cante que pensamos nos podra sacar
de una crisis endémica.

Nos place comprobar como la clari-
dad y sinceridad de propésitos explici-
tados en los planes del nuevo gobierno
y las consecuentes rapidas medidas
de implementaciéon concordantemente
dispuestas han logrado transformar el
panorama de pesimismo que nos inva-
dia en una tendencia que apunta in-
dudablemente al resurgimiento argen-
tino.

Es por ello que nuestra reciente
Convenciéon Anual reunida hace poco
mas de un mes en Mar del Plata pudo
emitir una declaracion que se inicia
con esta elocuente frase: “Hemos ce-
lebrado esta Convencién bajo el signo
de la esperanza”.

Debemos repetir con el Sr. presi-
dente de la Nacién conceptos que en
bien hallada sintesis expresan que ha
llegado a su fin la Argentina de la
frustracion y el atraso.
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dolfo Barra, cuyos textos a continuacién publicamos.

El presidente de la CAmara Argentina de la Construccién al iniciar sus palabras.
Sentados, monsefior Ubaldo Calabresi y el Dr. José R. Dromi.

Las situaciones que inhabilitaron
nuestiras mejores energias y los cami-
nos que recorrimos no nos conducian
a las soluciones que esperabamos an-
siosamente.

Nos habiamos apartado inconscien-
temente del mundo de la realidad, del
progreso y del adelanto, al que presto
debemos retornar.

Hemos asi adherido a los principios
que emergen de la revolucién produc-
tiva y de la economia popular de mer-
cado.

Aquélla porque pone en marcha las
energias de la nacion orientadas a in-
crementar los bienes de producci6n,
la inversién de capitales, la creacién
v ampiacién de fuentes de trabajo, la
mejora de las condiciones sociales
que posibilita el aumento productivo,
la adopcién de nueva tecnologia y to-

do lo demas que por afiadidura fomen-
ta el progreso y adelanto.

Y asi se revierte la tendencia a la
inversion especulativa cuyos réditos
son improductivos y no auspician las
iniciativas de actividades signadas por
el esfuerzo del trabajo y el riesgo.

Por su parte la economia popular
de mercado segiin la propia definicién
presidencial es la que respeta el inte-
rés nacional y la justicia social, la que
resume el ejercicio legitimo de la libre
iniciativa individual y comunitaria y
que funciona con tanta libertad como
sea posible y con la menor regulacién
que sea imprescindible.

Como corolario se define que la eco-
nomia popular de mercado rescata la
tradicion de libertad econdmica uni-
versal con los principivs valorativos
del cristianismo.



Y son sus principios clave: la genui-
na competencia, la seguridad juridica,
la estabilidad econémica, la valoracién
social de la inversi6n y la ganancia
legitima.

Ante tales definiciones que para es-
ta Camara encuadran dentro del siste-
ma occidental de democracia pluralis-
ta, y del estado de derecho y libertad
econOmica, pilares basicos del desa-
rrollo individual y colectivo, acorda-
mos nuestra adhesién y prestamos
nuestra colaboracién.

Queda ahora la enorme accion a des-
plegar para concretar tan altos prop6-
sitos y aqui no dudamos de la adhe-
sion de todo el pueblo argentino cuya
madurez ha adquirido la conciencia
del cambio y transformacién que ne-
cesitamos para encolumnarnos en la
via del progreso y la modernidad.

Es también para la industria de la
construcciéon asumir un desafio pues
las circunstancias advenidas abren un
marco distinto para su actuacion.

Si nos referimos al sector piiblico
que tradicionalmente se ocupaba con
exclusividad de aportar y financiar las
inversiones para la ejecucién de los
planes de obras publicas, ocurre aho-
ra que cada vez mas se recortan esos
recursos que justamente se destinan
a la construcciéon y mantenimiento de
la infraestructura indispensable (sa-
lud, educacién, comunicaciones, etc.)
y que no pueden sustraerse ni supri-
mirse en grado que no puedan atender
minimamente a esas necesidades im-
postergables de la poblacion. Este tipo
de inversion ptiblica no es facil de sus-
tituir ni absorber por el capital priva-
do v en parte lo debe asumir el Esta-
do. Deben hacerse esfuerzos para re-
cortar el gasto comitin del Estado que
en ciertos rubros encubre privilegios
o subsidios de algunos sectores y al
contrario de lo que es una genuina
inversién publica reproductiva, repre-
senta un gasto improductivo.

Se han abierto otras soluciones co-
mo es requerir al capital privado alle-
gue fondos que se aplicarén a realizar
0 mantener obras por otros sistemas
como los de concesi6n y explotacién
de tales emprendimientos.

O bien aprovechar los acuerdos in-
ternacionales que prevén la financia-
cion para la ejecucién concertada de
proyectos respecto a los que se fomen-

ta la inversi6n externa, aunque cui-
dando que los procesos adjudicatarios
se basen en la licitacion o concursos
publicos y resguardando la concurren-
cia por si o en forma asociada de la
empresa local.

También los préstamos de asisten-
cia de la banca internacional, como
los del Banco Mundial y el Banco In-
teramericano de Desarrollo, posibili-
tan ejecutar proyectos en areas espe-
cificas como la vivienda, la vialidad,
la energia o los emprendimientos re-
gionales que se promueven como fac-
tor de desarrollo.

En este sentido cabe mencionar la
experiencia internacional sobre nue-
vas alternativas de realizacién de
obras publicas de infraestructura y
servicios que se orientan a lo pragma-
tico y utilitario.

Se trata de los proyectos denomi-
nados BOT (Built-Operate-Transfer)
es decir, construir, operar y transferir
las obras y servicios realizables me-
diante la combinacién de recursos pu-
blicos, privados y financieros nacio-
nales e internacionales.

Estos proyectos se apoyan en los
mecanismos de la concesion pero con
singularidades que pueden convertir-
los en mas sencillos o similares a los
contratos tradicionales de construc-
c'6n con clausulas de pago diferido en
base a recaudacion de peaje dentro

_del proceso normal de cobro. Y por

supuesto admiten la variedad de otras
soluciones segtin los casos.

Estas experiencias han dado resul-
tado en paises desarrollados (caso tu-
nel canal de la Mancha) como en sub-
desarrollados, tal caso en paises suda-
sidticos, v puede esperarse un perfec-
cionamiento de estas practicas que
también han contado con resistencias
burocraticas.

En cuanto al sector privado, practi-
camente paralizado en cuanto a la rea-
lizacién de obras, sea en edificacion
urbana como industrial o comercial,
su reactivacién resultard de que justa-
mente empiecen a funcionar los resor-
tes que deben reactivar la economia,
a través de que se concreten genuinas
corrientes inversoras gque multipliquen
las oportunidades de obras y negocios
que el nais esté dvido de llevar a cabo.

Nuestra industria que ha sufrido la
paralizacién o una intensa disminucion

del ritmo de su actividad, ha tratado
de mantener con sacrificio sus organi-
zaciones empresarias pese al alto cos-
to de equipos ociosos y de seguir con-
tanto con un personal humano apto y
calificado, todo lo cual la habilita ni
bien se ofrezcan las oportunidades pa-
ra acometer con capacidad y eficiencia
los requerimientos que se le planteen.

Por tales motivos debo decir con
optimismo que nuestra industria de la
construccion estd alistada y dispues-
ta a brindar su mejor colaboracion a
los planes de reactivacion trazados
o0 a trazarse para despertar el resurgi-
miento argentino.

Nuestra Camara naci6é junto con la
gran industria de la construccién en
el pais y desde hace 53 afos ofrece
y aporta su experiencia a las autorida-
des publicas para sostén de los planes
gubernamentales orientados a satisfa-
cer las necesidades de la poblacion.

Como ejemplo de este aporte es
oportuno mencionar que durante esta
semana de nuestra industria hemos
celebrado con un considerabe éxito el
Foro Académico y el 2¢ Congreso de
Obras Publicas Municipales, cuyas
conclusiones formarén parte de nues-
tra colaboracién al pais.

Grandes empresas, aquellas que
construyeron toda nuestra infraestruc-
tura; empresas medianas y pequerfias,
aquellas que han actuado en todos los
rincones del pais no se circunscriben
solo a apoyar las labores materiales
o las especificas referidas a las contra-
taciones de obra, sino que a través de
nuestra Camara también cumplen con
actividades culturales que hacen tan-
to a la realizacion de congresos o con-
venciones donde se realizan vy tratan
problemas especificos de la construc-
cion, o sostienen centros de capacita-
cion técnica y artesanal donde se for-
ma v ad’estra personal especializado
o bien difunden publicaciones, pro-
mueven conferencias y otros actos con
el proposito de extender y hacer cono-
cer las innovaciones y adelantos de
la c'encia v tecnologia aplicadas a la
construccion,

He querido a través de los anterio-
res conceptos describir a grandes ras-
gos tanto nuestro estado de 4nimo en
estos momentos que es de amplia en-
trega y disposicién para participar y
anovar las nuevas politicas que el go-
bierno ha decidido promover en lo
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econ6mico como también adherirse en
cuanto a lo politico, a la consolidacion
de la unidad y pacificacion nacional
expresadas a través de decisiones que
buscan reunir a todos los argentinos
bajo el manto de una aspiracién co-
mun como es la de lograr el progreso
y el bienestar de nuestra nacion.

Diria al fin al sefior Presidente y por
su intermedio a todo el pais que nues-
tra industria de la construccién esté
en pie, con animo fortalecido y dis-
puesta a brindar su esfuerzo y trabajo
en consonancia con las politicas traza-
das por el gobierno dentro del marco
de la libertad, la iniciativa privada y
la unidad nacional.

PALABRAS DEL DOCTOR
JOSE ROBERTO DROMI

Quiero esta noche retribuirles, en
nombre del presidente de la Republi-
ca, la profunda satisfaccién que el
Presidente tiene de compartir espiri-
tualmente este encuentro, que se en-
cuentra impedido de asistir por razo-
nes de riguroso calendario en la ca-
rrera burocratica y de la lucha presi-
dencial.

Hoy es un onomastico de coinciden-
cias, del reencuentro y un onomastico
donde el gobierno festeja y celebra su
reencuentro, su retorno. Donde hoy la
Camara Argentina de la Construccion,
en este renovado 17 de noviembre,
también festeja el reencuentro de re-
fundar la industria, y un sacrificio. Un
sacrificio donde nosotros, desde el go-
bierno, venimos agradecidos a com-
partir con ustedes esta mesa, en don-
de esté presente, sin lugar a dudas, la
presencia inigualable e insuperable
que nos bendice desde lo alto este es-
fuerzo que estamos haciendo todos
los argentinos, porque refundar la Re-
publica y reconsolidar un estilo y un
disefio de vida en democracia y en paz,
que nos posibilite un crecimiento con
justicia social, pero si también como
ustedes nos han invitado a compartir
la mesa, el gobierno los invita a com-
partir también algunas reglas bésicas
que 1a convivencia exige en la demo-
cracia de la Repiiblica que vamos a re-
fundar.

En nombre del presidente de la Re-
piblica los invito a que podamos los
argentinos compartir la responsabili-
dad, a que podamos compartir el sa-
crificio del cambio, a que podamos
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compartir la solidaridad y la transfor-
macion en esta ecuacion equilibrada
de capital y trabajo, a que podamos
compartir el riesgo, a que podamos
compartir el esfuerzo de ayudar a los
que menos tienen, a que podamos
compartir la lucha por consagrar un
pais en donde no se le tenga miedo a
la libertad, a que podamos compartir
una industria que en la actividad de-
sarrolle bajo las reglas de la libertad
con riesgo y no con la tutela simple
del padrinazgo infinitamente estatal,
a que podamos compartir, diriamos,
este nuevo modelo que sin miedo a la
libertad, con la base de la competen-
cia, quiera que también se pueda tra-
tar el trabajo. Quiera que se pueda
partir la renta en la escasez, quiere
también que se pueda compartir el tra-
bajo en la escasez, quiere que se pue-
da compartir entre los grandes v los
medianos y los pequefios, equilibrada
v justicieramente, en el marco de la
rentabilidad que puede una industria
tan importante como la de ustedes,
quiere que podamos compartir, en
suma, este esfuerzo donde se conjuga
el verbo trabajar, trabajar y trabajar.

Es este esfuerzo de compartir con
la misma alegria que compartimos la
mesa en este momento, el esfuerzo, la
recta, el trabajo, el sacrificio, la rique-
za, el esfuerzo y las vicisitudes de la
desgracia y la miseria, creo pues que
la Argentina tiene un camino esperan-
zado en el reencuentro y en el triunfo,
este compartir significa derogar para
siempre el privilegio, el subsidio, la
ventaja, la vecindad circunstancial por
los que mandan, donde pareciera ser
que la amistad con la autoridad depa-
ra mejores sombras que la lejania en
el poder, que esta tiene que ser una
historia del pasado, una Argentina
absolutamente renovada, con un vigor
moral donde nosotros le demos, defi-
nitivamente, nuestra energia moral,
desde la més intima, por lo més rec6n-
dito de nuestras fuerzas morales y es-
pirituales, para que también liberemos
la energia material y asi los argenti-
nos reencontremos la confianza en es-
te estilo, en este modelo, en este di-
sefio, es esta forma republicana de vi-
vir, también de reencontrarnos con lg
que tenemos, que es de nosotros, y no
estd a disposicion de todos los argen-
tinos en esta coyuntura tan grave de
la crisis nacional.

En suma, estamos desafiados por
los temores. Basta de miedos. Creo

que tenemos que terminar con las ace-
chanzas, el no te metas, en no hagas,
no arriesgues, no aplaudas, no feste-
jes, de dar vuelta la cara. Creo que
eso es pasado, no le tengamos miedo
a la libertad, porque este es el ultimo
desafio. La libertad se asume, porque,
como dijo Le6n Resel, “es el don més
perfecto de la naturaleza humana” y
si nosotros claudicamos, esta libertad
de hoy, sin ninguna duda, seremos es-
clavos sobrevivientes por haber rene-
gado de esta libertad originaria donde
la sociedad toda nos estd mirando pa-
ra que como dirigentes, y en el marco
de la concertacién, podamos precisa-
mente revitalizar esa energia moral
que a veces ha parecido doblarse.

Para concluir, creo pues que el pro-
tagonismo del sector est4 a la vista.

No podemos hacer promesas con-
cretas, no valdran las pequenas pro-
mesas, lo que vale es, sin ninguna du-
da, es la esperanza real que esta en
cada uno de ustedes v si esta en uste-
des esta en el gobierno, porque el go-
bierno siempre vigilara, vigilara, este
reparto equitativo que el esfuerzo pa-
ra triunfar, para desarrollar, y tam-
bién, para compartir una renta social
que es de treinta y dos millones de ar-
gentinos.

Muchas gracias, y en nombre del
presidente de la Republica, que tengan
ustedes y la industria de la construc-
cion un futuro venturoso, porque el de
ustedes es de todos.

DEL DOCTOR RODOLFO BARRA

El sefior Presidente de la Camara
Argentina de la Construccién acaba
de senalar que el Dia de la Construc-
cion que hoy festejamos tiene en es-
tos momentos una especial significa-
cién.

Efectivamente el pais todo, y como
destacada parte integrante del mis-
mo la industria de la Construccién,
vive inmersa en una profunda crisis.

Una crisis recurrente, que tuvo su
grave eclosién durante el primer se-
mestre de este afio, nos colocé a los
argentinos frente a la realidad y, por
imperio de esa realidad, ante la nece-
sidad imperiosa de resolver una dis-
yuntiva que ya es defintiva, perecer



como Nacién o transformarnos sus-
tancialmente.

El Proceso de Reforma del Estado
con el que se halla firmemente com-
prometido el Gobierno Nacional es la
respuesta que ofrecemos y con la que
convocamos a la Comunidad.

Reformar el Estado significa:
— Definir su papel en la vida social.

— Dimensionar adecuadamente su es-
tructura administrativa.

— Otorgarle racionalidad a sus de-
cisiones.

— Brindarle eficiencia para satisfa-
cer las demandas comunitarias.

En sintesis convertirlo en un ins-
trumento apto para la realizacion del
Bien Comiun, razon de ser y causa
final de la existencia misma del Es-
tado.

Definir el papel del Estado en la
vida social significa una acabada va-
loracién de su calidad de supremo
6rgano comunitario destinado a la
justa resolucién de los conflictos so-
ciales.

El Estado no es, por naturaleza un
productor de bienes y servicios, lo
que debe encontrar en la actividad
privada el ambito més propicio para
su gestion.

Es cierto que, circunstancialmente,
el logro del Bien Comin puede obli-
gar a asumir aquel rol pero esto no
puede sino tener una limtiacién tem-
poral y un caricter excepcional. El
olvido de estos principios provoca la
hipertrofia del sector piblico y la
consiguiente atrofia de la iniciativa
y la actividad privada.

Después de referirse el Dr. Barra a
la administracién piblica, expresé:

No habia pasado un mes de asumi-
do cuando el nuevo gobierno envi6 al
Congreso dos Proyectos de Ley que
en lo inmediato y frente a la situa-
cibn de emergencia pueden ser ca-
racterizados como herramientas in-
dispensables para afrontar la crisis.
Y el Congreso los sancion6 en las le-
yes que llevan los nimeros 23.696 y
23.697.

En especial a partir de la primera
dc cllas se comenz6 a ejecutar la re-

forma en cumplimiento del expreso
mandato legislativo.

Asi ya se encuentran en ejecucion
los procesos de privatizacion de
ENTel., Ferrocarriles Argentinos, EL-
MA, los procesos de concesion en
areas de Obras Sanutarias y Gas del
Estado, el programa de concesiones
para la ejecucion de obras de conser-
vacion, mantenimiento y ampliacion
de la red caminera en jurisdiccion de
la Direccién Nacional de Vialidad.

También ya se ha dado el marco
noimat.vo que pocsibilita la ejecuciéon
de obras ptiblicas concebidas por la
iniciativa privada, con un sistema agil
que a la vez que garantiza a las ine-
ludibles exigencias del interés publi-
co, deshurocratiza la concepcion inte-
gral del emprendimiento dédndole las
suficientes seguridades al iniciador,
al empresario que concibio el proyec-
to, de que su planteo serda respondi-
do por la Administracion, y que su
iniciativa sera premiada sin contra-
decir los principios de competencia,
igualdad y publicidad rectores de to-
da contratacion administrativa.

Han pasado s6lo cuatro meses en
un momento tan critico y en circuns-
tancias sociales tan complejas y la
reforma del Estado ya empieza a te-
ner contenido real, deja de ser un
anuncio para convertirse en una rea-
lidad palpable, en una construccion
presente destinada a ser una obra
conclu‘da con un plazo muy breve de
ejecucién.

Naturalmente que este proceso tie-
ne obstaculos, de lo contrario no se-
ria una verdadera accion transforma-
dora.

Con respecto a la industria de Ia
construccion, manifesté el Dr. Barra:

La construccion fue particular-
mente golpeada por la explosion in-
flacionaria que se desencadené du-
rante el primer semestre de este afo.
Contratos paralizados, afectados de
una manera sustancial en su ecuacion
economico financiera, y un grave pa-
sivo por parte del comitente estatal.
Es dificil también resolver estos pro-
blemas en muy poco tiempo. También
aqui la Ley de Reforma del Estado ha
sentado las bases que posibilitan esa
solucion, contando siempre con el es-
piritu de sacrificio del sector, sacrifi-
cio que tantas veces se le demando,
que tantas veces cumpli6 y que no

dudamos, hoy también se encuentra
dispuesto a ofrecerlo en aras del Bien
Comtin. A partir de este reordena-
miento y paralelamente a él, es nues-
tra obligacion disefar un programa
de obras putblicas posible, adecuado
nuestra realidad econémica, sobre to-
do teniendo en cuenta que lo primero
que hay que atender es el justo cla-
mor de los carenciados, pero siempre
recordando que la mejor manera de
responder a ese clamor es brindando
oportun’'dades de trabajo. Y aqui tam-
bién es oportuno repetir que la cons-
truccion es madre de Industrias y es
la gran fuente de trabajo, del trabajo
aue dignifica porque no es una da-
diva, sino nada mas ni nada menos
que el cumplimiento del mandato Di-
vino.

Es en este sentido que la Camara
Argentina de la Construccion y las
empresas constructoras en general
colaboraran, seguramente, con las au-
toridades provinciales y municipales
para disenar los proyectos que pue-
dan poner en practica el plan de
emergencia del empleo establecido en
el capitulo IX de la Ley de Reforma
Administrativa en orden a la ejecu-
cion de obras publicas que ocupen
mano de obra intensiva.

No hay revolucion productiva y
economia popular de mercado sin una
reactivacion de la industria de la
construccién pero para ello debemos
trabajar juntos, ayudar en nuestro
sector a la reforma del Estado, agu-
zar la imaginacion empresaria para
la concepcion y realizacién de pro-
yectos que solo la fecundidad de la
iniciativa privada puede impulsar.

Es tiempo de crisis y tiempo de es-
peranza, como bien lo sefalé el In-
geniero Bibiloni. Pero no es tiempo
de meros anuncios sino de realizacio-
nes concretas. Muchas de estas va las
hemos hecho en estos pocos cuatro
meses de Gobierno y Administracion.
Otras estin muy proximas a conver-
tirse en realidad. Que este festejo del
Dia de la Construccion pueda ser re-
cordado en el futuro como un mo-
mento fundacional, como el inicio de
una obra, la construccién de una nue-
va Argentina, en la que todos somos
comitentes y contratistas, porque de
ello, de su ejecuci6n segin sus condi-
ciones de calidad y plazo depende el
futuro de cada uno de nosotros y de
las generaciones que nos siguen.
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ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
PREMIO “ING. JUAN AGUSTIN VALLE”

Auspiciado por el Instituto del Cemento Portland Argentino

EL CONSEJO DIRECTIVO DE ESTA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS EN SU
REUNION DEL 31 DE JULIO HA RESUELTO, CON LA PARTICIPACION DEL INSTITUTO
DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO, SOCIO FUNDADOR DE ESTA INSTITUCION, CON
AMPLIA EXPERIENCIA EN MATERIA VIAL, Y CON MOTIVO DE CONMEMORAR EL CIN-
CUENTENARIO DE SU FUNDACION, ABRIR UN CONCURSO DE TRABAJOS TECNICOS EN
EL CORRIENTE ANO DE 1989, EN MEMORIA DEL ING. JUAN AGUSTIN VALLE, QUIEN
FUERA EL PRIMER DIRECTOR TECNICO DE ESE INSTITUTO Y UNO DE LOS MAS ENTU-
SIASTAS ESPECIALISTAS VIALES EN LA GESTION DE LA LEY NACIONAL DE VIALIDAD

N° 11.658, PROMULGADA EN 1932.

BASES

19) Instituir el Premio “Ing. Juan Agustin Valle” para el

concurso abierto que la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras con el auspicio del Instituto del Cemento
Portland Argentino realizara en el presente afio 1989.

Consejo Directivo de la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras, un representante del Instituto del Cemento
Portland Argentino y un docente especialista en la
materia, perteneciente a una universidad nacional.

2°) El trabajo, objeto de este premio, sera seleccionado 5%) El jurado podra declarar desierto el premio instituido.
entre los que se presenten en la Asociacién Argen-
tina de Carreteras, Paseo Colon 823, 7° piso, antes
del 31 de mayo de 1990 v el que versarid sobre el
tema que se detalla al pie.

67) El trabajo a presentar debera ser inédito y de una
extension no mayor de 25 carillas, incluidos cuadros,
grificos y fotografias, en tamafio carta, escrito a
maquina a doble espacio, en original y tres copias.
Estaran precedidos por un resumen de no mas de
300 palabras.

4°) El jurado que estudiaria los trabajos y otorgara el 7°) Podran participar de este concurso todos los profe-
premio estaria integrado por un representante del sionales del pais.

3Y) Establecer un primer premio de U$S 2.000 para el
mejor trabajo presentado.

TEMARIO

Pavimentos Rigidos

—

. Estudio, proyecto y disefio estructural.

2. Subrasantes y subbases. Capacidad y uniformidad de soporte. Bombeo. Erosiona-

bilidad.

Materiales. Hormigén. Tecnologia.

Factor de seguridad de cargas. Frecuencia. Fatiga. Vida til y de disefic.

Determinacion de espesores. Aplicacién de programas de computacién. Juntas. Ti-

pos y distribucién.

Armaduras en los pavimentos convencionales.

Banquinas pavimentadas con hormigén. Su influencia en el disefio del pavimento.

Pavimentos no convencionales. Compactado con rodillo. Con armadura continua.

Con fibras. Pretensado. Con armadura estructural. De hormigén compuesto. Con

bloques de hormigén.

9. Ensanche y recubrimiento con hormigdn de pavimentos rigidos y flexibles. Reci-
clado de pavimentos de hormigén.

10. Construccion. Modernos equipos con moldes deslizantes. Ejecucién de juntas.
Préctica del aserrado.

11. Condiciones para la recepcion. Resistencia. Terminacién superficial. Lisura para el
rodamiento. Ensefianzas de camino de ensayo de la AASHO.

12. Durabilidad del pavimento de hormigdn. Influencia del clima y del trénsito.

& th Lo
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Disefio y construccion de un tramo experimental de
hormigén compactado con rodillo de aplicacion vial,
HCRYV, en la provincia de San Juan

Por los Ings. JUAN A. GALIZZI,* CARLOS R. CHIAPPERO, ** EDUARDO MORENQ ***

INTRODUCCION

Enmarcado dentro del programa de
realizacion de tramos experimentales
de pavimentos resueltos con HCRV
que viene efectuando el Instituto del
Cemento Portland Argentino en dis-
tintas zonas de nuestro pais, se llevo
a cabo en la provincia de San Juan,
mediante convenio con la Direccién
Provincial de Vialidad, un nuevo tra-
mo experimental, motivo del presente
trabajo.

La obra se ejecut6 durante los dias
27 y 28 de junio de 1988 en la ruta
provincial N° 1, Seccién Calle Rastrea-
dor Calivar - Calle Coll, en una longi-
tud de 120 m y un ancho de 7,20 m.

OBJETIVOS

Describir el proceso de estudio
y ejecucion del tramo experimental y
aportar las observaciones pertinentes
que puedan ayudar a mejorar obras
futuras con esta nueva tecnologia.
Dentro de este proposito se destaca
que no fue intencién realizar una in-
vestigacién analitica de caricter aca-
démico sino que, apoyédndose en la ex-
periencia de tramos anteriores, corro-
borar las situaciones ya detectadas
para obtener la dosificaciéon adecuada
a las caracteristicas de los materiales
locales.

Asimismo, para perfeccionar aspec-
tos constructivos y continuar avanzan-
do en el conocimiento sobre nuevos
materiales intervinientes, se analiza-
ron los efectos derivados del empleo
de aditivos fluidificantes retardado-
res de fraguado, asi como diferentes
tipos de cemento.

* Docente Universidad Nacional de
Coérdoba, Asesor del 1.C.P.A. ** Docente
Universidad Nacional de San Juan, Jefe
Dpto. Estudios y Proyectos D.P.V.S.J.
*** Docente Universidad Nacional de San
Juan, Jefe Divisi6n Proyectos y Calculos
D.P.V.S.J. **** Jefe Seccional San Juan
del I.C.P.A.

y GUENTHER C. DOLLING ****

EMPLAZAMIENTO DEL TRAMO

Siendo conveniente por razones de
buena terminacién asegurar el sumi-
nistro continuo del HCRV desde plan-
ta de produccion al equipo de distri-
bucién, de manera que este ltimo no
se detenga, se decidi6 el emplaza-
miento del tramo frente a la planta
de produccion prevista, con lo que se
logré disminuir:

a) la falta de relacién entre la produc-
cion de planta, 15 a 20 m'/h, y el
consumo de la terminadora, 45 m?¥/
h;

b) el riesgo de que con distancias sig-
nificativas de transporte aumenta-
ran los problemas de posible dis-
continuidad de suministro y de la
necesaria fluidez de comunicacién
entre produccion y ejecucion;

¢) la falta de tiempo para efectuar
una distribucién eficaz sin riesgo
de perturbar el proceso de inicio de
fraguado.

MATERIALES

Agregados inertes. Fueron definidos
de manera que no representaran nin-
guna exigencia especial con respecto
a los habitualmenre empleados en la
elaborac'én de hcrmigon tradicional
en la zona. Por lo tanto se tomaron
muestras de los acopios existentes en
la planta de elaboraciéon de las dos
fracciones componentes, gruesa y are-
na, proven‘entes de los yacimientos
aluvionales del rio San Juan. Se des-
taca ademads que la formulacién de las
proporciones de mezcla entre agrega-
do grueso y arena surgié de aplicar el
Método de Representacion Paralela
con los limites granulométricos pre-
vistos para obtener una curva lo mas
continua y centrada pos‘ble, con res-
pecto a los valores limites prefijados
en los antecedentes consultados (I).
Ver tabla n? 1.

Cemento. No obstante haber deci-

dido el empleo de cemento puzoldnico
a granel por sus caracteristicas de ma-
yor tiempo de inicio de fraguado y
siempre con miras a lograr el maximo
de tiempo disponible para las tareas
de distribucion y compactacién, se
realizaron también estudios paralelos
de dosificacién con cemento normal
a efectos de, eventualmente, detectar
diferencias de comportamiento que
establecieran en forma excluyente la
conveniencia o0 no del empleo de un
determinado tipo.

Ambos tipos de cemento, tanto la
investigacion previa como para la eje-
cucién del tramo, fueron provistos por
le. Fabrica San Juan Loma Negra C.I.
A.S.A. Ver tabla n° 2.

Agua. Se emple6 agua potable pro-
vista por O.S.S.E., la que es de uso ha-
bitual en la zona.

Aditivos quimicos. Se efectuaron es-
tudios de comienzo y fin de fraguado,
con y sin aditivo fluidificante, con leve
efecto retardador y reductor de agua,
marca Darex, tipc W.R.D.A. con Hy-
col (IRAM 1663).

Asfaltos. Para realizar el riego de
curado se emple6 asfalto diluido tipo
E.M. 1.

DOSIFICACION

Estudiados los materiales y deter-
minadas todas sus caracteristicas se
procedi¢ a dosificar la mezcla, con 10,
12 y 149% de cemento en peso, incor-
porado a la mezcla de agregados iner-
tes.

Como entorno granulométrico para
valorar la aptitud se adopté el aconse-
jado por las normas espafiolas, para
un Tmax de 20 mm, adaptado a la
Norma IRAM 1501 en lo referente a
tamices v que se encuentra en la bi-
bliografia indicada.

Satisfecha esta comprobacién se
procedi6é a la elaboracién del HCRV,
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ensayando con el 5, 5,5 y 6% de hu-
medad referida al peso seco de la mez-
cla. Estos porcentajes surgieron a par-
tir del valor de Hopt. para Dmax de-
terminada con el ensayo VN-E 5-67
variante V.

Con estas humedades, para los por-
centajes de cemento indicados, se pro-
cedi6 a confeccionar probetas para
ruptura a traccién por compresion dia-
metral (IRAM 1658) obteniéndose los
resultados cuyo resumen figura en la
tabla n° 3, determindndose ademas la
dispersién de resultados.

La eleccion del método brasilefio de
ensayo (traccién por compresion dia-
metral) respondié a la imposibilidad
de confeccionar probetas prismaticas
para romper por el ensayo de flexo-
traccién con el HCRV. Actualmente
se estdn ensayando equipos de labora-
torio que posibiliten su confeccion, co-
mo el del Instituto Torroja de Madrid,
pero estdn todavia en etapa experi-
mental.

Adems4s el ensayo de ruptura por
compresion diametral es suficiente-
mente conocido en nuestro pais, esta
normalizado por IRAM y se acerca
més a la resistencia de disefio, por tra-
tarse de un ensayo de traccion.

Para entrar a los graficos de disenio

Tabla 1
GRANULOMETRIA DE ARIDOS
a) Tméax. 19 mm b) Arena
TAMIZ % que pasa TAMIZ % que pasa
19,0 mm 98 9,5 mm 100
16,0 mm 90 4,75 mm 97
9,5 mm 55 2,00 mm 76
4,75 mm 5 425 pm 4,2
2,00 mm 1 75 pm 1
425 pm 0,6
75 pm 0,4 d) Mezcla de trabajo en
laboratorio
Mo6dulo de finura —4,8
TAMIZ % que pasa
19,0 mm 100
¢) Mezcla de materiales 16,0 mm 92
Tméx. 19 mm: 56,5% 9,5 mm 68
Arena: 43,5% 4,75 mm 44
TAMIZ % que pasa 2,36 mm 36
19,0 mm 98 2,00 mm 34
16,0 mm 88 1,2 :mm 30
9,5 mm 62 600 pm 26
4,75 mm 42 425 pm 18
2,00 mm 32 300 pym 13
425 pum 16 150 pm 2.1
75 um 0,9 75 pm 0,8
Tabla 2

CUADRO COMPARATIVO DE RESULTADOS A LOS ENSAYOS
FISICO-MECANICOS DE CEMENTO- PORTLAND
NORMAL Y CEMENTO PUZOLANICO

Cemento Cemento Unidad

Ensayos

se mantuvo la equivalencia entre mé- normal puzol.

dulos de ruptura por flexotraccion y | Sutileza sobre malla N¢ 200 4,10 0,80 %
por compresion diametral que se basa | Superficie especifica (Blaine) 362 476 m?/kg
en la amplia experiencia existente, es- Tiempo de fraguado (principio) 2:35 3:05 hs
pecialmente francesa, para pavimen- s " (fin) 3:50 4:15 hs
tos de hormigén tradicional, traslada- | Expansién en autoclave 0,14 0,05 %
da a los HCRV., Agua para pasta normal 27 31 %

De manera que: Resistencia a la flexotraccién (2 dias) g,g i,'li MPa
Tensi6n rup. por comp. diam. 0.6 Yo i Tido 6:3 5:9 "

Tensién rup. por flexotr. et Ao "o 28 . 7,7 7,5 -

; Resistencia a la compresiéon (2 dias) 18,9 9,4 MPa
Asi para o entre 2,8 y 3,3 MPa co- A 5 e 23,9 18,0 .
rresponde oy, entre 4,5 y 5,5 MPa. o 7 31,0 27.1 E

Se ensayaron probetas a los 7 y 28 28 40,4 36,7 ;

Tabla 3
ESTUDIO DE RESISTENCIA Y DENSIDAD PARA DOSIFICACION DE H.C.R.V.
ENSAYOS A 7 DIAS ENSAYOS A 28 DIAS
Tipo de Cantidad
cemento Cantidad Agua de probetas Densidad Resistencia  Dispersion Resistencia Dispersion
% % N gr.cm MPa MPa MPa MPa
puzolanico 10 Bl %) 2,348 2,7 0,29 — ==
10 55 3 2,335 24 0,10 — —
10 6,0 3 2,352 24 0,45 — —
12 5,0 3 2,357 3,3 0,41 - —
12 5.5 15 2,381 3,5 0,40 3,8 0,32
12 6,0 3 2,363 3.5 0,35 — —_
o 14 6,0 18 2,405 3.4 0,20 5,3 0,35
comiin 12 5,5 18 2,383 —_ — 4,0 0,36
14 6,0 18 2,417 3,7 0,25 4,4 0,32
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dias comprobéndose el previsible in-
cremento de resistencia con la edad,
tanto para las probetas elaboradas
con cemento comin como para las de
puzoldnico, determinidndose ademés
en cada caso la correspondiente den-
sidad seca.

Cabe destacar que el valor de las
resistencias obtenidas atin con el te-
nor de cemento méas bajo ensayado
(10%) arroj6 resultados aceptables.
La decisién de trabajar en el tramo
experimental con un tenor del 14%
obedeci6 a la intencién de asegurar la
calidad final, compensando diferen-
cias que pudieran presentarse entre
las condiciones reales de trabajo y las
ideales de laboratorio.

Se realizaron ademd&s probetas y
ensayos de CBR para comprobar la re-
sistencia inicial de la mezcla con dis-
tintas energias de compactacién (ver
tabla n° 4).

Tabla 4
HCRV - CBR
Sin embeber y sin sobrecarga
Cemento: 14% Agua: 6%
PROMEDIO
Golpes Ds CBRY9 Ds CBRY
12 2,23 48,1
12 2,22 48,0 2,21 46,5
12 2,18 43,5
25 2,26 66,5
28 226 639 226 62,5
25 225 57,1
56 2,28 74,0
56 229 752 228 71,5
56 228 654

DISENO GEOMETRICO
ESTRUCTURAL

El tramo en cuesti6on se halla em-
plazado en una recta con pavimento
existente conformado por una base
granular de 0,15 m de espesor cubier-
ta con T.B.S.T. en un ancho de 7,00 m
superficialmente deteriorado. El ma-
terial de subrasantes result6 ser un
A-1* sin manifestacion de salinidad
con una densidad de 2,200 gr/cm?, mé6-
dulo de reaccion de la subrasante K —
= 16,8 kg/cm’.

Con estos valores, la informacion
del transito obtenida y la tensién de
rctura esperable en base a los resulta-
dos informados por laboratorio, se di-
mensiondé utilizando los dbacos reco-
mendados por el I.C.P.A. (II), para un
moédulo de rotura de 4,5 MPa, lo que
de acuerdo a los criterios de fatiga,

0,5 x 4,5 = 2,25 MPa, permite una rei-
teracion ilimitada de la carga de di-
sefio de 10,6 t en eje simple 0 18 t en
eje tandem.

Asimismo, teniendo en cuenta las ca-
racteristicas de la ruta donde se efec-
tué el tramo, que responde claramen-
te a una arteria perteneciente al sis-
tema de trénsito general con pronés-
tico de absorver un alto volumen de
transito pesado, se decidié adoptar un
factor de seguridad de carga del 20%,
disefidndose en consecuencia para una
carga de 10,60t x 1,2 = 12,72 t en eje
simple. Con estos pardmetros result6
un espesor calculado de 16 cm. Ade-
més en la decisién del espesor a adop-
tar se tuvo en cuenta la inevitable im-
perfeccién de la caja donde se habria
de moldear el pavimento, propia de un
trabajo que fue realizado en una ruta
con transito en que habia muy escasas
posibilidades de efectuar desvios que
permitiesen una ejecucion prolija.

TRAMO DE PRUEBA

Con el objeto de comprobar el co-
rrecto funcionamiento de los equipos
que habrian de intervenir, asi como
del imprescindible ensamble operativo
de los mismos, se realizé con antela-
cién al tramo experimental un tramo
de prueba de 50 m de longitud y 3,60
m de ancho, que se ubic6 en el mismo
predio de la planta de elaboracion de
hormigén (ver foto nv 1).

Este tramo de prueba permitié fun-
damentalmente conocer la capacidad
y operatividad del equipo con que se
contaba para realizar el tramo experi-
mental. Entre los pardmetros que se
pudieron determinar y que fueron fun-
damentales para establecer el método
de trabajo a utilizar podemos citar los
siguientes:

1» Capacidad de produccion efectiva
de la planta hormigonera trabajan-
do en forma manual y automaética.

2° Posibilidades del equipo distribui-
dor.

3" Espesor inicial necesario para ob-
tener el espesor final de proyecto.

4° Forma de trabajo del equipo de
compactacion, como asi también la
determinacion del nimero minimo
de pasadas para obtener la densi-
dad maxima de obra.

Para estos dos ultimos puntos se
determinaron densidades por el méto-
do de la arena y ademés se procedi6

Fotografia n* 1

a efectuar controles de nivelacion des-
pués de cada cubrimiento del equipo
de compactacion. Asi se determiné el
avance de densificacién y el espesor
inicial necesario para llegar al espesor
final proyectado.

Con esta informacion y adecuado el
equipo a las necesidades previstas se
procedio dias después a la ejecucion
del tramo experimental.

TRAMO EXPERIMENTAL
a) Equipo utilizado

a. 1) Planta hormigonera. Se utilizo
una planta mezcladora hormigonera
con tambor horizontal, capacidad de
1 m® por pastén y rendimiento horario
comprobado de 15 m¥/h, con dispersa-
dor automatico de agua y carga de
agregados por peso, vale decir con
control total de dosificacion (ver foto
n° 2).

El aditivo fue incorporado en forma
manual y el tiempo de carga, mezclado
y descarga oscilé en promedio alre-
dedor de los 4 min por pastén. No se
observo segregaciéon significativa y
tan s6lo una leve desuniformidad en la
humedad de diferentes partes del pas-
tén, con valores oscilantes en + 0,5%.
Ello fue imputable al tipo de mezcla-
dora dsponible para realizar los hor-
migones de asentamiento nulo (IRAM
1536), pero en definitiva y con el avan-
ce de los trabajos fue posible minimi-
zar su incidencia.
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Por otra parte se realizé un control
permanente de humedad de los aridos
en los acopios para tener en cuenta su
variacion a distintas horas del dia y
determinar asi el ajuste del agua a in-
corporar al paston.

a.2) Transporte. Se realizé con ca-
miones comunes volcadores de caja
metélica sin ningiin dispositivo espe-
cial y que recibian la mezcla por gra-
vedad bajo la hormigonera, a la que
se habia colocado una manga para evi-
tar la segregacion durante la descar-
ga. La circunstancia ya apuntada de
haber elegido el emplazamiento del
tramo frente mismo a la planta hizo
innecesaria toda preocupacién por la
posible pérdida de humedad por eva-
poracion de la mezcla.

a. 3) Distribucion. El tendido de la
capa de 16 cm de espesor final compac-
tado se realizé mediante un distribui-
dor de mezcla asfaltica Barber Greene
S.A. 41 que se gradu6 de manera que
el espesor inicial con una precompac-
tacion de alrededor del 80% de la
Dmax prevista fuera de 0,20 m verifi-
cado durante el proceso mediante do-
ble nivelacién.

Previo a la distribucién se asegurd
la presencia de humedad en la subra-
sante para evitar la sustraccién de
agua a la mezcla de hormigoén.

a.4) Compactacion. Se emplearon
dos equipos: 1) un rodillo compacta-
dor doble tandem vibratorio marca
Bomag BW 220A de 12,2 t de peso
operativo total y una presién estatica
de 30 kg/cm de generatriz, rango de
frecuencias 1.700/2.400 rpm y una va-
riacién de fuerza de compactacion vi-
bratoria entre 2.000/13.600 kg; 2) un
rodillo neumético muiltiple autopro-
pulsado marca Tema Terra.

a.5) Distribuidor de asfalto y dis-
tribuidor de arena. Para el riego de cu-
rado se utilizé6 un distribuidor de as-
falto convencional marca Michelini
barra extensible y un distribuidor de
arena para permitir la inmediata aper-
tura al trinsito, acoplable a camién
volcador.

a. 6) Equipo auxiliar. Denominamos
equipo auxiliar a la motoniveladora
Huber Wabcco y camion regador de
agua, utilizados ambos en las tareas
complementarias de preparacién de
caja y conformacién de banquinas.

a.7) Instrumental para control de
calidad. Ademés del equipo tradicio-
nal de laboratorio para controles de
granulometria, humedad, densidad,
etc., se dispuso de un densimetro nu-
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clear Troxler con el cual se efectua-
ron controles de humedad y densidad
en obra.
b) Proceso constructivo

Se planificé ejecutar la obra en dos
jornadas, avanzando en medio ancho
de calzada durante la mitad de cada
jornada, estimando que de esa mane-
ra quedaba asegurado el poder cubrir
el ancho total proyectado al finalizar
el dia. En nuestro caso se logré ejecu-
tar una secci6n de 55 m el primer dia
y de 65 m el segundo (ver foto n® 3).

Con el propésito de minimizar los
efectos negativos de la discontinuidad
de distribucién, consecuencia de la
baja producién de la planta en rela-
cion a la capacidad de la terminadora,
se inici6 la elaboracién del hormig6n

una hora antes del comienzo de las
operaciones de distribucion, lo cual
permiti6 disponer de acopio de hormi-
gon, cargado sobre camién, que en la
practica fue eficaz, por lo que este
temperamento se siguié aplicando ya
que representaba un pequefio refuer-
zo en el equipo de transporte. El efec-
to beneficioso del aditivo fue igual-
mente comprobado ya que en todo
raomento se mantuvieron las caracte-
risticas normales de la mezcla sin ob-
servarse inicio de fraguado que per-
turbara la densificacién. Una pequefia
evaporaciéon superficial, observada en
horas de méaxima insolacién, se supe-
ré6 de inmediato con fino riego desde
el costado con la lanza del equipo re-
gador.




Al alcanzarse una primer longitud
de 30 m se inici6 el proceso de com-
pactacion, estatico, dejando una fran-
ja de 0,20 m sobre el costado lateral y
de 0,30 m en la zona central sin com-
pactar (ver foto n° 4).

Mientras tanto con la motonivela-
dora se procedi6 a calzar desde la ban-
quina con material de subrasante para
permitir el rodillado de la franja late-
ral conjuntamente con el material de
banquina sin riesgo de desplazamien-
to del hormigén en el borde. Lo mis-
mo se hizo con la faja contigua al cen-
tro de la calzada una vez distribuido
el carril adyacente. De esta forma am-
bas franjas fueron compactadas cuan-
do se dispuso del necesario confina-
miento hateral.

Realizadas 2 pasadas completas (ida
y vuelta) del equipo en estas condicio-
nes, con cubrimiento total, se inici6 el
proceso de vibrado que implico otras
2 pasadas completas. Permanentemen-
te se efectuaron controles de densidad,
espesor y humedad con el nucleoden-
simetro, corroboradas también por los
métodos tradicionales en el laborato-
rio montado a pie de obra. Asimismo
se realizaron los correspondientes con-
troles topograficos (gélibo, pendiente
transversal, cota de rasante, etc.).

El dosaje de hormigén en obra con
la cantidad de aditivo, asi como los re-
sultados de densidad y humedad obte-
nidos en los controles realizados, se
detallan en las tablas 5 v 6.

Es importante destacar que para de-
terminar la correcta cantidad de agua
a agregar para la elaboracion del hor-
migén se efectuaron permanentes de-
terminaciones de la humedad de los
dridos en los acopios y el posterior
control de la humedad efectiva de los
pastones. La informacién correspon-
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diente figura igualmente en las tablas
5 y 6, siendo observable que esta pre-
caucion resulta de gran importancia
como consecuencia de la gran sensibi-
lidad que los resultados finales de re-
sistencia demuestran tener, tanto para
las oscilaciones de humedad cuanto

Tabla 5

Controles de laboratorio, obra

para las de densidad del hormig6n.

Si bien estaba previsto completar
el proceso de compactacién con el em-
pleo del rodillo neumético autopropul-
sado ya descripto, al hacerlo se evi-
dencié que daba lugar a un leve ahue-
llamiento en la superficie de la calza-
da, motivo por el cual se decidi6 su-
primir esta etapa, reemplazédndola con
una nueva pasada del rodillo Bomag
estatico lograndose de este modo una

Tipo Velocidad Prof.
Progr. de de de

By

i0m Directa Normal 6 pulg
20m " W "
30m o ”

40m .. v

88/9/82

medicién medicién medicién

Ds promedio c/Troxler
Ds promedio c/método arena

Muestra HUMEDADES % terminacién superficial satisfactoria y
N° Arena Piedra Past6n comprobada con la regla de 3 m (ver
1 452 225 586 | foton®d).
2 4,38 3,09 5,86 La junta constructiva al finalizar la
2 gig %gz g’gg primera seccion se ejecut6 a tope, nor-
5 5’ 48 1’21 6,0 4 mal al plano de la subrasante, remo-
6 5’ 48 1’21 4_’71 viendo al finalizar todas las tareas la
7 5’ 48 ]’21 5’15 cufia de material que se habia incor-
] 5:48 1:21 5:04 porado en el extremo para permitir el
9 4,16 2,04 6,27 movimiento del equipo compactador
10 4,16 2,04 5,59 que no debia invertir el sentido de
11 4,16 2,04 5,57 avance sobre el pavimento en ejecu-
Tabla 6
DENSIDADES CON DENSIMETRO NUCLEAR
Densidad Densidad Contenido Porcent. Porcent.
Mc Dc himeda seca de de Proctor de Observ.
humedad humedad Proctor
(Wp) (Dp) (M) (% M) (% PP)
96 1385 2161 2040 120 59 2133 —
104 1367 2170 2037 132 6.5 o
98 1403 2152 2036 116 57 i
98 1419 2143 2028 117 57 "
2035 2133 954
2240 2350 95,3
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cién, conforme lo aconseja la expe-
riencia acumulada.

Debido a la escasa longitud del tra-
mo se procedié a mantener un curado
himedo de la primer seccién hasta
completar la segunda, efectuandose al
finalizar todo el tramo un riego asfal-
tico de curado sobre la longitud y an-
cho total de 0,7 1/m? seguido de una
distribucion de arena. El tramo fue ha-
bilitado al tréansito a la mafiana del dia
siguiente (ver foto n° 6).

Finalmente comentamos que con el
propdsito de experimentar comple-
mentariamente la aptitud del material
y sistema constructivo para ejecutar
bacheos de pavimento, se realizaron
con resultados muy satisfactorios dos
bahes de unos 2 m* cada uno.
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Manuel Galvez.

Se contd en todo momento con la
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nes necesarios para el transporte del
HCRV.

--La empresa Rogelio Uliarte SRL
en cuyz planta de hormigén e instala-
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truy6 el tramo de prueba, representa-
da por el Ing. Daniel Pérez.

—El equipo de distribucién, el rodi-
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ron proporcionados junto con los ma-
quinistas responsables por la empresa
Francisco Paolini.

Estos aportes contribuyeron al buen
éxito de la obra, por lo que manifes-
tamos nuestro publico agradecimiento.

COMPORTAMIENTO POSTERIOR

Se realizé la inspeccién sistematica
del tramo para apreciar su evoluci6n.
Transcurridos 14 meses desde su cons-
truccién y puesta en servicio se des-
taca lo siguiente:

1 A los 120 dias se procedi6 al ca-
lado de probetas, obteniéndose resul-
tados que avalan las previsiones de ca-

lidad estructural del HCRV. El resu-
men de los mismos se aprecia en ta-
bla n° 7.

2¢ Siendo un tramo experimental de
juntas no aserradas han aparecido fi-
suras transversales espaciadas en lon-
gitudes aproximadas entre 20 y 30 ve-
ces el espesor de la losa (16 cm).

3¢ Se observa la formacién de una
fisura longitudinal central “de articu-
lacién” caracteristica de los pavimen-
tos de hormigén tradicional.

4 La disgregacién superficial pe-
quefia en algunos bordes de fisuras
transversales.




Dimensiones

Probeta Peso
diametro altura iy

N' cm cm gr
1 15,2 17,3 7559
2 15,2 15,6 6875
3 15,2 16,7 7460
4 15,2 18,3 7985
5 15,2 16,0 6595
6 15:2 14,9 6421
A 15,2 17,8 7852

Tabla 7

ENSAYO DE TRACCION POR COMPRESION DIAMETRAL

Peco su- Peso sat. .
: ; Carga Tension Observ.
mergido sup. seca Volumen Densidad rofurs sotita
gr gr cm® kgr.em kN MPa, 120 d.

4350 7620 3270 2,31 180,32 4,4

4065 6944 2879 2,39 se conservd como testigo

4465 7484 3029 2,46 211,68 5.3 Extraida

4720 8028 3308 2,41 235,20 5,4 con defic.

3890 6738 2848 2,32 94,08 2,5 del tramo

3790 6472 2682 2,39 se conservé como testigo

4670 7862 3192 2,46 219,52 5,2 de prueba

CONSIDERACIONES FINALES

Calidad superficial. Para asegurar
una mejor regularidad superficial en-
tre otros factores se deberd tener en
cuenta:

a) Lisura y densificacién homogénea
de la subrasante.

b) Evitar detenciones del equipo dis-
tribuidor.

¢) Tender hacia granulometrias de
Tmax 19 o 16 mm.

d) Oportunidad y niimero de pasadas
del equipo de compactacioén.

Fisuras. Est4 probada, fuera de toda
duda, especialmente si se trata de pa-
vimento donde el HCRV actuaréd como
capa de rodamiento, la conveniencia
de aserrar las juntas transversales y la
junta longitudinal central. Las juntas
transversales tendrdn una separacion
adecuada con la consideracién de los
factores siguientes:

a) materiales intervinientes.
b) Condiciones climéticas regionales,
especialmente las higrotérmicas.

c) Espesor de la losa del pavimento.

Equipo. Es conveniente contar con:

a) Una planta hormigonera de pro-
duccién continua, con capacidad mi-
nima de 100 t/h, adecuada a la capa-
cidad del equipo distribuidor y de
transporte disponible, mejorando asi
rendimiento y regularidad superficial.

b) Equipo distribuidor que preden-
sifique al HCRV en el orden del 90%
de la Dmax exigida en obra, como mi-
nimo.

Aglomerante. Cotejando los resul-
tados obtenidos con ambos tipos de
cemento, normal y puzolanico, no se
aprecian diferencias relevantes en las
resistencias logradas con los diferen-
tes dosajes. Tampoco se observan di-
ferencias en lo que respecta a trabaja-
bilidad.

Merecen una mencion especial los
buenos valores de resistencia logrados
con tenores bajos de cemento —10%—

para el HCRV, lo que alienta a pensar
que con agregados pétreos de origen
aluvional, caracteristicos de todo el
oeste argentino, pueden lograrse exce-
lentes obras con costos significativa-
mente bajos.

Badenes. Obras de inmediata apli-
cacién para zonas de montafia son las
calzadas de badenes en caminos de
bajo costo, donde a las ventajas eco-
némicas ya citadas se agrega el poder
trabajar con equipo de distribucién
bésico, motoniveladora, ya que la re-
gularidad superficial deja de ser tan
importante por las generalmente bajas
velocidades de proyecto y escasos Vo-
Iimenes de transito.
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PRI

VIALIDAD EN EL MUNDO

LOS CAMINOS RURALES EN EL DESARROLLO DE LOS PAISES ASIATICOS

(Continuacion del niimero anterior, 132)

Por adoptar proyectos de pavimento
desarrollados en Occidente, los reque-
rimietnos de alto desempefio de las
carreteras occidentales son también
adoptados para los caminos rurales
donde los standards de menor desem-
pefio debieran ser suficientes. Esto ha-
ce muy costosa la construccién vial
rural, lo que dificilmente pueden so-
portar los paises en desarrollo. En ca-
da pais necesita desarrollarse un pro-
yecto que tenga en cuenta las condi-
ciones del transito actual de los cami-
nos rurales y los standards de desem-
perio que requieren. Los proyectos de-
sarrollados por el Central Road Rese-
arch Institute de la India pueden ser-
vir como un modelo para otros paises
en este aspecto.

CONSTRUCCION

Aunque la construccién de caminos
rurales con uso intensivo de mano de
obra es predominante en paises del
ESCAP, el desarrollo de maquinarias
de construccién vial de baj6 costo es-
td tomando un gran incremento en
paises-como China, Thailandia e India.
Las técnicas de trabajo intensivo son
idealmente convenientes en paises con
mano de obra excedente, pero la cons-
truccién debe ser programada para no
interferir con los requerimientos de
trabajadores para las actividades agri-
colas. No es facil encontrar mano de

obra para el trabajo vial en todas las -

dreas rurales. En regiones relativa-
mente desarrolladas los trabajadores
deben traerse algunas veces de otros
lados. En esos lugares las técnicas de
construcciéon mecanizadas serdn maés
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ventajosas.

Sin embargo, el equipo debe ser im-
portado y requiere grandes inversio-
nes. En proyectos viales rurales los pe-
quenos contratistas y empresas cons-
tructoras estdn a menudo comprome-
tidas al punto de no poder realizar
grandes inversiones en tales equipos.
Aln cuando esté disponible el equipo,
las reparaciones y los repuestos son
un problema. A menudo el equipo no
es utilizado en todo su potencial, con
la creciente disponibilidad de tracto-
res en 4reas rurales, éstos tienen un
buen uso potencial como fuerza mo-
triz para numerosos equipos tales co-
mo rodillos camineros, tanques para
riego, rastras de disco cultivadoras.
Considerables esfuerzos se han hecho
en China, India y Thailandia para de-
sarrollar equipos de construcci6n de
bajo costo. En China, durante los ulti-
mos 30 afios, se han desarrollado pro-
yvectos econoémicos para la construc-
cién de caminos pavimentados y sin
pavimentos, los cuales han reemplaza-
do gradualmente a los métodos previos
de labor intensiva de mano de obra.
Una amplia variedad de equipos de
baja capacidad, principalmente tracto-
res para remolque, ha sido desarrolla-
da en China, incluyendo pequefios tri-
turadores de piedra para reemplazar
la rotura manual de piedras. En la In-
dia, se han desarrollado accesorios
utiles para tractores agricolas que pu-
dieran realizar variadas operaciones
de construcci6n vial tales como lim-
pieza del terreno, distribucién, hume-
decido, mezclado y compactacién. En
Thailandia se ha desarrollado un ro-
dillo sencillo para caminos fijando un
mecanismo vibrador a un pequefio ro-
dillo; el motor de una bomba para
agua se ha utilizado para accionar una
niveladora y compactador.

MANTENIMIENTO

Debido a la merma general de fon-
dos y la falta de una estructura orga-
nizacional competente, el manteni-
miento es a menudo descuidado, ain
cuando su necesidad comience desde
el primer dia después de completarse
el camino y aunque las inversiones en
mantenimiento sean mas beneficiosas
que en la construccién de una nueva
carretera. Un gran niimero de caminos
rurales son sin pavimento y requieren
mas que otros un mantenimiento a su
debido tiempo.

Por lo general la construccién vial
rural se considera cerrada en si mis-
ma. El requerimiento de futuras inver-
siones en mantenimento deberia ser
considerado al tiempo de la construc-
cion y asegurarse que los fondos para
ello estén disponibles en el futuro. El
mantenimiento vial rural debe ser re-
conocido como un servicio publico
esencial, y tiene que haber una firme
determinaci6én por parte de los gobier-
nos para encontrar una salida a la ac-
tual crisis en el mantenimiento. Y los
fondos deben ser utilizados efectiva-
mente, ya que actualmente una gran
proporcién se usa para sueldos, dejan-
do muy poco para la obtencién de ma-
terial y equipo.

Cada pais debe desarrollar un siste-
ma gerencial de mantenimiento que
pueda operar con la ayuda de micro-
computadoras disponibles en la mayo-
ria de los paises. Ademés de sistema-
tizar el mantenimiento, tal sistema
proveera standards uniformados, me-
jor justificacién para la provisién de



fondos adicionales, e informacién pa-
ra el desarrollo de la construccion vial
rural y las practicas de mantenimien-
to. Bajo tal sistema debiera realizarse
en primera instancia un inventario de
los caminos rurales. Deberian ejecu-
tarse a intervalos convenientes ins-
pecciones rutinarias para evaluar la
condicion de los caminos y el aumen-
to del transito, y en base a esto asig-
nar las prioridades de mantenimiento
a varios caminos.

En el aspecto constructivo, China
ha proyectado, desarrollado y esta
usando un impresionante conjunto de
equipos apropiados, principalmente
tractores para remolque, para dife-
rentes tareas de mantenimiento sobre
caminos no pavimentados. Pequefias
unidades disefiadas para desparramar
arena, escarificar, humedecer y mez-
clado de arena, suelo y grava con
agua, han sido exitosamente usados
sobre la extensa red de caminos no
bituminosos en la China rural.

Un nimero de proyectos de equi-
pos de mantenimiento con tractores
para remolque han sido usados en la
conservacion de- caminos . asfalticos,
incluyendo una planta compacta mon-
tada en un trailer remolque y com-
prendiendo una pequena caldera para
asfalto, un mezclador de agregados
y asfalto, un distribuidor de asfalto y
un pequeiio rodillo vibrador, todo mon-
tado sobre el mismo trailer, el cual
puede rapida y eficientemente llenar
un gran nimero de pozos y ser utiii-
zado en pequerios trabajos de bacheo.
Cuatro hombres pueden viajar en el
tractor proveyéndose asi movilidad a
la cuadrilla de mantenimiento.

Muchos paises en desarrollo han
acumulado un considerable atraso en
la conservaciéon y mejoramiento de
sus redes viales. Cuando no se provee
un mantenimiento adecuado y rutina-
rio el resultado es directa e indirecta-
mente la pérdida en el desarrollo vial
y maéas costos para los usuarios. En
vista de esto, los fondos para mante-
nimiento deberian ser proporcionales
a las necesidades y la expansién de la
red vial no deberia hacerse a costas
del mantenimiento. (World Highways,
Vol. XL, N¢ 2, 1989.)
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Con el sector privado cada dia mas
involucrado en lo que anteriormente
era de exclusiva competencia del sec-
tor publico, el concepto de Construir-
Operar-Transferir ha atraido la aten-
cion de las publicaciones especializa-
das y generales en Estados Unidos.

Las carreteras de peaje privadas —
de hecho, consorcios publico/privados
— han sido muy comunes en Europa
durante décadas. Italia, Francia y Es-
pafia otorgan concesiones a largo pla-
zo para la financiacién, construccion
y operacion de vias de peaje entre ciu-
dades, con propiedad eventualmente
revertida al Estado. Austria fue de la
partida en 1985 y los ingleses han
anunciado sus primeros dos proyectos
viales de peaje privados. El tiinel del
Mont Blanc y el nuevo tunel del Ca-
nal de la Mancha estén entre los ma-
yores proyectos de peaje del sector
privado en Europa.

En la década de 1980 este modelo
de sector privado Construir-Operar-
Transferir se ha difundido en el anillo
del Pacifico, con proyectos de puen-
tes, carreteras y tuneles en Australia,
Hong Kong, Indonesia y Malasia. Ade-
mas, en 1987 se inici6é la construccion
de una carretera de peaje privada de
un billon de doélares que unird Hong
Kong, Guangzhou (Cantén) y Macao.

Estos desarrollos han dado a las ca-
rreteras de peaje un nuevo aire en
Estados Uidos. En noviembre de 1988
algunos cientos de expertos en carre-
teras de peaje de todo el pais se reunie-
ron a comparar notas en una conferen-
cia auspiciada por la Universidad de
California, Irvine. Si bien la mayor par-
te de la discusion se centré en nuevos
proyectos del sector ptiblico (en Dallas,
Denver, Houston, Orlando y Orange
County, California, entre otros), tam-
bién se hablé sobre los proyectos del
sector privado en las carreteras de
peaje.

El Departamento de Transporte de
California ha respaldado el concepto
de via de peaje privada, y estd promo-

de peaje privadas

viendo un proyecto de ley en la legis-
latura que autoriza tres proyectos
Construir-Operar-Transferir demos-
trativos. Ya cinco proyectos posibles
han sido propuestos solamente en
el sur de California. En Colorado, la
Front Range Toll Road Company ha

ropuesto una carretera de peaje de
alta velocidad con una longitud de 32
km desde Pueblo a Fort Collins, para-
lela a la congestionada carretera inte-
restatal 25, desviando Denver. Se' ha
concebido como un corredor de utili-
dad multiple que incluird canerias, li-
neas eléctricas y de comunicacion a lo
largo de toda la via. En Illinois y Mis-
souri estan considerando un proyecto
mas ambicioso: una carretera de pea-
je de 25.000 millones U$S entre Chi-
cago y Kansas City (683 km). Actual-
mente estd sujeto a un estudio de fac-
tibilidad, y una ley llamada Illinois
Toll Road Utility Act ha sido aproba-
da en el senado estatal.

CARRETERAS EN ITALIA

Con una poblacion de 57 millones
de habitantes y 301.000 km? Italia
tiene una red vial global de 198.000
kilometros. La Administracién Nacio-
nal de Carreteras (ANAS) tiene a su
cargo 45.000 km, sumando otros 247
mil kilometros las carreteras y cami-
nos que dependen de organismos pro-
vinciales, regionales y locales. El par-
que nacional de vehiculos cuenta con
23 millones de unidades.

La red de autopistas, una de las méas
largas y mejor explotadas del mundo,
tiene abierta al transito un 92% de los
6.800 km previstos. Una de las carac-
teristicas relativas a fiscalidad y fi-
nanciacioén, en que Italia difiere del
resto de los paises europeos, es la im-
posicion elevada para los carburantes
y baja para los automoviles.

En 1986 el total de impuestos y ta-
sas derivados del automovil corres-
pondié un 70% a los carburantes, un
17% a impuestos sobre el automovil,
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3% a otras contribuciones y el 10% a
los peajes. La limitacién de recursos
presupuestarios de la ANAS hace que
apenas se construyan obras nuevas,
dedicando la mayor parte de la con-
signacién a explotaciébn y conserva-
cién y asi todo no puede conservarse
la red con el indice de servicio que
debiera, ya que en méas de la mitad
de su longitud es muy antigua y est4
infradimensionada para el transito ac-
tual. En las autopistas que se explo-
tan por concesi6n, la amortizacion fi-
nanciera de la inversién total debe
producirse durante el plazo concesio-
nal —generalmente de 30 afios— con-
tando con la renta creciente de la ges-
tion. La Administracién tiene una
asignaci6én anual del Tesoro y percibe
el 15% del impuesto sobre carburan-
tes. Las sociedades concesionarias ex-
plotan un 85,3% de la red de autopis-
tas; son sociedades privadas o mixtas
(23 en total) y el resto corresponde
a la ANAS. (Revista RUTAS, N¢ 16,
1990.)

CARRETERAS
Y ECOLOGIA

Bolivia ha establecido una Oficina
de Asuntos Ambientales encargada de
desarrollar un programa para la pro-
teccion del area afectada por el pro-
yecto de construccién y desarrollo de
la carretera entre Cochabamba y San-
ta Cruz de la Sierra. La Oficina, parte
del Ministerio de Asuntos Agricolas
y Campesinos, se ha iniciado con la
ayuda de un subsidio de 900.000 U$S
del BID. Los mejoramientoe viales y
el programa de proteccién ha sido fi-
nanciado con la ayuda de dos présta-
mos del BID por 80,7 millones U$S.

El programa ambiental incluird me-
didas para proteger el Parque Nacio-
nal Ambor6, administrar las tierras
entre el Parque y Villa Tunari, esta-
blecer un sistema de control forestal
y un santuario para la vida salvaje, y
asistir a las tribus indigenas yuquis

¥y yucaraes.

Mientras la nueva carretera acorta-
rd la distancia entre Cochabamba y
Santa Cruz en 100 km, también abrira
tierras virgenes al influjo de colonos
y hacheros. Algunos asentamientos se
han realizado cerca de la ruta y es fac-
tible la futura penetracién en la cuen-
ca y las cabeceras fluviales. La cre-
ciente erosién podria amenazar la nue-
va carretera. También puede ser ame-
nazado el Parque Ambord, de 180.000
hectareas, extraordinariamente rico
en plantas y animales, incluyendo un
nimero de especies raras. Por eso el
programa de proteccién estd disefiado
para detener la penetraci6n en el par-
que y desarrollar un plan para inves-
tigacién v turismo. La influencia es-
perada de advenedizos tamb’én pone
en peligro a los dos grupos indigenas,
por lo que el programa proveera titu-
los de propiedad de la tierra, recursos
san‘tarios, educacién y servicios de
extension agricola, para la protecci6n
y desarrollo de los pueblos indios.

AGENDA INTERNACIONAL

Mayo de 1990

1 a 3. Londres: 3* Conferencia In-
ternacional sobre Control de Tréansito
Vial. Inf.: Conference Services Depto.
IEE, Savoy Place, London WC2R OBL.

20 a 25. Londres: 13° Congreso In-
ternacional de Pretensado. Inf.: BIBM-
90, Concorde Services Ltd, 10 Wen-
dell Road, London W 129 RT.

Mayo-junio 1990

28 a 1. La Haya: IV Congreso In-
ternacional de Geotextiles. Inf.: G. den
Hoedt, Holland Organizing Centre for
the 4th. Geotextiles Int. Conference,
Lange Woorhout 16, 2514 EE La Haya.

Junio 1990

8 a 10. Madrid: 6° Simposio Inter-
nacional sobre Carreteras de Hormi-
gon. Inf.: CEMBUREAU, Rue d’Arlon,
55-B 1040 Bruselas. :
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23 a 25. Budapest: 4° Simposio In-
ternacional sobre el papel de los ensa-
yos mecdnicos en la caracterizacion,
proyecto y control de calidad de las
mezclas bituminosas. Inf.: Secretariat,
Hungarian Chemical Society, Anker-
koz 1, H-1061 Budapest.

Julio 1990

25 a 27. Jackson (Mississippi): 6°
Conferencia sobre Gestién de la Con-
servacion de Carreteras. Inf.: Engi-

neer of Maintenance, Transportation

Research Board, 2101 Constitution
Ave., Washington DC, 20418 USA.

Setiembre 1990

19 a 21. Copenhague: Simposio In-
ternacional sobre Seguridad Vial; sis-
temas de multas y premios; estrate-
gias y efectos. Inf.: Secretariat, ¢/Da-
nish Council of Road Safety Research,
Ermelandsvej 101, 2820 Gentofte, Di-
namarca.
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NUEVO PRESIDENTE
DE LA ASOCIACION
ARGENTINA DE
CARRETERAS

Al cierre de esta edicion, en la
Asamblea General Ordinaria reali-
zada por la Asociacién Argentina
de Carreteras el 25 de abril Gltimo,
ha sido designado presidente de la
entidad por el periodo 1990-1992
el Ing. RAFAEL BALCELLS, en
reemplazo del Ing. Pablo R. Goros-
tiaga, quien finaliz6 su mandato.

En el pr6ximo niimero informa-
remos en detalle sobre esta Asam-
blea y daremos a conocer el texto
de la declaracion dictada en la

misma.




. NUESTRA OBRA
MAS IMPORTANTE.

Desde nuestros
comienzos hemos construido
innumerable cantidad de
obras: viales, hidraulicas,
industriales, etc.

Hemos levantado edificios
publicos, privados y
hospitalarios. Dejamos
aportes a la comunidad
como la Avenida General Paz,
la Facultad de Derecho, el
Planetario de la Ciudad de
Buenos Aires, la Autopista
Rosario-San Nicolas...

Por eso decimos, que cada
dfa nos encuentra trabajando en
nuestra obra méas importante:
el Pais.

CONSTRUCCIONES
CIVILES
J.M. ARAGON S.A.

Av L N Alem BB4 4°P Tel 311-4777/8
312-4231/4.(1001) Buenos Aires
Telex: 23577 COARA AR






