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Desde su fundacion, en octubre de 1922, estadios, escuelas, dan testimonio
éste ha sido el objetivo prioritario de del accionar de esta empresa que
EACA, Empresa Argentina de crece, haciendo crecer al pais.
Cemento Armado.
Hoy, mas de 1000 obras publicas y
privadas atestiguan que la meta fue
alcanzada.
Generando actividades en multiples
industrias, creando con continuidad
fuentes de trabajo, EACA contribuye
con el mas alto nivel profesional y
técnico al desarrollo de la
Argentina.
Represas, edificios de
viviendas y oficinas,
plantas industriales,
puentes,autopistas, rios
subterraneos,

Juventas
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General San Martin - Ampliacione  del Sur e Cable Coaxii Buenos Aires- - consinuccion en consorcio
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EDITORIAL
VIGENCIA PERMANENTE DE LOS FONDOS VIALES

Hace un afio el editorial de CARRETERAS trato el
tema de los recursos viales —mejor dicho de la insufi-
ciencia de los recursos viales—, sefialando que la provi-
sién de fondos para construir caminos no privilegiaba a
los organismos viales sino que era una justa contribu-
cion acordada por ley. Hoy, al cumplirse un nuevo ciclo
anual, debemos reiterar nuestra posicion. ;

Hubiéramos querido ensalzar el logro tantas vece
reclamado pero debemos insistir por carecer de respues-
tas positivas. '

La declinacién de la red vial no se ha producido por
ensalmo. La crisis es la resultante de la progresiva ac-
cion de factores agresivos externos (trdnsito, cargas,
medio ambiente) sobre el cuerpo expuesto del camino
carente de la debida proteccién que podrian brindarle
oportunas operaciones de refuerzo y mantenimiento.

Al no contar con recursos stificientes, permanentes y
de pareja distribucion, se alteran los planes forzando a
detener los proyectos, a diferir o anular obras previstas,
a suspender o demorar las tareas de conservacion, o
realizarlas a un ritmo inferior al exigible, o a sectori-
zarla en lugares mas urgentes dejando sin atender otros,
que por tal causa, pasardn a ser premiosos en el corto
plazo.

Al ser la tarea vial dependiente esencialmente del
interés del Estado (Nacional y Provincial) su mayor o
menor intensidad resulta coincidente con la actitud que
aquel asuma a través de planes y recursos afectados a la
construccion y conservacién de caminos, repercutiendo
inmediatamente sobre el vasto andamiagje que sustenta
las realizaciones prdcticas, en una reaccién en cadena
iniciada al conjuro de la decision oficial.

Contratistas, consultorias, fabricantes de equipos,
repuestos y materiales comerciales, profesionales indi-
viduales y mano de obra especializada y local, son los
motores principales de un amplio mecanismo productor
que responde a la voluntad, positiva del Estado el que,
a su vez, reactiva los cuadros de la administracién para
acompariar de modo concordante el movimiento pautado.

Distribuido a todo el largo y ancho del pais este im-
pulso generador multiplica la actividad de las economias
locales durante el periodo de ejecucion de las obras.
Mds adelante, superada la etapa dinamica, restan los
beneficios de la obra ejecutada que a un ritmo menos
espectacular participa en la paulatina transformacion
del entorno, apértura de nuevas tierras de labores agro-
pecuarias, instalacion de fabricas, viviendas, escuelas y
todo aquello que resulta una muestra inequivoca de la
actividad socio econémica del sector.

El movimiento continuo sélo existe en la teoria. En
la realidad prdctica, superado el empuje motor las re-
sisteficias frenan los desplazamientos hasta anularlos.
Lo mismo ocurre con las obras viales (y por supuesto
también con las de otro cardcter) que requieren la vi-
gencia permanente del impulso inicial para evitar la pa-
ralisis y decadencia del sistema. Una red de carreteras
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que no agregue nuevos tramos pavimentados ni conser-
ve los existentes, ird decayendo hasta desaparecer y en
el interin, los dafios socioeconémicos serdn incalcula-
bles. Toda la creatividad multiplicadora del quehacer
vial requiere una fuerza generadora inmudable, dada por
el suministro de recursos genuinos. Esto parece elemen-
tal pero, sin embargo, nunca resulta suficiente toda in-
sistencia al respecto para que de una vez por todas sea
comprendido y concretado en toda su extension.

Al terminar la actividad del presente afio abriendo
un paréntesis hasta el préximo, la Asociacion Argentina
de Carreteras confia que la reactivacion anunciada por
el Administrador General de Vialidad Nacional durante
los actos del Dig del Camino, sirva para encauzar un
programa vial de largo aliento y continuada gestion,
acompariado por la -solucién legal definitiva que restau-
re el equilibrio entre ingresos e inversiones, sin altiba-
jos y adecuados a las reales necesidades del pais.



1932 - 5 DE OCTUBRE - 1982

Acto Central en Adhesion al Dia del Camino
y al Cincuentenario de la Direccion
Nacional de Vialidad

ASISTIO EL PRESIDENTE DE LA NACION, GENERAL DE DIVISION
(R) D. REYNALDO B. BIGNONE, QUIEN A LOS POSTRES OFRECIO UN
BRINDIS E IMPROVISO UN DISCURSO CON SIGNIFICATIVOS CON-
CEPTOS.

En los salones de la Seciedad Rural Argentina se
realizo el 5 de octubre pasado, la tradicional comida de
camaraderia en adhesion a las celebraciones del Dia
del Camino y del Cincuentenario de la creacién de Via-
lidad Nacional que fue presidida por el titular del Po-
der Ejecutivo Nacional, general de division (R) D. Rey-
naldo B. Bignone.

En esta oportunidad, la reunion fue organizada con-
juntamente por la Asociacion Argentina de Carreteras
v la Direccién Nacional de Vialidad y conté con la asis-
tencia del ministro de Obras y Servicios Publicos, in-
geniero Conrado E. Bauer; el secretario de Obras Pii-
blicas, ingenierq Esteban Guaia; el subsecretario de
Transporte, ingeniero Gaston Cossettini; el jefe de la
Casa Militar, contralmirante Ramoén Aroza, el asesor
de Prensa de la Presidencia de la Naci6n, doctor Eduar-
do Maschwitz y de otras autoridades nacionales, provin-
ciales y municipales, embajadores, representantes de
entidades académicas y profesionales, directivos de or-
ganismos viales de paises latinoamericanos y de em-
presarios y técnicos relacionados consla actividad vial
argentina,

Mais de 500 comensales colmaron la capacidad del
salon y en la oportunidad hicieron uso de la palabra
el presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras,
mgeniero Néstor C. Alesso y el administrador general
de la Direccién Nacional de Vialidad, ingeniero Julio . -
César Caballero (h). A los postres, el presidente de la
Nacion, general Bignone, ofrecié un brindis.

4 w .



DISCURSO DEL
INGENIERO ALESSO

Después de varios siglos donde el
transito era guiado por senderos tra-
zados empiricamente por rastreado-
res y baqueanos para el transporte
de arreos y carretas, surgié en el pais
la necesidad de conectar los puntos
principales .del mismo. Asi nacieron
las histéricas rutas que se denomina-
ron “Camino del Sur”, de ‘“Cérdo-
ba”, “Chile”, “del Norte” y del “Oes-
te” entre otros.

En 1817, el Director Supremo don
Juan Martin de Pueyrredén creé una
Comision para discurrir sobre todo lo
que pudiera “significar la mayor per-
feccion posible de estos medios y su
debida conservacion”.

Vinieron luego los ferrocarriles, gy presidente de la Naci6n, General de Division (R) Reynaldo B. Bignone, con-
que extendieron sus redes por el pais. versando con los ingenieros Carlos A. Ardanaz, Julio C. Caballero (h) y Néstor
Andando el tiempo las tierras fueron C. Alesso, antes de iniciarse la cena.
divididas y aparecieron los alambra- !
dos, que cerraron caminos abiertos
por la inteligencia, y necesidad del
hombre y asi fue que algunos desa-
parecieron para siempre y fueron sus-
tituidos por otros trazados que ser-
vian de accesos a las estaciones fe-
rroviarias. El desarrollo vial siguio
por ese tiempo un avance disconti-
nuo, limitado generalmente, a la
construcciéon de puentes y algunos
caminos sin vinculaciéon en términos
de red.

En 1907 se dicta la Ley Mitre 5315
que arbitraba fondos regulares y
continuos. para caminos de acceso a

estaciones ferroviarias.
L9

No podemos omitir hacer mencion
a la Ley Orgéanica de Caminos Pavi-
mentados, dictada en 1927 por la
Provincia ‘de Santa Fe, que solventa-
ba con aportes del Estado y, un adi-
cional de dos centavos sobre el pre-
cio de la nafta, con lo cual se cons-
truyeron diversas rutas en esa Pro-
vincia. :

&

En 1931 mediante la aplicacion de
un suplemento de dos centavos de
sobreprecio al combustible, se inicia
la ejecucion, con esos fondos y apor-

tes'de la nacién y las provincias, un
reducido numero de obras viales.

El Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras, Ing. Néstor C. Alesso,
' ; ' durante su disertacién.

] i 5



La Ley 11.658 y el Decreto 505/58

Pero fue el 5 de octubre de 1932
cuando se promulgé la Ley 11.658
que ponia orden en la percepcion de
fondos y adecuaba la realizacion de
la obra vial, con autarquia en su di-
reccién, asegurando asi la financia-
cion, que, entre otros recursos, fija-
ba sobreprecio de cinco centavos so-
bre el litro de nafta y quince centa-
vos sobre los lubricantes. A su vez,
previa adhesion de las provincias se
instituy6é la Ayuda Federal, que les
permitia definir los accesos al siste-
ma al cual las principales rutas se
constituyeron en la red nacional.

Asi, hace 50 afios, qued6é organi-
zada la Direccion Nacional de Viali-
dad cuya obra, a través de periodos
irregulares, ha construido la red ca-
minera que hoy ostenta el pais. La
seguridad de la percepci6n de fondos
y la autarquia administrativa dieron,
mientras fueron mantenidas, sus me-
jores frutos.

La eficiencia de la Ley mostraba
al pais la sabiduria de los que la pro-
pugnaron y sancionaron.

Numerosas Leyes y Decretos fue-
ron cambiando la estructura de la
“Ley de Vialidad” hasta que el De-
creto Ley 505/58 introdujo algunas
enmiendas y reafirmé6 los conceptos
de la antigua 11.658, transformando
los aportes fijos, en un porcentual
de los precios de los productes im-
ponibles.

Sin embargo, nuevos decretos y le-
yes posteriores, fueron convirtiendo
al organismo vial en un ente méas del
Estado. Se perdio la autarquia y sus
fondos comenzaron a depender de
asignaciones del tesoro sujetos a los
vaivenes de la politica presupuesta-
ria.

Hoy, a 50 afios de promulgada la
Ley de Vialidad, nos vemos en la ne-
cesidad de repetir nuestro permanen-
te reclamo: que se restablezcan las
autarquias de las Direcciones de Via-

lidad, lo que conlleva a la restitucion,

de los fondos especificos, que en sin-
tesis, es la unica manera de darle
continuidad a los planes de construc-
cién y conservacién de nuestra red
caminera.

~

‘No nos olvidemos, que el transito
caminero es la expresién de una em-
presa mixta, donde el estado cons-
truye los caminos y los usuarios pa-

6

gan su uso, a través del peaje indi-
recto que significan las cargas sobre
los combustibles, lubricantes, neumé-
ticos, automotores, etc. que son fon-
dos genuinos para la infraestructura
vial.

Los 30 aifios de la Asociacion -
Sus fines

Este afio la Asociacién Argentina
de Carreteras cumple sus 30 afios de
vida. En efecto: A raiz de una inicia-
tiva aprobada en las Jornadas Viales
realizadas en la ciudad de Cérdoba
por la Camara Argentina de la Cons-
truccion, el sefior presidente de la
misma, en ese entonces, el Ing® Ce-
sar Manuel Polledo, invité a ‘‘repar-
ticiones nacionales, instituciones pri-
vadas, organismos comerciales y pro-
fesionales vinculados a la obra vial,
para crear una institucion en el pais”
en igual forma que las existentes en
otros estados, con los siguientes fi-
nes:

— Activar y extender la conciencia
caminera nacional, mediante la di-
vulgacion de los beneficios que se
obtienen con el perfeccionamiento
de las carreteras del pais;

— Colaborar con las autoridades del
pais para la preparacion y coordi-
naci6n de los planes relacionados
con el proyecto, construccion y
conservacion de carreteras y c0O-
perar con los distintos organis-

mos, publicos o privados, intere-

sados en el estudio de los proble-
mas viales, a cuyo fin podra adhe-
rirse o afiliarse a instituciones na-
cionales y/o internacionales;

— Colaborar con los organismos ofi-
ciales para la adecuada conserva-
cién de las carreteras y propender
en la mejor forma posible a la
educacion vial, tendiente a la co-
rrecta utilizacién y cuidado de las
mismas, evitando su destruccion.

— Estudiar por si, compilar, coordi-
nar y difundir la informacion téc-
nica, econ6émica Yy educacional
que se estime util para lograr los
fines propuestos, cooperando en la
realizaci6én de congresos naciona-
les e internacionales de carrete-
ras e intervenir en los mismos.

El dia 21 de julio de 1952 se reali- -

z6 una asamblea para dar forma a esa
iniciativa, a la que concurrieron ins-

tituciones y técnicos que hoy quere-
mos .homenajear, constituyéndose la
Comisién Organizadora con la presi-
dencia del Ing? Luis de Carli.

Valgan estas palabras como emo-
cionado agradecimiento a la accion
de ambos Ingenieros por la labor y
empefio puestos en pro de la inicia-
tiva convertida, gracias a ellos, en la
realidad que todos conocemos.

No seriamos justos si en este tri-
gésimo aniversario, no recordaramos
a nuestros sucesivos presidentes: don
Roberto Gorostiaga, don Edgardo
Rambelli ¥ don Pedro Petriz, que en
determinados momentos tomaron la
direcciébn de nuestra casa dedicén-
dole todo su entusiasmo y dinamis-
mo.

La Asociaciéon Argentina de Carre-
teras agradece muy efusivamente la
grata compafia de los delegados de
las naciones hermanas de América,
quienes sumaron Su aporte, a nues-
tras deliberaciones sobre la accion
de las Asociaciones de Carreteras en
América Latina.

&
Nuestras preocupaciones

No solo nos preocupa la realiza-
ci6on de “Més Caminos”, sino, en gra-
do sumo, la conservacion de los mis-
mos. Se sabe que aproximadamente
el 509 de la red nacional reclama
una conservacion intensiva sino tam-
bién se tiene conciencia del estado
agonico de parte de la misma.

La grave preocupacion sobre el es-
tado general de la red de caminos,
generada por un deficiente estado de
conservacién, ha provocado en diver-
sas ocasiones el llamado de atenci6n
de esta Asociacién a las distintas au-
toridades.

La falta de partidas presupuesta-
rias suficientes, hecho ocurrido con
demasiada frecuencia, es una de las
razones que mueve a nuestra eterna
prédica reclamando la sancién de una
ley, que instituya definitivamente la
creacién de recursos genuinos.

Esto iltimo, existe por un vehe-
mente deseo de que se brinde al
uspario la confortabilidad y seguri-
dad que se merece, y se salve de la
ruina el esfuerzo de varias genera-
ciones. )

No cabe duda que el estado de la
infraestructura representa el estado
de la economia de un pais.

L]



Volvamos a la instauracion de los
fondos especificos y podremos pre-
servar de la ruina los esfuerzos rea-
lizados.

La obra de infraestructura es pre-.
cursora de progreso, debe marchar

a su vanguardia.

EL PELIGRO - NUESTRA
FE Y CONFIANZA

La restriccion de los flujos vitales
suelen ser medidas de emergencia,
para salvar en determinados periodos
la permanencia de vida del hombre.
Pero un torniquete en forma perma-
nente pone en serio peligro la salud
del enfermo, sefiores: hoy la red ar-
terial que es nuestra infraestructura
vial estd en peligro de muerte. O le
sacamos el torniquete presupuesta-
rio o aceptamos concientemente la
posibilidad de su destruccién defini-
tiva.

Trabajemos para recuperar el
tiempo perdido y para el futuro, no
vaya a ser que esta inmovilidad se
torne suicida. ..

Tenemos fe y confiamos esperan-
zados. Esperamos que hechos positi-
vos robustezcan nuestra creencia.
Que asi sea.

DEL INGENIERO
JULIO C. CABALLERO (h)

Una vez mas, alrededor de esta me-
sa confraternizamos, en pos de un
ideal comun, quienes de una forma
u otra integramos la gran familia vial
argentina.

Pero este 5 de octubre de 1982 nos
obliga a efectuar un alto muy distin-
to en la tarea diaria ya que nuestra
Direccion Nacional de Vialidad cum-
ple 50 afios de vida, y creo que es un

buen momento pafra reflexionar y ob- -

servar lo realizado en el pais en ma-
teria vial, como asi también exponer
los planes de accién que ejecutare-
mos en un futuro inmediato.

La trayectoria de Vialidad Nacional

Desde los albores de nuestra exis-
tencia como Nacion libre e indepen-
diente, las autoridades se han preo-
cupado e interesado por el tema vial,
ya que como obra de infraestructura
es bésica y permanente herramienta
de comunicaci6n, de integracion y de
desarrollo econdémico.

Ya en el decreto del 24 de enero
de 1817, a. menos de un afio de naci-

El Ing. Julio C. Caballero, Administrador General de Vialidad Nacional, al
iniciar su discurso.

dos como flamante nacién indepen-
diente, el Director Supremo de las
Provincias Unidas del Rio de la Plata,
don Juan Martin de Pueyrredon, crea
la primera “Comisién de Caminos”,
cuyas tareas consistieron en conser-
var los caminos existentes y determi-
nar los futuros trazados de los acce-
sos a la ciudad de Buenos Aires.

Ya en los comienzos de este siglo,
aparece el vehiculo automotor, cuyo
parque llega a las 15.000 unidades en
el afio 1915 y cerca de 450.000 en el
ano 1930.

Hasta el afno 1932 no existia nada
organico en materia vial. En esa épo-
ca, la presencia de un importante
parque automotor y la exigencia pu-
blica, hicieron . sentir con energia la
necesidad de partidas especiales pa-
ra mejoramiento y conservacion de
las rutas, como asi también los prime-
ros pavimentos firmes que sin duda
alguna ensancharon el limitado ho-
rizonte de aquel momento. La:situa-
cion hace eclosion en 1932 al sancio-
narse justamente el 5 de octubre de’
dicho afio, la ley 11.658, ley aproba-
da, con la unanimidad de los distin-
tos sectores politicos que constituian

el Parlamento Nacional, ley que cons-
tituye la verdadera piedra basal de
la Vialidad Argentina.

En efecto, esta ley conocida como
Ley Nacional de Vialidad, establecio
un nuevo sistema institucional, fi-
nanciero, econdémico y administrati-
vo para la actividad vial, disponien-
do fundamentalmente lo siguiente:

1. Crear un sistema troncal de ca-
minos nacionales en todo el territorio
de la Republica.

2. Crear una institucion que ac-
tuara privada y publicamente deno-
minada Direccion Nacional de Viali-
dad, cuya finalidad es la de definir
esa red troncal y proyectar, construir
y conservar las obras necesarias para
el funcionamiento de la misma.

3. Crear un Fondo Nacional de
Vialidad, con recursos provenientes
del impuesto a los combustibles, des-
tinado fundamentalmente al estudio,
trazado, construccién, mejoramiento
y conservacion de los caminos nacio-
nales y obras anexas. ‘

4. Instituir un sistema  de ayuda
federal a las provincias, destinado a
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establecer una red de caminos pro-
vinciales, complementaria de la red
nacional. La ley 11.658 permiti6é des-
de entonces, trazar nuestra red tron-
cal nacional y también las redes pri-
marias provinciales y realizar las
obras viales mas importantes que el
pais necesitara.

Con el transcurso del tiempo, al-
gunos objetivos se han ido desnatu-
ralizando y asi hoy, los fondos espe-
cificos, han quedado disminuidos al
ser compartidos con otras activida-
des del Estado, y en cuanto a la au-
tarquia, si bien ella no ha sido ex-
presamente derogada, un lento pero
continuo proceso le ha ido quitando
a la Direccion Nacional de Vialidad
su operatividad y eficiencia, compa-
tibles con las funciones que la ley le
ha asignado. :

A los pocos meses de sancionada,
fue determinada la red troncal, esta-
bleciéndose un sistema de 40.000 km.
de longitud en toda la extension del
pais, de los cuales menos de un mi-
llar estaban pavimentados.

Ya en el afio 1934 la encuentra eje-
cutando numerosas e importantes
obras entre las que merecen citarse la
pavimentacién del camino Buenos
Aires-Rosario-Cérdoba, el camino
entre Buenos Aires y Bahia Blanca,
Buenos Aires-Mar del Plata y varios
tramos de la ruta Buenos Aires-Men-
doza, Cérdoba a Santa Fe, Cérdoba
a Rio Cuarto, Mendoza-San Juan y
Salta a Tucumaén.

Entre los afios 32 y 40 se tienen
terminados cerca de 24.000 km. de
caminos de todo tipo, especialmente
los de bajo costo. En este periodo se
construyeron las: principales rutas
que nieron los distintos lugares del
pais y cuyo detalle seria muy largo
de enumerar,

Pero en este comienzo Vialidad
Nacional tuvo como conductor a un
prohombre de nuestra actividad. Me
refiero a uno de los padres de la Via-
lidad Argentina, el ingeniero Justi-
niano Allende Posse, inspirador na-
tural y origen del -sistema vial ar-
gentino.

Ya en 1940 la red contaba con
55.000 km. de caminos de los cuales
solo 2.300 eran pavimentados, y a fi-
nes del afio 1950 se terminaron 16.000
km. mas.

8

“internacional

Un aspecto parcial de la concurrencia.

En esta década también se cons-
truye el puente internacional entre
“Paso de los Libres” y “Uruguaya-
na”, Brasil, sobre el rio Uruguay.

Ya a fin de 1960 contdbamos con
una red pavimentada de alrededor de
10.000 km. y 10 afios més tarde a fi-
nes del afio 70, llegdbamos a los
20.000 km. En la década de 1970 a
1980 se habilitaron 13.000 km. de
caminos nuevos, contandose al mis-
mo tiempo con obras de suma im-
portancia para nuestra infraestruc-
tura como lo constituyeron los puen-
tes del complejo Zarate-Brazo Lar-
go, Puente General Belgrano, Chaco-

. Corrientes, los de vinculacion con el

Uruguay y en Col6n-Paysandi, Fray

.. ~Bentos-Puerto Unzué. Al final de esta

década ya disponiamos de casi 25.000
km. contando en la actualidad con
aproximadamente 27.000 km. de ca-
minos pavimentados.

Habiéndose inaugurado en los ul-
timos tiempos obras como el tlinel
Cristo Redentor que
nos une con Chile, el puente sobre

. el Rio Negro que une Viedma con

Carmen de Patagones, encontrandose
actualmente en ejecucién el puente
internacional Posadas - Encarnaci6n
que nos vincula con la reptblica her-
mana de Paraguay y pronto a iniciar-
se el puente internacional, entre
Puerto Iguazi y Puerto Meira vincu-

|
landonos una vez méds con la repu-
blica del Brasil.

Seria muy largo enumerar en deta-
lle el gran cimulo de obras realiza-
das por esta Direccién Nacional, por
esa actividad vial que nacié con el
pais mismo y que a lo largo de esa
fructuosa trayectoria, ha contribuido
en un rol muy importante al creci-
miento y desarrollo de nuestro pais.

Es raro, hoy dia, encontrar, por
pequefio que sea, algun pueblo de la
reptiblica donde no se note la pre-
sencia de Vialidad Nacional.

Sepan y tengan muy claro que no
solo vamos a permanecer como es-
pectadores de esta magnifica trayec-
toria, realizada por Vialidad Nacio-
nal, sino que estamos dispuestos a pe-
sar de las dificultades, a extrapolar
y lanzar hacia ese futuro venturoso
qué debemos construir, las obras de
infraestructura vial que el pais ne-
cesita y reclama.

La actividad vial

En este udltimo afio la Direccién
General de Construcciones se encuen-
tra supervisando mas de 127 obras
con una longitud de 3.700 km. de

- camino, como asi también la cons-

truccién de 6.000 metros de puentes.

Es por todos conocides -los distin-
tos métodos ensayados por la Direc-



cién General de Conservacion en ma-
teria de mantenimiento de caminos,
actualmente, visto la experiencia y
los resultados de los distintos méto-
dos, se esta implementando un sis-
tema mixto con gran éxito.

La Direccion General de Ingenieria
Vial durante este ultimo periodo ha
procedido a realizar estudios en mas
de 20 tramos. A su vez se ejecutaron,
estudios geotéenicos, fotogramétricos
y restituciones planialtimétricas en
més de 15 tramos. Debemos también
sumar a todo esto la ejecucion de 8
proyectos de nuevos puentes y las
tareas de remodelaciéon del acceso
norte entre el rio Reconquista y el
arroyo Las Tunas.

La Direccién General de Planifica-
cién Vial cuenta actualmente con 135
estaciones permanentes de censo vo-
lumétrico, efectudndose no solo cen-
sos de transito, sino censos de con-
trol y cobertura en mas de 500 tra-
mos de nuestra red nacional.

Durante el corriente afio se ha
acentuado el proceso de dinamizacién
de los tramites administrativos; ten-
dientes a lograr una administracién
eficiente ademdas de brindar un co-
rrecto servicio a los terceros y una
informacién de gestion oportuna y
correcta en tiempo y forma. Asi es
como, en relacidon con los pagos a
contratistas y proveedores, la repar-
ticion no ha entrado en mora en los
mismos, atin en las dificiles situacio-
nes financieras que nos ha tocado vi-
vir. -

Ello ha sido factible mediante una
sana politica financiera que ha per-
mitido ordenar los vencimientos y
procurar los ingresos en forma tal
de mantener un correcto equilibrio
y, fundamentalmente esto ha sido
posible con el endeudamiento neto
nulo, es decir qué la reparticién no
se ha endeudado en el corriente afio
por sobré los niveles del mismo.

Los recursos: permanente prédica

Sin embargo, es de destacar que
en virtud del congelamiento de las
tarifas, en el primer semestre del afio,
las recaudaciones tributarias dismi-
nuyeron sensiblemente en términos
reales, obligando a la contencién de
las erogaciones. Situacion que se es-
td revirtiendo en los actuales mo-
mentos en virtud de la tendencia a
la recomposicion de las citadas ta-
rifas.

Cabe puntualizar en este sentido,
la permanente prédica que la repar-

ticion ha impulsado, tendiente a lo-
grar que los recursos que son gene-
rados por los usuarios de caminos a
través del sistema tributario, lleguen
efectivamente al camino, ya que su
desvio hacia otras actividades oca-
siona un deterioro en el patrimonio
vial por falta de mantenimiento o
reconstrucciéon en término. Paralela-
mente, mediante el moderno equipo
de computacién incorporado en no-
viembre de 1981, se han desarrollado
sistemas administrativos y técnicos,

que brindan un control adecuado so--

bre los tramites, junto a un acelerado
tratamiento de los mismos.

Asi, el sistema contable y financie-
ro se ejecuta mediante un moderno
sistema que ha sido pionero dentro
de la administraciéon publica.

A su lado se ha desarrollado un
sistema de administracion de gestion
de personal que permitira una poli-
tica de recursos humanos adecuada
a las caracteisticas del organismo.

Del mismo modo se han desarro-
llado sistemas de evaluacion de pa-
vimentos con el uso de modernas
técnicas, de inventario vial, de pla-
neamiento y programacion de obras,
y de estudios y proyectos, incorpo-
randose préximamente un sistema de
administracion y seguimiento de
obras que juntamente con los siste-
mas mencionados anteriormente,
completaran la concepcién, hecha
realidad, de un sistema integrado de
informacién de Vialidad Nacional.

Este sistema constituye un banco
de datos de las informaciones admi-
nistrativas y técnicas, siendo ade-
més, la base tanto de las operacio-
nes de la reparticion como del sis-
tema de control de gestion que la

misma necesita.

Congresos de Carreteras

Otro evento importante que no po-
demos dejar de mencionar fue la rea-
lizacion del Décimocuarto Congreso
Panamericano de Carreteras, orga-
nismo dependiente de la O.E.A., rea-
{fizado en mayo del corriente afio,
donde tuvimos el honor de recibir a
todas las vialidades de América y
del cual Argentina resulté electa pre-
sidente por los préximos cuatro afios.
Y esa presidencia, la estamos ejer-

ciendo con todo rigor y dedicacidn, ’

habiendo ya sentado las bases hace
pocos dias en Washington, en la pro-

pia sede de la O.E.A., para la crea-

cion en Argentina de un instituto
de investigacion y transferencia de
tecnologia vial dentro de la orbita de
aquella organizacién panamericana,
devolviéndole asi a la Vialidad Ar-
gentina, el rol protagénico y de lide-
razgo que ejercia en América Lati-
na.

Y al hablar de Congresos de Ca-
rreteras no podemos dejar de sefialar
que fue también un 5 de octubre pe-
ro del afio 1925 donde Argentina tu-
vo también el honor de recibir a los
representantes de toda América en el
primer Congreso Panamericano de
Carreteras, donde se dejaron senta-
das las bases de lo que hoy es casi
una realidad, el sistema de carrete-
ras.

La reactivacion economica
y la obra publica

Sepan pues que en el orden nacio-
nal es prioridad la idea de la reacti-
vacion economica y la obra publica
es un elemento y herramienta funda-
mental para la reactivaciéon que es-
tamos empenados en lograr.

Existe un prop6sito de utilizar al
maximo los recursos disponibles in-
ternos y externos, escogiendo las
obras prioritarias cuyos estudios ya
estdn terminados, a efectos de ser
activados con refuerzos del presente
y proximo presupuesto.

Dentro de este espiritu de reacti-
vacion es que estamos trabajando.
Desde ya las disponibilidades nunca
pueden ser calificadas de suficientes,
pero se las trata de utilizar en la for-
ma mas compatible con el desarrollo
nacional. Compete a nuestra area que
los recursos rindan lo mejor posible
en obras estableciendo prioridades
con rendimiento total, econémico y
social, constituyendo al mismo tiem-
po una real integracion territorial.

A tal efecto distintos funcionarios
y con el propio secretario de Obras
Publicas, hemos iniciado una serie de
viajes al interior para determinar con
total precision las reales necesidades
de inversion publica para el futuro
ejercicio a ejecutar.

Gestiones y planes

En materia vial estamos empefia-
dos en lograr la reconstrucci6n ¥
mantenimiento de los 15.000 km. de
nuestra red nacional que se encuen-
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tra en estado deficiente. Para ello
las nuevas licitaciones se basarén en
nuevos métodos de adjudicacion y
preparacién de ofertas con el objeto
de contratar las obras a valores rea-
les, obras para que se ejecuten y no
para concluir en controvercias juridi-
cas entre comitente y contratista,
por eso el nuevo método de adjudi-
cacién respondera a principios 16gi-
cos sigiuendo siempre la premisa de
adjudicar a la oferta mas convenien-
te que muchas veces no suele ser la
de menor precio.

Por otro lado se ha firmado un
convenio con el Banco de la Nacién
Argentina para el pago por interme-
dio de dicha institucién, de los cer-
tificados de obra a so6lo 16 dias de
emitidos, condicion que serd inclui-
da en las nuevas licitaciones: Para
las obras en marcha se firmaré, con
la misma institucién un convenio pa-
ra el pago de las certificaciones de
las mismas, en su plazo contractual.
Esto posibilitara, que las empresas
tengan certeza sobre la fecha del co-
bro de sus acreencias, contribuyendo
por lo tanto a permitir el ordena-
miento de la actividad empresarial en
su aspecto financiero.

Con el nuevo sistema de adjudi-
caciébn mejoraran los precios de las
ofertas a niveles razonables y al mis-
mo tiempo esta variacién se vera
compensada con la deflacion que se
producira en el monto de la oferta al
tener de ahora en més costos finan-
cieros practicamente cero.

Al implementarse este sistema de
pago inmediato de los certificados,
con los mismos montos de inversion
se podran ejecutar las mismas obras
a precios logicos y razonables lo que‘
nos garantizard no solo una correcta
terminacién de las obras sino la co-
rrecta evolucién empresarial del con-
tratista.

Paralelamente se encuentra en tra-
mite con la Direccién General Impo-s
sitiva medidas de accién conjunta
tendientes a la consideracion y estu-
dio de los gravamenes sobre las obras
viales y particularmente estamos es-
tudiando la posibilidad de que el ofe-
rente no incluya el I.V.A. en sus pre-
cios lo que redundaréd abaratando las
ofertas, por un lado, y la seguridad en
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la recaudacién, por el otro, ya que la
Direccién Nacional de Vialidad actua-
r4 como agente de retenci6n, redu-
ciendo asimismo los costos que sig-
nifica la propia tramitacién y finan-
ciacién del impuesto. Las nuevas li-
citac’'ones se haran sobre pliegos nue-
vos, sobre los cuales se estd traba-
jando intensamente, modernizando y
revisando los aspectos técnicos y ju-
ridicos, habiéndose esablecido ya co-
mo norma el sistema de doble sobre.
Con este método no solo se requerird
capacidad por parte de los oferentes
sino también antecedentes reales y
cantidades minimas de equipos, de-
biendo las empresas recurrir al con-
sorciamiento en caso de no llegar a
este nivel minimo de requerimien-
tos. Queremos seguir imprimiendo
un real dinamismo y claro accionar a
nuestra gestion, acorde con las reales
urgencias y necesidades que estamos
atravesando. Somos concientes de la
situacion del pais, y al mismo tiem-
po tenemos muy claro adonde que-
remos llegar, v estamos logrando una
reversion total de la situacién vial
argentina. Seguiremos aplicando con
total rigor la letra y el espiritu de los
convenios que se suscriben con el ob-
jeto de contratar con empresas cons-
tructoras dignas, solventes y moder-
nas, acorde con los ultimos métodos
de organizacion de la produccion y
el trabajo, como asi también a la mas
eficaz tecnologia en materia vial

Auténtica politica vial

Estamos dedicando gran parte de
nuestros esfuerzos a dejar sentada
una auténtica politica vial, capaz de
ejecutarse con impuestos especificos
sin tener que recurrir a endeuda-
miento de las futuras generaciones.

Esta politica vial que ha comenza-
do a aplicarse con una rigurosa pla-
nificacién que por primera Vvez Se
realiza en comtn con las vialidades
provinciales, déndoles asi a las pro-
vincias la participacion que les co-
rresponde en esta importante tarea
de la Vialidad Argentina.

»

Este trabajo se realiza a través de
nuestra Direccion General de Planifi-
cacién Vial, la que se reune en dis-
tintas zonas del pais conjuntamente
con las vialidades provinciales, abo-
candose asi a su tarea especifica con
logros muy importantes. El resulta-
do de esta labor, basada en un au-
téntico pero maduro federalismo, se-
r4 un aplanificacion apta y perdura-
ble para los proximos 10 afos, es
decir, estd en ejecuciéon un plan vial
argentino hasta 1992. Pero también
todo esto sera posible con la afecta-
cién de los respectivos recursos via-
les que deberan ir dia a dia, en au-
mento, lograndose siempre a través
de los impuestos especificos, con-
ceptos basicos y necesarios para la
perdurabilidad y continuidad de la
inversion publica vial.

A esto le sumaremos el aporte de
los créditos que se han negociado con
todo éxito hace muy pocos dias en
Washington con instituciones credi-
ticias internacionales.

La vigencia del ingeniero Petriz

Sefiores: no puedo dejar de recor-
dar en esta ocasion las palabras de
otro grande de nuestra Vialidad, me
refiero al ingeniero Petriz, cuando
expresaba: “El puro espacio geogra-
fico no constituye pais. El territorio
da solo dimension estatica, escena-
rio y sustento, porque pais es proce-
so, porque pais es dindmica de inter-
cambios y transformaciones de la
que deben participar en plenitud toda
la geografia y la totalidad de recur-
sos humanos y materiales. El pais no
es, se hace, y lo estamos haciendo
permanentemente”.

Hace pocos dias el excelentisimo
sefior presidente, nos decia desde
Salta: “Salir de esta depresién no
sera facil, exige el esfuerzo de todos,
sin distincién de sectores, y por eso
nadie puede pretender satisfacciones

" totales en este momento, ni el go-

bierno prometerlas irresponsable-



_mente. Si, debe seguir el gobierno
adoptando medidas destinadas a pro-
mover la reactivacion econdmica.

“A las disposiciones financieras
conocidas, que han facilitado ¢] de-
sempefio de vastos sectores del em-
presariado, se sumarad proximamente
la reactivacion de la obra publica pa-
ralizada y la continuacion de la que
estd en marcha: a estos fines se ins-
trumentan las correspondientes pre-
visiones presupuestarias. Puedo se-
falar, asimismo que en las jurisdic-
ciones respecitvas se estudian y pre-
paran medidas concretas para dina-
mizar la industria de la construccion,
en atencién a su conocido efecto
multiplicador sobre el resto de la
economia. Los lineamientos genera-
les impartidos en los aspectos indi-
cados dan preferencia a aquellas
realizaciones que demandan mayor
empleo de mano de obra y menor
cantidad de insumos importados, en
la medida que esto sea compatible”.

-

Anuncio: 100 licitaciones

Coherentes en un cien por cien con
la politica establecida por el Poder
Ejecutivo Nacional, tengo la gran sa-
tisfaccién de anunciar y demostrar
que hemos revertido la situacién de
la Vialidad Argentina, es decir, a par-
tir del préximo mes de noviembre se
publicaran durante seis meses, los
llamados a licitacién respectivos, de
este primer grupo constituido por
mas de cien licitaciones.

El grueso de esa inversion se ca-
nalizard fundamentalmente a la re-
construccion de caminos, ya que los
15.000 km de red calificados hoy dia
en estado deficieénte, constituyen de.
por si un muy importante mercado
de plerta ocupacion de aproximada-
mente 5 a 7 afios de trabajo.

Comenzamos asi nuestro plan de
licitaciones con el objeto de revertir
no solo la obra publica y la econo-
mia en general sino ejecutar sin més
tardanza las obras viales que el pais#
necesita y reclama. Las licitaciones
se basardn en un moddulo minimo
rentable a efectos de distribuir la
mayor cantidad de obras en todo el
territorio nacional, con el objeto de
contribuir no solo al mayor ntmero
de obras sino también distribuir uni-
formemente en todo el pais la mayor
ocupacion de mano de obra.

Abriremos ya este mes el registro

de empresas consultoras a efectos de

proceder a una nueva calificacion,
con el objeto de ejecutar también
importantes e inmediatos trabajos en
los cuales a la consultoria argentina
le espera un rol y papel preponde-
rante.

Dentro del citado plan correspon-
de destacar las mas trascendentales
y por cierto requeridas por las pro-
vincias como la:

Ruta N¢ 81 - Provincia de Salta -
Tramo: Empalme Ruta N° 34 - Pluma
de Pato.

Ruta N¢ 95 - Provincia de Santa
Fe - Tramo: Pozo Borrado - Villa Mi-
netti.

Ruta N¢ 123 - Provincia de Co-
rrientes - Tramo: Rio Corrientes -
Emp. Ruta N¢ 12.

Ruta N¢ 38 - Provincia de Catamar-
ca - Tramo: La Merced - Rumipunco.
Seccion: Viuda de Varela - La Vifa.

Ruta N¢ 231 (ex f) - Provincia de
Neuquén - Tramo: Emp. Ruta N¢ 237
- Lago Espejo y Puente s|Rio Corren-
toso.

Ruta N¢ 40 - Provincia de Chubut
- Tramo: Leleque - Esquel. Seccion:
Lepa - Aeropuerto Esquel.

Ruta N 3 - Provincia de Chubut -
Tramo: Arroyo Verde - Puerto Ma-
dryn y Acceso a Puerto Madryn -
Emp. Ruta N° 25.

Ruta N¢ 34 - Provincia de Santiago
del Estero - Tramo: Casares - Colonia
Dora y La Banda - Pozo Hondo.

Ruta N¢ 11 - Provincia de Chaco -
Tramo: Margarita Belén - Rio Berme-
i0:

Ruta N¢ 258 - Provincia de Rio Ne-
gro - Tramo: Lago Guillelmo; limite
con Chubut.

Ruta N¢ 11 - Provincia de Forinosa
- Acceso sur y norte a la ciudad de
Formosa.

Asimismo tenemos préximo a ad-
judicar a la consultoria argentina,
varios estudios de obras a efectos de
proyectar y calcular la posibilidad de
autofinanciacién en varios tramos

con gran densidad de transito, los
cuales se hallan ubicados exclusiva-
mente en el interior del pais. Asimis-
mo con la ayuda de la ingenieria ar-
gentina realizaremos un importante
estuido de todos los pasos posibles y
factibles que pueden ejecutarse en-
tre nuestro pais y la Republica de
Chile a través de la Cordillera.

CONCEPTOS FINALES

Creo, sefiores, que el peor de los
pecados es la ingratitud, y debo de-
cirles con toda claridad que nada de
esto hubiera sido posible sin la alta
sensibilidad y apoyo permanente re-
cibidos por parte de las autoridades
del Ministerio de Obras y Servicios
Publicos y de la propia Secretaria de
Obras Piblicas de la Nacién, y por
otra parte la permanente colabora-
cion, dedicacion y aliento que he re-
cibido constantemente de todo el gru-
po de profesionales y colaboradores
de! esta Cincuentenaria Direccion Na-
cional de Vialidad.

Quiero también agradecer publi-
camente el apoyo y colaboracion que
me brindan todos los ex-administra-
dores generales sin exclusion, de to-
das las ultimas épocas que ha tenido
nuestra . reparticion, pues permanen-
temente recibo el certero consejo ba-
sado en la experiencia de ellos.

En todo esto nos ha guiado funda-
mentalmente nuestra fe en el futuro
del pais, en ese futuro que vamos y
debemos moldear entre todos, con
esa union que no hace muchos meses
todos los argentinoes supimos demos-
trar.

Sepan pues que hay por lo menos
una generacién, la mia, que cree in-
condicionalmente en ese futuro ven-
turoso que debemos estructurar y que
es responsabilidad de todos, pues so-
lo asi, unidos en pos de un ideal co-
mun y mirando siempre- al naciente
podremos construir la tan anhelada

* Argentina que nuestros mayores for-

jaron y nosotros debemos construir.
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El sefior Presidente de la Nacion, General de Division (R) Reynaldo B. Bignone,
en un momento de su disertacion.

SIGNIFICATIVOS CONCEPTOS
DEL GENERAL BIGNONE

A los postres, el presidente de la
Nacion, general de division D. Rey-
naldo B. Bignone, ofrecié un brindis
e improvis6 el discurso que textual-
mente transcribimos a continuacién:

Sefioras y Sefiores:

“Si estuviéramos aqui reunidos, co-
mo lo estamos, festejando o congra-
tulando a una persona y pudiéramos
decir de esa pegsona, simplemente,

que ha pasado su vida dedicindose a -

unir a sus semejantes, estariamos
practicamente muy cerca de la pre-
sencia de un santo, ya que transcu-
rrir toda la vida en funcion de unién
es realmente algo sublime que nos
acerca a la santidad”.

“No estamos reunidos en esa cir-
cunstancia, pero si estamos aqui reu-
nidos para celebrar el cumpleafios, el
cincuenta aniversario de un organis-

mo que ha dedicado su vida a unir

los hombres y a los pueblos a través
del camino”.

“:Qué podemos entonces decir de
ese organismo?. No vamos a decir
que es un-santo porque los organis-
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mos no tienen santidad, pero lo que
podemos decir de ese organismo es
que ha cumplido durante toda su vi-
da una noble causa”.

“Ese organismo cumple hoy cin-
cuenta afios, nos encuentra aqui reu-
nidos para celebrarlo y se llama Di-
reccion Nacional de Vialidad”.

“La Direccion Nacional de Viali-
dad, en esta funcién de unién, ha
cumplido —a diferencia de aquel
hombre imaginario al que me referi
al comienzo una funcion mate-
rial”.

“Aquella era una funcién eminen-
temente espiritual, y por eso lo de
santidad, pero no podemos descono-
cer que esta funcion material de
uni6n de los pueblos y los hombres
a través del camino no puede de
ninguna manera ser cumplida si no

hay intrinsecamente dentro de ese or-

ganismo un gran espiritu vial, y es
la fuerza del espiritu la que mueve

.la fuerza de la materia.

“Es ese espiritu de los hombres de

Vialidad Nacional el que seguramente,

ha hecho posible a través de estos
cincuenta afios —y lo hara posible
en los proximos cincuenta afios y en
los siguientes— toda la accién y toda

la obra que ha realizado y lo seguira
haciendo Vialidad Nacional.

“Me animo a agregar algo mas. Me
animo ademds a usar a Vialidad Na-
cional, en esta funciéon de union, co-
mo un simbolo de la Argentina de
hoy, que estd sedienta de unién, que
busca la union.

“Pero para hacer el simil recorde-
mos que Vialidad Nacional une sin
cambiar. Une la montafia con el va-
lle, dejando que la montafia siga
siendo montafia y que el valle siga
siendo valle; une el bosque con el
desierto, dejando que el bosque siga
siendo bosque y que el desierto siga
siendo desierto; une las dos orillas
de un rio dejando que el rio siga sien-
do rio.

“Usemos los argentinos este simil
de Vialidad Nacional. Reconozcamo-
nos cada uno como Somos, respeté-
monos mutuamente como Somos y
unimonos asi como somos. Segura-
mente asi tendremos todos nosotros,
la Nacién Argentina, un gran futuro
de grandeza en la democracia.

“Por todo eso que significa Viali-
dad Nacional los invito a que levan-
temos nuestra copa, brmdemos por
los cincuenta afios de Vialidad Na-
cional, por los proximes cincuenta
afios y por la Patria”.

L]



Varias Entidades Ofrecieron o la
Direccion Nacional de Vialidad
Placas Recordatorias Con Motivo
de la Celebracion de su
Cincuentenario

Los organismos que ofrecieron di-
chas placas son los siguientes:

Asociacion Argentina de Carrete-
ras. oy

Automovil Club Argentino.

Asociacion de Trabajadores del Es-
tado.

Camara Argentina de Consultores.

Camara Argentina de Empresas
Viales.

Camara Argentina de la Construc-
cién.

Comision Permanente del Asfalto.
Consejo Vial Federal.

Instituto del Cemento Portland Ar-
gentino.

Personal de la Direccion Nacional
de Vialidad.

Touring Club Argentino.

Unién del Personal Civil de la Na-
cién, P

Universidad de Buenos Aires, Fa-
cultad dé Ingenieria, Escuela de Ca-
minos.

El 5 de octubre Dia del Camino en
el acto en que se descubrieron las
placas, en el hall de la Direccion
Nacional de Vialidad, hicieron uso de
la palabra en representacion de las
mencionadas entidades el Presidente
de la Asociacién Argentina de Carre-
teras, Ing. Néstor C. Alesso, agrade-
ciendo posteriormente el Administra-
dor General de Vialidad Nacional,
Ing. Julio C. Caballero (h).

En las fotografias se aprecian esos
momentos y el instante en que se
, descubren las placas.
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Ideas v Conclusiones de la Reunién Latinoamericana

de Asociaciones de Carreteras

La Asociacion Argentina de Carre-
teras culminé las celebraciones del
Cincuentenario de la sancién de la
Ley de Vialidad por la cual se creé
la Direccion Nacional de Vialidad y
el 30° Aniversario de su propia crea-
cién, con la organizaciéon de la Reu-
nién Latincamericana de Asociacio-
nes de Carreteras, que se llevd a ca-
bo los dias 4 y 5 de octubre pasado.

Ademas de la Argentina, partici-
paron en la reunion delegados de los
paises americanos: Ing. Adolfo Tri-
go del Carpio (Asociacion Boliviana
de Carreteras), Ing. Sergio Jiménez
(Instituto Chileno de Carreteras),
Ing. Aquiles Casali (Asociacion Pa-
raguaya de Caminos), Ing. Carlos
Montag (Asociacion Uruguaya de
Caminos), e Ing. Andrés Olavarria
(Asociacion Venezolana de Carrete-
ras). Asistieron también el Sr. Ge-
rald Wilson, Presidente de la Inter-
national Road Federation, y el Ing.
Robert Nehmad de la misma institu-

cion. Se recibié nota de adhesion de

la Asociacion Mejicana de Caminos,
de la Highway Users Federation y
de la Asociacion Colombiana de Ca-
rreteras.

Durante el transcurso de las tres
sesiones de trabajo se trataron los
siguientes temas: 1) El rol de las
Asociaciones de Carreteras dentro de
la actividad via] de cada pais; 2) El
rol de la Federacién Internacional de
Caminos y las Asociaciones de Ca-
rreteras; 3) Coordinacién de activi-
dades entre las Asociaciones de Ca-
rreteras de los paises de América; 4)
Acciones a tomar por las Asociacio-
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El Presidente de la Asociaciéon Argentina de Caireteras, Ing. Néster C. Alesso,
al dar la bienvenida a los delegados, deja inaugurada la reunidn.

nes de Carreteras a fin de promover
la actividad vial y en especial las ta-
reas de mantenimiento por parte de
los - organismos oficiales; 5) Progra-
mas de Becas para el perfecciona-
miento profesional; 6) Programa de
distribuciéon de Informacién Técnica
actualizada; v 7) X¢ Reunion Mun-
dial de la International Road Federa-
tion a realizarse en Rio de Janeiro
en octubre de 1984.

De la confrontacion de ideas y ac-
ciones surge la ratificacion de que
se ha asumido con plena conciencia
la totalidad que representa la figura
americana, con sus paisajes humanos
y fisicos interconectados e imbrica-
dos. i

Los participantes encararon el tra-
bajo en su doble expresion de situa-

-

ci6on actual y proyecto scbre el que
se quiere adoptar la nueva forma de
asumir aquella relacién. En los suce-
sivos encuentros se hizo hincapié
—casi obsesivamente— en la bus-
queda de alternativas de integraciéon
centradas en el didlogo y el respeto
por los hechos que hoy por hoy de-
finen en particular la problematica
de las asociaciones nacionales. Esta
posibilidad exige primero la mirada
hacia adentro, la superacion de Ia
desidia y el desinterés, la organiza-
cion y el afianzamiento de las ins-
tituciones a través de la puesta en
accién de sus objetivos, la creacion
v la reflexién en funcién de sus ne-
cesidades y proyectos, para luego re-
tomar el nivel de configuracién de
una integracién regional:eon sus co-
legas del continente.



Las conclusiones reafirman los ob-
jetivos de las Asociaciones de Ca-
rreteras para impulsar la actividad
vial en los paises latinoamericanos,
por lo que se ha sugerido fortalecer
las Asociaciones existentes y promo-
ver su formacion donde no existen
con el patrocinio de todas las orga-
nizaciones, entidades, empresas y
personas gue se liguen con la activi-
dad caminera. De alli se sigue la po-
sibilidad de contar con una estruc-
tura formal que permita una relacion
permanente y mas estrecha entre las
Asociaciones; esta idea exige un pro-
ceso continuo que podria iniciarse
con una primera etapa de reuniones
similares a la encarada en Buenos
Aires, lo que se alcanzaria con el
ofrecimiento de la Asociacion Vene-
zolana de Carreteras para que Cara-
cas sea sede de la préoxima reunién
de Asociaciones de Carreteras de
América Latina, en julio de 1983.
Hasta ese momento, la Asociacién
Argentina de Carreteras fue desig-
nada para actuar como Secretaria
Coordinadora de las propuestas que
las ascciaciones o la International
Road Federation elaboren para la
promocion de esa federacion regio-
nal. De las exposiciones de los dele-
gados presentes ha quedado bien
puntualizado que las Asociaciones de
Carreteras deberan cumplir en cada
pais una gran accién conducente a
promover la actividad vial y las ta-
reas de mantenimiento de la red vial
existente, preservando de ese modo

las grandes inversiones ya realiza-

das. Con el mismo énfasis se consi-
deré el Programa de Becas que la
I.R.F. sostiene desde hace mas de 30
afios, por lo que se acordé continuar
con ese programa y promocionar el
Programa de Becas para el perfeccio-
namiento profesional en la actividad
vial que ofrece anualmente la Facul-
tad de Ingenieria de la Universidad
de Buenos Aires a través de la Es-
cuela de Graduados en Ingenieria de
Caminos.

Los asistentes mostraron gran in-
terés en conocer las tareas y servi-
cios que la LR.F. esta en condiciones
de ofrecer a las Asociaciones de Ca-
rreteras de América Latina, al par
que su programa de difusion de la
literatura técnica existente relacio-
nada con la actividad vial, que podra
disponerse en forma regular en fodos
los paises. Sobre el intercambio in-
fermativo, se reafirmé la idea de la
actualizacion cotidiana de los hechos
técnicos y profesionales que impor-
tan y la necesaria conexién a través
de los medios de comunicacién; en
ese sentido, la Asociacién Argentina
de Carreteras informoé sobre su pro-
pia estrategia en funcion de esa ta-
rea; la ampliacién tematica de su re-
vista “CARRETERAS” para incorpo-
rar materiales sobre educacion y se-
guridad vial, reseiias bibliograficas,
calendario de eventos profesionales,
turismo, e informacion de la vialidad
americana. Asi, la intencion de “CA-
RRETERAS” es integrar la informa-
cién recibiendo noticias de los orga-

nismos viales oficiales y de las Aso-
ciones de Carreteras de todo el con-
tinente, al mismo tiempo que suge-
rir la conveniencia de que esas ins-
tituciones amigas hagan lo mismo en
sus respectivos paises a través del
medio grafico, en procura que estas
publicaciones —siempre actualizadas
y en contacto permanente unas con
otras— vayan configurando una es-
pecie de banco de datos sobre la es-
pecialidad vial adonde se pueda re-
currir cuando se los precise como su-
peracion de todas las situaciones del
pasado que estuvieron signadas por
el desconocimiento, la desconexion,
la dispersion de esfuerzos y la im-
provisacion.

Por ultimo, se reafirmoé la impor-
tancia de la X? Reuniéon Mundial de
la LR.F. a realizarse en Brasil asi
como el hecho de que su éxito depen-
dera en gran medida de los esfuerzos
de las Asociaciones de Carreteras de
Ameérica Latina por medio de la pro-
mocién, la asistencia y la colabora-
cion en dicho evento.

A manera de corolario, puede de-
cirse que esta primera Reunion La-
tinoamericana de Asociaciones de
Carreteras adquiere por si misma un
peso singular, pero al mismo tiem-
po encierra la sintesis del camino
que se pretende acceder para la rea-
lizacion de sus objetivos a futuro.
Esto debe ocurrir a partir de ahora,
cuando las ideas y conclusiones se
poengan definitivamente en marcha.

M.C.A.
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SEGUNDO CONGRESO
LATINOAMERICANO
DEL ASFALTO

La Comision Permanente del As-
falto esta organizando el Segundo
Congreso Latinoamericano del Asfal-
to, que se llevara a cabo en el mes
de noviembre de 1983 en la ciudad
de Mar del Plata, v que contara con
el auspicio de la Comisién del Asfal-
to del Instituto Brasilero del Petr6-
leo.

Contara también con la colabora-
ci6n de una Comision Organizadora
Latincamericana, que tendra las si-
guientes funciones:

a) Divulgar el Congreso en su pais
por su representante.

b) Promover la participacion de
asistentes al Congreso.

¢) Incentivar la presentacion de
trabajos.

Al cierre de esta edicion confirma-
ron sus representantes los siguientes
paises: Argentina, Bolivia, Brasil, Chi-
le, Colombia, Ecuador, El Salvador,
Paraguay, Republica Dominicana,
Urugunay y Venezuela.

La presentacion de trabajos debe
ajustarse al temario preparado por la
Comision Permanente del Asfalto de
nuestro pais y los autores deben te-
ner en cuenta las siguientes indica-
ciones:

19)- Antes del 15 de mayo de
1983 deben enviar a la sede de la
Comision, Balcafce 226, 6°
(1064) Capital Federal, un resumen
del trabdjo a presentar que no exce-
da las 300 palabras, en el que cons-
tara ademas del titulo y nombre de
autor o autores, domicilio y nimero
telefonico.

2°) - Aceptado el resumen por la
Comision Permanente del Asfalto,
ésta enviara a los autores instruccio-

nes precisas para la presentacion del

trabajo cuyo plazo vencera el 15 de

agosto de 1983.

La fecha de este plazo sera respe-
tada para permitir que los trabajos
sean publicados en un volumen que
seran entregado a los asistentes al
inscribirse -en el Congreso..
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DELEGACION ROSARIO

Nuestra Delegacion en Rosario
conjuntamente con la Delegacion de
la Camara Argentina de la Construc-
cion celebré el cincuentenario de la
sancion de la Ley N? 11.658 con la
presencia del Administrador General
de la Direccion Nacional de Vialidad,
Ing. Julio C. Caballero (h).

Nuestra Delegacion ademas de
participar de los actos centrales de
la Direccién Provincial de Vialidad
de Santa Fe la que procedio a la inau-
guracion de la Ruta Provincial N? 92
en Casilda, organizé una cena en for-
ma conjunta con la Delegacion de la
Camara Argentina de la Construccion
en los salones del Jockey Club de Ro-
sario, de la que particip6 el Adminis-
trador General de la Direccion Nacio-
nal de Vialidad, Ing. Julio C. Caballe-
ro (h).

reccion Nacional de Vialidad y el In-
tendente de la ciudad de Rosario, Dr.
Alberto Natale.

Los Ings. Tosticarelli y Alianak
agradecieron la presencia del funcio-
nario de Vialidad Nacional, poniendo
de manifiesto sus inquietudes por el
desarrollo de la obra vial argentina,
en particular por los fondos especifi-
cos que deben destinarse a ese fin.

El Ing. Caballero en su discurso
recordo la trayectoria histérica de los
50 afnos de Vialidad Nacional, anun-
ciando que esa reparticion en enero
proximo llamara a licitacion para
construir los tramos faltantes de la
Avenida de Circunvalacion de Rosa-
rio.

El Dr. Alberto Natale, Intendente
de la ciudad de Rosario, por tltimo
tuvo palabras de elogio para la Di-

El ing. Jorge R. Tosticarelli durante su disertacion. Sentados los Ingros. Carlos A. Fi-

liceiti, administrador D.P.V. de Santa Fe; Aldo Alvarez, secretario Servicios Piblicos

de Santa Fe; el Dr. Alberto Natale, intendente municipal de Rosario; el Ing. Julio C.

# Caballero, administrador general de Vialidad Nacional y el Ing. Enrique Alianak, dele-
gado de la C.A.C. en Rosario.

En la oportunidad hicieron uso de
la palabra, el Delegadoe de nuestra
Asociacion, Ing. Jorge R. Tosticare-
1li; el Ing. Enrique Alianak, Delegado
de la Camara Argentina de la Cons-
truccion; el Ing. Julio C. Caballero
(h), Administrador General de la Di-

-

reccion Nacional de Vialidad en par-
ticular por el anuncio del Ing. Caba-
llero por las obras de la Av. de Cir-
cunvalacién de Rosario, por cuya eje-
cucion viene bregando y gestionando
desde hace tiempo ante las autorida-
des de Vialidad Nacional.



Se Aprobé La
Construcciéon de la
Autopista La Plata -

Buenos Aires

Luego de una reunién que se de-
sarrollé el 16 de noviembre pasado
en la Casa de Gobierno presidida
por el titular del Poder Ejecutivo
Nacional, general Reynaldo Bignone,
fue anunciada la decision de reali-
zar la autopista La Plata-Buenos Ai-
res.

De las deliberaciones que se pro-
longaron por espacio de poco mas
de una hora participaron los minis-
tros del Interior, general Llamil Res-
ton, de Economia, doctor Jorge
Wehbe y de Obras y Servicios Pibli-
cos, ingeniero Conrado Bauer; el se-
cretario de Planeamiento, brigadier
José Miret y el gobernador de la
provincia de Buenos Aires, sefior
Jorge Aguado. Segiin se informoé ofi-
cialmente, durante la reunion se con-
sideraron las distintas -alternativas
relacionadas con la obra y se deter-
miné continuar los tramites tendien-
tes a concretar la firma del contrato
de acuerdo con lo que establece el
pliego de condiciones de la licitacién
efectuada en su momento y gue el
27 de marzo de 1981, el Poder Eje-
cutivo Nacional adjudic6 las gbras al
consorcio argentino-espafiol COVIA-
RES, integrado por las empresas
Servente Constructora S.R.L., Benito
Roggio e Hijos S.A., Meijide Cons-
trucciones S.A., Construcciones Civi-
les J. M. Aragén S.A., Francisco Na-
tino e Hijos S.A., Hemarsa S.A. y el
grupo Ibering-Fepasa dependiente
del Banco Union de Esparia.

La construccion de la autopista La
Plata-Buenos Airgs esta dividida en

tres tramos. El primero se ubicara '

entre la, localidad de Hudson y el
Riachuelo que debera ejecutarse en
el plazo de tres afios y ocho meses,
que ademds incluye un puente para
el cruce del Riachuelo. La segunda
etapa corresponde al tramo Hudson-
La Plata y la tercera es la parte de
la autopista ribereia comprendida
entre el Riachuelo y Retiro.

La totalidad de la obra se ejecuta-
ra por el sistema de concesion de
obra publica y los gobiernos (nacio-
nal y provincial) avalan el 80 por
ciento del costo de los trabajos, co-
rrespondiendo el 69 por ciento a la
provincia de Buenos ires y el 31 res-
tante a la Nacion.

DELEGACION CORDOBA

Nuestro Delegado en la provincia
de Cordoba, Ing. Juan A. Galizzi,
participé de los actos que con moti-
vo de la celebracion del cincuentena-
rio de la Direccion Nacional de Via-
lidad organizo el 2¢ Distrito Cérdoba
de esa reparticion.

El 5 de octubre -—Dia del Carhi-

no— después de varios actos lleva-

En esta oportunidad usé de la pa-
labra el Administrador General de la
Direccion Nacional de Vialidad, Ing.
Julio C. Caballero (h), quien al des-
tacar la trayectoria del Ing. Allende
Posse, sefalé expresamente:

“Podriamos decir que Vialidad Na-
cional tuvo como primer conductor a
un prohombre de nuestra actividad,

Momento en que se descubre el letrero de Imposicién del nombre "Ing. Justiniano
Allende Posse"”, al tramo de la Autopista Cdrdoba-Carlos Paz.

dos a cabo durante ese dia, se sirvid
un coctel en el Hotel Crillén con la
participacién del sefior Gobernador
de la provincia, del Ministro de Obras
v Servicios Piblicos, del presidente
del directorio de la Direccion Provin-
cial de Vialidad y otras autoridades,
y en el que pronuncié un discurso el
#Jefe del 2¢ Distrito, Ing. Damian E.
Aznarez.

El dia 7 se realiz6 el acto de im-
posicion del nombre de Ing. Justinia-
no Allende Posse al tramo de la Ruta
Nacional N 20 de la autopista Cor-
doba-Carlos Paz.

a través de uno de los padres de la
vialidad argentina, inspirador natu-
ral v origen del sistema vial argenti-
no”.

“Por eso, al cumplir la Direccion
Nacional de Vialidad su cincuentena-
rio, ' es para nuestra reparticion un
imperativo y obligacion moral, recor-
dar no s6lo a su primer presidente
sino también a uno de los forjadores
de la Vialidad Argentina, imponien-
do el nombre, Ingeniero. Justiniano
Allende Posse, a esta autopista en-
clavada en su Cérdoba natal”.'



Problemas de Estabilidad en los Terraplenes
de Acceso al Puente “General Manuel Belgrano”

1. INTRODUCCION

Desde su entrada en servicio, ocu-
rrido en el afio 1973, los terraplenes
de acceso al puente Gral. Manuel
Belgrano (que sobre el Rio Parand
une a las provincias del Chaco y Co-
rrientes), han sufrido una serie de
deterioros poniendo en peligro la es-
tabilidad de los mismos.

Dicho problema no ha podido ser
solucionado hasta el momento, pese
a que se han adoptado diversas me-
didas, por una aparente falta de co-
nocimiento de las causas y procesos
reales que generan esa situacion.

Por ello, a través de este trabajo
se pretende describir sintéticamente
como y porqué se producen esos de-
terioros, y cuales son las posibles so-
luciones a adoptar.

2. CARACTERISTICAS
DE LA OBRA

Los terraplenes de accesos al
puente se encuentran totalmente del
lado chaquefio (salvo un pequefio
sector del lado correntino), con una
longitud de 2.962,02 metros, de los
cuales 572,55 metros corresponden a
viaductos (Figura N°© 1).

Dichos terraplenes que superan los
cinco metros de altura, se encuentran
construidos sobre la planicie aluvial

del Rio Paran4, sbmetidos a inunda- .

ciones peri6dicas.

Para la construccion fueron utili-
zados suelos extraidos de yacimien-
tos ubicados en la Provincia del Cha-
co, los cuales corresponden genética-
mente a sedimentos del cuaternario,
que se acumularon en ambientes. la-
custres como el “lujanense” o palus-
tres como el “platense” (1).

Corresponden a arcillas arenosas 0
limos arcillosos,- de color gris verdo-
so y grisdceo, con cierto contenido
de carbonatos (1), lo que da lugar a
que el valor soporte de los mismos
sean altos, con aptitud para el uso
vial, pero sin considerar las influen-
cias ambientales.
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3. ASPECTOS SOBRE LOS
PROCESOS DE DETERIORO

De acuerdo a las observaciones
realizadas sobre las etapas que tuvie-
ron lugar en el deterioro de los terra-
plenes, se pueden encuadrar a los
mismos dentro de los “procesos seu-
dokarsticos”.

Los procesos seudokarsticos son
aquellos en los cuales existe trans-
porte de materia a través del suelo
por medio de escurrimientos subte-
rraneos, pudiendo o no existir proce-
sos de disolucién asociados (1,2).

Ello implica necesariamente una
interaccion entre la materia y los sis-
temas bioclimaticos en un contexto
espacial y funcional. '

Es decir, que es necesario conocer
c6mo es la materia y como se com-
porta bajo determinadas condiciones
bioclimaticas, asociada a ciertas dis-
posiciones especiales de: la. misma

(2).

Desde el punto de vista seudokérs-
tico, interesa conocer en primer lu-
gar, si la materia presenta componen-
tes solubles y, en segundo, cual es la
curva de distribucion granulométri-
ca.

Los materiales solubles suelen ser
los desencadenantes del proceso co-
mo consecuencia de que al producir-
se su disolucion, las sustancias pue-
den ser arrastradas en forma de so-
lucién, perdiendo la estructura del
suelo sus caracteristicas originales.

Como consecuencia de ello, y se-
gun la magnitud del gradiente hi-

draulico, se prodtice un proceso de .

arrastre de los coloides a través de
los vacios y asi, progresivamente, se
va produciendo el arrastre de mate-
riales cada vez més gruesos, con lo
cual se van originando las formas
seudokdrsticas (2).

La solubilidad por causa del agua
de los distintos compuestos varia se-
gln las caracteristicas de estos, con
lo cual varia la velocidad del proceso
de arrastre o coluviacion.

Dicha solubilidad se ve afectada
fundamentalmente por la temperatu-
ra a la cual se realiza el proceso y
por la presencia de ciertos gases y
Acidos disueltos en el agua (2).

.
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Sin embargo, los procesos seudo-
karsticos pueden producirse sin ne-
cesidad de que existan sustancias so-
lubles, ya que una graduacién abier-
ta y de relativamente baja cohesion
de los suelos, pueden dar lugar a una
coluviacién iniciada por los materia-
les mas finos que pueden moverse a
través de los vacios que forman los
materiales mas gruesos (2).

Por otra parte, se ha comprobado
que en los suelos en estado natural
este proceso no es tan rapido como
en los suelos modificados, pues apa-
rentemente la extraccién y posterior
compactacién produce un cambio en
las fuerzas electrostaticas entre par-
ticulas, favoreciendo a los procesos
seudokarsticos.

Normalmente dicho proceso co-
mienza a manifestarse por medio de
surcos de erosion y/o una red de es-
currimiento pinadadendritica sobre
la banquina o talud, tal lo ocurrido
en los terraplenes de acceso al puen-
te, antes de la estabilizacién de las

“mismas por medio de concreto as-

faltico.

Los surcos de erosion aparecen co-
mo consecuencia de la velocidad que
adquieren los escurrimientos superfi-

ciales, originando un empuje hidro-,

dinamico sobre las particulas supe-
riores de los suelos, desprendiéndo-
las y posibilitando que las aguas su-
perficiales acttien en dichos huecos

-

a través de movimientos turbulen-
ol (2). ..

Iniciado el proceso, los surcos de
erosion evolucionan hacia atras, a la
vez que van profundizandose.

En el proceso de profundizacion y
regresion, los surcos pueden llegar
hasta la calzada avanzando sobre la
base y sub-base, produciendo el des-
calce de la carpeta de rodamiento, lo
cual se ve favorecida en suelos con
componentes solubles (2).

Cuando se forman redes de escu-
rrimiento pinadas o dendriticas, que
es lo que ha ocurrido antes de la es-
tabilizacién de las banquinas, suele
aparecer en el punto de concentra-
ci6n de los surcos una depresion seu-
dokésticas (seudosima) como conse-
cuencia de la accién subterrdanea de
las aguas que a partir de ese lugar
forman filetes con salida en la base
del terraplén y con capacidad sufi-
ciente de disolver y arrastrar sustan-
cias coloidales (2) (Figura N* 2 - Fo-
tografias Nos. 1 y 2).

Como consecuencia de ello, el sue-
lo se hace mas permeable, formén-
dose un conducto desde la banqui-
na a la base del terraplén por colu-
viacion hipodérmica, y un micro co-
no de deyeccion con el material trans-
portado. ?

Dichas seudosimas suelen también
formarse en el contacto calzada-ban-

19



quina sin necesidad de la previa for-
macién de una red (2) (fotografia N
3)

A partir de alli, el conducto va au-
mentando de tamafo por lo cual par-
te del suelo pierde su poder de sus-
tentacion, produciéndose el descalce
del terraplén afectado (figura N* 2 -
fotografia N¢ 4).

Este proceso puede continuar por
debajo de la carpeta de rodamiento,
a raiz del cual se produce también el
descalce de la calzada (figura N* 4 -
fotografia N 5) (2).

A partir de esa situacién, se ha pro-
cedido, en primer lugar, al relleno de
los conductos subterrdneos y los
descalces del terraplén, pero sin lo-
grar detener el proceso.

Recientemente se ha efectuado
una carpeta de concreto en parte del
ancho de la banquina, pero en el lap-
so de un afio se han producido nue-
vos descalces, por lo cual evidente-
mente no se ha logrado frenar.el pro-
ceso (fotografia N¢ 6), incluso se esta
detectando la inclinacion de las co-
lumnas de iluminacion (fotografia N®
7) y barnadas de seguridad (fotogra-
fia N° 8), agravado por la falta de
limpieza de las banquinas no trata-
das cuyas malezas frenan el escurri-
miento superficial (fotografia N° 8).

Estos dos ultimos casos se produ-
cen como consecuencia de que en el
contacto columna-suelo existe una
mayor facilidad para que se produz-
ca el escurrimiento subterraneo, co-
mo se puede verificar en las seudo-
simas que alli se localizan, incluso
con la presencia de bhanquinas de
concreto (figura N 3 - Fotografia
Ne¢ 8). ‘

-

4. ALTERNATIVAS
DE SOLUCION

Evidentemente, de acuerdo a lo ex-
puesto anteriormente, la solucion es
evitar que el agua superficial pene-
tre en el terraplén, fundamental-
mente en los sectores de banquinas
donde la infiltracién es més signifi-
cativa.

La solucion mas efectiva por lo
avanzado  del proceso, es la imper-
meabilizaciéon total de la banquina,
para lo cual puede utilizarse prefe-
rentemente concreto asféltico o de
hormigén (figura N¢ 5).
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En el caso de utilizarse concreto
asfaltico, serd conveniente analizar
la necesidad de construir dados de
hormigén en las columnas de alum-
brado y los elementos de sostén de
las barandas de seguridad, ya que
suele producirse algo de infiltracion
en el contacto, como se puede ver
que ocurre actualmente (figura N° 5).

Otras de las posibilidades es la co-
locacién de una capa de suelo im-
permeable a partir de las barandas
de seguridad, con una pendiente ma-
yor que la usual a efectos de acele-
rar el escurrimiento y evitar al ma-
ximo la infiltracibn o una capa de
suelo-cemento, en cuyo caso si sera
necesario la construccion de dados
de hormigon.

Asimismo, se puede adoptar como
solucién, la colocacion de una lami-
na impermeable de polietileno o ma-
terial que cumpla idéntica funcién a
unos 20 6 30 cm. debajo de la=super-
ficie, lo cual podria incluso utilizarse
en los taludes v de esa manera con-
trarrestar los posibles efectos seudo-
karsticos en esos sectores (figura N
6).
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ESTUDIO DE SEGURIDAD DE TRANSITO

Iniciamos en este namero la publicacién de los principales capitulos del
trabajo “Estudio de Seguridad de Transito”, encomendado por la Direc-
cion Nacional de Vialidad a las firmas Cadia - Coara - Leiderman Con-
sultoras, considerando la vigencia del tema que ha motivado el perma-
nente interés de la Asociacién Argentina de Carreteras.

Agradecemos a Vialidad Nacional la autorizacion conferida para su pu-

bklicacién en nuestra revista.

.

INTRODUCCION

A partir de la fabricacién masiva
de vehiculos automotores, y a favor
del incesante progreso cientifico y
tecnolégico que mejora en forma
permanente el comportamiento de
los mismos, ha irrumpido un riesgo
potencial que alcanza a casi todas
las personas que habitan en paises
desarrollados y aun en aquellos en
vias de desarrollo: se trata de la ve-
locidad.

La velocidad afecta la vida del
hombre en diversas formas incidien-
do en sus habitos, y fundamental-
mente en las pautas de su compor-
tamiento social.

En aquellos paises en que se rea-
lizan estudios con cierta periodici-
dad sobre este fenémeno en los ca-

minos, se ha verificado que los va- .

lores de velocidad aumentan afo a
afio. Si se toma el caso de los Esta-
dos Unidos de América, se observa
que la velocidad promedio en carre-
teras antes de la Segunda Guerra
Mundial, era de aproximadamente 75
Km/hora. En pleno desarrollo del
conflicto bélico esa velocidad pro-

un 209, cuando los viajes superan
los 150 Km de recorrido con respec-
to de los recorridos menores de 30
Km.

Este riesgo potencial que significa
el aumento de velocidad con que han
sido dotados los vehiculos, junto con
otros factores propios de la circula-
ciébn —condiciones de la via, aptitud
de los conductores y el aumento en
la motorizacion— han desembocado
en uno de los fenémenos més acu-
ciantes de nuestro tiempo: los acci-
dentes de transito.

Ello genera a su vez, toda una
nueva problematica referida al estu-
dio, anilisis y adopcion de medidas
que impidan o atenten la ocurrencia
de los accidentes 6 en el caso que se
produzcan, pueda disminuirse su se-
veridad; toda esa problematica que-
da comprendida dentro de lo que se
ha dado en denominar “Seguridad en
el Transito™.

¢Cual es la definicion conceptual
de esta temética?

“El ingeniero Hildemar Numez
Cufiha, prestigioso especialista bra-

medio se redujo hasta estabilizarse ilefio en el tema, definié la Seguri-

en 60 Km/h. Terminada la contien-
da, el promedio de velocidad volvié
a tomar su ritmo ascendente, alcan-
zando en el afio 1959, los 80 Km/ho-
ra. En 1964 el promedio se elevo a
87 Km/h. para seguir $u marcha as-
cendente ‘hasta verse limitada por
razones de caracter energético.
Segiin el ingeniero Guido Rade-
lat, las velocidades son mayores en

22

dad en el Transito, en el VIII Con-
greso Argentino de Vialidad y Tran-
sito realizado en 1977 en Buenos Ai-
res, como ‘“‘una condicion instanté-
nea, aplicable a cierto usuario, en

un determinado punto de un camino-

o calle, el cual manteniendo una con-
ducciéon adecuada en la operacion
del vehiculo es consciente de la ine-
xistencia -de riesgos o de posibilida-

-

des de peligros, pudiendo, por lo
tanto, conducir el vehiculo “con ab-
soluta normalidad y tranquilidad”.

De ello deriva la concepcién dual
de 'elementos componentes:

a) La via, su disefio y conserva-
cién y sus elementos de operacion y
b) La subjetividad del conductor
que ha de sentirse libre de riesgos
por la optimizacién de los distintos
aspectos vinculados a la circulacion.

Surge también que la seguridad
vial solo puede ser objeto de analisis
si se refiere a una determinada sec-
ci6n del camino, admitiendo patro-
nes de conducta adecuados en el
usuario; y esto es asi, pues como di-
ce el conocido jurista Sebastian So-
ler, la “regla de oro” de todo ané-
lisis juridico o factico es la pruden-
cia.

No se puede ni es valido analizar
el problema de la seguridad en base
a -conductas extremas, ya sean de
imprudencia y temeridad o exceso
de cautela. Este an4lisis debe hacer-
se en base a conductas o comporta-
mientos medios del individuo.

De ahi que el esquema que plan-
tea el autor antes citado, admite una
serie de variables, que deben tomar-
se en cuenta para optimizar todo el
sistema de seguridad.

~ Estas variables que pueden ser in-
trinsecas de los citados componentes
0 extrinsecas, se esquemntatizan de la
siguiente forma:
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Partiendo de este esquema y de la
definicién de Seguridad en el Transi-
to, quedan establecidos claramente
los objetivos perseguidos en el pre-
sente estudio que son:

a) Encarar la optimizacion <el sis-
tema de seguridad como tal, es de-
cir, con una concepcién en que in-
tervienen todos sus componentes y

b) Como consecuencia y objeto
esencial, prevenir los accidentes de
transito y disminuir su cantidad y
severidad.

Los accidentes de transito

Estos eventos constituyen un ver-
dadero flagelo, que ataca a la socie-
dad de nuestro tiempo y constituye
dentro del género de los accidentes
en general el més alto porcentaje.

En el boletin de abril de 1979, pre-
parado por el Departamento de Es-
tadistica del Consejo Nacional de Se-.
guridad de los Estados Unidos de
Américd se consigné el total de
muertes producidas en el primer cua-
trimestre de 1978 y 1979 respectiva-
mente, tomando cuatro causas de
muerte por tipos de accidentes:

Locales o Accidentales

Referido solamente a los acciden-
tes de trénsito en los Estados Unidos
de América, se observa en el siguien-
te cuadro estadistico (cuadro N° 2)
su evolucién desde 1976 mes por mes
incluyendo el primer semestre de
1979 y su proyeccion para todo este
afio en dicho pais.

Puede observarse que si bien las
cifras se mantienen con cierta esta-
bilidad, hay un crecimiento del 4%
anual en la produccion de accidentes
de transito.

Segiin un informe de la Organiza-
cion Mundial de la Salud, la produc-
cion de los accidentes de transito en-
tre los 15 y 24 afios, constituye la
principal causa de muerte y repre-
senta en algunos paises cifras que
oscilan entre el 409% y el 50% de

Cuadro N¢ 2
Cantidad de Muertes
MES "ANOS

1976 1977 1978 1979
Enero 3172 2909 2860 3110
Febrero 3047 12973 2730 3190
Marzo 3321 3600 3580 4010
Abril 3684 3873 4030 4110
Mayo 4234 4270 4540 4490
Junio 4147 4457 4750 4510
Julio 4763 5075 5100 —
Agosto 4509 4759 5130 —
Setiembre 4141 4417 4870 —
Octubre 4304 4728 4930 —
Noviembre 3691 4240 4440 —
Diciembre 4025 4209 4540 —
TOTAL 47.038 49.510 51.500 52.430

Como se puede observar, los acci-
dentes de transito como causa gene-
radora de muerte, son aproximada-
mente el 45%, del total, lo que de por
si, en un pais donde existe una con-
ciencia de la seguridad vial, muy de-
sarrollada es significativo. Puede
constatarse asimismo, que el rubro
que sufrié méas incremento ha sido el
de accidentes de transito con un 9%,

Cuadro N 1

Mulertes por Variacion Muertes

Acciden. ler, por

Cuatrim. Afos 100.000 h.

1978 1979 1978 1979
Total 29.900 31.100 4 49 47,9 49,5
Accidentes de transito 13.390 14580 4 99% 224 24,2
Pidblicos en general 5.600 5,500 — 29 9,8 9,6
Accidentes en el hogar 8.400 8300 — 19% 10,6 104
Accidentes de trabajo 4.000 4,100 + 3% 6,0 6,1

las defunciones tal como se ve en la
estadistica que a continuacién se
exhibe (cuadro N¢ 3), proporcionada
por ese organismo internacional.

Evidentemente, esa estadistica de-
muestra no sélo la magnitud de los
accidentes de transito entre los 15 y
24 afios edad, sino lo que es mucho
mas grave y preocupante, la pérdida
de expectativa de vida. La figura I,
muestra la importancia de los acci-
dentes en cuatro paises europeos ¥y
su distribucién por edad.

Habria entonces que considerar el
valor econémico para la comunidad
de la pérdida de vidas j6venes. Es
importante sefialar que este maximo
de la mortalidad que afecta en for-
ma predominante a los .conductores
varones, se estd produciendo en un

“momento de la vida en que surrendi-

miento fisiologico alcanza el valor
més alto.
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Cuadro N° 3

PAIS

Numero de defunciones
ocasionadas por acciden-
tes de transito por 100 de-
funciones por toda causa.

2 — Paises Bajos

3 — Dinamarca

4 — Bélgica

5 — Francia

6 — Austria

7 — Inglaterra y Gales
8 — Irlanda del Norte
9 — Suecia
10 — Suiza

11 — Escocia

12 — Finlandia

1 — Repiblica Federal Alemana

Todas las 15 a
edades %, 24 9
216 50,2
3,8 47,3
32 45,6
2,9 44,2
3,6 43,8
37 43,3
1,8 41,9
2.2 41,0
2,0 353
3,8 34,2
- 1,8 33,2
3.3 325

En personas de edad avanzada
cuando empiezan a deteriorarse la
la vista, el oido y las reaéciones, los
accidentes son minimos.

Otro de los aspectos importantes
del problema es la creciente gravedad
de las lesiones' que se presentan en
los accidentes de transito.

Si bien las mejoras en el disefio y
construccién de las carreteras y en el
diseno y construccién de los vehicu-
los ha traido aparejado la disminu-
ci6n en la frecuencia de los acciden-
tes, la velocidad que esas circuns-
tancias han contribuido a aumentar,
hacen que las heridas recibidas en
los accidentes sean mas graves y sus
secuelas se traduzcan en un mayor
numero de discapacitados e incapa-
citados totales.

Mientras hace algunos afios mo-
rian dos o tres veces mas peatones
que ocupantes de vehiculos motori-
zados, en la actualidad mueren mas
ocupantes de vehiculos que peato-
nes. En la figura 2, se muestra lo su-
cedido.en Gran Bretafia en el perio-
do 1955-1971,que es demostrativo de

esta tendencia.
En una publicacién oficial del afio
1976 sobre la prevencion dé los ac-
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'NUMERO DE VICTIMAS

8000

cidentes en Ameérica, se puso de ma-
nifiesto que de acuerdo a las esta-
disticas de accidentes de 1960 a
1975, el indice de mortalidad aumen-
té en proporcion al parque automo-
tor.

En el Cuadro N? 4, se indica el nit-
mero de defunciones ocurridas por
accidentes producidos por vehiculo
automotor por cada 100.000 habitan-
tes en tres paises americanos, entre
los que se encuentra la Repuiblica Ar-
gentina:

En el cuadro N 5, se sefiala la po-
blacién por vehiculo, los accidentes
de transito, lesiones y defunciones
por 1.000 vehiculos en tres paises
incluida Argentina.
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Fig.l. Distribucidn por edades de las victimas de los adci-
dentes de transito entre conductores y pasajeros de
‘vehiculos motorizados en cuatro paises europeos.
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Cuadro N? 4

Defunciones por accidentes de transito con tasas por 100.000 vehiculos

Defunciones 1965-1975 Tasas por
100.000 vehiculos
1965 1969 1975 1965 1969 1975
Argentina 2086 3524 6760 173 14,9 26,6
Canada 5049 5696 6061 25,7 27,7 26,5
Estados Unidos 49.163 56.400 45.853 25,4 28,3 21.5
Cuadro N? 5

hiculos, periodo 1969-1975

Poblacion por vehiculo, accidentes, lesiones y defunciones por 1000 ve-

Poblaciéon Accidentes Lesiones Defunciones
por por 1000 por 1000 por 1000

vehiculo vehiculos vehiculos vehiculos

<1969 1975 1969 1975 1969 1975 1969 1975
Argentina 13 8 16,5 26,5 14,7 23,9 2,0 2,3
Chile * 37 29 T3 53,6 70,7 52,0 6,6 2.9
Estados Unidos 2 2 137,6 118,5 19,6 13,3 0,6 0,3

Ademds cabe consignar que el
brusco descenso de defunciones y le-
siones en 1975 producido en los Es-
tados Unidos de América, es simul-

tdneo a la implantacién del uso de

cinturones de seguridad.

Similar caracteristica se observa
en Francia; désde que se declarara
obligatorio el uso de los cinturones
de seguridad, el ntimero de acciden-
tes descendié relativamente en un
369, disminuyendo notablemente los
traumatismos de créneo y las lesio-
nes de columna vertebral.

Incidencia econémica
de los accidentes

El Dr. Wolfgang Kentner, profesor
de la Universidad de Colonia, en un
trabajo presentado en la VII Reunién
de la International Road Federation,
analiza el tema formulando conside-
raciones sobre los efectos cualitati-
vos de estos accidentes de acuerdo a
cinco estudios diferentes.

a) Destruccion y pérdida de bienes
y servicios que, de otro modo, con-
tribuirian al bienestar de la comu-
nidad.

1967

1968 1969 1970 197

de

b) Medidas para el restablecimien-
to de la situacion anterior.

¢) Medidas a implementar para la
prevencion de los accidentes.

d) Creacién de una demanda extra
de trabajo, determinada por las me-
didas preventivas y

e) Dano o pérdidas no comprendi-
das en los sistemas de bienestar so-
cial.

Con fines comparativos destaca el
autor el punto critico del problema,
toda vez que las tnicas fuentes es-
tadisticas disponibles son igual que
en la Argentina, las suministradas
por las policias o. bien por las com-
paiias de seguros en el rubro respon-
sabilidad civil hacia terceros.

En el caso de la policia, la tenden-
cia preponderante es registrar tnica-
mente los accidentes con muertos y
heridos, desechando los dafios mate-
riales.

En el caso de las compaiias ase-
guradoras, la obtencion de datos fie-
les depende en el caso de Alemania,
segin la operatoria de la compaiiia;

-en la Argentina, se pueden obtener

costos pero ro estadisticas en las
compafiias de seguros; ello se debe a
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Cuadro N’ 6

Paises N¢ de N¢ de
muertos  orden
Australia 3708 7Y
Bélgica 2940 8
Alemania 19.123 At
Francia 15.000 4
Gran Bretafia 7501 5
Japon 16.765 3¢
Canada 5080 6"
EE. UU. 54.000 1°

N¢ de N’ de Muertos N
heridos orden por 100 ord
mil hab.

91.554 8¢ 30,3 3°
105.233 7° 30,5 29
531.231 3¢ 31,5 1°
322.200 52 29,7 40
355.847 40 13,5 8
981.096 2¢ 16,2 7°
178.501 6° 23,7 6°
2.000.000 10 26,3 5¢

Indice de N? de Indice 1
muertos orden  heridos
por 100 por 100
mill. veh./ millones
Km. veh./Km.
6,0 5¢ 130 70
1157 1° 416 20
74 40 196 3¢
8,3 29 177 40
3,6 7° 172 5
7,4 3¢ 434 1°
3.7 6" 131 6¢
3,0 8¢ 11 8¢

que el sistema de reaseguros se en-
cuentra en manos del Estado.

En la Republica Federal Alemana,
por ejemplo, las compafiias asegura-
doras se rigen por el sistema denomi-
nado Malus, por el cual el asegura-
do que resulta responsable del acci-
dente, tiene un costo de prima mas
alto. Un sistema mas o menos™ simi-
lar es propiciado en la Argentina por
los consultores.

El sistema aleman ha traido como
consecuencia-que 10s pequefios sinies-
tros sean fruto de arreglos privados
entre los conductores y no se de-
nuncien, evitando asf el recargo en la
prima.

Por tal razén, los dafios materia-
les en la R.F.A. s6lo pueden ser es-
timados y més aun si se tiene en
cuenta que las facturas de reparacion
presentadas a las compafiias, inclu-
yen rubros ajenos‘ al accidente. Ade-
mas, el sumario estadistico solo con-
templa las siniestros por més de 1000
DM.

En la Repiiblica Argentina, el Ins-
tituto Nacional de Reaseguros solo
lleva estadistica de los siniestros su-
periores a 7 millones de pesos, aun-
que tienen determinado un costo de
los accidentes en base a las transac-
ciones en los juicios por resarcimien-
to.

En lo que hace a dafios a las per-
sonas, ademis de no ser uniforme la
clasificacién en heridos graves o le-
ves, es tomado con pardmetros dis-
tintos segin los paises.
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En la Republica Argentina, se con-
sideran como muertos a los fines es-
tadisticos, segun la jurisdiccién pro-
vincial, a los que fallecen en el lu-
gar del siniestro o en camino al hos-
pital o los que fallecen dentro de los
30 dias del accidente. En Africa del
Sur, este periodo se extiende hasta
los 90 dias y en los Estados Unidos,
hasta un afio después.

Para determinar costo de los acci-
dentes segiin los paises, se utilizan
métodos distintos; es asi que si se
observa el cuadro 6, se detallan los
dafios personales totales, por habi-
tantes, por 100.000.000 de vehiculos/
Km. y la ubicacién de cada pais en
esa tabla.

Iﬁdependientemente de ello, se ubi-
can' esas mismas relaciones para la
Republica Argentina en el cuadro 7.

Cuadro N? 7

Repriblica N¢ N

Argentina muertos heridos
1969 3524 43.800
1975 6760 87.800

VALORES ABSOLUTOS DE VICTIMAS E INDICE DE LOS MISMOS

Indice de Indice de

Muertos por muertos heridos
10.000 por 100  por 100
hab. millones  millones
de veh./ de veh./

Km. Km.

14,1 9,72 118,6
26,1 11,6 149,0

Considerando en valores absolutos

el nimero de victimas en los distin-
tos paises, se puede observar que los

“Estados Unidos de América ocupa el
primer lugar, pero si este valor se re-
laciona con la poblacién y el nume-
ro de vehiculos-kilometros recorri-
dos, el puesto de privilegio lo desem-_
pefan la Republica Federal Alemana
y Bélgica respectivamente (ver cua-
dro 6).

Tal es el marco de referencia que
encuentra este estudio para su reali-
zacion y respecto de él se define que
sin perder de vista la interrelacién
existente entre todos los factores
que se presentan en la seguridad de
transito, ha de precisar, con el mayor
grado de extensién posible, los obje-
tivos que se han planteado desarro-
llar en la inteligencia que .de concre-
tar cada uno de ellos y compatibili-
zados con los demds en razén de la
vinculacién sque entre todos existe,
permitird alcanzar soluciones globa-
les que el problema exige.
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

OCTUBRE/DICIEMBRE 1982

Fue inaugurado un tramo de la Ruta
Nacional numero 151 en La Pampa

En el transcurso de una ceremonia
que se realizo el pasado 5 de noviem-
bre, el administrador general de Via-
lidad Nacional, ingeniero Julio César
Caballero (h), procedié a dejar habi-
litado al transito un tramo de la Ru-
ta Nacional N¢ 151, ubicado entre las

localidades de Colonia 25 de Mayo y
de Santa Isabel.

Se trata de una obra caminera de
44,5 kilometros de longitud corres-
pondiente a la seccién Puelen -~San-
ta Isabel de dicha ruta nacional, obra
que reviste singular importancia en
virtud de su ubicacién en la region
sur-occidental de la provincia, a po-
cos kilometros del limite con la pro-
vincia de Neuquén, que la converti-
r4 en una via de comunicacion inter-
provincial.

La seccion de la traza atraviesa la
meseta baséltica pampeana cuyas es-
tribaciones asoman a la superficie en
direccion oeste-este, cortando a la ru-
ta en aproximadamente doce luga-
res, lo que motivé el empleo de ex-
plosivos pera el« movimiento de
78.200 metros cubicos de roca.

El tramo que nos ocupa faldea una
cuenca pluvial que anualmente y pa-
ra las épocas de otono y primavera
recibe fuertes lluvias caracterizadas
por las condiciones aluvionales, lo
que implica la necesidad de la colo-
cacion de una serie de alcantarillas
transversales a los efectos de no mo-
dificar el escurrimiento natural de
las aguas de lluvia. Como conse-
cuencia- de ello, se ejetutaron una
veintena de alcantarillas con base de
tosca triturada de 7,10 metros de
ancho.
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La estructura de base observa
veinte centimetros de espesor para
aquellos tramos en los cuales la
sub-base se conform6é con material
ripioso de la antigua calzada y de 25
centimetros para las zonas de alteo
vy desmontes. El volimen total de ma-
terial utilizado y compactado fue de
74.000 metros cubicos.

El tratamiento bituminoso es de
tipo doble en 6,70 metros de ancho
¥ para su ejecucion se emplearon as-
faltos diluidos y agregados pétreos
triturados de extraccion local, de
canteras ubicadas sobre las marge-
nes del Rio Colorado, a la altura de
la localidad de Gobernador Duval.

Esta obra posee la caracteristica
de estar orientada de norte a sur,
constituyéndose en la via que une la
region de Cuyo con la Patagonia,
siendo la alternativa de la Ruta Na-
cional N¢ 40 con el sur del pais. La
Ruta Nacional N° 151 contribuye con
su ubicacion a la descentralizacion
del comercio, posibilitando el inter-
cambio regional. Es la via que comu-
nica dentro de su recorrido en la pro-
vincia de La Pampa, a las localidades
de Puelen, Algarrobo del Aguila y
Santa Isabel, las cuales se encuen-
tran dentro de la zona considerada
por la provincia, como de desarrollo
del oeste pampeano.

La via terrestre dentro de su tran-
sito normal presenta un 50 por cien-
to de movilidades livianas como lo
son el turismo y las unidades livia-
nas de las empresas radicadas en la
zona dedicadas a la explotacion de
hidrocarburos y atencién a la infra-
estructura del gasoducto Centro-Oes-
te que acomparia el trazado de la Ru-

ta Nacional N° 151 y el otro 50 por
ciento es de transito pesado.

Conservacion y
Mantenimiento del Complejo
Ldrate - Brazo Largo

La Direccién Nacional de Vialidad
aprobé un presupuesto por la suma
de 19.803.998.953 pesos para realizar
trabajos de conservacién y manteni-
miento del Complejo Zarate - Brazo
Largo y procedi6 al llamado a licita-
cion publica entre empresas priva-
das.

Se trata de proveer adecuada con-
servacion y mantenimiento de las
obras del Complejo, desde el cruce
de la Ruta Nacional N° 12 (km.
84,500) y Ruta Nacional 193, hasta
el edificio ‘de Control de Transito y
Seguridad ubicado a 600 metros del
estribo norte carretero del puente
sobre el rio Paranid Guazi o sea, el
fin del viaducto carretero de acceso
al puente que se encuentra en el ki-
I6metro 115,200 de la R. N. 12.

Los trabajos comprenderian insta-
laciones electromecanicas y otras
instalaciones, como asi también ser-
vicio de limpieza en general de puen-
tes y viaductos; usina; estacion de
peaje; mantenimiento isla Talavera;
edificios de control de transito y se-
guridad; provision de elementos y
materiales; colocacién de columnas
de iluminacién, barandas y defensas;
movilidad para el personal de ins-
peccion y otras prestaciones y repa-
raciones varias.

El plazo de ejecucion de estos tra-
bajos es de 24 meses a contar desde
la firma del contrato con la empresa
adjudicataria.



Congresos Panamericanos de Carreteras

Fueron designados los ingenieros Ju-
lio César Caballero (h) y Armando
Garcia Baldizzone, representantes ti-
tular y alterno, respectivamente, an-
te el Comité Directive Permanente de
esas asambleas.

El Poder Ejecutivo Nacional me-
diante el decreto N° 944 de fecha 20
de octubre de 1982, designd represen-
tantes titular y alterno de la Repu-
blica Argentina, ante el Comité Di-
rectivo Permanente de los Congre-
sos Panamericanos de Carreteras, al
ingeniero Julio César Caballero (h),
administrador general de la Direc-
ci6én Nacional de Vialidad y al fun-
cionario de la misma reparticién, in-
geniero Armando Garcia Baldizzo-
ne, respectivamente.

En los considerandos de dicho do-
cumento se expresa que “tal desig-
nacion constituye un alto honor para
el pais, no sé6lo por la representati-
vidad del cargo, sino también por el
hecho que la misma ha sido efectua-
da por el voto undnime de los repre-
sentantes de los paises hermanos del
continente”.

“Que en virtud de lo establecido
en el articulo 10 del Régimen de los
Congresos Panamericanos de Carre-
teras, aprobado por el Consejo Inte-
ramericano Econ6mico y Social de la
Organizacion de los Estados Ameri-
canos (0O.E.A)), se hace necesario de-
signar a los representantes de la Na-
cion ante el Comité Directivo Perma-
nente de los mencionados congresos”.

“Que el Ministerio de Obras y Ser-

vicios Publicos propone que esa re-
presentacion sea ejercida por el in-
geniero Julior César Caballero (h), ad-
ministrador general de la Direccién
Nacional de Vialidad y por el funcio-
nario de la misma reparticién, inge-
niero Armando Garcia Baldizzone
para que como representante titular
y alterno, respectivamente, actiien
ante el Consejo Directivo Permanen-
te de los Congresos Panamericanos
de Carreteras’.

Asimismo, el decreto establece que
el Ministerio de Relaciones Exterio-
res y Culto comunicara al sefior Se-
cretario General de la Organizacion
de los Estados Americanos (OEA),
dichas designaciones.

Asumié su cargo el nuevo Subadministrador

de Vialidad Nacional, ingeniero

« Carlos Alberto Ardanaz

Asumié su cargo el nuevo subad-
ministrador general de la Direccion
Nacional de Vialidad, ingeniero Car-
los Alberto Ardanaz, designado por
decreto N? 760|82 del Poder Ejecuti-
vo Nacional, de fecha 28 de setiem-
bre de 1982.

El ingeniero Ardanaz naci6 en la
Capital Federal'el 1¢ de julio de 1939
y se gradué de ingeniero civil, con
orientacion en vias de'comunicacion,
en la Facultad de Ingenieria de la
Universidad de Buenos Aires, en
1963.

Desarroll6é su actividad profesional
en varias empresas camineras y ac-
tué como representante técnico y je-
fe de obra en diversos trabajos con-
tratados por la Direccion Nacional
de Vialidad.

Desempeiié cargos docentes, lle-
gando a ocupar la jefatura de traba-
jos practicos en “Obras Bisicas” de
la Escuela de Graduados de Ingenie-
ria de Caminos de la Universidad de
Buenos Aires.

Realizé diversos estudios de la es-
pecialidad vial y asisti6 a numerosos
cursos y seminarios profesionales.

SE LICITARON 61 OBRAS
DE REPARACION Y
CONSERVACION

La Direccion Nacional de Vialidad
licit6 durante el mes de noviembre
pasado un conjunto de 61 obras que
significan una inversién global del
orden de los 145.000 millones de pe-
S08.

Se trata de la ejecucion de distin-
tos trabajos de reparaciéon y conser-
vacién de tramos de carreteras ubi-
cados en jurisdiccion de 23 distritos
viales.

Dichos trabajos fueron calificados
por el organismo vial nacional como
de emergencia para evitar un mayor
deterioro de las rutas y, asimismo,
obtener un grado aceptable de tran-
sitabilidad.

De acuerdo con las caracteristicas,
los plazos de ejecucién para esos tra-
bajos han sido establecidos entre los
30 y 120 dias y, en su mayoria se tra-
ta de repavimentacién de calzadas
y baquinas; bacheos, reparaciones
varias, reposicion de suelos; trata-
miento bituminoso de distintos tipos,
sellado de grietas y fisuras, etc. Los
tramos en los cuales se ejecutaran los
trabajos corresponden a las rutas que
se mencionan, como asi también las
provincias cuyos distritos de Viali-
dad Nacional tuvieron a su cargo re-
cibir las propuestas de las empresas
interesadas en las convocatorias.

Buenos Aires: rutas 2-9 y 188; Cor-
doba: rutas 9 y 36 y Autopista J.

- Allende Posse; Tucumén: rutas 9 y

157: Mendoza: Ruta 40; Salta: ruta
34; Jujuy: ruta 34; Santa Fe: rutas
11, 19, 33, 34 y 178; La Rioja: rutas
38 y 74; San Juan: ruta 150; Neu-
quén: rutas 40 y 237; Chubut: rutas
3, 25 y 40; San Luis: ruta 147; Mi-
siones: rutas 12 y 101; Santiago del
Estero: rutas 9, 34, 64 y 89; Entre
Rios: ruta 12; Chaco: ruta 11; La
Pampa: ruta 143; Santa Cruz: ruta 3;
Tierra del Fuego: ruta 3 y distrito
19 - Bahia Blanca: ruta 3.

»
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Ciclo de Mantenimiento y Rehabilitacion

de Puentes

COORDINADOR: ING. ROBERTO A. MAGLIE — De la Direccién Nacional de Vialidad

7° TRABAJO

EN EL PRESENTE NUMERO PUBLICAMOS EL TRABAJO QUE TITU-
LAMOS “LA ACCION DE LOS LABORATOIRES DE PONTS ET CHAU-
SSEES EN LA VIGILANCIA Y SEGUIMIENTO DE LAS OBRAS DE AR-
TE”, DE C. BOIS, JEFE DEL DEPARTAMENTO DE ESTRUCTURAS Y
OBRAS DE ARTE DEL LABORATOIRE CENTRAL DES PONTS ET
CHAUSSEES. ;

CORRESPONDE A UNA RECOPILACION DEL “BULLETIN DE LIAI-
SON DES LPC” TITULADO “LES OUVRAGES D’ART”, PUBLICADA EN
1978, DE CUYO CUARTO CAPITULO “SURVEILLANCE ET AUSCUL-
TATION” SE HA TOMADO EL PRESENTE, CUYO TITULO ORIGINAL
“L’ACTION DES LABORATOIRES DANS LA SURVEILLANCE ET LE
SUIVI DES OUVRAGES D’ART”, FUE DIFUNDIDO POR EL MINISTE-
RE DE L’ENVIRONNEMENT ET DU CADRE DE VIE, MINISTERE DES
TRANSPORTS, FRANCIA. '

EL PRESENTE TRABAJO SE REPRODUCE CON LA AMABLE AUTO-
RIZACION DEL SENOR DIRECTOR DEL LABORATOIRE CENTRAL

DES PONTS ET CHAUSSEES DE FRANCIA.

El presente trabajo referido a las
inspecciones de vigilancia y al segui-

miento de las obras de arte en Fran- .

cia, nos invita a plantear interro-
gantes de fondo respecto a la OR-
GANIZACION MAS ADECUADA
con que un pais —sus reparticiones
especificas— enfrenta los problemas
derivados del mantenimiento y con-
servacion de sus estructuras.

La cuestion de la organizacion se
plantea en dos planos: uno, prepon-
derantemente técnico; otro, ligado a
la economia general del pais, condi-
ciona y engloba aspectos esenciales
del plano anterior.

En lo que hace a la discusi6on de
ideas en el ASPECTO TECNICO, el
articulo nos ilustra de ciertos enfo-
ques y conceptos a los cuales atri-
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buimos enorme valor informativo y
orientativo:

Se consideran como TENDENCIAS
ACTUALES en nuestro tema, la apa-
ricion de una mayor conciencia de la
necesidad del mantenimiento, obvia
premisa basica para poder concre-
tarlo; menores inversiones en infra-
estructura y mayores gastos deriva-
dos al mantenimiento; ejecucion de

sinspecciones mas complejas; profun-

dizacion de la reflexion metodologi-
ca, y estudio critico de las guias es-
critas; junto a cierta acentuacion de
la necesidad de preparar especialis-
tas.

Se pone de relieve la importancia
de ESTABLECER EL “ESTADO CE-
RO” de la estructura; este aspecto
reviste la mayor importancia; pién-

-

sese en una falencia de construccion,
una desviaciéon del plano de un pilar,
por ejemplo, del orden del cm., de-
fecto original que puede deberse a
un leve error topografico, sin riesgo
alguno para la estructura; este defec-
to conocido y registrado a la termi-
nacion de las obras, en el momento
de establecer el “estado cero”, es
solo un dato mas; si no existe esta
inspeccion detallada final, una des-
viacion de la cara de un pilar del
orden del cm., que se atribuya a un
cedimiento o corrimiento ocurrido a
posteriori, adquiere un significado
totalmente distinto.

Lo mismo puede decirse para fisu-
raciones, separaciones de juntas,
ete. Y determinar si el fenémeno ocu-
rri6 en el inicio o afios después, pue-
de significar una tarea onerosa, de

»



marcada incertidumbre y a veces,
imposible.

Puede decirse que este “estado ce-
ro” realizado en forma sistemaética
vy minuciosa a la finalizacion de la
obra, deberia ser de caracter obliga-
torio sin excepcion.

Otro aspecto muy importante que
hace a la organizacién, es la UNIFI-
CACION DEL LENGUAJE TECNI-
CoO.

Aunque resulte dificil de admitir,
no se posee entre las:partes intere-
sadas ligadas a la actividad, un len-
guaje técnico comun suficiente para
los multiples temas que abarca el
mantenimiento de las estructuras
(compuestos quimicos, hidraulica,
sedimentologia, defensas en agua,
apoyos, anclajes, articulaciones, dis-
positivos de seguridad, tipos de puen-
tes modernos y antiguos, tipos de ca-
bles, tipos de fundaciones, partes es-
tructurales, tipos de corrosion, tipos
de fisuras, distintas denominaciones
en paises de habla castellana, etc.,
etc.).

Es natural que ocurra esa deficien-
cia pues aparte de la cuestion lin-
giiistica en si, cohexisten diferentes
niveles del personal, v a veces, dife-
rentes formaciones profesionales.

Esto se resuelve con la crea-
cion —y perfeccionamiento median-
te practica— de un GLOSARIO DE
TERMINOS TECNICOS y con la con-
feccion de un CATALOGO DE FA-
LLAS, ilustrado con croquis, dibujos
y|o fotografias.

Otro tema considerado es el acen-

to puesto en la REFLEXION DE OR- -

DEN METODOLOGICO, de aplica-
cion para el reconocimiento sistema-
tico de cada tipo de obras, en donde
se advierte sobre la validez que ca-
be atribuirsele a un fichero con apo-
yo de informatica, servido por datos
extraidos de guias tipo de reconoci-
miento, pues se considera que indu-
cen a una tarea sin reflexion, ob-
viando aspectos especiales de las
obras inspeccionadas. Se prefieren,
en cambio, guias dirigidas a la for-
macién previa de futuros especialis-
tas.

Un dato relevante y demostrativo
de la importancia que se otorga en al-
gunos paises a esta tarea, lo muestra

el hecho de que, en EE. UU. existe
la prepuesta de formar una CARRE-
RA DE INGENIERO EN INSPEC-
CICN DE OBRAS DE ARTE.

En el otro plano, la discusion so-
bre la organizacion, es mas compleja.
No es simple generalizar al respecto
de la organizacién que mas conviene
a cada pais, en razon de las variables
que deben armonizarse y que son, ca-
si siempre, distintas para cada uno:
cantidad y tipo de puentes; densidad
de grandes puentes y grado de com-
plejidad de los mismos; antigiiedad
de las obras; diversidad de climas; si
el control de las estructuras, la for-
mulacién de las soluciones técnicas
Vv su concreciéon, pueden ser absorbi-
das por un ente del Estado o si debe
recurrir a instituciones especializadas
—oprivadas yo estatales—, y en qué
grado; capacidad de respuesta y efi-
cacia de las empresas constructoras
para esta especialidad; regulacién del
centralismo, esto es, definir la inter-
vencion de los distritos regionales co-
mo ayuda e integracién, en el tema
de la tarea del organismo central;
especializacion de los agentes dedi-
cados a la tarea especifica e interven-
cion de las universidades y del pro-
pio organismo interesado en base a
planes gue contemplan todos los as-
pectos comentados, etc,

Pero, basicamente, en nuestro me-
dio, cualquiera sea el grado de com-
plejidad resultante de los aspectos
técnicos propios de las caracteristi-
cas de las obras o del concurso de
otros organismos o firmas de alta
especializacion, LA ORGANIZACION
DEBE ESTAR VERTEBRADA PARA
RESISTIR DEL MEJOR MODO PO-
SIBLE LOS CAMBIOS METODOLO-
GICOS Y CONCEPTUALES QUE
SURJEN DE LA CONDUCCION DE
LA OBRA PUBLICA, MOTIVADOS,
GENERALMENTE, POR FACTORES
EXOGENOS A SU NECESIDAD IN-
TERNA.

“ Esta es —junto con la formulacion

de un plan acorde a nuestras posibi-
lidades— la CUESTION PRINCIPAL;
es la cuestion de la CONTINUIDAD.

Si contar con planes de mediano y-

largo plazo, es un presupuesto basi-
co que se torna de capital importan-
cia en cualquier actividad de raigam-

bre técnico - econémica, en el tema
del mantenimiento, la continuidad es,
simultaneamente, SU RAZON DE
SER: no se puede concebir el mante-
nimiento y la conservacion de las
obras de arte, sin una permanente y
continua tarea de inspeccion y vigi-
lancia.

Es decir, que la continuidad, en
nuestra especialidad, se manifiesta
bifronte: por un lado, surje como un
imperativo intrinseco del manteni-
miento, que se traduce en que el mis-
mo no puede existir, si no existe, a
su vez, la ejecucion de un programa
de inspecciones de vigilancia perma-
nente.

Por otro lado, la continuidad de-
pende de un nivel mucho mas alto
¥y que se inscribe generalmente, en las
posibilidades econémicas del pais, en
cada momento historico.

Una prevision que, en parte, pue-
de poner a un programa de trabajo
de mantenimiento, a salvo del caric-
ter: pendular que a veces se perfila
en :los- ciclos econémicos, es la forti-
ficacién en un grado suficiente —y
dentro de una planificacion con ex-
tremos claramente definidos— del
grado de especializacion y cantidad
de los técnicos estables de la repar-
ticion madre, dado que son los téc-
nicos especializados, los que permi-
ten continuar v apuntalar un progra-
ma de tareas con la peculiaridad que
los mismos tienen en el manteni-
miento de las obras de arte.

Esto se entiende, como paliativo
durante un lapso, pues no se trata de
suplantar indiscriminadamente a ase-
sorias de alta especializacion; ello
constituiria un intento antieconémico
vy a contrapelo de las caracteristicas
salientes de la técnica contempora-
nea: complejidad, diversificacion, hi-
perespecializacion. Se trata de contar
con un programa y un equipo que
funcione tanto cuando se cuenta con
su potencial a pleno (técnicos esta-
bles y asesores privados) como cuan-
do por razones de disponibilidad de
medios debe interrumpirse el concur-
so privado. Y esto, hasta que el rea-
comodamiento de la economia, per-
mita restituir una ecuacion Estado
—actjvidad privada, que la supone-
mos existente a priori, como la so-
lucion adecuada y moderna.
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Lla Accién de los Laboratoires de Ponts et Chaussees

en la Vigilancia y

RESUMEN

La vigilancia de las obras de arte
debe dar, en todo momento, un buen
conocimiento de su ,estado, lo que
por una parte permite desde el mo-
mento que son necesarias, ejecutar
las operaciones de mantenimiento o
reparacion y, por otra, llegado el ca-
so, tomar las medidas de seguridad
adecuadas para evitar cualquier ac-
cidente corporal.

Esta accion de vigilancia se efec-
tia, normalmente, en forma de exé-
menes visuales periodicos (visitas o
inspeccion detallada), que pueden es-
tar acompafiadas, en casos particu-
lares, por investigaciones que exigen
técnicas especializadas.

A pesar del gran esfuerzo que se
viene realizando desde hace cierto
nimero de afios, la vigilancia efec-
tuada es, todavia hoy, muy insufi-
ciente. Los Laboratorios Regionales
de Ponts et Chaussées participan ac-
tivamente en la misma, poniendo a
disposicién o utilizando equipos pe-
sados, por medio de la ejecucion di-
recta de la mayoria de las inspec-
ciones efectuadas actualmente y por
medio de una reflexiéon de orden me-
todologico en el marco de su activi-
dad de investigacion.
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El desarrollo considerable de la ac-
tividad de vigilancia, que sera nece-
sario en el futuro préoximo, conduci-
rd a los laboratorios a realizar ins-
pecciones mas complejas y a acen-
tuar el aspecto metodologico. Ade-
maés, deberan asegurar una funcion
de consejo técnico ante los servicios
locales y en la medida de lo posible,
dar a los agentes de dichos servicios
que se encargan de efectuar la mayo-
ria de las visitas de inspecciones, la
formacion complementaria indispen-
sable para dicha actividad.

(+) Jefe del Departamento de Estructu-
ras y Obras de Arte del Laboratorio
Central des Ponts et Chaussées.
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Seguimiento de las Obras de Arte

Por: C. BOIS *

({POR QUE RAZON DEBEN
VIGILARSE LAS OBRAS DE ARTE?

Una obra de arte, ya sea que se tra-
te de un puente o de otra obra como
un ttnel o un muro de contencion, se
construye para prestar un servicio.
Asimismo, su deterioro puede com-
prometer seriamente la seguridad
publica o por lo menos, provocar una
molestia considerable a las activida-
des en una fraccion del territorio.

Por lo tanto, una de las preocupa-
ciones constantes del administrador
debe ser asegurar la perennidad de
la obra. Este asunto ha sido objeto
del Tema III de las jornadas de la
Association Francaise des Ponts et
Charpentes (AFPC) que se llevaron
a cabo el 6 y 7 de junio de 1978 en
Paris. El informe del subtema 4 (1)
determina la importancia de la vigi-
lancia, que ya habia sido examinada
por un grupo de trabajo de la
OCDE (*) en 1974 y 1975 (2). Como
toda estructura creada por el hom-
bre, una obra de arte se deteriora al
envejecer si se la abandona a si mis-
ma.

El mantenimiento del estado de ser-
vicio, es decir, de la aptitud de la
obra para cumplir la funcién para la
que ha sido creada, exige, por lo tan-
to, la ejecucion casi permanente de
intervenciones mas o menos superfi-

. ciales: esto es, el mantenimiento; a

veces, la reparacion.

La determinacion de las operacio-
nes de mantenimiento s6lo puede ser
el resultado de un conocimiento per-
manente del estado real de la obra;
normalmente, este conocimiento es
el resultado de la vigilancia.

/ Cuando una falla llega a ser posi-

ble, a pesar de la accién general de
mantenimiento o como consecuencia
de la insuficiencia de dicha accion,
sus consecuencias deben prevenirse
con medidas de seguridad adecuadas.
Para tomar dichas medidas en el mo:

"(*) OCDE: Organisation de Coopération
et de Développment Economiques.
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mento oportuno, es decir, antes de
cualquier accién eventual, es nece-
sario, también aqui, conocer el esta-
do real de la obra.

Por lo tanto, vemos que la vigi-
lancia de las obras de arte es una
condicion necesaria del mantenimien-
to de la seguridad en general, abar-
cando la prevencién de accidentes
corporales y la garantia del nivel del
servicio.

La incidencia de la vigilancia pue-
de diagramarse de la manera siguien-
te:

VIGILANCIA

‘Medidas especiales
de seguridad in-
mediatas

Prevencion con-
tra los accidentes

Mahtenimiento
y reparacién

Perennidad

Seguridad
en general

:EN QUE CONSISTE
LA VIGILANCIA?

Actualmente la vigilancia de las
obras de arte esta regida por nume-
rosas circulares, con frecuencia an-
tiguas. No recordaremos aqui la lis-
ta completa ya publicada en el Bu-
lletin (3). Hemos de citar tinicamente
las circulares del 17 de marzo de
1936 y del 14 de marzo de 1941, que
conciernen a los puentes metalicos
y a las obras de hormigén armado
respectivamente.

Los elementos de base definidos en
dichos textos son, la inspeccién de-
tallada (la mayoria de las veces quin-
quenal) y el reconocimiento anual
(menos exhaustiva que la inspeccion
detallada). Las circulares, que especi-
fican las obligaciones de reconoci-
miento y de inspeccion para ciertas
obras, no hacen obligatorias dichas
operaciones para todas las obras,
aun en las categorias a las que es-
tan explicitamente dirigidas; ademas,
ciertas categorias de obra (puentes

"de mamposteria, puentes de hormigén

pretensado), nunca han sido objeto
de textos especiales que no sean las



T

circulares, de alcance muy general,
de junio y julio 1974, que recuerdan
principios o los confirman mas bien
gue indicar obligaciones precisas.
Hay que agregar que el informe SE-
RO 70 (4) y su actualizacion de 1975
dan indicaciones adecuadas para
completar algunas lagunas de los
textos basicos.

Del conjunto de dichos textos sur-
ge que la vigilancia consiste en la
realizacion periodica de examenes
esencialmente visuales mas o menos
exhaustivos y en la elaboraciéon de
documentos que permitan conservar
el rastro de las constataciones efec-
tuadas.

ESTADO ACTUAL DE
LA VIGILANCIA

Para su ciclo de estudios 1976 y
1977, la Direction des Routes et de
la Circulation Routiere (DRCR), eli-
gi6 como tema general: “Las obras
de arte en las direcciones departa-
mentales del Equipamiento”. El tema
4 de este ciclo de estudios fue con-
sagrado a la vigilancia y al manteni-
miento (5). De acuerdo con lo cons-
tatado por el grupo de trabajo, la
situacion en el campo de la vigilan-
cia fue considerada entonces como
alarmante: “En general los reconoci-
mientos e inspecciones no se realizan
regularmente. Con frecuencia, sélo
son superficiales: finicamente se exa-
minan las partes visibles desde la
calzada™.

La resonancia que tuvo este ciclo
de estudios ha permitido respaldar

los esfuerzos emprendidos desde ha- -

ce algunos afios, con el estimulo de
la Inspé€ccién General de obras de
arte, para mejorar la situacién. A
continuacion del ciclo de estudios, la
DRCR constituyé un grupo de tra-
bajo con la presidencia del Sr. Ins-
pector General Mogaray, encargado
de definir una politica para la vigi-
gancia y mantenimiento de las obras
de arte.

En la actualidad puede decirse que
si bien la vigilancia es todavia muy
insuficiente globalmente, ya se perfi-
la una mejora importante, y la accién
del grupo dé trabajo deberia tradu-
cirse en una aceleracion de dicha me-
jora.

Constataciones efectuadas durante el curso de un reconocimiento de rutina en
una obra considerada en buen estado.

Acceso a un cabezal de pila para trabajos de reparacién. Se observari lo
pesado de tales medios, dificiles de considerar para un reconocimiento de rutina.



Intervencidon actual de los
Iaboratorios en la vigilancia

Los Laboratoires des Ponts et
Chaussées intervienen comunmente,
en la actualidad, en la actividad de
vigilancia de tres maneras:

— poniendo a disposicién o utili-
zando los recursos en equipos.

—realizando reconocimientos e

inspecciones

— efectuando consideraciones de
orden metodolégico

RECURSOS EN EQUIPOS

Los recursos en equipos de que
disponen los laboratorios para la vi-
gilancia de las obras de arte son de
dos clases: medios de acceso y me-
dios técnicos de investigacion.

Los medios de acceso especiales de
los laboratorios son las pasarelas au-
tomotrices de inspeccion. Para mas
detalles sobre estas méquinas_y so-
bre las perspectivas de desarollo del
parque, ver el articulo de J. N. Thei-
llout (6) referente a dichas maquinas,
p. 159. La mayoria de las veces, es-
tos equipos son utilizados por los
grupos de reconocimiento de los la-
boratorios, pero normalmente, pue-
den ponerse a disposicion directa de
los servicios administrativos que rea-
lizan ellos mismos reconocimientos
0 inspecciones.

Entre los medios de investigacion
més especializados de que disponen
los laboratorios, los tunicos cuya uti-
lizacion debe ser considerada siste-
maticamente, a titulo de la vigilan-
cia, son la auscultacién electromag-
nética de puentes colgantes y de
puentes atirantadds y la medicion de
las reacciones de apoyo en algunas
obras hiperestaticas de hormigén
pretensado. Estas técnicas, que exi-
gen equipos especificos, pueden ser
utilizadas Unicamente por personal
especializado; por lo tanto, es la
prestacion completa la que debe ser
realizada por el grupo del laborato-
rio, provisto de su equipo.

La auscultacion electromagnética
de los cables (7) se utiliza con bas-
tante frecuencia en los puentes col-
gantes; podria serlo igualmente en la
mayor- parte de los puéntes atiranta-
dos. Hay que.recordar que compren-
de dos técnicas: la utilizacion de co-
rrientes de Foucault que permiten
evaluar el niimero de capas de alam-
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bres elementales de un cable, ataca-
dos por la oxidaci6on y el método de
las corrientes inducidas que permite
detectar discontinuidades debidas a
rupturas en los alambres elementa-
les.

Para que este examen pueda efec-
tuarse es necesario que los cables
elementales puedan examinarse se-
paradamente los unos de los otros,
por medio de bobinas que se proce-
den a envolver alrededor. Los ha-
ces de cables unidos en los extremos
pueden escapar a la aplicacién de
técnicas semejantes (en el estado ac-
tual de nuestros conocimientos).

Actualmente, ademas de la esta-
cion de ensayos de cables del centro
de Nantes dependiente del LCPC, los
laboratorios de Bordeaux y Lyon
disponen de equipos completos y de
personal calificado y el de Blois, do-
tado recientemente con equipos, tie-
ne un grupo que se estd especializan-
do.

La medicion de las reacciones de
apoyo se describe en detalle en el
articulo de J. Chatelain (8). Esta téc-
nica, estudiada al principio para se-
guir la evolucion de obras instrumen-
tadas con fines de investigacion y
ampliada luego a obras existentes, se
utiliza principalmente, en la actuali-
dad, para examinar obras que pre-
sentan deterioros. En su estado ac-
tual, este método nos parece utiliza-
ble para supervisar la evolucién en
el tiempo de la redistribucion de es-
fuerzos hiperestaticos en una canti-
dad de casos bastante limitados que,
sin embargo, representan un tipo de
obra bastante difundida: se trata, so-
bre todo, de puentes construidos en
voladizo que comprenden tres tramos

+y en los que la luz del tramo central

y de los tramos laterales respectiva-
mente no es demasiado despropor-
cionada. La medicién de las reaccio-
nes de apoyo sobre estribos de tales
obras deberia formar parte del esta-
do de referencia y efectuarse cada
tanto, a titulo de supervisién normal,
sin esperar a descubrir deterioros.
s

Después de los laboratorios de
Lyon y de Bordeaux, que desde hace
varios afios disponen de equipos ope-
racionales para efectuar dichas me-
diciones, el laboratorio de Estrasbur-

. g0 y luego, mas recientemente, el de -

Blois estdn dotados del equipo ne-
cesario el que deberid estar en con-
diciones de funcionar en los meses
venideros.

Reconocimiento e inspecciones

La realizacion de reconocimientos
e inspecciones de obras por equipos
de los laboratorios regionales se ini-
cio hace casi diez afios.

En sus comienzos los laboratorios
regionales emprendieron dicha activi-
dad a solicitud de las companias con-
cesionarias de las autopistas. En ge-
neral, estas compafiias disponen de
escaso personal técnico y no tienen
ni equipos calificados ni los aparatos
para realizar dichos reconocimientos.
Disponiendo de un parque de obras
recientes en su mayoria, naturalmen-
te acudieron a los laboratorios regio-
nales que conocian, para que efectua-
ran la supervision de sus obras. En
la actualidad, la mayoria de las com-
pafiias concesionarias de economia
mixta tienen contratos de reconoci-
miento con los laboratorios regiona-
les.

Un poco mds tarde, algunos servi-
cios locales que habian sufrido duras
pruebas en el dominio de sus obras
de arte fueron impulsados, por inquie-
tud retrospectiva, a solicitar a los la-
boratorios regionales que efectuen el
reconocimiento de la mayoria de las
obras de cuya administracién estaban
encargados.

Como consecuencia, la sensibiliza-
cion respecto a los problemas de pa-
tologia y supervision (manifestada
principalmente en forma de sesiones
en los Centros Interregionales de
Formacion Profesional [CIFP]) (%),
asi como la llegada de las primeras
maquinas automotrices de acceso,
han provocado un incremento de la
demanda, muy importante actualmen-
te, frente a los medios disponibles.

Actualmente, casi todos los labo-
ratorios regionales 'disponen de por
lo menos un equipo bien experimen-
tado en inspeccién de obras de arte;
algunos hasta tienen dos. La deman-
da a la que tienen que hacer frente
en el territorio es muy variable tan-
to en naturaleza como en cantidad.

— En las regiones en que la red de
autopistas es mas densa, una par-
te muy importante de los recono-
cimientos de obras efectuados por
los laboratorios regionales se rea-
liza por cuenta de las compafiias

-

(*) Centres Interrégionaux de Forma-
tion Professionnelle.
L] i



concesiciiarias. Con frecuencia, se

solicita entonces al laboratorio no
so6lo que efectue los reconocimien-
tos y dé consejos. sobre las deci-
siones a tomar, sino que también
se ha solicitado al mismo que ad-
ministre completamente un par-
que de obras programando los re-
conocimientos. Esto nos ﬁarece po-
co conforme a la vocacion del la-
boratorio y deberia ser evitado en
la medida de lo posible.

— En las regiones en que las autopis-
tas importantes han sido puestas
en servicio recientemente (des-
pués de 1975 6 1976) a los labora-
torios se les ha solicitado que efec-
tden la primera inspeccion de todo
el parque de obras para definir el
estado de referencia (llamado
también ‘“‘estado cero”). En este
caso ha ocurrido que también se
solicite al laboratorio que proce-
da al “examen” completo de las
obras; esta tarea comprende pri-
meramente, un inventario; luego
la reunién de los elementos de los
expedientes de obras y finalmen-
te, la inspeccion. Aqui también,
pensamos que la tarea sobrepasa
en mucho la vocaciéon normal del
laboratorio,

— En regiones en que los casos im-
portantes de patologia han sido
bastante numerosos, algunos ser-
vicios han solicitado a los labora-
torios que efectiien un examen ré-
pido de un gran numero de obras,
seguido de una inspeccién detalla-
da de aquellas cuyo estado era
mas critico; la mayoria de las ve-
ces, se le ha pedido después al la-
boratorio que aconseje a la admi-
nistracion sobfe las medidas a to-
mar. Este tipo de intervencién nos
parede que encuadra completa-
mente dentro de la funcién normal
del laboratorio.

— En ciertos servicios locales, la je-
rarquia esta, por diversas razones,
més sensibilizada que en ofras
partes respecto a la necesidad de
la supervision; en dichos servicios
se han formado células para orga-
nizar desde el interior la supervi-
si6én de las obras y los medios pro-
pios del servicio contribuyen a
una gran parte de los reconoci-
mientos e inspecciones. En este

Equipo de reconocimiento en actividad.

caso, el volumen de la prestacion
solicitada al laboratorio en forma
de reconocimientos es menos ele-
vada que en el caso precedente;
con todo, el laboratorio conserva
una funciéon de ‘“consejo técnico”
apreciado y la actividad de super-
visién del servicio local provoca
un incremento de las solicitudes
de intervencién del Ilaboratorio
para investigaciones mas exhaus-
tivas. Se verd mas adelante que
es probablemente segiin este es-
quema que debera articularse la
intervencion de los laboratorios
en el futuro.

— Finalmente, en algunas regiones,
los servicios locales estdn poco
sensibilizados y el volumen total
de reconocimientos es muy redu-
cido; es en estas regiones que la
capacidad de intervenciéon de los
laboratorios en este campo es, ac-

tualmente, la mas escasa.
’ :

Consideraciones de
orden metodolégico

La ultima forma de-accién de los
laboratorios en el dominio de la su-
supervision de obras de arte estd li-
gada a su vocacién de organizacién
de investigacion.

Desde el comienzo de la actividad
de' reconocimiento e inspecciéon de
obras de arte emprendida en algunos
laboratorios, varios elementos de re-
flexiéon han aparecido y han llevado
al desarrollo de investigaciones liga-
das a dicha actividad.

Las primeras campafias de recono-
cimiento sistematico fueron efectua-
das en. secciones de autopistas en
campo raso. Fue evidente que la ad-
ministracion completa de dichas au-
topistas conduciria, al término, a reu-
nir la administracién de parques de
obras de varias centenas de unidades
(recordemos que una autopista en
campo raso comprende en promedio
aproximadamente un puente por Kki-
l6metro). Por otra parte, el parque de
un departamento, en las redes viales
nacional y departamental comprende
300 a 800 obras de arte, si uno se li-
mita a los puentes de tramo superior
o igual a 5 m. Por lo tanto, parecia
que las campafas intensivas de ins-
peccion llevarian a recoger una can-
tidad de informacion considerable
que era necesario impedir que se per-
diera. Es esta idea la que ha origina-
do el estudio y la puesta a punto, por
el laboratorio regional de "Aix-en-Pro-
vence, de un fichero con apoyo de
informatica, inicialmente destinado a
almacenar en memoria el contenido
de los procesos verbales de reconoci-
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miento, luego a restituir dicha infor-
macion en forma utilizable para los
servicios encargados de la adminis-
tracion y responsables de las decisio-
nes a tomar.

De este modo; ha sido efectuado
un trabajo muy importante de anali-
sis de la masa de informes suscepti-
bles de ser reunidos por dichas cam-
panas y el fichero del laboratorio de
Aix es ahora utilizable. Actualmente,
esta en curso de experimentacion pa-
ra un lote de obras de algunas cente-
nas de unidades, con‘el objeto de de-
finir el valor de la ayuda que el mis-
mo puede aportar al servicio adminis-
trativo y de precisar el costo de utili-
zacion de este instrumento.

En ocasion del establecimiento de
dicho fichero y en especial a conti-
nuacion del andlisis detallado de la
forma de las informaciones a alma-
cenar en memoria que fue necesario
efectuar, se constaté que el vocabu-
lario utilizado comunmente para de-
signar partes de obra o de fallas no
siempre estaba fijado con precisién o
aun, lo que es mas grave, que la im-
precision del vocabulario acarreaba,
en ciertos casos, confusiones lamen-
tables sobre el modo de funciona-
miento mecéanico de algunos elemen-
tos de estructuras. Por lo tanto, los
Laboratorios de Puentes y Caminos
y la SETRA (*) conjuntamente han
emprendido la unificacion del lengua-
je asi como la apreciacion de la gra-
vedad de los principales tipos de fa-
lla.

Esta unificacién del lenguaje y del
pensamiento, primordial para el esta-
blecimiento de un fichero informati-

co, es igualmente‘ fundamental, inde- °

pendientemente de cualquier utiliza-
ci6n de ese tipo, para asegurar la co-
herencia de la actividad administra-
tiva de las obras de arte en el plan
nacional.

De este modo se ha establecido un
Catalogo de fallas aparentes de las
obras de arte en hormigén (9), luego
una Nomenclatura de las partes de
obras en hormigén armado y en hor-
migén pretensado (10). Documentos

-

(*) SETRA: Service d’ Etudes Techni-
ques des Routes et Autorutes.
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Limpieza previa a una operacién de medicién de reaccién. Observar que a veces
una operacion tal es necesaria para examinar, en ciertos casos, incluso para
localizar, aparatos de apoyo.

andlogos estdn en vias de termina-
ci6n para las obras metdlicas y los
puentes colgantes y estan en proyec-
to para las obras en mamposteria.

El numero de tipos de obra que
constituyen el parque es relativa-
mente restringido y cada tipo existe
en un numero bastante grande de es-
pecimenes. Por lo tanto era natural

pensar en unificar y sistematizar la

manera de efectuar las visitas o ins-
pecciones para cada uno de los tipos
de obra. Esta accion fue emprendida,
en su origen, con el objetivo de esta-

blecer un cierto numero de planes-ti-
po de reconocimiento para cada uno
de los principales tipos de obra; estos
planes de reconocimiento hubieran
sido, en realidad, listas detalladas de
puntos a ser examinados con la in-
dicacion de las principales averias

“cuya existencia o inexistencia era ne-

cesario verificar. Un anélisis mas afi-
nado de esta cuestion ha demostrado
el peligro de tales documentos cuyo

uso demasiado difundido hubiera lle-

vado a la realizacicon de reconoci-
miento sin ninguna reflexion y sin
tener en cuenta caracteres especiales
de las obras examinadas. Por lo tan-

|
to, hemos sido llevados a modificar
el objetivo inicial y a establecer, mas
bien, guias destinadas a la formacion
previa a ser proporcionada a un fu-
turo espécialista de reconocimientos
e inspecciones de obras de arte.

Se han establecido y estan en curso
de experimentacién, proyectos de
guia para los puentes colgantes, los
puentes de arcos y algunos tipos de
puentes carreteros.

Formacion del personal

La necesidad de establecer, en al-
gunos anos, varios equipos competen-
tes de reconocimiento de obras, asi
como la reflexién general sobre la
metodologia de inspeccién han lleva-
do muy naturalmente a preocuparse
de la formacion del personal. Segtn €l
informe del OCDE (2) en ciertos pai-
ses se considera, especialmente en
los Estados Unidos, que la inspeccion
de obras de arte debe ser efectuada
por un cuerpo de agentes muy espe-
cializagos, de nivel ingeniero, y que
una posibilidad de carrera debe abrir-
se en dicha profesion.



Sin ir tan lejos, consideramos que
la inspeccion de obras de arte no pue-
de ser realizada correctamente por
un agente que no haya recibido un
minimo de formacién especifica. Son
demasiado numerosos los ejemplos
de procesos verbales de inspeccion
que llegan a la conclusion de que lo
inico que se necesita es pintar la
barandilla, en obras que en realidad
presentaban alteraciones importantes
que ponian en peligro la estabilidad
de la estructura. A la inversa, tam-
bién se pueden citar ejemplos de
obras en las que los servicios admi-
nistrativos habian constatado grietas
inquietantes que después de ser exa-
minadas por agentes mas especializa-
dos han aparecido como fisuras nor-
males de funcionamiento del hormi-
gén armado. Esta formacion especi-
fica es dificil de adquirir en taller.
En 1973, el LCPC organiz6 pzlra uso
de los laboratorios regionales, un pe-
riodo de préctica de dos semanas que
agrupo a dieciséis participantes (asis-
tentes, técnicos superiores y técni-
cos).

Es en esa época que verdadera-
mente se constituyeron equipos de
reconocimiento en algunos laborato-
rios regionales. Actualmente, se hace
evidente la necesidad de un nuevo
periodo de practica, habida cuenta
del aumento importante de dicha ac-
tividad desde hace cinco afios.

Prolongacién de la vigilancia:
la auscultacion

El reciente desarrollo de la acti-
vidad de vigilancia asi como la apa-
ricibn de nuevos medios de acceso,
naturalmente, han traido aparejado el
descubrimiento de alteraciones cada
vez mas numerosas. Si bien la pato-
logia de las obras de arte no es nues-
tro objetivo, no es posible pasar por
alto la actividad de los laboratorios
en ese campo. Es una prolongacién
inevitable -de la vigilancia y una par-

Instrumentacion de una seccién trans-
versal.

te siempre creciente de los grupos
dedicados a obras de arte le esta con-
sagrado.

De una manera general, la accién
a realizarse cuando se descubren al-
teraciones bastante  importantes,
comprende mediciones de seguridad
inmediatas, con frecuencia asociadas
a un programa de supervision espe-
cial, denominada ‘“‘control de alta vi-
gilancia”; a pesar de la similitud de
términos se trata de algo totalmente
distinto de la vigilancia comun. Sus
caracteristicas principales se especi-

fican en otro articulo (11) (*).
Se trata de:

— la investigacion de la causa de
las alteraciones

—la evaluacion del estado real de
la obra

— la investigacion de las solucio-
nes. K

(*) Ver Carreteras N°* 103 - Junio 1982.

Todo esto constituye una tarea de
conjunto que no puede ser llevada a
buen término sino por una estrecha
asociacién entre varios especialistas;
en especial, la divisién de estudios y
el laboratorio deben trabajar en es-
trecha colaboracion.

La funcién especial del laboratorio
serd la de efectuar las investigaciones
complementarias cuyo contenido ha-
bra sido definido de acuerdo con la
division de estudios. Este conjunto de
investigaciones constituye lo que se
denomina la auscultacion de la obra.
Esta tarea recurre a técnicas muy es-
pecializadas, que a veces exigen la
utilizacion de medios pesados, sobre
los que no nos extenderemos aqui.

No obstante, hay que subrayar el
esfuerzo importante de investigacion
efectuado por los laboratorios en di-
chlp campo desde hace una decena de
afios, lo que ha conducido a la ope-
ratividad de diversos medios de in-
vestigacion como la supervision acts-
tica de los cables, la medicion de las
reacciones de apoyo, la gammagrafia,
etc. Este esfuerzo de investigacién se
prosigue actualmente, y nuevos mé-
todos de evaluacién del estado real
de una obra de arte estan en curso
de elaboracion.

PERSPECTIVAS FUTURAS

La politica general que parece bos-
quejarse actualmente en lo que con-
cierne a las infraestructuras deberia
conducir, en los afios venideros, a una
disminucién del volumen global de
las inversiones y, paralelamente, a
un aumento de los medios consagra-
dos a la conservacion del patrimonio
existente.

Ahora bien, como ya se ha visto,
se debe considerar que, a pesar de los
esfuerzos realizados desde hace algu-

[
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nos afios, la vigilancia de las obras de
arte, que es la base de su conserva-
cion, todavia hoy es muy insuficien-
te. '

De acuerdo con los lineamientos
indicados precedentemente, una de
las consecuencias de la actividad del
grupo de trabajo constituido por la
DRCR, serd, necesariamente, un au-
mento importante de la actividad glo-
bal en dicho campo. Actualmente no
es posible calcular ese aumento; no
obstante, desde ahora existe la certe-
za de que la aplicacién integral de
las ideas seleccionadas por dicho
grupo de trabajo llevard a multipli-
car el nimero de reconociminetos e
inspecciones efectuadas actualmente
cada afio, por un factor de 5 a 10.

Ya se ha visto que, en la mayoria
de los casos, los reconocimientos e
inspecciones son efectuadas actual-
mente, en su gran mayoria, por los
equipos especializados de -los labora-
torios regionales. Queda excluido que
la capacidad total de intervencion de
los laboratorios en dicho campo pue-
da ser aumentada en una proporcion
semejante. En el mejor de los casos
se puede esperar un aumento del or-
den del 25 al 30 9% de esa capacidad
en los proximos cinco a diez afios.
Por lo tanto, queda claro que aun con
un aumento tal, la utilizaciéon a pleno
rendimiento de los equipos existentes
no podria, ni de lejos, satisfacer las
necesidades.

De hecho, la naturaleza de las ope-
raciones de supervision hace que,

normalmente, una gran parte de las

tareas de supervision pueda ser eje-
cutada por los responsables territo-
riales locales, es decir por el servi-
cio administrativo.

Ademas, la inspeccién de una obra
exige un grado de especializacion
tanto méas alto cuanto més compleja
es la estructura. Ahora bien, el nu-
mero de obras cvomplejas es notable-
mente muy inferior al de obras sim-
ples y clasicas. Por le tanto, se ve
que de una manera completamente
natural se bosqueja una distribucion
posible de tareas entre los servicios
administrativos y los Eqdipos muy
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especializados de los laboratorios; es-
tos ultimos podrian efectuar directa-
mente los reconocimientos e inspec-
ciones de las obras mas complejas,
estando la gran masa de las otras
obras normalmente supervisadas por
los servicios administrativos con la
ayuda, llegado el caso, de medios
externos, aunque en la actualidad no
existe por asi decirlo, una empresa
privada que ‘tenga una buena expe-
riencia en esa clase de actividad, con
excepcién de areas técnicas muy res-
tringidas y muy especializadas.

Se ha visto, igualmente, que la ins-
peccion de obras requiere un minimo
de formacion especifica, necesaria
hasta para un agente ya dotado de
una buena formacién en obras de ar-
te. También es necesario que cada
servicio encargado de una tarea se-
mejante pueda beneficiarse con la ex-
periencia de los otros servicios, lo
que exige una cierta coordinacion
técnica. Los Labortorios de Puentes
y Caminos, habida cuenta de la es-
pecializacion de sus equipos y de los
estrechos lazos que existen dentro de
la red, parecen los mejor situados,
tanto para encargarse de la forma-
cion del personal de los servicios lo-
cales destinados a efectuar los reco-
nocimientos e inspecciones, como pa-
ra asegurar la coordinacion necesa-
ria entre servicios en el plano técni-
co.

Méas generalmente, parece indis-
pensable que los laboratorios puedan
conservar una funcién de consejo téc-
nico de los servicios locales, en el
conjunto de sus tareas de supervision
de las obras de arte.

En definitiva, nos parece, por lo
tanto, que la forma creciente y ne-
cesaria en que los servicios locales
se hacen cargo de las tareas de su-
pervision, no deberia disminuir en
nada la actividad de los laboratorios
en dicho campo, la que seria comple-
mentaria de la actividad local. Los
servicos locales, al efectuar directa-
mente los reconocimientos e inspec-
ciones de las obras menos complica-
das, podran recurrir a los laborato-
rios en los casos mads dificiles, que
seguiran siendo bastante numerosos
como para utilizar plenamente me-
dios superiores a los que existen ac-

»

tualmente. Paralelamente, los labo-
ratorios deberan asegurar ante los
servicios locales, una mision de con-
sejo técnico y de asistencia en el pla-
no metodologico.
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INFORMACIONES DE VIALIDADES
PROVINCIALES

XXII° Asamblea Anual Ordinaria del Consejo

Vial Federal

Declaracion de Catamarca

Del 15 al 17 de setiembre ultimo,
en la ciudad de Catamarca, el Conse-
jo Vial Federal realizé su XXII*
Asamblea Anual Ordinaria en cuyo
transcurso fueron considerados una
serie de temas prioritarios entre - los
que se destacan, la percepcion y dis-
tribucion de fondos viales; el estado
del patrimonio vial; la adecuacion del
decreto ley 505/58 y la definitiva par-
ticipacion de las provincias en la pro-
gramacion vial.

La asamblea conté con la asiSten-
cia del gobernador de la provincia
de Catamarca, seiior Arnoldo A. Cas-
tillo; del administrador general de la
Direccion Nacional de Vialidad, in-
geniero Julio César Caballero (h); del
vicepresidente 1° a cargo de la presi-
dencia del Consejo Vial Federal, ma-
yor Bernardo Pelegri, de los titulares
de las reparticiones viales de todo el
pais y de otras altas autoridades na-
cionales y provinciales.

En el acto de clausura y como re-
sultado de las deliberaciones, la
Asamblea hizo publica la siguiente
declaracion, suscripta por todos los
asistentes:

DECLARACION DE
CATAMARCA

En San Fernando del Valle de Ca-
tamarca, en la XXII Asamblea Anual
Ordinaria, este Consejo Vial Federal
debe reiterar sus permanentes afirma-
ciones sobre el gravisimo estado en
que se encuentra el patrimonio vial,

Tanto las redes nacional como pro-
vincial sufren las consecuencias de
la falta de recursos, no decimos ya
para ampliar o mejorar los caminos
existentes sino atin para la conserva-
ci6n de rutina de los mismos.

La participacion del séctor vial en
el producido de la venta de combus-
tibles ha disminuido desde el afio
1978 del 9,3%, de la Direccién Nacio-

nal de Vialidad y el 5,8 9 de las Di-
recciones Provinciales de Vialidad al
6,199 de la primera y el 5,119 de
las segundas, y considerando la dis-
tribucion del impuesto a los combus-
tibles esa participacion del 23,79 de
la Direccion Nacional de Vialidad y
del 14,7 %, de las Direcciones Provin-
ciales de Vialidad para el ano 1978
ha quedado reducida al 11,95% pa-
ra la Direccién Nacional de Vialidad
v el 9,65 9 para las Direcciones Pro-
vinciales de Vialidad.

Estas cifras hablan por si solas de
la persistencia y agravamiento de
una politica que substrae los recur-
sos al sector que los genera de modo
de colocarlo en la dificil situacion
que hoy atraviesa.

La gravedad de la situacién, la ur-
gencia que requiere el poner fin al
deterioro diario de nuestros caminos
y por otra parte el poner en marcha
la anunciada reactivacion de la eco-
nomia a través de un programa de
obras publicas entre otras medidas,
nos mueve a expresar nuestro anhe-
lo de que se provean recursos extra-
ordinarios para conservar y restau-
rar la red vial de nuestro pais.

" La caracteristica de la crisis del
sector y su profundidad, entendemos
que requiere de medidas excepciona-
les, mientras se estudia y resuelve
nuestro permanente reclamo de que
sean devueltos al sector vial los fon-
dos especificos provenientes de los
impuestos a los combustibles hoy de-
d}cados a otros fines.

La historia del desarrollo de la ac-
tividad . vial prueba sin ninguna cla-
se de dudas que el disponer de fon-
dos especificos —fundamentalmente
como impuesto al consumo de com-
bustibles— es el requisito indispen-
sable para que puedan atenderse las
necesidades que nuestro pais tiene
en materia de caminos. Y es por ello

que reafirmamos la necesidad que se
revea la legislacion actual restitu-
yendo al sector los fondos especificos
generados en el uso del camino. Y
también complementaria pero indis-
pensablemente que se asegure la au-
tarquia de los entes viales ejecutores
de la construccion, conservacién y
proyectos de caminos, como medio de
garantizar una administracién idonea
de esos fondos,

En, este' complejo panorama y ya
refiriéndonos a otros aspectos, debe-
mos celebrar la decision de la D.N.V.
de renegociar los convenios de trans-
ferencias de rutas de modo de ir so-
lucionando algunos de los problemas
que se vienen arrastrando desde tiem-
po atras como asi también la de es-
tudiar las distintas posibilidades de
comunicacion con paises limitrofes y
poder en consecuencia determinar sus
prioridades de ejecuciéon. A esto de-
ben agregarse como medidas de sig-
no positivo la iniciacién de las tareas
conjuntas de planificacion entre la
Direccion Nacional de Vialidad y las
Direcciones Provinciales de Vialidad
a través de este Consejo Vial Fede-
ral para elaborar un programa coor-
dinado de obras durante los proximos
diez afios y la resoluciéon de estable-
cer también en forma conjunta una
comisién de control de gestién del
desarrollo de la actividad del sector
vial.

A muy pocos dias de la anunciada
reunion de gobernadores, esta Asam-
blea desea expresarle a los mismos su
confianza en el resultado de sus ges-
tiones, en el triunfo de un esquema
vial que asegure un desarrollo armo-
nico. del pais y la vigencia del fede-
ralismo como expresion politica deci-
siva para afrontar los innumerables
.problemas que hoy nos aquejan a los
argentinos.

San Fernando del Valle de Cata-
marca, setiembre 17 de 1982.

A : 39



COMISION PARA EL ESTUDIO DE LAS BASES PARA LA
REACTIVACION DE LA VIALIDAD ARGENTINA

Por iniciativa de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras se ha consti-
tuido una comision para el estudio
de las bases de reactivacion de la
Vialidad Argentina.

Bajo la presidencia del Ing. José
M. Raggio, en su caracter de vicepre-
sidente primero de la entidad propi-
ciante, siendo sus miembros el Ing.
Alberto R. Costantini, presidente del
Centro Argentino de Ingenieros; el
Ing. Carlos A. Bacigalupi por la Ca-
mara Argentina de la Construccion;
el Ing. Rafael Balcells por la Union
Argentina de Ingenieros; el Ing. Juan
J. G. Bugunda por la Camara Argenti-
na de Consultores y el Ing. Alberto
H. Thoss por la Asociaciéon Argenti-
na de Carreteras, esta Comisfon ha
tomado a su cargo la investigacion
de la actual situacion vial argentina
en materia de patrimonio, necesida-
des y recursos, con el objeto de ex-
traer conclusiones fundadas y pro-
porcionar a las autoridades naciona-
les un informe justificado que le fa-
cilite la adopcion de las decisiones
méas convenientes para el futuro.

SITUACION

La situacion vial de nuestro pais
estd en estado critico. El serio dete-
rioro de la red pavimentada provo-

ca mayores costds en el transporte -

por carretera y riesgos excesivos que
ponen eh peligro la vida de los usua-
rios.

Estudios recientes han puesto de
manifiesto que el 15 % de los cami-
nos pavimentados de la red nacional
en una extensiéon de 4.000 Km re-
quieren reconstruccién inmediata ©
muy proxima, encontrandose entre
ellos algunos tramos que sirven a los
mds importantes transitos de mer-
cancias del pais.

Si a ese dato se agregan los del
deterioro de las redes pavimentadas
provinciales y la longitud de aquellos
caminos cuya pavimentacién no se
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ha concretado aun, tendremos la real
magnitud de la gravedad de la situa-
cion vial argentina.

El primer tema, entonces, que tra-
tard la comision recientemente for-
mada, consiste en el relevamiento y
actualizacion de la informacion que
se posee acerca del estado del patri-
monio vial nacional, el calculo de los
beneficios que se pierden por las ine-
ficencias y carencias de la red ac-
tual y la estimacién de la cuantia
de los recursos que en el corto y me-
diano plazo, son indispensables para
restablecer condiciones econdmicas
de servicio de la red vial.

ANTECEDENTES LEGISLATIVOS

Como segundo tema, la comision
abordard un examen de los antece-
dentes legislativos y reglamentarios
nacicnales que se refieren al uso y
f'nanciaciéon de puentes y caminos en
la Republica Argentina, a fin de es-
tablecer el estado actual de vigencia
de las diferentes medidas de gobier-
no y administraciéon adoptadas en es-
tos cincuenta afos de desenvolvi-
miento a partir del dictado de la ley
N¢ 11.658.

Se trata de varios centenares de
leyes, decretos y resoluciones, algu-
nas de caracter general y otras cir-
cunstancial, lo que ha creado un gran
margen de incertidumbre sobre la ac-
tualidad o caducidad de algunas de
ellas, y conspira para una segura
identificacion de los problemas y sus
posibles soluciones.

#LEGISLACION COMPARADA

La comision estudiard los regime-
nes legales que en materia vial rigen
en otros paises del mundo y en lo
posible, una evaluacién de sus resul-

tados, para considerar en qué medi”

da algunas de sus disposiciones po-
drian ser de aplicaciébn en nuestro
medio. Este estudio permitira cono-

cer el grado de importancia que se
asigna a los gastos viales en otros
paises, la cuantia y modalidad de la
recaudacién de recursos, la propor-
cién que se asigna a las inversiones
en investigacion, administracion, con-
servacion, reconstrucciones y cons-
trucciones de nuevas obras viales, y
asi poder ubicar a nuestro pais den-
tro de esa variedad de normas inter-
nacionales

ACTUAL SISTEMA DE RECAUDA-
CION Y DISTRIBUCION DE FON-
DOS PARA INVERSIONES VIALES

Se trata de conocer la evolucion
anual de los tltimos periodos de los
aportes de las distintas fuentes de
recaudacion con destino a gastos via-
les( gravamen a los combustibles, lu-
bricantes, cubiertas, ventas, etc.).

Este estudio no tendra por Unico
objeto comparar la cuantia de dichos
recursos con el monto de las nece-
sidades viales correspondientes si no
que debe alcanzar metas mas am-
plias, tales como: determinacién del
impacto en los precios de las merca-
derias transportadas; comparacion
por regiones y por provincias; equi-
dad en la imposicién; oportunidad en
la percepci6n; seguridad de acredita-
cion; posibilidades de simplificar el
sistema; comparacion entre el tribu-
to que sufragan los distintos usua-
rios y el deterioro, que cada uno de
ellos ocasiona al camino, etc.

PROPUESTAS

Como resultado de los pasos ante-
dichos, debe surgir una propuesta de
percepcién de fondos para inversio-
nes viales que satisfagan las siguien-
tes metas:

. 1)-La ubicacién apropiada de la
actividad vial en el proyecto econé-
mico nacional.



2) - Determinacién de las impres-
cindibles inversiones en obras viales,
en relacion con el estado de la red,
las necesidades de nuevas obras v
los efectos que tales mejoras habrén
de producir en la economia general.

3) - Hallar un sistema de recauda-
cion de fondos que esté en conso-
nancia con lo expuesto y que sea, a
la vez, equitativo, facil de adminis-
trar y, sobre todo, que asegure que
habrd de ser destinado especifica-
mente al fin para el cual se cred, o
sea, a la conservacion, reconstruc-
cién y construccion, de obras priori-
tarias.

CONGRATULACIONES

Con motivo de la celebracién del
30° Aniversario de la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras y del envio del
numero especial de la Revista CA-
RRETERAS, se ha recibido la siguien-
te nota de la Southern Africa Road
Federation, >

16 de setiembre de 1982

Ing. Marcelo J. Alvarez

Asociacion Argentina de Carreteras
Buenos Aires
Argentina <

Estimado Ing. Alvarez:

La Southern Africa Road Federa-
tion transmite a la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras sus sinceras
congratulaciones por la celebracion
de su Trigésimo Aniversario y desea
a Ud. y todos sus colegas de la
A.A.C. éxito para el futuro.

Creemos que puede estar intere-
sado en conocer que en la S.AR.F.
estamos a punto de tener nuestra
32? Conferencia General Anual el
préximo mes de octubre, habiendo
comenzado la accién en noviembre
de 1950, i

4) - Proponer las modificaciones a
la legislacién actual para asegurar el
cumplimiento de esas metas.

CONCLUSIONES

Como queda dicho, las conclusio-
nes a proponer deberin tender a lo-
grar una mayor armonia entre la ac-
tividad vial y la economia nacional.

La imposicién de gravdmenes via-
les debera estar referida en una ade-
cuada medida al uso y deterioro que
se produce al camino, es decir, debe
ser una tasa o tarifa por el servicio
directo que presta el camino Y no un
tributo indirecto.

DE LA SOUTHERN AFRICA

Gracias por el mimero especial
aniversario de la revista “Carrete-
ras”, el que tendra un digno lugar en
nuestra Biblioteca, y asimismo feli-
citaciones por su presentacion.

Con los

S.A.R.F.

C: B.P. Kennedy
P. Amm

G. H. van Alphen
G. L. D. Ross

Direccion: Tenth Floor (South Wing),

mejores deseos, por

- Lippert House, 104 Pritchard Street,

Johannesburg, Sudafrica.
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Novedades publicadas por la Aso-
ciacion Mexicana de Caminos, Tiber
103, 2¢ piso, México 06500, D.F.

* MEJORAMIENTO Y ESTABILI-

ZACION DE SUELOS. Carlos Fer-

nandez Loaiza, 352 paginas.

Ante la evidente escasez de mate-
rias primas para la. construccién de

»

La Asociacion Argentina de Carre-
teras entiende cumplir asi con los
objetivos fundamentales que confor-
man su propia razén de ser. La co-
mision que por su iniciativa se aca-
ba de formar, y que cuenta con el
auspicio y contribucién de las enti-
dades de bien publico mencionadas
al principio de esta nota, trabajara
y elaborara sus conclusiones y las
entregard oportunamente a las auto-
ridades, junto con las propuestas y
sugerencias pertinentes, a titulo de
colaboracién para con quienes tienen
la responsabilidad de la conduccién
de uno de los grandes aspectos de la
actividad nacional.

ROAD  FEDERATION

caminos, tal como es la grava de
buena calidad, las técnicas de repro-
cesamiento y de estabilizacién sur-
gen como soluciones vanguardistas a
tal problema.

* CAMINOS ALIMENTADORES.
René Etcharren, 224 paginas.

Este libro contiene: Antecedentes
Histéricos. La Red de Caminos de
Meéxico. Caminos Alimentadores en
un pais en desarrollo. Procedimien-
tos de Construccion y formulas de fi-
nanciamiento.

-* COSTOS Y PROCEDIMIENTOS
DE CONSTRUCCION EN LAS VIAS
TERRESTRES. SAHOP, 156 pagi-
nas.

El objetivo de este texto del Ing.
Julidan Name Maccise es facilitar un
mejor control de las obras que se rea-
lizan, proporcionando informacién
actualizada sobre los métodos, siste-
mas y procedimientos para la deter-
minacién de costos y sobre las ca-
racteristicas, uso y aplicacion de las
maquinas basicas que se utilizan en
Ia construccién de vias terrestres.
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Puente Binacional Sobre El Rio lguazu, Argentina - Puerto Meira, Brasil

DESCRIPCION DE LA OBRA LICITADA

El 29 de octubre tultimo se licité en Puerto Iguazu el Puente Inter-

nacional que vinculara a la Republica Argentina con Brasil, sustituyen-

do asi el actual servicio de balsas y mejorando considerablemente el ni-

vel de las comunicaciones entre ambos paises.

1. INFORMACION GENERAL

La obra a ser licitada - comprende
un puente sobre el Rio Iguazi y los
tramos camineros de accesos que in-
tercomunican las redes viales argen-
tina y brasilefa, respectivamente, las
rutas que conducen a Puerto Igua-
zU y a las Cataratas, asi como tam-
bién comprende las instalaciones de
frontera de los dos paises.

El puente estd ubicado 2,9 km.
aguas arriba de la desembocadura en
el Rio Parang, y 1.700 metros aguas
arriba del actual emplazamiento del
cruce de balsas y lanchas, denomina-
do Puerto Meira en el lado brasile-
fio. El cruce con la ruta BR-469, en
territorio de Brasil, estd ubicado ve-
cino al Hotel Carima, y el cruce con
la ruta a Puerto Iguaz, en territorio

de Argentina, esta ubicado en las in-

mediaciones del campamento de la
Direccién Nacional de Vialidad.

2. PUENTE

En el lugar de la obra, el valle
del rio presenta una seccién trans-
versal con fuertes pendientes y gran
profundidad. El ancho total del valle,
en el nivel supérior, es del orden de
500 metros y la altura total de 90 m.
En el fondo del valle, .con un espejo
de agua que puede superar los 250
m., escurre el rio, cuyo régimen pre-
senta grandes amplitudes de varia-
cién de sus niveles de agua, v con la
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Imagen de anticipo del puente sobre el Rio Iguazu.

particularidad de que, por la proxi-
midad a su desembocadura, tanto
esos niveles como la velocidad de es-
currimiento reciben la influencia del
Rio Parana.

Para este cruce se previé un puen-
“te con una longitud total de 480 me-
tros, compuesta por tres tramos con
130-220-130 metros, sobre dos pila-
res con mas de 50 m. de altura y dos
estribos en los extremos. El ancho to-
tal del tablero es de 16,50 m, para
una calzada de 13,30 m, dos veredas
de 1,20 m, mas dos defensas tipo
New Jersey que ocupan en su base
0,40 m cada una.

La superestructiira es una viga
continua de seccidon unicelular en
hormigén precomprimido, a ejecu-
tarse por el método de voladizos su-
cesivos, sin junta en el tramo cen-
tral y vinculada monoliticamente a
los pilares.

Los pilares tienen seccién en ca-
jon en su tramo inferior desde los
cabezales de fundacion, pasando a
seccion abierta con dos paredes
opuestas en su parte superior hasta
su vinculacién con la superestructu-
ra.

Las fundaciones de los pilares son
diferentes entre si. Una del lado Bra-



sil, més influenciada por el agua,
estd prevista ser ejecutada median-
te tubulones bajo aire comprimido de
diametro 1,80 m con base ensanchada.
La otra, menos afectada por el agua,
esta prevista con base de fundacién
directa. Existe también la posibilidad
de fundar el pilar del lado brasilefio
con base directa. Eso depende del
nivel de agua del rio en la época de
ejecucion, que podra sufrir una con-
siderable variacion en funcién del
comportamiento de la represa de
Itaipn.

Los tramos laterales se apoyan so-
bre los estribos mediante apoyos uni-
direccionales tipo NEOTOPF. Los es-
tribos tienen fundacién directa.

Las condiciones geolégicas consis-
ten esencialmente en la presencia de
roca basaltica, con un manto ‘supe-
rior de arena (lado argentino) o des-
nuda (lado brasilefio) para las pilas
principales.

El regimen del rio presenta dificul-
tades para el trabajo en el cauce. A
pesar de que se considera un periodo
anual de probables niveles bajos de
agua, se debe prever una adecuada
velocidad de ejecucién de bases, tu-
bulones y cabezales.

La superficie de rodamiento de Ia
calzada, estd prevista en hormigoén.

La construccion del puente, insu-
mird aproximadamente 16.000 m® de
hormigén, de los cuales la mitad co-
rresponde a la superestructura,

3. ACCESOS

Los tramos camineros de acceso al
puente, tienen una extensién total de
4,78 km. de los cuales 2,68 km son
en territorio argentino y 2,10 km en

territorio brasileito, medidos desde .!

las intersecciones con las rutas has-
ta las cabeceras del puente.

La secci6n transversal comprende
dos trochas de 3,65 m c/u y dos ban-
quinas de 3,00 metros, correspondien-
do a un ancho total de 13,30 metros.
Las intersecciones con las dos rutas,
se han previsto a nivel.

La ejecucién de los tramos carre-
teros comprende:

-

* Movimiento de suelos

* Pavimento

* Drenaje

* Obras de arte menores
* Obras complementarias
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Los trabajos de movimiento de
suelos presentan, desde el punto de
vista de la ejecucién, dos aspectos
que merecen sefialarse:

# * Remocién de &arboles de altura
importante.
* Remocion de suelos y reempla-
z0 con materiales inertes.

Ademads de los suelos aluvionales -

antes citados, los suelos y materiales
a ser excavados son de tres tipos, to-
dos de origen basiltico.

nzonb

-,

Roca
Roca alterada
Suelo arcilloso

La pavimentacion de los accesos
serd de tipo flexible con capa de ro-
damiento en concreto asfiltico, base
y banquinas de mezcla asfaltica en
caliente, y subbase de piedra granu-
lada, triturada en todo el ancho de
la obra basica. El ancho de calzada
serd de 7,30 m y las banquinas seran
de 3,00 m cada una.

- El dsenaje en los accesos puede ser

de dos tipos, de acuerdo con su fina-
lidad:
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* Superficial
* Profundo

El drenaje superficial se constitu-
ye con cunetas en desmonte y en te-
rraplén, en hormigén o revestidas
con vegetal.

El drenaje profundo esta estructu-
rado por conductos ubicados inme-
diatamente bajo la capa permeable
del pavimento o en la sub-rasante.
Los dispositivos estdn constituidos
por mezclas bituminosas en frio, o
por agregados sin ningun tipo de li-
gante, altamente permeable, distri-
buidos longitudinal .0 transversal-
mente al eje de calzada. Los drenes
ubicados debajo de la sub-base, se
constituyen con mezcla asféltica en
frio, en tanto que los drenes profun-
dos son formados por agregados mal
graduados envueltos por un manto
de “Bidim” que desarrolla la funcion
filtrante.

Las obras de arte menores estan
constituidas en general por alcanta-
rillas de hormigén. Se han previsto
solamente dos alcantarillas, una de
ellas de 2,10 m x 2,10 m proxima a
RN-12 y otra de 2,70 m x 2,70 m
proxima a BR-469.

Las obras complementarias de los
accesos se refieren a revestimientos
vegetales y paisajismo, cercos Yy
alambrados, sefializacion vertical con
placas metalicas y soportes de made-
ra, defensas metalicas, mojones re-
flectantes e iluminacion.

4. INSTALACION DE FRONTERA

Serd objeto de contratacion glo-
bal, la construccion de los edificios
destinados a instalaciones de fronte-
ra, tanto argentinas como brasilefias.
En las areas reservadas para esta fi-
nalidad se ejecutaran todos los servi-

cios relativos a ipfraestructura como

a los edificios que se destinan a ins-
talacién, de los organismos encarga-
dos del control de operaciones y ac-
tividades fronterizas, mas las areas
de estacionamiento correspondientes.

INTEGRANTES COMISION MIXTA

Los integrantes de la Comisi6n
Mixta (COMIX) que atienden todo lo
relativo a esta obra son:

Comisién Brasilera

Ingeniero José Fernando Marques
de Freitas (Presidente COMIX).

Departamento Nacional de Estra-
das de Rodagem.

Consejero Claudio Maria Henrique
do Couto Lyra.

Ministerio de Relaciones Exterio-
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PERFIL TIPO DE LA CALZADA

ACCESOS A PUENTE
] SEMI PERFIL EN DESMONTE

SEMI PERFIL EN TERRAPLEN

4% 2%

-

T
8

7 6 1

234|5 6

L 8

1—Carpeta de rodamiento de concreto asfdltico en 0,05 m. de espesor,

2-Riego de liga con ERL

3—Base bituminosa tipo concreto osfdltico en 0,06 m. de espesor.

4 -Riego de liga con ERI

5—Subbase de piedra triturada groduada en 0,20m. de espesor.
6—Base de piedra triturada graduada para banquinas en 0,09 m. de espesor.
7 —Recubrimiento de banquinas con tratamiento bituminoso tipo doble,

8- Subresante reqularizada.

5. VOLUMENES REPRESENTATIVOS DE OBRA

A. PUENTE
Hormigén infraestructura
Hormigén meso estructura
Hormigén superestructura
Acero tesado
Acero no tesado

B. CAMINO
Excavacion comun
Excavacion en roca

Base de asiento de terraplenes

Terraplenes

Sub-base de piedra triturada

Mezclas asfalticas

C. CENTROS DE FRONTERA
Area cubierta
Area semicubierta

Area de playas de hormigén

3.000m?
3.500m?*
9.500m?
.~ 600t
1.500t

170.000m*
20.000m*
25.000m?*

170.000m*
22.000m?
20.000t

2.000m?
9.000m?*
30.000m*

Empresa

1) Supercemento - Sobrenco
2) DYCASA - C.B.P.O.

3) Techint - Beter

Albano - Queiroz Galvao
5) EACA - Sergen

6) Impresit - Mendez Junior

LICITACION REALIZADA EL 29-10-82
Ofertas correspondientes a la alternativa B

Importe en
dolares (USA)
31.497.909,00
34.577.890,37
34.672.931,60

- 35.254.304,47
. 36.744.314,32
37.651.064,48

res.
Economista Vande Lage Maga-
s 1haes.
Ministerio de Transportes.
Ingeniero Nilo Mitke Barroso.
Departamento Nacional de Estra-
das de Rodagem.
Delegacion Argentina
Ingeniero Federico G. O. Ruhle (Se-
cretario Ejecutivo).
Direccién Nacional de Vialidad.
Consejero Pascual Adolfo Roselli-
ni.

Ministerio de Relaciones Exterio-
res y Culto.

Secretario Arturo Guillermo Bo-
thamley.

Ministerio de Relaciones Exterio-
res y Culto.

Sefior Jorge Mariano Sotelo.

Ministerio de Obras y Servicios
Publicos.

Dr. Alberto T. Huarte.

Ministerio de Obras y Servicios
Publicos.



CONGRESO PANAMERICANO
DEL TRANSPORTE

Durante los dias 20 de mayo al 5
de junio de 1983, se llevara a cabo
en Buenos Aires el Congreso Pana-
mericano del Transporte.

Los cbjetivos de este Congreso
son brindar un marco adecuade, por
su poder convocante y su difusion
internacional para la presentacion e
intercambio de informacion actuali-
zada sobre: Planificacion, Economia,
Desarrollo Industrial, Administracion,
Operacién y Legislacién. Estimular el
desarrollo y la investigacion para la
modernizacion e innovacion de los
sistemas de transporte, con el apor-
te de paises americanos.

Abarcara las siguientes areas:

I) Transporte aéreo; II) Transporte
automotor; III) Transporte ferrovia-
rio; IV) Transporte maritimo y flu-
vial; V) Coordinacién del Tran;*porte
y Transporte multimodal; VI) El
transporte y el medio ambiente; VII)
Legislacion sobre el transporte inter-
nacional; VIII) El transporte y el
ahorro de energia y IX) El transporte
y la integracion.

DECIMA REUNION
MUNDIAL DE LA IRF

Durante los dias 22 al 26 de oc-
tubre de 1984 se llevara a cabo en

Rio de Janeiro, Brasil, la 10 Reu- .

nion Mundial de la International
Road Federation.

Por este motive nuestro vicepre-
sidente 1¢, el Ing. José M. Raggio,
en su cardcter de miembro argenti-
no del Directorio de la IRF con
asiento en Washington, se ha diri-
gido por nota a varias entidades de
nuestro pais, solicitindoles que por
su intermedio se presenten trabajo
a esta reunion.

Proximamente se hara conocer el
temario y otros puntos a cumplir
para la presehtaciﬁn de trabajos.

LLAMADO PARA OTORGAR UNA
BECA DE ESTUDIOS CON EL FIN
DE REALIZAR UN CURSO DE
POST-GRADO EN UNIVERSIDA-
DES DE LOS ESTADOS UNIDOS
DE AMERICA

La Asociacion Argentina de Carre-
teras llama a concurso de méritos y
antecedentes para otorgar una beca
de estudio con el fin de efectuar cur-
sos de especializacion vial en univer-
sidades de los Estados Unidos de
Ameérica.

La Beca es auspiciada por la Fede-
racién Internacional de Caminos IRF
con sede en Washington D.C, Esta-
dos Unidos de América y consiste en
el pago de u$n 4.000,00 que cubre los
costos de matriculacién en una Uni-
versidad de ese pais.

Los cursos de post grado se inician
en el mes de agosto de 1983 y finali-
zan en el mes de junio de 1984,

Los aspirantes debetan cumplir las
siguientes condiciones:

— Poseer el titulo de ingeniero ci-
vil otorgado por una universidad ar-
gentina.

— Tener menos de 35 afios cum-
plidos.

— Poseer muy buenos conocimien-
tos del idioma inglés.

A tales efectos deberan enviar a la
sede de esta Asociacion la siguiente
informacioén:

— Nota de solicitud.
— Copia del titulo profesional.
— Copia autenticada de las califi-

caciones obtenidas durante la carre-

ra universitaria.

— Datos personales.
— Antecedentes profesionales.
— Constancia por la cual indique

su condicién de poder sufragar sus
gastos de traslado y estadia en los
Estados Unidos de América.

— Certificado médico otorgado por
autoridad competente.

Toda esta informacién debera lle-
gar a las oficinas de la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras antes del 31 de
marzo de 1983.
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VIALIDAD AMERICANA

ACTUALIDAD INFORMATIVA

DE VENEZUELA

ASOCIACION VENEZOLANA
DE CARRETERAS

La Asociacién Venezolana de Ca-
rreteras (AVC) se constituy6é el 26
de mayo de 1981, por invitacion de
la International Road Federation y
con el apoyo de un destacado grupo

de empresas de ‘ese pais, ademas de-

la participacion del Estado venezo-
lano a través de la actuacion como
miembro fundador, del Ministerio de
Transporte y Comunicaciones (Direc-
cion General Sectorial de Vialidad
Terrestre). La Asociacion tiene como
objetivos: 1) promover el desarrollo,
seguridad, extensi6én y mejoramiento
de las vias de comunicacion terres-
ire y de los sistemas de transporte
vial en Venezuela; 2) ayudar en la
aplicacion de sistemas gerenciales y
tecnolégicos que garanticen al ma-
ximo resultados de las inversiones
realizadas en materia vial; 3) aseso-
rar en el planeamiento, construccion,
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mejoramiento, mantenimiento y se-
guridad de las vias y estructuras via-
les necesarias para el sistema de
transporte, las cuales estardn de
acuerdo con las necesidades sociales
y econ6micas actuales y futuras de
la Nacion; 4) contribuir a la apertura
y conexi6n vial de las regiones en
desarrollo de Venezuela, lo mismo
que los sistemas de conexion vial de
Venezuela con los paises vecinos; 5)
respaldar las medidas legales y nor-
mativas concernientes al desarrollo,
mantenimiento y administracién de
la vialidad nacional, las cuales ser-
viran al mejor interés publico y faci-
litaran los funcionamientos de los
sistemas viales; 6) estimular la opi-
nién piiblica en beneficio de una ma-
yor seguridad, extensi6én y mejora-
miento de los sistemas viales en Ve-
nezuela; 7) 2ducar y entrenar perso-

»

. cién, Venezolana de

nal en las disciplinas requeridas pa-
ra los fines de la Asociacién 8) pro-
mover activamente el intercambio a
nivel nacional e internacional de in-
formacién y tecnologia, particular-
mente a través de la Federacion In-
ternacional de Carreteras y de otros
grupos con fines similares 0 conexos
en Venezuela y en el exterior; 9) de-
sarrollar cualquier otra actividad si-
milar, inherente, conexa o relaciona-
da con los fines antes sefialados.

La Asociacién Venezolana de Ca-
rreteras publica un boletin bimen-
sual, “RUTAS”, donde se informa so-
bre las actividades de la institucion
al par que la divulgacion técnica ¥
del mejoramiento en el uso de la via-
lidad nacional. La direccién: Asocia-
Carreteras,
Apartado 69633, Caracas 1060-A, Ve-
nezuela:-



JORNADAS DE VIALIDAD Y
TRANSPORTE - FEBRERO 1983

La Sociedad de Ingenieria Vial de
Venezuela patrocina la realizacion de
las 3ras. Jornadas de Vialidad y
Transporte, que se llevardn a cabo
en la Universidad Metropolitana en
la Urbina, Caracas, durante los dias
2, 3 v 4 de febrero de 1983. El con-
tenido de las jornadas se orientara
segin las cuatro é&reas siguientes:
Tema I: Planificacién; Tema II: Pro-
yvectos, Construcciéon, y Manteni-
miento; Tema III: Operacion de Sis-
temas y Elementos; Tema IV: Aspec-
tos Legales e Institucionales.

Informes: 3ras. Jornadas de Viali-
dad y Transporte, Edificio IASA, P.
H., Plaza La Castellana, Caracas, Ve-
nezuela.

DE PANAMA

LA CARRETERA DEL DARIEN

La Carretera del Darién —proyec-
to de 400 km. en las Republicas de
Panama y Colombia— constituye el
ultimo punto de superacion para el
enlace definitivo entre el sistema vial
sudamericano y la carretera intera-
mericana que llega desde el norte
hasta la ciudad de Panama. Desde
1955, el Subcomité del Darién, de-
pendiente del Comité Directivo Per-
manente de los Congresos Panameri-
canos de Carreteras, ha trabajado en
la realizacion de los estudios explo-
ratorios, evaluacign de rutas alterna-
tivas y disefios finales, mediante con-
tratos con empresas privadas y por
administracion.

En 1959 el Congreso de Colombia
adopté como ruta oficial el tramo
“Palo de las Letras - Bahia Solano -
Las Animas” (420 km.), por lo que
el gobierno de Panamé adopté al afio
siguiente la ruta “Panamé - Yaviza -
Palo de las Letras™ (317 km.) como
su alternativa nacional. Posterior-
mente, Colombia se resolvié por la
ruta “Palo de las Letras - Rio Ledn
(Guapa)” (90 km.). En sintesis: la
obra completa implica la construc-

Caohitos
°

PANAMA

RUTAS EN PANAMA

RUTAS EN COLOMBIA

e RUTAS  ADOPTADAS

{1 19%0.

|. Panamd - Yaviza- Palo de las Letras . .
2. Panamd - Yaviza - Cruce de Aspave . .

1. Cruce de Aspavé —Bahia Solano- Las Animas... 361 Kms.
2. Palo de las Letras—Bahia Solano- Las Animas.. 420 Kms.
3. Palo de las Letras—Rlo Ledn — Guapd ..
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cién de 80 km de carretera en Co-
lombia entre Rio Leén —final de la
carretera existente— y Palo de las
Letras —en la frontera con Pana-

" ma—, y 320 km en Panam4, desde

la frontera a Tocumen, cerca de la
capital.

La construccion en territorio pa-
namefio se inicié en 1972, habiéndo-
se llegado —tomando nota de los
atrasos provocados por problemas de

# s I 4
financiamiento y suspensién por tres

afios de la participacién de Estados
Unidos a causa de las demandas de
grupos ecologistas— a que un pro-
medio de méas del 709 de la obra
hasta sub-base esté contratada o ter-
minada e iniciada la pavimentacion
de los primeros tramos. En Colom-

bia se estd construyendo el primer
tramo (Rio Le6n - Las Aisladas).

Con respecto a la preservacion del
medio ambiente, Panama y Colom-
bia, procuran desarrollar la zona
fronteriza con proyectos que tengan
en cuenta la preocupacion relativa
a-la conservacion del ambiente, la
proteccién de las culturas indigenas
y la prevencién de la introduccién
de la fiebre aftosa en Panama y Cen-
troamérica. Durante la realizacion
del XIV Congreso Panamericano de
Carreteras, celebrado en mayo pasa-
do en Buenos Aires, volvié a remar-
carse la importancia asignada a la
eliminacion definitiva del Tapon del
Dariéan para el Sistema Panamerica-
no de Carreteras.



BIVPOSIO SOBRE CONITROL DE CALIDAD
EN LOS PAVIMENTOS ASFALTICOS

En adhesion al cincuentenario de la sancién de la
Ley N’ 11.658 que cre6 a la Direccion Nacional de Via-
lidad la Comision Permanente del Asfalto llevo a cabo
en el salén de actos de esa reparticion, durante los dias
24, 25 vy 26 de noviembre ultimo este Simposio que con-
té con la presencia de numerosos delegados, en particu-
lar de las Direcciones Provinciales de Vialidad.

En el acto inaugural usaron de la palabra el presi-
dente de la entidad organizadora, Ing. Marcelo J. Alva-
rez, el presidente de la Asociacion Argentina de Carre-
teras, Ing. Néstor C. Alesso y el Administrador Gene-

DISCURSO DEL INGENIERO
MARCELO J. ALVAREZ

Hace exactamente 21 afios, en el
mes de noviembre de 1961, y ea este
mismo lugar, la Comisién Perma-
nente del Asfalto celebro su segundo
simposio, dedicado al disefio estruc-
tural y contralor de estructuras bitu-
minosas. En la ultima parte actuaron
prestigiosos profesionales que men-
ciono seguidamente en homenaje a
quienes ya en aquel entonces de in-
cipiente desarrollo técnico pusieron
el acento en un asunto de tanto inte-
rés como que ha motivado ahora la
presencia de tan calificado auditorio.
Ellos fueron los doctores Celestino
Ruiz, Alfredo Pinilla, Eberto Petroni
y los ingenieros Honorio Afién Sué-
rez, Edgardo Rambelli y Egherto Ta-

gle (*).

ral de la Direccion Nacional de Vialidad, Ing. Julio C.
Caballero (h).

En el acto de clausura ademas del presidente de la
Comision Permanentz del Asfalto, hablé en representa-
cién de la Direccion Nacicnal de Vialidad 21 subadminis-
trador general, Ing. Carlos A. Ardanaz.

Los trabajos presentados a este Simposio seran pu-
blicados como es habitual, por la Comision Permanen-
te del Asfalto en un volumen para su distribucion, sin
cargo, entre sus asociados.

El Presidente de la Comisién Permanente del Asfalto inaugura el Simposio. Lo acompanan
los Ingros. José M. Raggio, Julio C. Caballero y Néstor C. Alesso.

En dicha oportunidad se trataron G e
entre otros temas, el contralor de los
agregados minerales y productos bi- Referencia 1961 1981 Varia-
tuminosos; la produccién de plantas sigHeg
asfalticas y del pavimento terminado, Parque automotor argentino (vehiculos
asuntos estos que serdn también con- patentados) 972.759 4.473.238 + 360
siderados ahora con lo cual podremos Composicion:
oportunamente comparar los cambios | Automéviles 534940 (54 %)  3.193.892 (71 %)  + 497

experimentados durante un periodo
donde las técnicas de construccion, , omnibus
la elaboracién de materiales, los equi-

pos y los procedimientos e instru- (millones tn. km.)

Vehiculos de cargas

Cargas transportadas

423.617 (43 %)
14.202 ( 2 %)

35.953 (1965)
estimado 1961 - 1981

1.230.140 (27 %) +:. 190
49.206 ( 2 %) + 146

52.752 (1975) + 47
+ 100

mental de contralor resultaron afec-
tados por los cambios econdémicos y
tecnologicos ocurridos en dicho lap-
SO ?

En el mismo tiempo el parque au-
tomotor argentino y el transporte de
cargas por.camiones experimentéd un
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Recursos de la D.N.V.
(a moneda constante de 1981)

millones de pesos 2.016.079

4.065.515 + 102

(%) No olvidamos el trabajo del Ing. Julio
Zapico sobre “control de calidad de pa-
vimentos urbanos” (CPA 1970) de ca-
rdcter més general, o del Ing. Murillo

Lopez de Souza "Control de calidad en
Ja=técnica vial" (CPA 1962) ni del Ing.
Francis Hveem “Control de calidad de
los asfaltos” (CPA) 1955).

[



pronunciado aumento como puede
observarse en el cuadro N° 1 (datos
extraidos anuario ADEFA 1981) jun-
to con los fondos viales ingresados a
la Direccion Nacional de Vialidad,
proporcionados por dicha reparticion.

El incremento del parque automo-
tor operado entre 1961 y 1981 pre-
siond con mayor intensidad en las
grandes concentraciones urbanas y
sus entornos pero también se trasla-
d6é a los caminos de la red vial del
pais debido al aumento, del comercio
interior, de las actividades agropecua-
rias e industriales y al notorio mejo-
ramiento de las comunicaciones de
frontera, que a su vez impulsé el
volumen de vehiculos de turismo y la
transferencia de cargas con los paises
vecinos,

Agregado a ello, la modificacion
prodicida en la velocidad de marcha
de los vehiculos, el aumento de sus
dimensijones y -capacidad de carga,
fueron precisando modificaciones en
las caracteristicas geométricas y es-
tructurales de la infraestructura vial
para asegurar una transitabilidad per-
manente con mayores margenes de
seguridad y confort.

Por lo tanto, el costo requerido pa-
ra satisfacer tales exigencias medido
en moneda de valor constante ha ido
en progresivo aumento sin guardar
correlacion con los recursos viales
cuya provision estuvo signada por
un ritmo irregular en niveles inferio-
res a las necesidades.

La consecuencia de esta situacion
se ha traducido en los siguientes he-
chos:

—El transito presiona para que
continte la pavimentacién de la red
vial con “mas y mejores caminos”.

— Los caminos ya construidos de-
ben adecuarse a las circunstancias ac-
tuales (geometria y estructura) y de-
bera intensificarse también el mante-
nimiento en todos sus aspectos, las
obras de defensa y el sefialamiento
precausiconal. -

— La insuficiencia e irregular pro-
visi6bn de los recursos viales obliga a
programar las obras cautamente exi-
giendo los mejores resultados, en len-
guaje comun, caminos que duren més
con el menor costo posible.

— Las modernas tendencias que
presenta el campo vial se deben ir
paulatinamente considerando: reduc-
cion del gasto energético en las
obras; uso de agregados que mejoren

Vista parcial de la concurrencia al Simposio.

las condiciones antideslizantes de
las calzadas y su reflectancia; plantas
asfalticas, materiales y tareas que
respondan a las urgencias ecoldgi-
cas; disminucién de los ahuellamien-
tos de las capas asfalticas; carpetas
drenantes; reciclaje de los materiales
de pavimentos existentes, etc. son
otros tantos temas incorporados en
la tematica vial de nuestros dias.

Inmersos en este ciimulo de exi-
gencias los proyectistas deben agu-
zar la imaginacién para aprovechar
los magros recursos disponibles y, en
la etapa final, el control de calidad,
vigilando la ejecucién de las obras,
procurara los mejores resultados pa-
ra mayor provecho de todos.

De hecho, para lograr tales prop6-
sitos, hace falta incorporar un tercer
participante, el contratista, realiza-
dor de la tarea, y ello es asi porque el
mayor o menor éxito de la obra vial
estd encuadrado, figuradamente, en
un tridngulo director compuesto por
el proyecto, la ejecucién y el contra-
lor de los trabajos, o control de cali-
dad, los cuales estin univocamente
relacionados y de su mutuo equilibrio
depende la bondad del resultado. Asi,
un esmerado control de calidad no
evitard distorsiones en el comporta-
miento de una obra con deficiente
proyecto. Y viceversa, de nada valdra
un meditado estudio si falla el con-
tralor y se deslizan errores en la eje-
cucién o en los materiales provistos.

Si por razones econdémicas se utili-
zan materiales no convencionales,
proximos a las obras con gran aho-
rro de transporte, o desechos indus-

triales, una acertada inspeccién y una
prolija ejecucion disminuirdn los ries-
gos que entrafia la heterogeneidad de
tales productos.

Por otra parte, como dijera el Ing.
Raymond Sauterey (XXI R. A. As-
falto - San Juan 1980), “utilizar ma-
teriales de primera calidad cuyo pre-
cio representa una parte sustancial
del costo final de la obra y que en
ocasiones suele escasear, para fabri-
car un producto de mala calidad, es
un despilfarro inadmisible”.

De tal forma la tendencia actual
procura no economizar en los gastos
que requiere un adecuado control pa-
ra asegurar la calidad ejecutiva del
proyecto ya que la pequefa incidencia
que esta operacién representa en los
costos totales de los trabajos estara
ampliamente compensada por el su-
perior comportamiento de los mismos
(menores costos de conservacién y
mayor vida de servicio).

Refiriéndonos concretamente al
programa a desarrollar en estas reu-
niones, diremos que abarca capitulos
de la mayor importancia aunque no
ignoramos que debido a la extensi6n
y complejidad del propésito principal
queden algunos puntos sin tratar, o lo
sean imperfectamente, cosa que es-
peramos subsanar en el futuro. Entre
estos ultimos resalta el tema relativo
al personal a cargo de las tareas de
contralor, cuya preparacién debe ser

_a su vez objeto de peri6dicos ajustes.

Repito conceptos del Dr. Pinilla pro-
nunciados en oportunidad del Simpo-
sio de 1961 y que son de absoluta
actualidad:

49



“Este aspecto, el factor humano, es
el que estimo debe ser considerado
como tal vez el mas importante, pues-
to que de nada vale contar con el
equipo mas evolucionado, si el per-
sonal técnico no tiene la responsabi-
lidad ni los conocimientos como pa-
ra usarlos racionalmente. Siempre
hemos creido que son los hombres
responsables los que importan en em-
prsas de este tipo o de otras; sin ellos,
es decir sin técnicos capaces podre-
mos hacer tal vez también obra ca-
minera, pero esta ultima no sera el
reflejo de los que los técnicos argen-
tinos son capaces de desarrollar”.

Es muy posible que los temas a ex-
poner pongan més énfasis en el con-
tralor de la elaboracién y colocacion
de las mezclas bituminosas calientes
(preferentemente concreto asféltico)
habida cuenta de su preponderancia
actual en la construccién de pavi-
mentos asfalticos, pero muchas de
las opiniones y conclusiones expues-
tas seran también véalidas para-otros
tipos de trabajos, v.g., tratamientos
superficiales bituminosos, mezclas
frias, reciclado, etc.

No hemos intentado definiciones.
Todos saben lo que se pretende con
el control de calidad. Lo que busca-
mos ahora es revisar los procedimien-
tos de ensayos en uso, los limites es-
pecificados y los métodos de aproba-
cién o rechazo utilizados para juzgar
la aptitud de los componentes indivi-
duales que participan en la ejecucion
de la obra vial, asi como la calidad
del producto terminado.

Esperamos que todo ello conforme
un valioso aporte que permita, inme-

diatamente, o después de un pruden- .

te periodo de analisis y pruebas, de-
cidir la~conveniencia de incorporar
las conclusiones a nuestras especifi-
caciones técnicas.

En resumen, esta verdadera pues-
ta al dia de los conocimientos (es-
tado del arte) ofrecera una herra-
mienta de trabajo muy util a los pro-
yectistas, inspectores de obra y con-
tratistas para poder ajustar los mé-
todos de control de modo tal que se
ejecuten con total idoneidad y mini-
mas interferencias con el desarrollo
de las obras, dando por supuesto
que del otro lado los proyectos refle-
jardn cabalmente la realidad apete-
cida y la ejecucién no desmerecera el
nivel de eficacia pretendido.
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PALABRAS DEL ING.
NESTOR C. ALESSC

La Comision Permanente del As-
falto ha brindado a la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras por mi inter-
medio, el alto honor de estar presen-
te en la inauguracién de este Simpo-
sio.

La brillante trayectoria de la Comi-
sion Permanente del Asfalto por la
que en sus 36 afios de vida pasaron

minente entre sus similares del mun
do. ;

Para la Asociacion Argentina de
Carreteras, cuyo lema es “por mas y
mejores caminos”, es ésta una exce-
lente oportunidad para adherirse a
una reunién de cardcter técnico tra-
ducida en este Simposio, cuyo objeti-
vo es lograr con sus resultados me-
jores caminos.

No dudamos de su éxito, avalado
por los profesionales que tendran a
su cargo los distintos temas a tratar.

El Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras durante su disertacion

excelentes profesionales, que se des-
tacaron no solamente en el ambito
nacional sino también en el interna-
cional, cimentaron esta entidad que
hoy es orgullo de nosotros los profe-
sionales que estamos dedicados a la
actividad vial.

Fundadora de la Asociaciéon Argen-
tina de Carreteras siempre constituyo
un elemento colaborador y el repre-
sentante que actué en el Consejo Eje-
cutivo lo hizo con disposicion y entu-
siasmo. Dio categoria y su opinion
reflejaba la sapiencia y sentido de
responsabilidad de la institucion que
representaba. Asi hemos podido se-
guir su trayectoria y valorar su capa-
cidad técnica y sentido constructivo.

Institucion sin fines de lucro tra-
bajé mucho y bien por la tecnologia
del asfalto ocupando un rango pro-

»

Sus experiencias, sus trayectorias, lo
aseguran anticipadamente.

Quiero aprovechar esta oportuni-
dad para tener un recuerdo de un
digno profesional, especialista en as-
faltos, maestro de muchos de uste-
des, ligado también, hasta un tiempo
reciente a nuestra Asociacion, cuya
ausencia en este Simposio, por razo-
nes de salud, lamentamos profunda-
mente: Me refiero al Dr. Celestino L.
Ruiz.

Sefioras y sefiores:

En mi nombre y en el del Consejo
Directivo de la Asociacion Argentina
de Carreteras, les deseo con toda sin-
ceridad que solamente repitan en este
Simposio el éxito de las 22 reuniones
‘del Asfalto y los 7 Simposios .de la
Comisién Permanente realizados has-
ta la fecha.



DEL INGENIERO CABALLERO

Tengo el alto honor de inaugurar
este simposio referido al control de
calidad de pavimentos, que la Comi-
sion Permanente del Asfalto organi-
Zza en conmemoracion del cincuente-
nario de la Direccién Nacional de
Vialidad.

Como administrador general de es-
ta reparticibn me siento sumamente
complacido en darles 14 bienvenida a
todos los sefiores delegados e invita-
dos especiales que honran con su

presencia a nuestra casa.

Quiero aprovechar esta oportun-
dad para expresar mi agradecimien-
to a la comisién organizadora de este
evento, que representa para mi una
doble satisfaccion: por significar una
celebracion de los 50 afios de iali-
dad Nacional y también por la im-
portancia del tema elegido, el cual
identifica uno de los tépicos mas im-
portantes que hacen a la funcion de
administrar obras piblicas, funcién
que, en lo que respecta a Vialidad
Nacional, hoy recae sobre mi perso-
na.

La misién primordial de nuestra
reparticiébn es construir y conservar
obras viales pertenecientes a la red
nacional de caminos.

Construir y conservar son dos tér-
minos en la ecuacién que determina
el costo de una obra, cuyo resultado
expresa la suma total a invertir du-
rante la vida del camino, siendo pre-
ponderante el primero de ellos pues
de la calidad de la construccién vial
depende el costo de la conservaci6n
durante la vida qtil prevista.

La clave de la buena administra-
ci6bn pasa entonces por este punto:
debemos construir obras durables a
costos razonables para asegurar que
la inversion de los fondos publicos
que se destina a tal efecto tengan el
méaximo aprovechamiento.

Ei Administrador General de Vialidad Nacional da la bienvenida a los delegados presentes.

Como lograr estos objetivos es un
problema eminentemente técnico, y
uno de los elementos que concurren
a resolverlo es el adecuado control
de los materiales, del proceso cons-
tructivo y de la obra terminada.

Tal es la materia que hoy nos reu-
ne y aguardo con fundadas esperan-
zas que de vuestras discusiones sur-
jan nuevos aportes al logro de los
objetivos antes enunciados.

Vivimos en un mundo en constan-
te evolucién: nuevos procesos, nue-
vos materiales, nuevos equipos, fru-
to de las investigaciones que permi-
ten el constante progreso tecnolégi-
co, requieren de nuevos métodos de
control que es necesario perfeccio-

nar.
4

Un ejemplo que ya es histérico lo
constituye la utilizaciéon de agrega-

~dos locales, no tradicionales e inclu-

so sub-normales, gracias al conoci-
miento y al ingenio de nuestros téc-
nicos que han permitido resultados

economicos muy ventajosos al evi-
tar el alto costo del transporte que
hubiEra‘ representado la utilizacion

de materiales tradicionales.

Ello obliga a rever los requerimien-
tos antes existentes para materiales
de Optima calidad, y cuya aplicacién
exclusiva no hubiere permitido al-

canzar el éxito logrado.

Pienso que la cuesti6n es saber c6-
mo utilizar tales materiales y dénde
ubicar las mezclas que componen,
dentljo del paquete de capas del pa-

vimento.

El aporte que los sefiores delega-
dos efectuaran a través de sus traba-
jos y sus discusiones, serid de ines-
timable utilidad para la solucién de
problemas como los mencionados.
Desde ya quiero expresarles por ello
mi mas profundo agradecimiento y
“el deseo que el mejor de los éxitos
les acompafie en las jornadas de este
simposio que ya doy por inaugurado.
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SE CONMEMORO EL DIA DE LA CONSTRUCCION

El 17 de noviembre pasado, en los salones de la So-
ciedad Rural Argentina de Palermo, la Camara Argen-
tina de la Construccion realizo su tradicional comida
anual de camaraderia en conmemoracion del “Dia de la
Construccion”.

Asistieron los ministros de Obras y Servicios Pu-
blicos, ingeniero Conrado E. Bauer —quien llevo la re-
presentacion del presidente de la Nacion, general Rey-
naldo B. Bignone— y de Trabajo, doctor Héctor Villa-
veiran; el secretario de Obras Publicas, ingeniero Es-
teban Guaia; representantes de los comandantes de las
Fuerzas Armadas; subsecretarios nacionales, ministros

DEL INGENIERO LANUSSE

En nombre de nuestra Camara me
resulta grato dar nuestra cordial
bienvenida a las altas autoridades
de la Nacién y sus representantes,
como también a los presidentes y re-
presentantes de instituciones amigas,
y a todos nuestros colegas y amigos
que nos acompafian, que honran
nuestra mesa con su presencia.

Cumplo asimismo en rendir en es-
te acto un homenaje a colegas falle-
cidos durante este afio, que dedica-
ron grandes esfuerzos al quehacer de
nuestra institucion ocupando impor-
tantes cargos en la misma, como tam-
bién prestigiandola al ser llamados
algunos a colaborar en la funcién
ptiblica. Me refiero al Ing. Roberto
Marghetti, a don Luis De Carli, y al
Ing. Domingo Bianchi.

Esta cordial reunién no se realiza
como un regocijado festejo de nues-
tra fecha, que la situaciéon general de
nuestro pais y de nuestra industria
no lo jusitifican. Si debe interpretar-
se como un acto de fé en el futuro
del pais y un motivo de unién y con-
fraternidad entre nuestros asociados,
autoridades y amigos que nos acom-
pafian.

Nuestra Camara, ha continuado su
linea de conducta inquebrantable,,
mantenida durante sus 46 afios de
vida, haciendo oir responsablemente
su voz e inquietudes alin en periodos
aciagos de la vida nacional, que de
ninguna manera deben repetirse.

Cuenta con su organismo central
en nuestra Capital y 29 delegaciones
distribuidas en todo el pais, por lo
cual siente en forma permanente el
pulso de-su actividad y necesidades.
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y subsecretarios provinciales, autoridades de organis-
mos profesionales y camaras empresarias y otros invi-
tados especiales.

Compartiendo la mesa que presidié6 la reunion, se
haliaba el presidente de la Federacién Interamericana
de la Industria de la Construccion, ingeniero German
Villar Eastman,

A los postres, sucesivamente y en este orden hicie-
ron uso de la palabra el presidente de la C.A.C., inge-
niero Lanusse, el titular de la F.LI.C., ingeniero Villar
Eastman y el ministro Bauer.

El Presidente de la Camara Argentina de la Construccién al iniciar su disertacién. Sen-
_tados el Cnel. Arnoldo E. Rolando y el Ing. Filiberto N. Bibiloni.



En su inquietud para la elevacién
material y espiritual de sectores
obreros y profesionales ha continua-
do, a través de su “Centro de Capa-
citacion César M. Polledo”, con el
dictado de cursos de capacitacién de
personal obrero en sus diferentes es-
pecialidades, que funcionan en la
Capital y algunas ciudades del inte-
rior, inicidndolo también préxima-
mente en “Centros Méviles” en aque-
llos lugares en que no se justifique
contar con un centro permanente.
Ademas, en unién con nuestras em-
presas asociadas se otorgan becas de
practicas rentadas a los alumnos de
los ultimos afios de la Facultad de
Ingenieria y Escuelas Profesionales,
actuando por ultimo en intima cola-
boracién con la misma Facultad en
el dictado de cursos de postgrado.

De su seno surgi6 la que es hoy
Asociacién Argentina de Carreteras,
institucién de méxima jerarquia na-
cional e internacional, y la Compa-
ifa de Seguros La Construccién S.A.,
para cubrir en un principio las nece-
sidades de cobertura de garantias de
contratos, constituyéndose err lider
en esa especialidad.

Nuestros representantes forman
parte permanentemente de las mas di-
versas comisiones de trabajo, con los
de reparticiones de todos los 6rdenes
y jerarquias, distribuidas a lo largo
y ancho del pais.

— Al borde del colapso

Repitiendo lo ya denunciado en
afnos anteriores, nuestra industria,
llamada del ‘“bienestar humano” y
“madre de industrias”, ya que de ella
dependen en forma directa mas de se-
tenta subsidiarias, por lo cual la po-
demos considerar la mas importante
del pais, ha continuado en el pre-
sente afio aumentando su deterioro,
que la ha llevado % una crisis nunca
conocida anteriormente, colocando-
la al borde de su colapso. Ello lamen-
tablemente se refleja en un cada vez
més elevado y serio grado de deso-
cupacién, tanto de obreros como de
empleados, técnicos y profesionales,
con respecto a lo cual también hemos
hecho oir nuestra inquietud por los
imprevisibles problemas sociales que
conlleva, con el agregado de los in-
gentes capitales que las empresas
tienen paralizadds que llegardn a su
obsolescencia sin ser utilizados.

Como es comin que las cifras e
indices que mencionamos, se nos re-
futen con otros més optimistas y el
detalle de largas listas de obras, que
no son el reflejo de la situacién en

cada oportunidad, en esta me remito
solamente a la realidad facilmente
palpable sin ninguna duda, en el de-
seo de no entrar en polémicas esté-
riles.

En algunas oportunidades hemos
creido ver alguna esperanza de reac-
tivacion, materializada a través de
planes realizados en colaboracién em-
presaria-estatal, que nunca llegaron
a concretarse. En este sentido me ha-
go un deber en reconocer la sensibi-
lidad social demostrada por el sefior
Secretario de Planeamiento de la Na-
cion, Brigadier Miret, apoyada por
el Excmo. sefior Presidente, y segui-
da por algunos sefiores ministros,
que permitié la constitucion de co-
misiones mixtas de trabajo, que pro-
pusieron soluciones positivas a tener
principio de realizacion inmediata,
pero por razones que no alcanzamos
a comprender, ya que han mediado
expresas disposiciones del Excmo.
sefior Presidente de la. Nacién, y a
pesar del tiempo transcurrido, aun
continuamos a la espera de hechos
concretos, que nos hacen pensar en
una nueva frustraciéon, con la consi-
guiente pérdida de fé en la concrecién
de superiores decisiones.

— Debida conciencia

El pais no ha tomado debida con-
ciencia de lo que significa la falta de
mantenimiento de nuestras obras de
infraestructura y la necesidad de su
completamiento, como también del
serio problema social de la vivienda.
Todos ellos conspiran contra nuestro
desarrollo.

Me permitiré mencionar s6lo unos
pocos ejemplos entre una cantidad
indefinida, que permiten valorar la
gravedad de la situacion.

El 50 9% de nuestra red troncal
vial se encuentra técnicamente in-

‘transitable, y hace dos afios que a

Vialidad Nacional no se le autoriza
a licitar nuevas obras, aun contando
con suficientes fondos especificos
para ello, distraidos con otras finali-
dades; igual hecho sucede con Obras
Sanitarias de la Nacion; nuestra pro-
duccién de petrdleo disminuye mes

mes, y més del 25 9% de nuestra
produccién de gas se quema o ven-
tea, ambos en un mundo 4vido de
esos elementos y que nos represen-
tan una menor disponibilidad de di-
visas; demoramos por afios sin cau-

sas valederas, la resoluciéon de im- .

portantes problemas energéticos, que
en su momento se haradn sentir en
forma negativa en nuestro desarro-
llo; faltan escuelas en todo el pais,

hospitales, comunicaciones, servicios
de aguas corrientes y cloacas en muy
importantes ciudades y conglomera-
dos, puertos en el Atlantico Sur que
posibiliten el desarrollo de nuestras
enormes posibilidades icticolas, no se
adjudican obras licitadas algunas de
las cuales ya lo han sido por tercera
Vez, ete:

En términos de geopolitica, para
comunicarnos por via terrestre con
el Territorio de Tierra del Fuego, de-
bemos hacerlo a través de territorio
chileno por falta de medios propios,
en comparacion con nuestro vecino
pais que en la zona ya cuenta con
tres medios por lugares diferentes;
ademas atn no hemos completado la
construccion de la ruta nacional N¢
3 que debe comunicarnos con nues-
tro extremo-Sur; nuestro norte esta
esperando hace afios su salida al Pa-
cifico para la colocaciéon de su pro-
duccién en mercados atn virgenes.

A este panorama general debemos
agregar el no menos grave de la vi-
vienda. Repetimos continuamente,
autoridades responsables e institucio-
nes privadas, sobre la gravedad de
su déficit, pero el hecho real es que
lo que construimos cada afio no al-
canza nj siquiera para cubrir el cre-
cimiento vegetativo de nuestra po-
blacién, que se encuentra entre los
mas bajos de América, o sea que el
problema se agrava de afo en afio,
demostrando adema4s, en algunos sec-
tores oficiales, la despreocupacion
por el desenvolvimiento digno de la
vida familiar, pilar basico de nuestra
sociedad occidental y cristiana.

— Falta de sensibilidad

A los factores de crisis antes enun-
ciados debemos agregar otro, atribui-
ble a la falta de sensibilidad de fun-
cionarios, que s6lo tienen en su mira
el costo de la aplicacion de medidas
obligadas en las obras en ejecucion,
y no el principio de justicia que de-
be primar en todos 'los actos del Es-
tado. Me refiero a la falta de reco-
nocimiento de variaciones de precios,
avalada con suficiente jurispruden-
cia, ocasionados por hechos imputa-
bles unica y exclusivamente a equi-
vocadas politicas econ6micas aplica-
das por el mismo Estado.

Esta situacién ha ocasionado la fa-
lencia de empresas, la paralizaci6n
0 extraordinaria demora en cantidad
de obras, o bien rescisiones de con-
tratos, sin suficiente basamento ju-
ridico; como males menores ante las
situaciones planteadas, sin contar
con los juicios iniciados o en tramite
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contra reparticiones y organismos del
Estado, que seguramente le resulta-
ran mas onerosos. El conjunto cons-
tituye la suma de inmensos capitales
paralizados sin rendir frutos.

Nuestra Camara viene tratando el
tema con tres gobiernos diferentes.
Los dos primeros reconocieron la jus-
ticia de nuestros reclamos, que cul-
minaron con el dictado de la resolu-
cion N¢ 355 firmada por el entonces
sefior Ministro Ing. Martini, pero la-
mentablemente al poco tiempo se
produjo un nuevo cambio de gobier-
no y en la actualidad continuamos a
la espera de su apllcac1on demora-
da a nuestro juicio por tramites equi-
vocados,

Logicamente que todo lo anfes
anotado no es obra de la casualilad,
sino unica y exclusivamente el resul-
tado de promesas incumplidas y de la
aplicacion de una politica econémi~a
equivocada, que ya ha merecido cn
forma reiterada el juicio de la ciuda-
dania, v que las actuales autoridades
han heredado.

Continuamos asimismo a la.espera
de la sancion de la ley de obras pt-
blicas, concertada por los gobiernos
nacional y provinciales, y la activi-
dad privada, en el afio 1977.

— Penetracion en Latinoamérica

Nuestra Camara es socia de la Fe-
deracion Interamericana de la Indus-
tria de la Construccion, que acaba de
realizar su 13¢ Congreso en la ciulud
de México. Entre uno de los mas im-
portantes temas tratados fue el de 'a
penetracion en Latinoamérica de em-
presas constructoras extrarregiona-
les, que ante la recesion existente en
algunos paises, vienen a participar en
licitaciones en competencia desleal
con las locales, ya que lo hacen apo-
yadas por sus respectivos gobiernos

con diversas medidas de tipo imposi--

tivo, crediticio y otras, con lo cusl
realizan” un verdadero dumping. iLa
inquietud la hemos reiterado, sin 3xi-
to hasta ahora, a las autoridades na-
cionales. En ese sentido tenemos un
ejemplo muy cerca nuestro en Bra-
sil, que con verdadero espiritu de
grandeza y sentido nacional, acaba
de inaugurar la presa de Itaipd, la
més grande del mundo, construida
exclusivamente por empresas brasi-
lefias y paragueyas.

Estas son decisiones de estadistas,
que nuestro pais deberia imitar .Con
ese espiritu, nuestrc vecino cuenta
hoy con empresas de mucha mayor
envergadura que las argentinas, que
salen a competir en otras latitudes,
también apoyadas por su gobierno,
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con lo cual se han convertido en una
muy importante fuente de ingreso de
divisas.

— Ni prebendas, ni subsidios:
Trabajo

Nuestra industria no reclama pre-
bendas ni subsidios sino trabajo: pa-
ra construir el pais a que aspiramos,
para evitar el grave problema social
de la desocupacioén, para evitar que
continue el éxodo de nuestros mejo-
res profesionales y técnicos al exte-
rior, para posibilitar el ingreso de di-
visas a través de la exportacion de
obras y servicios, y por ultimo para
evitar que continte la falencia de
empresas constructoras y de las in-
dustrias conexas, que constituyen un
muy importante capital que el pais
no se puede dar el lujo de perder.

Todo ello es posible, y reiteramos
que su reactivacién no constituye por
si s6lo un factor inflacionario, tal co-
mo en algunos sectores se lo denun-
cia. Porqué no se atacan en su lu-
gar al tamarfio del Estado, sus orga-
nismos, empresas y sociedades, con
respecto a lo cual no se ha hecho
practicamente nada pese a tantas
promesas, y que son los verdaderos
causantes de la gran inflacion y de
la mayoria de los males que padece-
mos. En cambio sucede que las obras
de infraestructura que el pais nece-
sita para su desarrollo, se utilizan
equivocadamente como elemento re-
gulador en la confeccién del presu-
puesto nacional, como asi también
sucede con los fondos para la educa-
cién y la salud. Es indispensable una
reaccién que ponga las cosas en su
lugar antes que resulte demasiado
tarde.

— Situacion econdmica y

politica

Para terminar, no puedo dejar de
hacer mencién a nuestra situacion
econémico-financiera exterior y a la
politico-institucional.

En nuestra situaciéon externa tene-
mos un serio problema creado por
nosotros mismos, pero el pais cuenta
con riquezas y recursos que debemos
y podemos explotar para hacerle

# frente. Resolvamonos sin comjlejos
ni temores a incrementar la explota-
cion de nuestras reservas en gas y
petréleo como también a la expan-
si6n de la petroquimica. Demos con
igual decisi6n al productor agrope-
cuario el real resultado de su esfuer-
zo, eliminando entre otros elementos
perturbadores, las retenciones a la
exportacion, con lo cual incrementa-
remos en forma no imaginada nues-
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tras posibilidades de produccion. Es-
tas trascendentes medidas y una sa-
na administracion nos darian por si
solas una importantisima fuente de

ingreso de divisas, que eliminarian

nuestros problemas externos, y lleva-
rian al pais a ocupar con la frente
alta el lugar que ha ocupado en otros
tiempos entre las naciones desarro-
lladas del mundo occidental.

Con respecto a la segunda cumpli-
mos en dejar constancia de nuestro
reconocimiento al esfuerzo que rea-
lizan las actuales autoridades para
llevar al pais por el camino de su
institucionalizacion, sin desconocer
ademas la labor realizada por las
Fuerzas Armadas contra la guerrilla
que nos permitié vivir durante los
ultimos afios en un clima de tranqui-
lidad y seguridad. Para que ello sea
posible hacemos un llamado:

A las Fuerzas Armadas para que
mantengan la unidad y cohesion in-
dispensable, que no resulte de una
simple ' declamacién sino que se re-
fleje en forma clara y permanente en
los hechos cotidianos.

A los politicos moderacion en su
actuacion, estimando asimismo gue
es [llegado el momento para que pro-
pongan al pais planes y programas
concretos sobre lo que piensan ha-
cer para solucionar nuestros proble-
mas, evitando que a través de una ac-
titud estéril se frustre nuevamente
nuestro futuro; debemos recordar
que la vuelta a la Constitucion no re-
presenta solo ganar elecciones sino
también cumplir integralmente con
las obligaciones que ella impone.

Al gobierno, que no se transfor-
me en un simple administrador de la
crisis a la espera de la asuncién de
las nuevas autoridades; en el tiempo
que atin le queda por delante debe
gobernar al pais en su plenitud, apli-
cando en la méxima medida posible
los principios que dieran sustento al
Proceso y que atn esperan su con-
crecion.

-Por ultimo, a la ciudadania, que
acompafie en paz y concordia este
dificil periodo de transicién hacia la
normalidad institucional.

En este contexto podemos y debe-
mos entre todos crear la Argentina
que aspiramos para nosotros y nues-
tros hijos.

DEL TITULAR DE LA F.LLC.

Luego de escucharse la palabra del
presidente de la Camara Argentina

"de la Construccion, hablé el titular de

la Federacion Interamericana de la
Industria de la Construccion. Al im-



provisar -su discurso el ingeniero
Germén Villar Eastman, dijo:

Un mensaje de saludo de los cons-
tructores latinoamericanos es siem-
pre un sentimiento calido a transmi-
tir y encuentro para ello una grave
dificultad por la seriedad de la ho-

ra y la dificultad de los' problemas
que ha evocado nuestro colega el
presidente Lanusse.

Una segunda dificultad seria la que
ustedes interpreten en la realidad el
mensaje que tengo la responsabilidad
de transmitirles esta noche en nombre
de las Camaras y Federaciones de
Céamaras de la Construcciéon de 19
paises de América Latina que desde
hace 22 afios, al impulso de un grupo
pionero de empresarios, que pusieron
por delante los ideales han logrado
hacer hoy una de las federaciones in-
teramericanas del sector empresarial
con indudable pujanza y que tiene un
equipo de hombres en esos 19 paises,
capaces de taread muy arduas para
lograr la integraci6én de América La-
tina. &

No quiero distraer la atencién de

ustedes de la seriedad de los proble-
mas que acaba de presentar nuestro
colega argentino. Acabamos de rea-
lizar en la ciudad de México el XIII*
Congreso de la Federacion Interame-
ricana. Los temas son recurrentes
reunién a reunioén, las respuestas son
parecidas con gravedades atenuadas
0 agravadas con relacién a la situa-
cion que ustedes acaban de oir. La si-
tuacion de crisis mundial tiene un
impacto particular y agravante en
América Latina, y debemos tomar con-
ciencia plena de lo que esta sucedien-
do, lo dijo hace un momento el Ing.

Lanusse y quiero precisar la informa-
cion. Las empresas latinoamericanas
participaron en el trabajo de cons-
truccion de Latinoamérica en el afio
1981 con menor intensidad de lo que
hicieron en 1980 en relacion a la par-
ticipacién que, en ese mismo trabajo
de construccién de nuestra region
continental, tomaron las empresas
norteamericanas, europeas, japone-
sas, norcoreanas, etc., de modo que
la participacién de las empresas lati-
noamericanas se reduce del afio 80 al
afo 81 y no tenemos todavia la cifra
de 1982, pero ustedes imaginan por
lo que han oido y por lo que nosotros
hemos oido en México, cudles van a
ser los resultados.

Es por eso que esta Federacion a la
que tengo el muy alto honor de re-
presentar y el particular privilegio
que para un hombre del Uruguay
significa traer un saludo para los
hermanos de la nacién argentina.

Esta Federacion estd empefiada en
el fortalecimiento de las empresas
nacionales a través de acciones con-
cretas que repetimos en su estudio y
en el intercambio de experiencias,
reunion a reunion, que cada vez se
acentian en su trabajo. El préoximo
afio tendremos tres reuniones intera-
mericanas que terminardn en noviem-
bre con un Congreso de Vivienda y
estamos hoy mismo con los sefiores
representantes de la Camara perua-
na que han recibido el encargo inter-
americano de crear un banco de apo-
yo a las empresas nacionales de La-
tinoamérica. Y estamos aqui en la
Republica Argentina, para interesar
al Gobierno Argentino para que apo-
ye esta iniciativa de interés intercon-
tinental. En definitiva, no me extien-
do més porque ustedes estan ansiosos
de oir la palabra orientadora del se-
fior Ministro de Obras Publicas de es-

+ ta Nacién, pero quiero reiterar muy

sentidamente y a nombre de inntme-
ros colegas que me han encargado
especialmente representarlos aqui es-
ta noche, el saludo fraterno de los
constructores latinoamericanos a los
constructores argentinos y el recla-
mo particular a esta Camara de la
Construccion y a esta Industria de
“la Construccién de la Argentina, que
fue fundadora de nuestra Federacién
y que ha sido ejemplo de realizacio-
nes en todos los aspectos de mejora

-de nuestra industria, reclamarle el

ejemplo y el apoyo permanente a la
Federacién Interamericana que es
una manera real de hacer integracion
Yy es una manera real de expresar la
generosidad de la Nacién Argentina,

rica, generosa e ilustrada con los pue-
blos .de Latinoamérica que esperan
de su ayuda también en ese aspecto.

DISCURSO DEL
INGENIERO BAUER

Participar de esta reunion de la
Camara Argentina de la Construccion
constituye para todos nosotros la ra-
tificacion de una profunda fe en el
trabajo productivo y la capacidad
creadora y multiplicadora de la indus-
tria de la construccion, al servicio

del mejoramiento econémico y social
de nuestro pais.
Comentarios generales

Los tiempos que vivimos no son
faciles. Hemos soportado un proceso
inédito de conflictos y guerras inter-
nas y externas y debemos, imperio-
samente, superar sus secuelas y
aquilatar sus experiencias para iniciar
un nuevo ciclo de reconciliaciéon y de
paz. Hace un siglo la Reptblica atra-
veso también un periodo de profun-
das crisis que resolvié con vocacién
de grandeza. La fundacién de Ia
ciudad de La Plata, cuyo centenario
conmemoraremos en esta misma se-
mana, marcé una actitud ejempiar
que permitié dar por cerrada una
larga y desgarradora polémica com-
prendiendo que, por encima de todas
las divergencias, estaba el interés de
la Naci6n. Los tiempos y las circuns-
tancias son muy diferentes y, conse-
cuentemente, las soluciones no pue-
den ser las mismas. Pero si aspira-
mos y deseamos fervientemente que
Dios y nuestras conciencias nos in-
fundan ese mismo impulso patri6tico
que animé a nuestros antepasados y
que podamos, con paciencia y tena-
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cidad, cicatrizar heridas, suavizar re-
sentimientos, mitigar escepticismos e
ir consolidando una renacida fe en
un nuevo gran destino nacional, po-
dra expandirse la producciéon prima-
ria y estimularse un desarrollo sana-
mente competitivo de la industria y
los servicios, acorde con las posibili-
dades que brindan los ultimos logros
de la inteligencia y la capacidad de
organizacion humanas.

En este particular momento en que
el pais esta transitando hacia la ins-
titucionalizacién, debemos empefiar
nuestros mejores esfuerzos para le-
gar al gobierno que surja de la vo-
luntad soberana del pueblo un pais
en marcha.

Quienes ocupamos funciones publi-
cas de conduccidén en esta etapa del
proceso estamos decididos a asumir
plenamente nuestra responsabilidad
de gobernar; actuamos profundamen-
te comprometidos para, en la medida
de nuestras capacidades, efectivizar
soluciones y viabilizar acciones que
contribuyan al bien comun y al pro-
greso de nuestra patria: asi lo hemos
establecido en el “Programa de Ac-
cion de Gobierno” que hemos apro-
bado recientemente.

Situacion de las empresas

El Ministerio a mi cargo debe
afrontar dificultades, en lo que hace
al desempefio de las empresas de su
dependencia, tanto en los aspectos
econémicos y financieros como de
gestion. En primer término debe men-
cionarse como francamente preocu-
pante el elevado nivel de endeuda-
miento de las mismas (cercano a los
16.000 millones de ddlares, de los
cuales aproximadamente, el 80 %, es
deuda externa). Originado en parte
por inversiones gn equipamiento y
modernizacién, pero fundamental-
mente por el atraso de precios y ta-
rifas, y agravado por una equivoca
paridad cambiaria de origen y altos
costos financieros, este nivel de en-
deudamiento es actualmente de tal
volumen que excede dos veces los
ingresos anuales por ventas de- las
empresas consideradas. Por otra par-
te ha venido creciendo, en moneda
constante. En 1981, lo hizo en un
22 97, y se estima que en 1982 au-
mentara un 16 9.

El segundo aspecto relevante, liga-
do con el anterior, es el referido al
deterioro de los precios y tarifas de
las empresas del sector cuyo nivel
global, en término de costos, ha de-
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caido durante el primer semestre del
afno, en mas de un 30 % en términos
reales. Si la estimacion la efectuamos
al mes de octubre, se requeriria un
aumento del 50 9% para retornar a los
niveles de fines.-de 1981, que no eran
6ptimos.

Resulta sustancial resolver la si-
tuacién de endeudamiento, tema que
se cstudia con el Ministerio de Eco-
nomia y que requiere urgente defini-
cién. Ello unido al proceso de paula-
tina recomposiciéon de precios y ta-
rifas contribuira al saneamiento de
la economia nacional y permitira
planificar la generacion de recursos
indispensables para inversiones que
respondan adecuadamente a las de-
mandas del pais. Dentro de ese mar-
co de referencia podremos, asimismo,
presionar para una creciente econo-
micidad y eficiencia de las prestacio-
nes.

Programa de inversiones

El Ing. Bauer después de exponer
en detalle el programa de inversio-
nes de los distintos sectores del Mi-
nisterio a su cargo, expresé con res-
pecto a Vialidad Nacional:

Situacion de Vialidad Nacional

Por el interés que reviste para los
hombres de la construccién y por ser
el sector que por mayor tiempo vio
interrumpido sus llamados a licitacio-
nes, quiero referirme particularmen-
te a la situacion de Vialidad Nacional.
Ya sabemos que la red nacional de
caminos pavimentados se encuentra
en estado deficiente, en un 50 % de
su extension.

Esta anomalia serd corregida me-
diante la aplicacion de la mayor par-

. te de los recursos, tanto los propios

como los otorgados por entidades fi-
nancieras del exterior (B.I.D. y Ban-
co Mundial), a obras de mejoramien-
to de la red existente. El plan consta
de un importante paquete de obras a
licitar, mas de 100, que abarcan alre-
dedor de 2.500 Km. de caminos y re-
presentan una inversion de aproxi-

#madamente 17 billones de pesos. Las

obras estaran constituidas por moédu-
los minimos rentables, distribuidos en
todo el pais; sus licitaciones ya han
comenzado en el corriente mes de
noviembre y se extenderdan durante
1983, a raz6n de ocho a diez por mes.-
Asimismo, los Distritos de Vialidad
Nacional licitan, también en este
mes, un conjunto de 64 obras meno-

res de conservacion y mantenimien-
to, que insumirdn una inversion to-
tal de $ 300.000 millones, cubriéndo-
se asi una extensién de aproximada-
mente 1.350 Km.

En las futuras licitaciones se apli-
caran nuevos métodos de evaluacion
de ofertas y se implantard un régimen
de pago inmediato a través de conve-
nios ya suscriptos con el Banco de la
Nacion.

Por otra parte, Vialidad Nacional
ha encarado por primera vez la plani-
ficacion vial en forma conjunta con
las direcciones de vialidad provincia-
les, cumpliendo asi con las directivas
generales del Ministerio de mantener
una activa relacién y coordinacion
con las provincias y la Municipalidad
de la Ciudad de Buenos Aires.

En las obras de caracter interna-
cional, tales como el Puente Posadas-
Encarnacién, se contintia con el rit-
mo previsto. Asimismo se han licita-
do y adjudicado las obras del Puente
Puerto Iguazu-Puerto Meira, que es-
tablecera una nueva unién con el
Brasil,

Conclusion

En resumen, con las medidas adop-
tadas procuramos revertir la situacion
que encontramos en julio, recupe-
rando los ritmos normales de ejecu-
cion de obras, iniciando las obras
postergadas y reforzando los progra-
mas considerados prioritarios. El
afio que viene consolidaremos la ten-
dencia ya iniciada. Prevemos para
1983 un crecimiento efectivo de la
inversion real y concentraremos la
atencion en aquellas obras que ayu-
den a resolver los problemas que hoy
afectan a la economia argentina y a
los que resulta urgente dar solucion.
Asimismo procuraremos completar
la preparacién de planes plurianuales
en las areas mads 'significativas del
Ministerio, a fin de:discutirlos con los
sectores interesados y poder brindar
un marco apropiado para encuadrar
los planes privados de equipamiento
y produccion, y facilitar el anélisis de
sus politicas al préximo gobierno.

En funcion de estos lineamientos
todas las areas del Ministerio a mi
cargo se encuentran trabajando en
la formulacién del Plan de inversion
para 1983, con el fin de arribar a su
coordinaciéon con las demés areas de
la Administraciéon Publica con com-
peteficia en el tema antes de concluir
1982.
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