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camino” haciendo un balance de la gestion anual en-
cuentra en esta ocasion a la actividad vial sumida en
una preocupante incertidumbre respecto a su situacion
actual -y futura. Resulta por ello oportuno referirnos
al resultado de una visita reciente, la del Dr. Luis Va-
lero Alonso, Jefe del Departamento de Pavimentos del
Laboratorio “José Luis Escario”. Espaiia, invitado es-
pecialmente por los Congresos Argentinos de Vialidad
y Trinsito y la Comision Permanente del Asfalto.

A través de sus pormenorizadas exposiciones so-
bre las tendencias actuales en pavimentacion asfdltica
de diferentes paises europeos. es posible hacer una opor-
tuna comparacion con el presente estado de la construc-
cion vial argentina.

El balance no resulta alentador. Es evidente que.
aunque seguimos manteniendo un adecuado nivel tic-
nico y una ponderable industria vial, hemos cedido po-
siciones con respecto a paises mds desarrollados, no
solamente en materia de realizaciones, sino en el mo-
dernismo del equipamiento y la utilizacion de materia-
les y téenicas avanzadas. El contraste surge con sola-
mente citar algunos casos:

Desde hace muchos aios la segur zdad vial oecupa
un lugar preferente en Europa, en el diseiio de los pa-
vimentos de calles, caminos y autopistas. Se emplean
dridos de probada friccionabilidad habiéndose incorpo-
rado en las especificaciones téenicas el ensayo de puli-
mento, cosa que no ha llegado todavia entre nosotros.
Es claro - que ello obliga a utilizar en las superficies
de rodamiento agregados seleccionados, lo que repre-
senta un mayor esjuerzo de las canteras. Pero el re-
sultado bien lo vale. Paralelamente se busca aumentar
la reflectancia de la superficie para mejorar la visibi-
lidad nocturna. lo que recién estamos empezando a to-
mayr conclencia.

En ealzadas envejecidas se utilizan, con nuevas tée-
nicas, los tratamientos superficiales bituminosos para
darles las propiedades citadas antes y no solamente
en caminos asfdlticos sino de hormigén de cemento
portland. haciendo extensivo su uso en autopistas, con
voliimenes considerables de trdnsito pesado.

Las carpetas asfdlticas drenantes mejoran gran-
demente la sequridad én la circulacion al eliminar el
agua pluvial de las ecalzadas, reduciendo el efecto del
aquaplaning y el barro en los parabrisas. La defor-
macién de las mezelas bajo trdnsito pesado concentra-
do, ahuellamiento, requiere diseiios mds severos, con
agregados resistentes y asfaltos mds duros para evi-
tarlo. Pero en los casos donde ello ocurre se procura
eliminarlo, porque es peligroso para la circulacion a
partir de una determinada p?'oj‘zmdidad de la defor-
macion.

Existe un ?GTLO’badO interés pm‘ las mezclas en f'rzo
empleando emulsiones bituminosas para sustituir a los
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betunes fluidi‘icados, ahorrando productos de alto va-
lor energético. Es muy amplio el uso de las lechadas
asfdlticas (slurries), la grava emulsion, ete.

El reeiclado. con sus variantes en sitio o en planta
central, estd concitando la atenciin ewropea porque se
estima, como preveen los norteamericanos, que para el
aio 2000 el 50 % de las obras camineras de pavimen-
tacion serdn de reciclado. habida cuenta por supuesto
del estado de las respectivas redes viales.

Simultdneamente, la industria mejora constante-
mente los equipos y sistemas de control, incorporando
el automatismo en los nwevos modelos. La preserva-
cisn del medio ambiente tiene también interés intro-
duciendo en las plantas elementos para evitar la po-
luciin del polvo.

La lista no se agota pero es suficientemente elo-
cuente para mostrarnos parte del camino que nos falta
recorrer a fin de recuperar posiciones, empezando por
admitir que la situacion actual no es asunto reciente
sino la consecuencia de muchos aios de equivocada po-
['tica vial, de la falta de continuidad de los planes. de
la distorsion reiterada de los fondos camineros y de la
eromica escasez de ingresos (enuinos.

Pese a todo, la industria vial conserva sus condi-
ciones fundamentales que le permitieron construir casi
totalmente la red caminera del pais. Para reactivaria
y recuperar- el tiempo y la posicion resignada sélo hace
falta corregir los errores con decidida vocacion cami-
nera. Lo demds vendrd solo, naturalmente, y entonces
si podremos festejar, y no anorar, el “Dia del camino”.



Ciclo de Publicaciones sobre Mantenimiento y

Rehabilitacion de Puentes

A partir de la presente edicién, la revista CARRETERAS
inicia un CICLO de publicaciones referidas al tema MAN-
TENIMIENTO y REHABILITACION DE PUENTES, con
la colaboracién de prestigiosos profesionales de otros paises
y de nuestro medio.

Existe una acusada tendencia mundial en los altimos
afios a una més atenta y racional preservacién de los puen-
tes existentes. Ello se debe a la progresiva toma de con-
ciencia respecto a que los puentes no solamente son puntos
sensibles de las redes carreteras y ferroviarias e implican
un valor patrimonial enorme a resguardar, sino que, tam-
bién, la ripida evolucién de las técnicas constructivas y la
aceleracién del ritmo de las obras incrementa las posibi-
lidades de fallas, disfuncionamientos, accidentes y ruina
total.

El deterioro progresivo de las obras —tradicionalmen-
te un intangible econémico—, producto de una concepcién
estatica del mantenimiento, deriva en erogaciones indesea-
bles y a veces obliga a resignar la comunicacién de vastas
zonas productivas.

El notorio vacio que existe sobre el tema en la litera-
tura castellana, mas la necesidad de actualizacién que exi-
ge la técnica actual han hecho considerar propicia la idea
de realizar un CICLO que permita aportar informacién re-
ciente y los puntos de vista del pensamiento moderno so-
bre la materia.

Nuestro pais, con las realizaciones incorporadas en los
ultimos afios, algunas de gran relevancia internacional, ha
acumulado un patrimonio fisico que por su complejidad y
vastedad y por el rol geopolitico que debe preservar, exige
una organizacién e implementacién de recursos técnicos y
humanos que deben ser disefiados con el auxilio de la in-
formacién y la discusién, con vistas a establecer las bases
de la mejor politica de direccién y las prioridades adecua-
das, dentro del contexto econémico.

A estos objetivos, preferentemente, apunta la difusién
de este CICLO, el que contard entre sus temas principales,
los siguientes:
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— Evolucién en el disefio y la construccién de puentes.
Su influencia en el mantenimiento,

— Gestion Gerencial. Organizacién y operacion del
mantenimiento de puentes.

— Evaluacién del estado de las Obras de Arte.
— Capacidad de trasporte. Cargas reales y sus efectos.

— Seguimiento y lecciones del comportamiento de puen-
tes en servicio.

— Auscultacién, ensayos y mediciones especiales.
— Inspecciéon de puentes medianos y de luz reducida.
— Inspeccién de grandes puentes.

— Influencia de los defectos de fabricacién e imperfec-
ciones iniciales en el comportamiento de puentes.

— Investigaciones de fallas y accidentes.
— Seguridad y confiabilidad.

— Modelos probabilisticos y estocasticos aplicados al
mantenimiento.

— Protecciones especiales,

— Rehabilitacién y reconstruccién de puentes.

— Refuerzos de obras con utilizacién del pretensado.
— Problemas en fundaciones. Socavacién.

— Soluciones de emergencia.

— Temas complementarios.

La coordinacién de las publicaciones estard a cargo
del Ing. ROBERTO A. MAGLIE, de la DIRECCION NA-
CIONAL DE VIALIDAD.

El Ing. MAGLIE es miembro de la INTERNATIONAL
ASSOCIATION FOR BRIDGE AND STRUCTURAL EN-
GINEER (LA.B.S.E.), antigua y prestigiosa entidad que nu-
clea a ingenieros e investigadores de setenta paises, de par-
ticular relevancia en la difusién e intercambio de nuevos
conceptos y logros en la ciencia e industria de los puentes.

Estos objetivos —intercambio y promocién de conoci-
mientos— son también metas del CICLO que se inicia a
continuacién con el trabajo “Acerca de dafios puentes
carreteros de hormigén. Sus causas y consecuencias”.
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Sus Causas y Consecuencias
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2 CARGAS UTILES PARA PUEN-

TES CARRETEROS SEGUN DIN
1072.

ILUSTRACIONES

1. Incidencia de las distintas especiali-
dades en el volumen total de la in-
dustria de la construccion. Segin
).

2. Juntas de acople. Segiun (9).

a) Deformaciones y tensiones resi-
duales.

b) Distribucién de tensiones debido
al pretensado y ubicacion de fi-
suras.

(1) Leonhardt und Andra, Gemeinschaft
Beratender Ingenieure VBI (Ingenieros Con-
sultores Asociados) Stuttgart, Alemania Occi-
dental.

3.

6.

=1

Por el Dipl. Ing. REINER SAUL (})

¢) Ubicacion y longitud de la ar-

madura necesaria para limitar el
ancho de fisuras.

Fisuracion por apoyo indirecto, pro-
vocando traccion en el alma de la
viga principal. Segin (9).

. Resultados de ensayos de fatiga a

flexion con hilos @ 7 mm de acero

X 10 Cr. Ni Nb 18 9 bajo las si-

guientes condiciones climaticas:

— aire ambiental

— exposicion previa a una solucion
corrosiva durante 36, 72 y 144
horas

— ensayo de fatiga en la misma so-
lucion, sin exposicion previa (co-
rrosion agrietada por fatiga CAF).
Segun (12).

Losa originalmente sometida a tran-
sito directo a la que se aplicd pos-
teriormente una carpeta asfaltica.
a) Daiios superficiales.

b) Corte.

Las fotos fueron tomadas 5
después de la colocacion de la car-
peta.

anos

Ancho de fisuras dependientes del
contenido y diametro de la arma-
dura, vilido para hormigon B 300,
acero St 11Ib y St I'Vb, recubrimien-
to de hormigon 2 em y traccion cén-

trica. Segan (21).

Desarrollo de valores caracteristicos
en la construccion de puentes entre

1969 (100 ) v 1979. Segun (23).

Tabique con aberturas. Segan (24).

a) Tabique homogéneo, sistema pa-
ra el cileulo con elementos fini-
tos (733 nudos).

b) Trayectorias del sistema homo-
géneo, basadas en la solucién de
una matriz de 380 incognitas
(aprovechando la simetria).

c¢) Tales defectos, jno los puede im-
pedir la computadoral

Equipo de inspeccion sobre camion,
con alcance de 28 metros en altura
y 9 metros bajo el puente. Segtin
(23).

¢. SINOPSIS

Después de relacionar la cantidad de
dafios con la cantidad total de puentes
de hormigdn se describen las causas mas
importantes que inciden sobre su ocu-
rrencia v las medidas necesarias para
lograr puentes duraderos.

Lo expuesto vale, en primera instan-
cia, para la Reptiblica Federal Alemana,
pero la ensefianza que dejan estos pro-
blemas pueden considerarse de validez
veneral.

1. INTRODUCCION

Dafios y aiun derrumbes de puentes
vy estructuras de hormigon armado y
pretensado han concitado, en los ulti-
mo saios, un interés amplio, no sola-
mente de los profesionales especialistas
en la materia:

— En 1977, el puente “Prinzenallee”
en Diiseldorf, construido en 1959,
tuvo que cerrarse al trafico, apo-
varse parcialmente mediante pilas
auxiliares y reforzarse (1).

— En 1979, el puente “Schmargen-
dorf” en Berlin, construido también
en 1959 y 1960, tuvo que cerrarse
al tratico pesado. A pesar de re-
habilitaciones a fondo realizadas
en 1970, debe demolerse v susti-
tuirse por un puente nuevo (2).

— En 1980, la sala de congresos de
Berlin, construida en 1937, se de-
rrumbdé parcialmente (3).

Dichos danos, ¢se deben considerar
como la cima de un témpano o son so-
lamente la excepcion de la regla? Evi-
dentemente, para poder juzgar bien su
incidencia en la economia politica, los
danos deben relacionarse al volumen y
al valor de las estructuras existentes.

Como es sabido, especialmente los
puentes en hormigén pretensado han te-
nido un desarrollo impetuoso. Segin
estadisticas del Ministerio Federal de

7



Unidad | Material Afio 1966 1970 \ 1974 1978 1980
Acero 2.451 2.573 2.485 2.657 2775
FEtraetara TaiRba) . . vule .o 222 288 389 | 431 425
Hormigén armado .................. 12.128 | 13425 | 14315 | 15273 | 15783
[unidades|| Hormigén pretensado ............... [ 1.996 3.475 5.441 7.363 8.328
Potalhorratgtn .. .o ol Gt 14.124 16.900 19.756 22.636 24.111
Pofals s - ot o L S 16.797 19.761 22.630 25.724 27.311
(Cantidad — — —
Acero 14,6 13,0 11,0 10,3 10,2
Entrustors mixta . ... 0t 1,3 | 1,5 1,7 8 1,5
| Hormigén armado .................. 72,2 67,9 63,3 59,4 57,8
[%] Hormigén pretensado ............... 11,9 17,6 24,0 28,6 30,5
oE ThOPRIEON. . . s s e sl it 84,1 85,5 87,3 88,0 88,3
| G o s et b st R S 100 100 100 100 100
Acero 1,30 1,55 1,72 1,82 1,91
EEEPUGEITE TREKER .. . ..\ o s ottt et St 0,35 0,51 0,70 0,71 0,72
Hormigtn: BYEado . ... .. ..ot e s 2,24 2,66 317 3.76 3,90
[10°m®] | Hormigén pretensado ............... 1,99 3,68 7,15 9,88 11,29
Total hornmgén. .. .............c.... 4,23 6,34 10,32 13,64 15,19
R S LT A 5,88 8,40 12,66 16,18 17,82
Area = == =
Acero i 18,5 13,6 11,3 10,7
TOStrCIEs MOIREB. . ¢ 5 o0 e 5o el s 6,0 6,0 4,9 4,4 40
Hormigén armado .. ................ 38,1 31,7 25,0 23,2 21,9
[%] | Hormigén pretensacdo ............... 33,8 43,8 56,5 61,1 63,4
Total hormigén. .. .....ooovnovvneins 71,9 75,5 81,5 84,3 85,3
Stz e i T e O, ol et 100 100 100 100 100

oy i |

PR R e, s o i R B eyt

Planilla 1: Puentes existentes en autopistas v rutas nacionales de Alemania Occidental. Segiin [4] - [6].

Trafico de Alemania Occidental (4)-(6),
solamente en las autopistas y rutas na-
cionales se han construido, en los 1lti-
mos 15 afios, aproximadamente 6.300
puentes de hormigén pretensado con
una superficie total de 9,3 millones de
metros cuadrados (planilla 1). Asumien-
do un ancho promedio de 20 metros,
jesto corresponde a un total de 465 ki-
lémetros o aproximadamente 30 kilo-
metros por afio!

Ante estas magnitudes ya no llama
tanto la atencién, que el mantenimien-
to de estructuras —y especialmente de
puentes— adquiera una importancia
creciente dia a dia. En la década de
1976 a 1985, la incidencia del mante-
nimiento en el volumen total de la in-
dustria de la construccion crecera se-
gin estadisticas y estimaciones austria-
cas, de aproximadamente 14 a 22 9%
(MNustracién 1).
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Hustracién 1

Consecuentemente, un creciente ni-
mero de publicaciones y conferencias
se dedican total o parcialmente a pro-
blemas técnicos del mantenimiento y a
la cuestion clave. ¢Coémo minimizar su
costo?

Actualmente, el costo anual de man-
tenimiento de puentes estd, en un pro-
medio, en el orden de 0,75 ¢, del costo
de construccion para puentes metalicos
y de 06 9 para puentes de hormigéon
(7). La diferencia entre puentes metali-

cos y puentes de hormigén no es, en-
tonces, tan grande como normalmente
se cree, lo que se debe al hecho que
la mayor parte del costo estd causado
por el mantenimiento y la renovacién
de elementos “accesorios’, tales como
la carpeta de desgaste, apoyos, juntas
de dilatacion, barandas y defensas, et-
cétera.

2. LAS CAUSAS DE LOS DANOS
2.1 GENERALIDADES

Descontando los pertinentes a los ele-
mentos accesorios, por daifios de puen-
tes de hormigén armado y pretensado,
se entienden fisuras gruesas —iguales
o mayores a aproximadamente 0,2 mm—
del hormigén y la subsiguiente corro-
sion de la armadura y de los tensores.

Dichos dafios se deben muchas veces
a la concurrencia de varias causas, las
que actuando aisladamente hubiesen
resultado inofensivas. Por lo tanto es
dificil cuantificar la incidencia de las



distintas causas ante un determinado
dafio y, consecuentemente, un diagnds-
tico univoco para una reparacion exi-
tosa y duradera. Otro elemento que
hace dificil el diagndstico es la actitud

normalmente secretista de los intervi- .

nientes.

El siguiente listado de las causas m's
importantes acompana entonces al
puente historicamente, del disefio has-
ta la habilitacion y durante su vida
util; en lo que sigue, no se evalia el
peso de los distintos dafios.

2.2 DEFICIENCIAS DEL DISENO Y
DEL CALCULO (9) - (11)

Se mencionan en forma enunciativa
solamente los siguientes puntos:

2.2.1 ACCESIBILIDAD

Las superestructuras —y aan los ca-
ios de desagiie— muchas veces no son
ficilmente accesibles para la inspeccion.

222 CONSUMO DE MATgRIAL
MINIMO

El afin de minimizar el consumo de
material ha conducido a espesores de
hormigon —especialmente de la losa de
transicion— escasos, y a porcentajes de
armadura insuficientes, especialmente
en elementos “no resistentes”, como ve-

redas, etcétera.

223 DISPOSICION Y CONSTRUC-
CION DE JUNTAS

En vigas continuas, las juntas de aco-
ple (Ilustracion 2), se preveen normal-
mente en los puntos de origen de los
momentos. Si se dotan con solamente
la armadura indispensable, son puntos
débiles frente a solicitaciones imprevis-
tas. (Ver punto 2.6).

Al hormigonar en varias etapis —en
los sentidos longitudinal y/o transver-
sal— el hormigén tresco esta tracciona-
do al endurecerse, por la contraccion
del fragiie. Si en dichos puntos no se
prevee una armadura adicional resulta-
ran fisuras extendidas en su ancho.

Dada la friccién entre las veredas vy
el hormigon portante, las juntas de las
mismas no tienen el efecto esperado.
Incluso pueden ser contraproducentes
si la tendencia es minimizar la arma-
dura. (Ver punto 2.2.2)

2.24 TENSORES Y SUS ANCLAJES

Los valores de curvatura indicados
en las normas para los distintos siste-
mas de pretensado, pueden distorsionar-
se claramente si las vainas se apoyan
mal.

parte parte )
tensiones

vieja nueva vieja nueva residuales
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Si los tensores no se anclan en los
extremos del puente debe preveerse,
ademés de la armadura para la trac-
ci6n transversal, una armadura longitu-
dinal capaz de tomar aproximadamen-
te 50 % del esfuerzo del tensor.

2.25 APOYO INDIRECTO

En algunos puentes de cierta antigiie-
dad no se ha reconocido claramente el
problema de la introduccién indirecta
de cargas (Ilustracion 3). Al superarse,
a lo largo del tiempo, la resistencia a
traccion del hormigén, resultaron fi-
suras.

2.2.6 TRANSICION BRUSCA DE
ESPESORES

En transiciones bruscas de espesores
—por ejemplo la losa de transito y una
viga de nervios— se dan diferencias im-
portantes de la temperatura de fragua-
do y, consecuentemente, tensiones altas
sobre el hormigén fresco. Si no se pre-
vee una armadura suficiente, también
apareceran fisuras.

227 GRADIENTE DE TEMPERA-
TURA (9)

Entre las caras expuestas al sol y las
no expuestas de losas y almas, se dan fa-
cilmente diferencias de temperaturas de
15°C. Dichos gradientes de temperatu-
ra pueden causar tensiones del hormi-
gén —si se asume como no fisurado—
en el orden de 80 kg/cm? o sea que de
por si ya sobrepasan su resistencia a
traccion.

228 ELEMENTOS ACCESORIOS

Las deficiencias mis frecuentemente
encontradas son:

— Fijacion insuficiente de las juntas
de dilatacién.

— Dimensionamiento insuficiente del
sistema de desagiie.

— Falta de aireacion para vigas ca-
jon.

— Disefio deficiente de la carpeta de
desgaste, especialmente de la capa

10

de hermetizacion y de los tubos
para reduccién de la presion de
vapor que se forma al colar el as-
falto caliente.

2.3 EJECUCION

Consideramos las tres componentes
esenciales de la estructura: hormigon,
armadura y tensores.

2.3.1 HORMIGON

En la composicion, colocacion y el
postratamiento del hormigén se pue-
den observar las siguientes deficiencias
principales:

2.3.1.1 COMPOSICION

Razén agua/cemento excesiva, mez-
cla del agregado o cemento no aptos
y utilizacion de agua no adecuada.

2.3.1.2 TRANSPORTE Y
COLOCACION

Desmezclado por un transporte de-
masiado dilatado, por una colocacion
descuidada (vertido) y por una vibra-
cién excesiva o compactacion insufi-
ciente.

2.3.1.3 POSTRATAMIENTO

Proteccion insuficiente del hormigon
fresco contra la intemperie, especial-
mente contra lluvias e influencia solar.

Todo esto tiende a una calidad no
uniforme del hormigén; una resistencia
demasiado elevada es tan nociva como
una resistencia insuficiente, dado que
aumenta la distancia de eventuales fi-
suras y consecuentemente su ancho.

2.3.2 ARMADURA

La armadura es un elemento cons-
tructivo “benigno”. El error mas grave
que se comete al respecto, es un recu-
brimiento insuficiente de hormigén, ya
sea por un mal posicionamiento, por
pisarla antes de hormigonar o por mo-
verla durante el hormigonado.

233 TENSORES

Los errores mas frecuentes que se
cometen respecto a los tensores son:

— Mal posicionamiento, esto es gra-
ve especialmente para tensores de
losas, donde ya pequefias imper-
fecciones alteran considerablemen-
te el estado tensional.

— Pretensado incompleto.

— Inyeccion incompleta.

El tercer error posiblemente debe
considerarse el mas grave, porque en
tensores no inyectados o mal inyectados
los siguientes mecanismos CcOITosivos
pueden causar roturas stbitas de hilos
o de todo el tensor:

— Corrosion anddica del acero no
tensado, lo que debilita la seccion
del tensor uniformemente o pro-
voca “cicatrices” en su superficie
(corrosién comtn).

— Corrosion anddica del acero tensa-
do (corrosion agrietada bajo ten-
sion).

— Corrosion del acero tensado por
penetracion de hidrogeno (fragili-
zacién por hidrégeno, corrosion
agrietada por hidrégeno).

— Corrosién en combinacion con so-
licitaciones dindmicas (corrosion
agrietada por fatiga). Dicho tipo
de corrosion se da por ejemplo en
el lugar de fisuras anchas del hor-
migén, con un elevado At. Es cri-
tica, porque en la combinacién
de corrosién y solicitacion dinimi-
ca la resistencia a fatiga puede ba-
jar a la sexta parte de su valor
sin corrosion (Ilustracion 4).

Aunque la peligrosidad de la corro-
sibn es conocida hace mucho tiempo,
es dificil imaginar las negligencias gne
se cometen. En un puente en Francia,
por ejemplo, construido en 1962, se de-
tecté en inspecciones en 1972-1977
—realizadas en base a la observacién
de fisuras— lo siguiente (13):

Cantidad total de tensores 160
Tensores controlados por

gamagrafia 144
Tensores no controlables 16
Tensores bien inyectados 16
Tensores parcialmente

inyectados 38
Tensores no inyectados 90

Tensores ni tensados ni
inyectados 10

Ademés, la proteccion anticorrosiva
causa problemas especiales durante el
invierno, si las temperaturas bajas no
permiten inyectar las vainas inmediata-
mente después del tensado (14).
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2.4 DEFICIENCIAS DE CONTROL
Y MANTENIMIENTO

Dado que los puentes metilicos pre-
cisan un control del estado corrosivo y
un repintado regulares, todos los gran-
des puentes metalicos se han dotado
con un carro de inspeccion adaptado
al disefio especitico del puente,

Hasta hace poco se ha pensado, en
cambio, que puentes de hormigén no
requieren mantenimiento alguno. Con-
secuentemente, la inspeccion se limitd
a apoyos, juntas de dilatacion, ete., no
previéndose instalaciones para la ins-
peccion del puente mismo.

Esto ha conducido a que muchos da-
fios no se han detectado en el momento
de su aparicion —con posibilidades sen-
cillas v poco costosas de reparacion—
sino solamente cuando va habian alean-
zado un cierto grado de gravedad, por
cjemplo, al formarse sobre la superficie
del hormigdn productos corrosivos de
i1 armadura.

2.5 VARIACION DE LAS
CONDICIONES AMBIENTALES

Bijo “condiciones ambientales” en-
tendemos las cargas tiles, el microcli-
ma y especialmente las sales descon-
gelantes.
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2.5.1 CARGAS UTILES

Los puentes en Alemania se dimen-
sionan, segin la importancia de la ruta,
para las cargas ttiles segin planilla 2;
cabe destacar que se tiene en cuenta,
atn para puentes de gran ancho, un
solo camién.

Actualmente, se permiten para trans-
portes regulares pesos por vehiculo de
38 toneladas, con una carga maxima por
rueda de 8 toneladas. Por parte de la
industria del transporte se trata de au-
mentar dicho peso a 44 toneladas.

Mediciones realizadas en un puente
metélico durante no mas de 6 horas han
evidenciado lo siguiente (15):

— Las cargas de servicio son consi-
derablemente mas grandes de lo
asumido hasta entonces.

— Especialmente en puentes de la
clase 30 practicamente no hay re-
servas.

— Es mandatario tener en cuenta, en
una nueva edicion de la DIN 1072,
la posibilidad de un encuentro de
camiones,

Las elevadas cargas ttiles causan pro-

blemas de fatiga, especialmente en zo-
nas va fisuradas.

2.5.2 MICROCLIMA

El clima de las grandes ciudades y
centros industriales en todo el mundo
esti caracterizado por una concentra-
cion siempre més fuerte de gases de
escape. Conjuntamente con la hume-
dad forman Acidos sulfiricos (H2 SO3),
que penetran en las fisuras del hormi-
gén y comienzan ahi su trabajo des-
tructivo de corroer la armadura.

Lo mismo ocurre con el didxido de
carbono (CO2); reacciona con el hidro-
xido de calcio (Ca(OH)2) del cemento
formando ecarbonato de calcio (Ca
CO3); con dicha carbonatizacion, el ce-
mento pierde su alcalinidad que pasiva
e impide la corrosion.

La peligrosidad de los gases de es-
ape estd caracterizada por el hecho
que los viejos templos griegos, espe-
cialmente en Atenas, han sido danados
durante los tltimos 30 afos mas que
durante los 2.000 afios anteriores; y que
en el mantenimiento de las grandes ca-
tedrales se usa hoy en dia granito en
lugar de la piedra arenisca original.
253 SALES DESCONGELANTES

Dadas las condiciones climaticas in-
vernales en Alemania —con tempera-

turas hasta —25°C, nieve y un cambio
frecuente de temperaturas por encima
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Tlustracion 5. — Losa originaria directamente transitada con posterior carpata asfiltica,

a) danos superficiales

b) corte

Las fotos se tomaron 5 anos después de la colocacion de la carpeta.

y debajo de 0°C— la aplicacién de
sales descongelantes en una dosifica-
cibn de aproximadamente 1,2 kg/m?
por invierno se considera actualmente
la Gnica solucién para mantener segu-
ro el trafico automotriz.

Aunque el mecanismo destructivo de
dichas sales descongelantes todavia no
estd totalmente aclarado, el mismo se
puede explicar a grandes rasgos, como
sigue (16):

— El agua que ocupa los poros del
hormigén aumenta de volumen al

congelarse, lo que genera un efec-

to explosivo.

— Al aplicar la sal descongelante, se
genera un enfriamiento brusco de
las capas externas del hormigoén.
Dicho enfriamiento provoca en la
zona afectada traccién y conse-
cuentemente fisuras; mas tarde el
hormigon se desfolia en capas.

— Contrariamente a lo asumido has-
ta hace poco tiempo, las sales des-



congelantes  reaccionan  quimica-
mente con el cemento, disminu-
vendo su contenido de hidroxido
de calcio (Ca (OH)2) que es esen-
cial para la proteccion anticorro-
siva de la armadura.

La sal descongelante es el agente sin
el cuil gran parte de los demis defec-
tos quedaria sin consecuencias. Ha cau-
cado dafios graves —conjuntamente con
lis gomas provistas de clavos ahora
prohibidas— especialmente en las losas
que reciben transito directo o sea sin
carpeta de desgaste. Una vez que pe-
netran en el hormigdn, siguen con su
trabajo destructivo atn bajo un sellado
o una carpeta asfaltica. (Ilustracion 5).

26 SOLICITACIONES IMPREVIS-
TAS O IMPREVISIBLES

Dentro de las solicitaciones imprevis-
tas o imprevisibles pueden incluirse:

— Descensos extraordinarios de apo-
vos, por ejemplo, los causados por
crecientes.

— Otros efectos producidos por las
crecientes.

— Sismos.

— Choques de vehiculos.

— Choques de embarcaciones ().

— Incorrecto funcionamiento de apo-
yos deslizantes o giratorios.

— Gradiente de temperatura inusual.

3. CONSECUENCIAS
3.1 GENERALIDADES

En lugar de recomendar soluciones
singulares, se trata de sefalar que acli-
tudes bisicas deben modificarse para lo-
grar puentes de hormigon duraderos.
Como en el capitulo “causas”, se men-
cionan solamente los aspectos mas im-
portantes (18) - (19).

3.2 MEJORAMIENTO DEL DISENO
Y DEL CALCULO

Los mds importantes principios para
reducir el costo de mantenimiento son:

3.2.1 SELECCION DEL SISTEMA
ESTATICO

Una viga continua es preferible a vi-
gas simplemente apoyadas porque mi-
nimiza la cantidad de juntas y apoyos.

(*) NOTA DEL COORDINADOR.

Debido a la necesidad de construir —aun
sobre subsuelos inconvenientes— puenies so-
bre vias navegables transitados por barcos cu-
vo tonelaje es siempre creciente, la preteccion
de puentes contra chogues de embarcaciones
ha derivado en un problema de marcada
gravedad. (17). Por lo tanto dedicaremos otro
nimero del CICLO a dicho tema.

26 —x
24 { / / ;’N
B | [/ /
= /| / /
3 / //
C S /
/A
: " 71>
5
g, /N //
6 A,
[. /1

0.2 0.4 0,6

0.8 1.9

contenido de armadura [%)]

Hustracién 6

Ademais, ofrece un mayor grado de se-
guridad frente a cargas extraordinarias.

322 SELECCION DEL GRADO DE
PRETENSADO (20)

[ls erroneo pensar que con un pre-
tensado completo resultara un  mejor
puente que con un pretensado limitado
o parcial. Al contrario, el pretensado
completo inclina a preveer muy poca
armadura. Si en tal caso se presenta
una fisura —por ejemplo debido a di-
ferencias de temperatura o descensos
de apoyos imprevistos— resultan fisu-
ras anchas va que la adhesion entre los
tensores y el hormigon no basta para
garantizar una distancia pequena entre
las fisuras y consecuentemente un an-
cho pequernio de las mismas.

Los conocimientos logrados en los nl-
timos 20 anos dicen claramente que una
estructura con pretensado  limitado o
parcial se comporta mejor, bajo cargas
de servicio y extraordinarias, que otra
con pretensado completo.

323 DISTRIBUCION Y COLOCA-
CION DE LA ARMADURA

Una armadura de menor didmetro y
bien distribuida es preferible a una
armadura gruesa en distancias grandes
ya que garantiza anchos de fisuras me-
nores (Ilustracion 6),

En puntos de concentracion de arma-
dura (v tensores) debe estudiarse deta-
lladamente la facilidad de colocacion
v vibracion del hormigén. Esto vale
especialmente para las juntas de acople
donde la armadura normal debe refor-
zarse.

3.24 SELECCION DEL SISTEMA
DE PRETENSADO

Hilos estirados en frio son preferibles
1 hilos con templado final, ya que ofre-
cen mavor resistencia a los fendmenos
corrosivos (22).

Deben elegirse sistemas de pretensa-
do aprobados con detalles bien estudia-
dos v que consideren un manipuleo sen-
cillo.

3.25 COMPOSICION DEL
HORMIGON
Deben utilizarse razones agua/ce-

mento y mezela de agregado Optimos,
basados en ensayos con los materiales
que realmente se utilizaran.

Para que el hormigdn resista mejor
las sales descongelantes y otros ata-
ques quimicos, deben agregarse agentes
aireadores, y superficies extremada-
mente expuestas deben sellarse con un
plastico.



3.26 FIJACION DE LA ARMADURA

Ya en los planos constructivos debe
preverse una fijacion tal de la arma-
dura que resulte virtualmente imposible
el incumplimiento del recubrimiento de
hormigén necesario.

327 SELECCION DE APOYOS Y
JUNTAS

Los apoyos deben tener una carrera
adicional para ofrecer un plus de se-
guridad frente a movimientos no pre-
vistos. Deben ser ficilmente recambia-

bles.

Las juntas de dilatacion deben ser
pesadas, correctamente fijadas, de facil
recambio y dentro de lo posible estan-
cas frente al agua, para proteger los
estribos.

3.28 LIMITACION DEL VOLUMEN
DEL CALCULO

Dado que el calculo estructural se
presta méis que cualquier otra materia
de la ingenieria civil a una ensefianza
sistematica, el mismo presenta una ten-
dencia nociva, descuidindose materias
tan importantes como fisica y quimica
de la construcciéon, ensefanza de ma-
teriales, ete.

El empleo de las computadoras
—pensado originariamente para ali-
viar el calculo —tampoco ha cambiado
dicha situacion. Al contrario: conjun-
tamente con un incremento gigantesco
de mormas, prescripciones y reglas ha
llegado a cuadruplicar el volumen de
los célculos en una década, practica-
mente sin disminuir el consumo de ma-
terial. (Ilustracion 7). Como todo se

L00% disefio [pog
de colculo+plancs)

y 300% cantidad de
nermas y otras
prescripciones

200 , 200% costo total

100 —— 95% mv;n19ril:1l.'l’1’n2
70%  horoshombres
160% tiempo de

| construccién

Tlustracién 7

puede calcular se piensa que también
todo se puede construir, y se olvida
frecuentemente que las computadoras
uo pueden resolver el problema de los
detalles constructivos. (Ilustracién 8).
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el esfuerzo de desvio
no se puede tomar

>

Tlustracién 8a), 8b) v 8¢)



Es esencial entonces que limitemos
los céilculos y que los mismos se inicien
recién cuando tengamos una idea clara
de los detalles constructivos. ¢Para qué
sirve la minimizacion de espesores de
paredes si posteriormente en la obra
no se puede colocar el hormigén?

3.2.9 ESTANDARDIZACION DE
EEMENTOS ACCESORIOS

Mediante una estandardizacion de
apoyos, juntas de dilatacion, barandas,
defensas, desagiies, etc., se puede li-
berar al ingeniero proyectista de traba-
jos de rutina y ademas garantizar un
nivel de calidad.

3.2.10 DISENO DE FUNDACIONES

En el diseio de fundaciones debe
tenerse en cuenta, especialmente en rios
poco conocidos, la posibilidad de soca-
vaciones, movimiento de gravilla, etc.

3.3 AUMENTO DE LA CALIDAD DE
EJECUCION

La calidad de ejecucion en la obra
se puede mejorar fundamentalmente a
través de dos medidas:

3.3.1 ENTRENAMIENTO INTENSO
Y PERMANENTE DEL PER-
SONAL

Dicho entrenamiento tiene el enfo-
que de hacer conciente en cada uno
qué consecuencias graves puede tener
un descuido aparentemente pequeiio
—especialmente en conexion con los
tensores— de larga duracion. Ningim
control externo puede reemplazar la
conciencia y el autocontrol de quienes
realizan las distintas tareas!

3.3.2 INDUSTRIALIZACION DE LAS
OBRAS

La industrializacion de las obras se
ha introducido, en primera instancia,
para aumentar la eficiencia, mantenién-
dose asi bajos los costos de la mano de
obra (Iustracion 7). La industrializa-
cion mejord, ademds, considerablemen-
te la calidad del trabajo dado que tien-
de a realizar el mismo trabajo en el
mismo lugar, con un cierto ritmo y con
proteccion contra la intemperie,
Los procedimientos industrializados
de construccién mds importantes son:
— La construccién en voladizo libré
con utilizacién de un carro de tra-
bajo (25).

— El hormigonado por tramo sobre
cimbras corredizas (26).

=
procedimientos queda reservada a
mero del CICLO.

Una descripciéon detallada de dichos
otre nu-
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— La utilizacion de elementos prefa-
bricados (27) - 28).

— El procedimiento de empuje acom-
pasado (Taktschiecbeverfahren (29)-
(30) (°).

3.4 INTENSIFICACION DE CON-
TROL Y MANTENIMIENTO

La inspeccion de puentes carreteros
estd reglamentada en Alemania, por la
Norma DIN 1076 “Puentes Carreteros
y Viales, Directivas para la Revision
v el Control”, independiente de sus ma-
teriales.

Dicha norma distingue cuatro tipos

de inspeccion:

— Inspecciones visuales: Se realizan
una vez por ano y se extienden
solamente a eventuales dafios su-
perficiales.

— Inspecciones simples: Se realizan
cada tres afios, dentro de lo posible
sin andamios, y se extienden a
tundaciones, superestructura y ac-
cesorios.

— Inspecciones principales: Se reali-
zan cada seis anos y se extienden a
todo el puente. En caso de ser ne-
cesario deben utilizarse andamios
v el puente debe limpiarse antes
debidamente.

— Inspecciones especiales: Se  reali-

zan después de terremotos, cre-

cientes extraordinarias, accidentes
de trifico, dafios de la tuberia,
choques de embarcaciones, ete. y
tienen la misma extension que las

inspecciones simples.

Para facilitar dichas inspecciones, ul-
timamente se han construido equipos
de inspeccion sobre camiones (Ilustra-
cion 9). Estan dotados de 1 ingeniero
v 2 conductores, y alcanzan para inspec-
cionar una superficie de puente de
aproximadamente 130.000 m? por afio,
El costo anual de servicio, incluyendo
los sueldos, es de 285.000 DM, o sea
de 2 DM/m? (23).



Mediante dichos equipos de inspec-
cién, contando con un elenco de ins-
pectores calificados, eventuales dafios
se podran detectar en su inicio, mini-
mizindose asi los costos del manteni-
miento.

35 APORTE DE LAS ENTIDADES
PUBLICAS

Las entidades publicas —estatales,
provinciales y locales— son prictica-
mente los tUnicos constructores y pro-
pietarios de puentes, cayendo sobre ellos
gran parte de la responsabilidad para
puentes permanentes.

Su aporte fundamental puede consis-
tir en:

3.5.1 HACER CONSTANTE LA
DEMANDA

Una demanda constante da a las em-
presas constructoras y a las consulto-
rias la posibilidad de formar y mante-
ner un equipo humano especializado en
la materia y un parque de méaquinas
moderno. Lamentablemente, por el
contrario, se observan importantes al-
tibajos de la demanda ya que la cons-
truccion publica se halla condicionada
por factores coyunturales.

352 ESTABLECER PLAZOS
ADECUADOS

Muchas veces se trata de recuperar
durante la construccién el tiempo que
se ha perdido en las discusiones preli-
minares y politicas.

Hay que tener en mente que dicha

presion sobre los plazos es hostil a la
calidad.

35.3 SELECCION DE EMPRESAS
CONSTRUCTORAS Y
CONSULTORIAS

Atn mas hostil a la calidad que pla-
zos insuficientes es un precio insufi-
ciente, Las empresas constructoras y
menos las consultorias no deben selec-
cionarse entonces, segtin el criterio {ini-
co del precio méds bajo, sino debe te-
nerse en cuenta, con el mismo peso,
su capacitacion para una cierta tarea.
Especialmente al permitirse disefios al-
ternativos, el costo de construccién no
puede ser el criterio \inico dado que
el costo de mantenimiento —y otros
factores como la estética— pueden ser
de notoria gravitacion.
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354 INSPECCION CORRECTA

La inspeccién debe tomar una actitud
critica y totalmente independiente, pe-
ro no debe desviar la atencion de quie-
nes realizan la obra de sus tareas ver-
daderas, mediante criticas excesivamen-
te puntillosas.

3.5. MANTENIMIENTO

Dicho punto ya se ha tratado bajo
34.

Cabe sefialar la posibilidad de adju-
dicar obras segtin el costo de construc-
cién méas mantenimiento para por ejem-
plo 30 afios, responsibilizando asi a la
empresa constructora también para el
mantenimiento.

4, RESUMEN

El nimero fuertemente creciente de
puentes en hormigon armado y espe-
cialmente en hormigén pretensado ha
incrementado, como es natural, el mi-
mero de dafios. Pero a pesar de algu-
nos dafios espectaculares, los puentes
de hormigén no son mas susceptibles
de presentar defectos que puentes de
otros materiales: de los 25.000 puentes
macizos en autopistas y rutas naciona-
les de Alemania Occidental, solamente
el 1,59, muestra defectos de gravedad.

Se han descripto, sin pretension de
agotar el tema, las causas fundamenta-
les de los dafios. Finalmente se han
eshozado posibilidades y necesidades
para mejorar la durabilidad de nuestros
puentes, ddndose mds énfasis a un plan-
teo genérico del problema que a la so-
lucién individual para subsanar dafos
concretos y senalandose especialmente
la responsabilidad de las entidades pu-
blicas.

Generalmente, para los puentes de
hormigén vale lo mismo que para otros
puentes:

— Hay que reforzar la conciencia de
calidad y hacerla dominar por so-
bre los demds aspectos de la cons-
truccion.

La tendencia de los ingenieros de
enorgullecerse de nuevos récords
—en el sentido de grandes luces
y pesos minimos— debe reempla-
zarse por el orgullo de un maximo
de calidad y durabilidad.

— Para lograr esto, es necesario dis-
cutir dafios y concepciones equi-
vocadas abiertamente.

Si esto no se lograra, se aumentard
el nimero y la gravedad de los dafios,
y se afectari un porcentaje creciente
de la economia politica para subsanar
deficiencias. {No debemos dejar una
hipoteca semejante para nuestros des-
cendientes!

NOTA DEL COORDINADOR: Los argu-
mentos aqui desarrollados pueden ser sus-
ceplibles de critica; no ha sido la intencion
evitar la misma. Pero si dicha critica sirve
para profundizar el tema en el ambito argen-
tino, la publicacién habri cumplido su tina-
lidad.
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Emulsiones Bituminosas”

1. GENERALIDADES

Actualmente el empleo de las emulsio-
nes asfélticas o bituminosas, se ha gene-
ralizado lo suficiente en la mayor parte
de los pafses para que se trate de un
produeto habitual recogido en todos los
pliegos de condiciones. Sin embargo,
para sacar el médximo partido de este
producto es convenjente conocer a fondo
sus caracterfsticas y todas sus posibili-
dades, que son muchas, de utilizacién.

En Espafia y en Francia, una impor-
tantisima proporcion de los betunes
asfélticos (superior al 30 9;), se utilizan
en forma de emulsién y en el resto del
mundo existe un interés creciente debido
por un lado, a la indiseutible mejora
de la tecnologia y a las ventajas ecoligi-
cas y de ahorro energético que se derivan
del empleo de estos ligantes.

Las primeras emulsiones de betin se
emplearon en carreteras a principios de
siglo en plan experimental. Fundamen-
talmente se hicieron con ellas trata-
mientos superficiales, tratamientos por
penetracién y algunos intentos de mezcla
in situ o en central. En los afios 30 ya se
anunciaban en KEspafia varias empresas
que fabricaban o empleaban emulsiones
asfilticas e incluso se hicieron calles
de mezcla densa en frio con emulsiones.

El desarrollo de las emulsiones ca-
tiémicas en los afios 50 amplia el campo
al poderse emplear dridos siliceos con
completa garantia de éxito y al poder
trabajar en condiciones climatolégicas
adversas.

Un nuevo desarrollo espectacular de
las emulsiones asfélticas se estd produ-
ciendo a partir del afio 1974 en que la
crisis del petrdleo obligé a los investiga-
dores a optimizar todos los procesos
productivos.

Espafia como se ha dicho, es uno de
los paises con técnica de vanguardia en

(*) Trabajo preparado por Productos Bitumi-
nosos 8. A. de Espaia (PROBISA)
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este campo. Sin embargo, se corre el
riesgo dltimamente de, confiados en esta
experiencia, caer en una cierta rutina
tanto por autoridades administrativas
como por constructores. Por ello, seria
imprescindible someter a un proceso de
revision todo lo que se sabe y mediante
un reciclaje y puesta al dia profundo,
poder sacar el partido que las téenicas
de pavimentacién con emulsién ofrecen.
Aparte de lo anterior, es fundamental
conocer que se trata de una téenica
perfectamente exportable a paises en
vias de desarrollo con poca densidad
de vias de comunicacién y con grandes
distancias entre los nicleos industriali-
zados.

Actualmente mds del 90 % de la
emulsion consumida en nuestro pafs es
del tipo ecatiénico. Sin embargo, no pa-
rece lGgico ignorar las ventajas que en
muchos casos coneretos ofrecen las emul-
siones aniénicas para el aplicador, ya
que en Espafia el predominio de rocas
calizas y de tiempo seco en muchas
zZonas, proporcionan condiciones dptimas
para el empleo de aquéllas.

2. DEFINICIONES

Suspensiones y emulsiones son casos
particulares de las dispersiones. Como
se sabe una emulsién estd formada por
la dispersion homogénea de un liquido
en forma de gotitas de pequenas dimen-
siones dentro de otro que no es miseible
con el primero. El conjunto de éstas
pequefias gotas constituyen la llamada
fase discontinua, mientras que el medio
en el cual estdn dispersas éstas, se deno-
mina fase continua.

En la naturaleza hay numerosos ejem-
plos de emulsiones como es el ldtex
natural, algunos tipos de aceites vege-
tales, ete.

El didémetro de las partfculas de una
emulsién  bituminosa empleada en ca-
rretera, estd comprendido entre 3 y 8 4,
con didmetros mayores la dispersién es
muy grosera y tiende a sedimentar; con
didmetros menores la estabilidad es muy

alta ya que empieza a manifestarse el
movimiento brownniano de las particu-
las.

Hay dos tipos generales de emulsiones:
directas e inversas.

Las directas son aquellas en las que
la fase continua es del tipo acuoso y la
discontinua del tipo aceitoso (o bitu-
minoso) en carreteras se emplean ecasi
exclusivamente las emulsiones directas.

Para fabricar las emulsiones asfilticas
existen fabricas o plantas de emulsiones,
cuya pieza bdsica es el molino coloidal,
que es una maquina constituida por un
estdtor y un rotor, separados solamente
décimas de milfmetro, y que con una
gran potencia son capaces de dispersar
el betin caliente en el agua, cuando
pasan ambos liquidos de forma continua
entre los dos ecilindros. La dispersién
se hace en presencia de un agente emul-
sionante cuya misién es triple:

— Facilitar la dispersién.

— Evitar la posterior aglomeracién
de las particulas, al cargarlas elée-
tricamente con una misma polari-
dad, haciendo asi almacenable la
emulsidn (estabilizacién electroqui-
mica).

— Favorecen la adhesividad entre el
drido v el ligante,

El agua de la emulsién no sirve més
que para facilitar la puesta en obra,
haciendo que con su baja tensién su-
perficial puedan mojarse facilmente las
superficies de los dridos.

Cuando las particulas de ligante bi-
funinoso se vuelven a juntar para cons-
titufr pelicula continua de betin, se
dice que la emulsién rompe (visualmente
el ligante cambia del color marrén que
tenfa la emulsién por el negro del betiin).
Este proceso de rotura depende de varios
factores, composicién y tipo de emulsién,
naturaleza del 4rido, temperatura ex-
terior, ete.

Es tradicional llamar rotura por reac-
cion quimica a aquella que se debe a una
reaccién de este tipo entre los compuestos
quimicos que se encuentran en la super-



ficie del drido y los radicales orgdnicos
que, procedentes del emulgente, rodean
la pelicula de betiin, y rotura por evapo-
racion a la que se debe a una evapora-
cion del agua hasta que las micelas
establecen contacto. Realinente es in-
posible disociar ambos fendnenos, ya
que en todas las e nulsiones se presentan
conbinados con :nayor o inenor pre-
ponderancia seziin la polaridad de éstas.

Atendiendo a su estabilidad, las emul-
siones se clasifican en emnulsiones de
rotura lenta, media v rapida. Ea prin-
cipio las priineras reben :nezelarse con
ee;nento o con un filler - tipo sin romper
y las segundas con azua en cualquier
proporeion.

El proceso de rotura no debe confun-
dirse con el de curado de los betunes
fluidificados. En algunos easos las emul-
siones estan fabrieadas con betunes flui-
dificados vy entonces hay que distinguir
los dos procesos: priinero, separacién
del agua y el betin, ¥ segundo, evapo-
racién de los fluidificantes del betiin.

El tiempo de rotura de la emulsién
es un factor decisivo a la hora de la apli-
cacién en obra, para cada tipo de trata-
miento, seglin la resistencia que se
quiera obtener en las primeras horas,
con vistas a la apertura de trifico, la
conpactacion o bien con vistas a la in-
sensibilidad de la lluvia, ete.

Las emulsiones para carreteras son
anionicas (o bdsicas) vy cationicas (o
acidas), segin la polaridad que el emul-
sionante proporciona a las particalas
de betiin.

Las emnulsiones anidénicas son las mds
antiguas. En prineipio presentan una
buena adhesividad y resistercia al des-
plazaniento frente a los Aridos calizos
(que se ionizan positivanente al estar
hiimedos), y una escasa adhesividad
v resistencia al desplazaniento frente
a los dridos siliceos (que se ionizan ne-
gativa;nente al estar hiinedos). Ademads
de la naturaleza del 4rido hay que tener
en cuenta otros factores tales cono tex-
tura del drido, linpieza, tenperatura,
eteétera.

Las emulsiones cationicas, son mucho
mds recientes. Su rotura es mucho més
rdpida, generalmente que la de las emul-
siones aniénicas, ya que en las catiénicas
se produce repentinanente al atraerse
quimicamente las micelas de betiin ioni-
zadas con la superficie del 4rido tanbién
ionizada, mientras que en las anidnicas
la evaporacion del agua es el factor do-
minante para la rotura. Las emulsiones

DISTAIBUCION GRANLL OMETRICA DE LNA EMULSION.
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catiénicas presentan buena adhesividad
con los Aridos siliceos y con la mayor
parte de los calizos, ya que en este caso
existe un ataque previo del dcido clor-
hidrico disuelto en el agua con la su-
perficie caliza del drido, que facilita la
adherencia posterior de las micelas de
betin.

Todo lo anterior responde a unos
principios generales. Realnente la In-
dustria Qufniea ha desarrollado nu:ne-
rosos tipos de enulsiones aniénicas, ea-
tiénicas e incluso no -idnicas, que pue-
den proporcionar a las enulsiones carac-
teristicas :nuy variadas y adecuadas
para cada aplicacién. Tamnbién se ha
combinado, a veces, el enpleo de enul-
sién eon la utilizacion de aditivos sobre
el drido para ;uejorar su adhesividad
o regular el tienpo de rotura de aquélla.

Otras caracteristicas 1 nportantes a
tener en cuenta en las enulsiones son
las siguientes:

Almacenabilidad (a2 veces llanada
estabilidad al alnacena:niento), que
pernite un tienpo inayor o menor
entre la fabricacién y el empleo, sin
que la emulsida tienda a romper o
sedi nentarse.

Sin emnbargo los dos conceptos
anteriores de rotura y sedinentacion
son distintos ya que la sediinentacion,
es decir, la variacién de contenido
de ligante en distintas zonas del en-

*
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vase puede producirse sin que las
particulas se uman entre si, siendo
po-r lo tanto reversible el fendneno
mediante agitacion enérgica. De todas
formas, sedimentaciones inportantes
durante tienpo prolonzado pueden
resultar peligrosas. Seztin cada tipo
de emulsion se ha establecido a veces,
un tienpo maxino de al:nacenamiento
que puede oscilar entre dias y varios
meses. Sin enbargo, estos valores
estan influenciados también por otra
serie de factores externos tales cono
la temperatura, forma del depdsito,
etcétera.

Viscosidad, para que los espesores
de pelicula, sobre los dridos o en los
riegos, sean adecuados a cada tra-
taniento. La viscosidad estd muy re-
lacionada con el contenido de ligante
de la enulsién y tiene una neta in-
flueneia sobre la sedinentacion.

Los poreentajes nornales de ligante
(betiin o betdn fluidificado) eon que se
fabrican las enulsiones, son el 50, 55,
60, 65 vy 70 9; la diferencia hasta 100
corresponde al contenido de agua. En
algunos casos en que conviene usar
emulsiones muy diluidas, si éstas lo
adniten, puede afadirse mds agua en
obra, evitando asi costos innecesarios
de transporte. Las viscosidades son
I6zicamente crecientes con el contenido
en ligante, y sus usos, de los que se tra-
tard después, dependen de las propias
caracteristicas.
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3. COMPONENTES DE LAS
EMULSIONES

Los componentes bédsicos de las emul-
siones asfilticas son:

— El ligante bituminoso.

— Los emulsionantes.

— El agua.

— Los aditivos, bien sean empleados
sobre la propia emulsién o bien
sobre los aridos.

3.1. Los emulsionantes

Los emulsionantes desempefian una
triple misién dentro de las emulsiones,
tal como ya se ha indicado:

— Conservar la emulsién como tal
protegiendo superficialmente las par-
ticulas de betiin con cargas eléctricas,
que permiten que dichas particulas
se repelan entre si, y por lo tanto, no
rompa la emulsién.

— Activar iénicamente el ligante bitu-
minoso, favoreciendo la posible cu-
bricion de los dridos al emplearse
en obra.

— Y por tltimo, hacer que una vez rota
la emulsién y cubierto el arido por el
ligante, éste continiie manteniendo
a lo largo del tiempo, unas condiciones
de resistencia al desplazamiento por
el agua, aceptables.

— Aparte de esto, el emulsionante tiende
a facilitar en el momento de fabrica-
cién, la dispersién del betin en agua,
tal como se desea.

Los emulsionantes son fundamental-
mente de tipo anidénico o catiénico (segin
su carga eléetrica o se desplacen al
anodo o al edtodo). Su molécula consta
de una parte que tiene gran afinidad
por el ligante bituminoso ¥ que gqueda
firmemente anclada en él, y otra parte
cargado idnicamente que es la que da
lugar a la formacién de la micela de
betiin con sus cargas eléctricas alrededor
que generan unas fuerzas repulsivas,
responsables de la estabilidad de la
emulsidn.

La caracterizacion de la eficacia o
poder emulsionante de los distintos pro-
ductos que existen en el mercado, es
compleja, y pequefias variaciones en las
formulaciones de éstos, pueden acarrear
un diferente comportamiento en la emul-
sion final.

Los emulsionantes no sélo se quedan
en la emulsién tapizando a las particulas
de betiin, sino que una cierta parte per-
manece en la fase acuosa. La proporeién
de ambas cantidades puede influfr no-
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tablemente sobre las propiedades de
la emmulsidn.

La mezela de dos emulsionantes de
caracteristicas distintas, no proporciona
necesariamente unas caracteristicas me-
dias a la emulsién resultante, sino que
crea unas emulsiones de caracteristicas
tipicas.

Las funciones de un emulsionante
como agente tensoactivo y como estabi-
lizante, no pueden optimizarse simul-
t4neamente, ya que en una cierta medida
la mejora de una propiedad va en detri-
mento a otra. De ésta manera, hay que
llegar a soluciones de equilibrio para
optimizar ambas funciones.

El comportamiento de un emulsio-
nante se puede prever a través del con-
cepto de HLB introducido por GRIFFIN
en 1949,

La definicion del HLB, estd basada
en el hecho de que cualquier molécula
de emulsionante contiene en ella grupos
hidrofilicos y lipofilicos. La relacién
existente entre las proporciones en peso
en que ambos se encuentran en la mo-
lécula se define como valor HLB.

Asi pués, el aumento del valor HLB

significa un aumento en el cardcter

hidrofilico del emulgente y en el siguiente
cuadro se exponen los valores HLB
requeridos para diferentes aplicaciones:

-

% Contenido de ligants,

HLB Aplicacion
' 3-6 |Enulsionantes para sistemas
; | W/0 (agua en aceite).
7-9 | Productos humectantes.
- 15 | Emulsionantes para sistemas
0/W (aceite en agua).
13 - 15 | Detergente.
15 - 18 | Solubilizantes.

En la eseala H.L.B., los agentes ten-
soactivos muy hidrofilicos, tienen un
valor alto, tal cono se ha indicado en el
cuadro.

Los emulsionantes catidnicos son ge-
neralmente aminas grasas en forma de
diamina o poliamina. Existe, pero se
utilizan menos, los aido - aminas y las
imidazolinas. También se han utilizado
en muchos pafses las sales de amonio
cuaternario.

La influencia de la cantidad de emul-
sionante en las propiedades de una emul-
sién se ponen de manifiesto en distintos
aspectos:

— Un aumento en la cantidad de emul-
sionante, disminuye el tamafio medio
de la particula de la emulsién.

— Un aumento en la cantidad de emul-
sionante, hace en general emulsiones
més estables, al menos hasta un cierto
Iimite. Cantidades excesivas de emul-
sionante puede producir grumos for-
wados por racimos de particulas,
de ligante.

— La adhesividad de emulsién a los
aridos, depende en gran manera del



contenido en e nulsionante y del pH
de la misma.

Estas ultinas ideas generales, son
también aplicables a las enulsiones
anidnicas. Las emnulsionantes anidnicos

pueden ser de distintos orfgenes, v las
propiedades que confieren la enulsién
también pueden ser muy variables, si
bien, la velocidad de rotura de la emul-
si6n y reaccién frente a los dridos en las
e:nulsiones anidnicas suele ser mds lenta
que en las emulsiones catidnicas.

3.2. Ligante bituminoso

Existen enulsiones fabricadas con be-
tiun de destilacién puro, con betin flui-
dificado o ecut - back, con mezclas de
betin y alquitrin, con alquitran puro,
o con betin fluidificado eon aceites de
alquitran. Naturalnente las enulsiones
més extendidas son aquellas fabricadas
con betin, o con betin fluidificado.

Hay betunes :nds ficil nente enulsio-
nables que otros. Iin principio los betu-
nes que tienen mas Aacidos libres, es
decir, mas indice de acidez, se emulsionan
mas facilmente por via anidniea y pre-
sentan muy buenas caracteristicas de
adhesividad respecto a los dridos calizos.
Por el contrario, los betumes con bhajo
indice de acidez se emulsionan faeil-
mente por via eationica, pero presentan
malas condiciones de adhesividad en
los dridos siliceos y, después de la rotura
de la emulsién se tarda en aleanzar una
cohesidn final v una expulsion franca
y rapida del agua.

En algunos paises se han :nodificado
estos betunes afiadiéndoles proporciones
de decidos determinados para corregir
estos problemas de enulsificacion v mala
adhesividad.

El empleo de fluidificantes influye
en las caracteristicas de la enulsion:

— Pequetias proporciones de  fluidifi-
cantes (hasta el 2-3 9) disninuyen
la viscosidad y awmentan la estabili-
dad.

Proporciones mds altas auwmentan
la viseosidad y proporcionan caracte-
risticas variables en cuanto a estabili-
dad, segiin el fluidificante.

—- Los derivados del petrdleo (keroseno)
producen emulsiones mds viscosas,
probablemente porque se consiguen
granulometrias de tamano mds uni-
forme.

— Los aceites de alquitran usados cono
fluidificantes producen emulsiones me-
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nos viseosas y con granulometria mas
continua. Muchos aceites de alquitrdn
pueden nejorar la adhesividad o es-
tabilidad de la enulsién.
Independientemente de todos los fac-
tores antes sefialados, pueden producirse
en las emulsiones, nunerosas variaciones
de caracteristicas, c¢n funcién de conta-
minacién o inpurezas que contenga el
ligante biturinoso. Serfa de nasiado pro-
lijo detallar todos los posibles :rvotivos
de variacién. Es sin enhargo bien cono-
cida la influencia que la presencia e
agua, dentro de los globulos de betin
causada por pequefios contenidos de
sales solubles, produce en el aumnento
notable de la viseosidad de la enulsion.

3.3. Aditivos

Tienen una inportancia una serie de
aditivos que anadidos a los dridos sirven
para regular el tiempo de rotura en
ciertas enulsiones, Esta es una téeniea
muy utilizada para el slurry seal en
Espaia.

En definitiva se trata de proteger
o activar iénica;vente la superficie del
drido, en especial del drido fino, ;rediante
una solucidn acuosa del aditivo que hace
que enulsiones de rotura riapida, puedan
mezelarse con los dridos sin romper
o bien rompiendo en un tienpo que po-
deros considerar como conveniente nen-
te controlado. Segin las condiciones de
linpieza del drido o de tenperatura
externa, se varia la cantidad de aditivo
sobre el arido.

En muchos casos, aparte de afadir

ciertos productos al drido, puede disol-
verse en la emulsion modificando las
caracteristicas de la fase acuosa, y por
lo tanto la forma de rotura y la adhesi-
vidad de la emulsién frente al arido.
Otros tipos de aditivos que se anaden al
ligante en el perfodo de emulsificacion,
pueden incluirse en el apartado que se
ha referido a los emulsionantes.

3.4. El Agua

La influencia de la dureza del aoua es
poco importante en las enulsiones ca-
tidmicas, pero puaede ser un gran incon-
veniente para las anidnicas. Existen
distintos procedimientos para conbatir
el problema de la dureza del agua a la
hora de enulsionar un betiin determi-
nado. FEn eeneral, los sistemas son caros,
v son de dos tipos:

— Tratamiento de las aguas para dismi-
nuir su dureza.

— Variacion en la formulacion de las
enulsiones aumentando la concentra-
cién de emulsionante o variando la
naturaleza del imismo, para compensar
los efectos de dureza.

4. FABRICACION DE EMULSIONES

Las e;nulsiones bituminosas se fabrican
en instalaciones especiales que pueden
ser muy sencilla o, que pueden tener
un alto grado de complicacidon. En cual-
quier caso la pieza bdsica de todas las
instalaciones o plantas de emulsiones es
el aparato que sirve para dispersar el
betiin en agua. Los aparatos mas exten-
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didos de este tipo son los molinos coloi-
dales, aunque también se emplean a veces
difusores, agitadores, ete.

Una fébriea en principio consta de
unos depdsitos para betiin, unos depd-
sitos para agua, un sistema para saponifi-
car el emulsionante, tuberias para ca-
nalizar los componentes principales hasta
el molino eoloidal y por dltimo depdsitos
de almacenamiento de la emulsidn.

Realmente no existen en el mercado
fabricas de emulsién, como sucede con
las plantas de aglomerado asféltico, que
puedan adquirirse. Po r ello, cada com-
paiiia fabricante de emulsiones ha dise-
fiado sus propias fdbricas, utilizando
para ello solamente algunos de los ele-
mentos tales como bombas, depdsitos,
etc., que existen en el mercado.

Debe analizarse seariamente el ele-
mento bésico en la fabricacién de emul-
siones, que como se ha dicho suele ser
un molino coloidal. En general consta de
un elemento mdvil o rotor y un elemento
fijo o estator. El rotor gira a una gran
velocidad, a un gran nimero de revolu-
ciones, producienco unas importantes
fuerzas cortantes sobre los liquicos que
circulan en la pequeiia holgura que existe
entre el rotor y estator. Estas condiciones
del niimero de revoluciones y holgura
tiene especial importancia en las fuerzas
que se desarrollan para fabricar la emul-
sién, y por lo tanto, en la calidad final
de la misma.

Se ha cdemostraco que para cuatro
tamafios de holguras de la separacion
entre estator y rotor, se¢ ha obtenido
una emulsién con tamafio medio de
particula de 5,2; 6,0; 10,5 y 25,5 micras.

Igualmente se ha detectado la impor-
tancia del nimero de revoluciones segin
los siguientes resultados:

Velocidad de
rotac. del mo-
tor en r.p.m ..
Didmetro me-
dio de las mice-
las de la emul-
SRR o st

4.880| 4.500( 4.020| 2.000

5,50 7,40 8,20| 12,00

Por otro lado la temperatura del betin
tiene una gran importancia en la calidad
de la emulsién fabricada finalmente.
Por razones elementales la suma de
temperaturas cel agua y el betin, no
debe pasar de 195° ya que si no el agua
empezarfa a hervir, se producirfan pro-
blemas de vapor y, se podrian producir
cavitaciones dentro cel molino que re-
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dun<arian en una malisima calicad ce la
emulsién, v en una pequefia produceién.
Pues bien, se ha po_ico comprobar que
la temperatura (el agua puele oscilar
entre los 30 y 60°, segin los tipos de
ligante utilizacos, que subir més esta
temperatura no proporciona ninguna
ventaja en la calidad de la emulsion, ya
que la tinica manera de mantener esta
calidad es fabricar con un ligante lo sufi-
cientemente caliente y poco viscoso. Es
decir, es preciso subir més la tempera-
tura del betdn a costa de mantener la
temperatura Cel agua mas baja. A titulo
e ejemplo diremos que el estudio reali-
zado a escala industrial para un betiin
180 - 200, si se emulsionaba a 120°, el
tamafio medio e la particula era 6,8
micras, y emulsiona’o a 150° era 5,5 mii-
cras. Para un betin 80 - 100, los resul-
tados a 140° y a 160° cel betin, eran
de 5,6 micras y de 5 micras. Por el con-
trario, si los betunes estaban mis frios
y la emulsién con un betin 80/100 lle-
gaba a salir del molino a 70°, el tanafio
medio llegaba a ser hasta de 15 micras.

También tiene una notable importan-
cia, aunque no estd suficientemente
estudiada, las conciciones de enfria-
miento de la emulsién una vez fabricada;
Peter Dubois ha demostrado que todas
las caracteristicas de la emulsién son
favorecidas si se pueden someter a un
proceso rapido de enfriamiento, por
ejemplo, mediante un intercambiador
de calor, una vez terminada la fabrica-

i

Long. concentracién de emslsionante (g/1)

ci6n. Nosotros hemos observado que en
ciertas emulsiones catiénicas cuan’o se
fabrican con exceso (e emulsionante,
busean'o una alta estabilidad, se pueden
formar grumos de betin constituidos
por verdaeros racimos (e micelas. Esto
se traduce en un alto residuo en el ensayo
de tamiza’o. Pues bien, hemos poli o
detectar segin las con iciones de fabri-
cacién ce la enulsion, de temperatura,
de forma de enfriamiento, ete., que
estos grumos se producen 0 no y su can-
tidad es muy variable.

Para los clinas templaos, la emulsion
puede mantenerse en depdsitos normales
metélicos sin calorifugar. Incluso a tem-
peraturas proximas a los 0° como las
emulsiones tienen un punto de congela-
cion inferior al del agua, no es normal
que pueda haber gran es problemas. En
el caso de climas frios més severos, es
conveniente recurrir a Cepositos aisla’os
calorifugalos, incluso con un sistema
interior (e calefaccién para mantener
la emulsién a temperaturas siempre
por encima e 0°

Existe una serie de reglas de buena
practica sobre la forma de bombeo ce
la emulsién, la forma de llenado de depd-
sitos cisternas, la forma de almacena-
miento de bidones, ete., que pueden en-
contrarse en numerosos tratados y nor-
mas de empleo.

5. PROPIEDADES BASICAS DE LAS
EMULSIONES

Aparte de las caracteristicas quimicas
de las emulsiones bituminosas, existe



un segun o grupo <e caracteristicas
o propie'a’es teenoldzicas que son las
que conaiciona su conportamiento co no
ligantes en carreteras. De este grupo e
propiedades se trata segui 'anente. Hay
que citar cono las propie 'a les nfs signi-
fieativas, la estabili lal en el alnacena-
miento, la estabililal ante los arilos
o velocidad de rotura, la a hesividal,
la viseosida 1, la finura e la cispersion,
las ecaracterfsticas de ligante residual,
etedtera.

5.1. Estahilidad de almacenamiento

La estabililal e las enulsiones al
almaeena niento, Cebe ser lo nas eleva la
posible. Las particulas Je ligante ten-
deran a sedimentar con ¢l tienpo, si-
gaien.o en principio la Ley de Stokes.
Segun esta ley, la enulsién 1 eal seria
aquella que tuviera el didvetro més
pequeiio  posible (e particulas v una
densidasd en la fase cispersa igual a la
de la fase continua o acuosa. n la prac-
tica, se esté lejos de llezar a estas carac-
teristicas i-'eales. En el proceso de seli-
mentaecidn, hay que cistinguir dos etapas,
durante la primera, la concentracion
de la fase c iscontinua se hace més eleva'a
en la parte superior o en la parte inferior
del recipiente, sezin las densidales re-
lativas, pero mediante un proceso de
agitacion puede restablecerse la unifor-
midad privitiva. En la segunda etapa,
el problema se hace irreversible en gran
parte, ya que pue’e producirse uniones
de particulas de ligante v este fenémeno
de floculacidn hace que las caracteristicas
de la emulsion, cambien de forma no-
table. En cualquier caso antes de utilizar
la emulsién en obra, serd muy convenien-
te homogeneizar lo mds posible, mediante
agitacién o eirculacion, los contenidos
de los depdsitos.

La sedimentacién depende de varios
factores, entre los que hay que citar el
tipo de emulsionantes y sus caracterfs-
ticas como agente estabilizador, la con-
centracién del mismo, de forma que hasta
ciertos limites a mayor concentracién
de emulsionante la estabilidad es imayor,
y muy funramentalnente la cantidad
de ligante y su peso especifico. Las
concentraciones mds altas de ligante
son las que proporcionan mejor estabi-
lidad. Con concentraciones bajas de
ligante, es preciso recurrir a veces a
aritivos para igualar las Rensidares
de las fases o para forzar de alguna otra
manera la viscosidad del conjunto y
evitar fuertes sedimentaciones.
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El pII de la enulsion no tiene influen-
cia relevante en la sedinentacion en un
intervalo de valores suficiente; nente ale-
jado de 7 v de las concentraciones muy
extremas de acido o de base.

5.2. Estabilidad de la emulsion ante

los aridos

Se trata de un problema complejo
relacionado con la forma de rotura al
entrar en contacto con los Aridos, la
enulsion. Depende por ello tanto el
tipo de enulsién como el tipo de drido,
aunque tipificando un drido determinado
puede caracterizarse la velocidad de
rotura con distintas emulsiones. Cuanto
mas fino es el arido mds rdpidanente es
la rotura, puesto que aumenta la super-
ficie especifica v por lo tanto, la absoreidn
de agua por parte del aridlo. La velocidad
de rotura depende también de la hume-
dacl que contenga el drido, de la elima-
tologia e la zona y por otro lado, del
tipo de enulsionante, de la naturaleza
del ligante, del pH v de la granulometria
de la emulsion.

Las enulsiones mis estables son lla-
ma-las de rotura lenta y se caracterizan
por poderse mezelar con un filler sin
romper. El ensayo mas utilizado en este
sentido es el de la mezcla con cemento
empleado para las emulsiones anidnicas.
Iin ciertos tipos de emulsiones cationicas
este ensayo no es representativo, va que
aunque se mezclen con cemento actia

Log. concentraci6n de emulsionanta (g/1)

precisamente cono estabilizante. Con
otros :nuchos tipos de enulsiones ca-
tidnieas, es inposible usar la mezcla
con cemento. Por ello, se ha puesto
a punto el ensayo e mezcela e enulsiones
catiénicas con un filler siliceo tipo. Segiin
nuestra experiencia, una emulsidon es de
rotura rdpita, cuando mezelando 100
grs. 'e e nulsida con el filler - tipo puede
admitir hasta 80 grs. de este 1iltimo. Una
emulsion es de rotura lenta, si se pueden
afiadir «mdas de 120 grs. de filler, sin
romperse la emulsion.

La edtabilidad de una emulsion ante
los Tridos es determinante para su empleo
en cistintos tipos de obras.

— Tratamientos tales como los de im-
prisnacion, o las mezelas con suelos
de grano fino solo pueden hacerse
con emulsiones que tengan una alta
estabilidad ante los dridos. Otro tipo
de emulsiones son absolutamente ina-
plicables en éstos casos.

[Una falta de estabilida<l de la emulsion
frente a los dridos, determina una
mala envuelta, aunque la adhesividad
de la enulsion sea excelente. Tal
sucede con el caso de las mezelas en
frio en las que por suciedad de los
dridos o por falta de estabilidad no se
llega a obtener unas condiciones co-
rrectas. Por el contrario, un exceso
de estabilidad puede determinar el
que antes de la rotura de la emulsién
se escurra, quedando una pelicula de
ligante residual especialmente fino
envolviendo las particulas minerales.
Iiste fendmeno es frecuente de encon-
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trar cuanco se aplican las mezclas en
frio en las que concurren las circuns-
tancias incicadas anteriormente.

— A veces la estabilidad puece alcan-
zarse varianco los emulsionantes a
costa de una menor actividad de la
emulsion, El equilibrio de ambas
caracteristicas evitard problemas de
mala adherencia inicial y de falta de
estabilidad.

5.3. Adhesividad

Es una de las caracteristicas mAés
complejas ce evaluar en un ligante y,
en tocos los casos depence también del
arico. El fendmeno se complica mucho
si el Arido es ce grano fino o estd con-
taminaco con areillas, limos, ete. La
adhesividad depende:

— Del emulsionante utilizaco, tipo y
cantidasd.

— Del betiin, e la existencia de fluidi-
ficantes, ce las caracteristicas ce los
mismos y de los posibles acitivos que
puecan afiadirse.

— Del pH de la emulsién. pH proximos
a 7 proporcionan mejores achesivi-
daces pero menores estabilidades ce
la emulsién. pH alejados de 7 propor-
cionan emulsiones més estables (aho-
rran emulsionantes) pero con peor
adhesividad.

— Indirectamente de la granulometria
ce la emulsion y de la velocidad de
rotura.

En todos los casos al tratarse de un
verdadero matrimonio emulsién - drido,
las caracteristicas del arico obligan a mo-
dificar los pardmetros antes enunciacos.

5.4. Viscosidad

Depende especialmente cdel contenico
en ligante ce manera que exista un por-
centaje entre el 65-70 9, a partir del
cual la viscosidad crece muy rapida-
mente. Variaria también con la natura-
leza del emulsionante v la cantidad del
mismo.

Depende de manera muy importante
ce la granulometria de la emulsién.
Emulsiones con particulas de tamafio
uniforme, son més viscosas que con ta-
mafios bien graduacdos. Esta granulo-
metria depende a su vez de la forma de
fabricacién del ligante y de los fluidifi-
cantes del mismo.
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Se ha demostraco que existe una re-
lacién notable entre la viscosidad y la
dareza cel ligante final de la emulsién
a igual concentracién de aquella. Como
el ingeniero lo que cesea obtener es un
pavimento con una cureza ce betin
determinaca, cebe tener bien presente
las relaciones antes incicacas. Concre-
tando se ha demostraco que emulsiones
con betunes més duros son menos vis-
cosas que con betunes mis blan-os.

Pequenas canticaces ce fluxantes so-
bre betunes duros hasta llegar a eonteni-
dos cel orlen el 3 9, rebajan también
la. viscosiZad. KEstas incicaciones son
especialmente qtiles cuando se (desea
utilizar emulsiones muy viscosas por
ejemplo para tratamientos superficiales.
Los contenicos ce ligante en este caso
estdn alrededor del 70 9. El ingeniero
cebe procurar para una viscosidad de-
terminaca que serd el lixite que le per-
mitan utilizar las méiquinas e extension
del ligante, tener una mdxima canticdad
de betiin dentro ce la emulsidn.

La viscosi'as es una propie'ad tec-
nolégica que tiene una gran importancia
a la hora de elegir una emulsién acecuaca
para caca tratamiento. Las emulsiones
de baja viscosida] son necesarias para
cuanco la dotacidn de ligante que se
desea poner en obra por unidad de su-
perficie, sea pequefia. Tal es el caso de
sellaco con drico fino, e los riegos de
imprimacién, ce los riegos ce adherencia
v gran parte de las estabilizaciones de
suelos. En otra serie de aplicaciones
como son las lechadas bituminosas, la
viscosidad de la emulsion tiene escasisima
importancia, ya que en la consistencia
final intervienen otra serie de factores
como por ejemplo, la cantidad de agua
de preenvuelta. Por dltimo, en las mez-
clas abiertas y en log tratamientos super-
ficiales con drido grueso, una viscosidad
alta de la emulsion garantiza el que la
dotacién de pelicula de ligante sea sufi-
cientemente alta como para conseguir
un buen resultaco.

5.5. Caracteristicas del residuo

Ya se ha indicado la importancia que
tiene la viscosidad del ligante residual
y su fluidificacién, si ésta existe, en las
propiedades de la emulsién. Respecto
al resultado final del tratamiento, es
preciso hacer algunas puntualizaciones.
En tiempo frio, la presencia de fluidifi-
cantes, debe facilitar las condiciones de

envuelta. Sin enbargo, su uso excesivo
retrasa la cohesién final necesaria ante
la aceién del trafico v puede producirse
roderas y deformaciones pricticas si el
curado no ha sido conpleto o los fluidifi-
cantes eran demasiado pesados.

En algunos casos, los fluidificantes
pueden w.ejorar las condiciones de adhe-
sividad del ligante, tal como sucede con
ciertos aceites de alquitrdn. En otros
casos, los fluidifieantes pueden perju-
dicar la adhesividad segin la propia
naturaleza de los miswos, asi cono por
haber disminuido la viscosidad del li-
gante residual.

La dureza cel betin resicual debe ser
funecién cel tipo ce tratamiento que se
haga, e la climatologia e la zona y del
triafico. Los ligantes mas Curos a igual:'ad
de conciciones meteorolégicas, son mAs
pelicrosas en la prinera etapa de puesta
en scrvicio. Cuan’o se utilizan éstos
ligantes debe paliarse los inconvenientes
anteriores, mejorar el sistema (e puesta
en obra y e compactacidn. Las mezclas
abiertas que trabajan fun’amentalmente
por rozamiento interno, admiten ligantes
resiguales més blandos que las mezclas
censas. En los riegos, la dureza del li-
gante residual cebe ser andloga al caso
en que no se hubiera empleado emulsién
sino ligante puro.
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Dos nuevas publicaciones del Instituto del Cemento Portland Argentino

(Transcripto del Boletin del Cemento Portland, nimero 80)

“MANUAL DE CALCULO
DE ESTRUCTURAS
DE HORMIGON ARMADO”

Aplicaciones de la Norma DIN 1045
Por el Ing. OSVALDO ]. POZZI
AZZARO

La aparicion de la Norma DIN 1045,
y su cada vez mayor vigencia en el
campo del hormigén, introdujo nuevas
modalidades en el cilculo desde que
su aplicacion implica el uso de tablas,
graficos y curvas, distintos de los que
disponia y estaba habituado a utilizar
el profesional dedicado a ello.

La publicacion del Manual viene, en-
tonces, a cubrir esta necesidad, y apor-
ta una importante herramienta de uso
inmediato'y a la vez accesible. Tal vez
su mayor virtud sea que, junto con lo
actualizado del tratamiento de los te-
mas, al seguir casi fielmente la Norma
DIN 1045, ofrece en forma ordenada,
detallada v a la vez muy completa todo
lo necesario para el célculo y verifica-
cion de los elementos estructurales.

Una ligera referencia a las cualida-
des de los materiales, hormigon y ace-
10, y a la definicion de resistencia ca-
racteristica, se hace en el primero de
los capitulos. El Cap. Il se relaciona
con el dimensionamiento de secciones
sometidas a flexion, compuesta normal
v oblicua para formas rectangular, cir-
cular y anular.

Los capitulos III, IV, V y VI constitu-
yven la parte principal de este Manual y
en ellos se desarrolla, con total claridad
y detalle, el dimensionamiento de los
cuatro elementos fundamentales que ha-
cen a las estructuras convencionales de
hormigén: losa, viga, columna y funda-
cién. En el capitulo dedicado a las
columnas aparece toda la verificacion
al pandeo, tal como la plantea la DIN
1045 y el Cuaderno 220, incluyéndose
en la parte final un tema muy pocas
veces tratado en la bibliografia tradi-
cional: el pandeo en dos direcciones.
Muy completo también, aparece el capi-
tulo dedicado a fundaciones. El autor
no se limita al tratamiento de la zapa-
ta aislada con la carga centrada sino

que aborda el caso con flexion en una
v dos direcciones.

En el Cap. VII se tratan los elemen-
tos estructurales especiales: la ménsula
corta, la viga de gran altura y el ten-
sor, con consideraciones para el correc-
to armado de los mismos. En el si-
guicnte capitulo se hace referencia a la
verificacion de flechas, limitacion de fi-
suras v las disposiciones de armado si-
guiendo los lincamientos de la Norma.

Un Capitulo general, con profusion
de ejemplos para mejor interpretacion
de cada tema, pone término al Tomo I
Un segundo tomo, con un total de 71
tablas y Abacos de contenido diverso vy
muy practicos para el uso, resulta a
nuestro entender muy acertado por la
manera en que creemos facilitard al es-
tudiante la comprension del texto, y evi-
tara al profesional calculista la engorro-
sa tarea de tener que diversificar su bi-
bliografia.

Este Manual de Célculo de 409 pp
resulta un magnifico complemento del
libro del Ing. Puppo “Cilculo limite de
vigas y estructuras aporticadas de hor-
migon armado”.

“CALCULO DE LIMITE DE VIGAS
Y ESTRUCTURAS APORTICADAS
DE HORMIGON ARMADO”

Por el Ing. ALBERTO H. PUPPO

La version del afo 1972 de la Norma
Alemana DIN 1045 de hormigon arma-
do introdujo, como aspecto mis nove-
doso y eficaz, el criterio de dimensio-
namiento de secciones en base al prin-
cipio de los estados limites o ultimos,
considerando la no linealidad en el com-
portamiento del acero y del hormigon.
Revisada y actualizada en la edicion
1978, la DIN 1045 se ha convertido en
instrumento  moderno para el cilculo
de estructuras.

Procurando ponerla al alcance de los
profesionales y estudiantes, el Instituto
del Cemento Portland Argentino orga-
nizé el dictado permanente de un curso,
a cargo del Ing. Alberto H. Puppo, so-
hre el tema “Calculo limite de vigas v
estructuras aporticadas de hormigon
armado”. Fue precisamente el esquema

y temario general del mismo, los que
dieron las bases para esta publicacion,
de 577 pp, en la que su autor, el Ing.
Puppo, ha reunido detallada y ordena-
damente el contenido de sus clases.

En los dos primeros capitulos se ana-
lizan las propiedades de los materiales
hormigén y acero, y los aspectos con-
siderados basicos del hormigén arma-
do. Dentro de las primeras, y después
de una introduccion sobre tecnologia,
se desarrollan conceptos sobre resisten-
cia, deformacion, fluencia, resistencia a
la fatiga y comportamiento bajo la ac-
cién de altas temperaturas. La adhe-
rencia entre hormigén vy acero, el cilcu-
lo en estado I, la fisuracion y la dura-
bilidad de las estructuras de hormigon
completan el Cap. IL

En los dos siguientes capitulos, “Fle-
xion compuesta” y “Tensiones de corte
y de torsion”, se entra de lleno al di-
mensionamiento de secciones en base,
como queda dicho, al criterio de la
DIN 1045, Previa definicion de los
estados limites de deformacion que han
de considerarse para suponer la pieza
fuera de servicio, y admitiendo las re-
laciones tension-deformacion, en el ace-
ro y en el hormigon, se realiza el des-
arrollo tedrico de las expresiones bai-
sicas que conduciran a los diagramas
generales y a las tablas y dbacos de
interaccion que se utilizan en el caleu-
lo. El caso de la flexion compuesta
oblicua, ilustrado con ejemplos y con
los abacos correspondientes, cierra el
capitulo de la flexion.

En el Cap. V se trata el caleulo li-
mite de las estructuras hiperestaticas
aporticadas de hormigén armado. En
¢l se pasa revista a los teoremas cine-
matico y estatico del cilculo limite, el
trazado de las curvas momentocurvatu-
ra, ¢l cileulo de la carga limite en las
estructuras y la forma de redistribuir,
criteriosamente, los momentos flexores.

El lector hallara, finalmente, un ex-
tenso capitulo dedicado a desarrollar la
teoria de segundo orden aplicable a los
elementos estructurales esbeltos de hor-
migén armado sometidos a esfuerzos de
compresion importantes.

Lo
[~



INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

JULIO - SETIEMBRE 1981

Programa de Reccnstruccién
de 800 Kildmetros de Rutas

El Banco Interamericano de Desarrollo acordé a nues-
tro pais dos créditos por un total de 80 millones de délares,
que serdn destinados por la Direccién Nacional de Vialidad
para financiar la segunda etapa del programa de recons-
truccién de 22 tramos de rutas ubicadas en jurisdiccién de
las provincias de Buenos Aires, Cérdoba, Santa Fe, Chubut,
Santa Cruz y Entre Rios, en una longitud total de 800 ki-
lémetros.

El costo total del proyecto se estima en 200 millones
de délares, de los cuales los préstamos del BID cubririn el
40 por ciento, mientras que la Direccién Nacional de Via-
lidad aportara el 60 por ciento restante,

Los créditos incluyen 60 millones de délares prove-
nientes de recursos interregionales del Banco por un plazo
de 20 afos y un interés del 8,25 por ciento anual, que serd
desembolsado en délares y otras monedas, con excepcién
de la Argentina.

Se amortizard en cuotas semestrales, la primera de las
cuales deberd cancelarse seis meses después del tltimo
desembolso.

Los restantes 20 millones de délares provendrin de
los recursos del capital ordinario- del Banco por un plazo
de 20 afos y una tasa del cuatro por ciento anual, con
amortizacion semestral.

El objetivo del programa es reforzar la estructura de
los caminos nacionales y emsancharlos para acondicionarlos
a las exigencias del volumen de trénsito que soportan y man-
tener una transitabilidad adecuada, atendiendo a las nue-

vas necesidades que surgirin del Plan Nacional de Trans-
porte,

De los estudios efectuados por la Direccién Nacional
de Vialidad, se determin6é que unos 5.000 kilémetros de
caminos nacionales se encuentran en avanzado estado de
deterioro y no pueden ser reparados mediante un manteni-
miento intensivo, incluyendo aquellos caminos cuya repara-
cién debe ser encarada de inmediato para evitar su total
destruccidn.

El crédito del Banco Interamericano de Desarrollo
—que se suscribi6 en mayo pasado— incluye la reconstruc-
cién de 800 kilémetros de rutas ubicadas en zonas rurales
donde un servicio eficiente de transporte es vital para el
desarrollo econémico y para la comunicacién entre las zonas
de produccién con las de consumo.

El volumen de trinsito pesado se ha incrementado no-
tablemente en los Gltimos afios —en algunos casos entre
el 50 y el 500 por ciento—, por lo cual muchas rutas cons-
truidas entre 1942 y 1972, se encuentran en malas condi-
ciones.

De los 800 kilémetros que se reacondicionarin con el
crédito acordado, 264 kilémetros beneficiardn a cuatro ru-
tas de la provincia de Buenos Aires; 30 kilémetros a una
ruta de Cérdoba; 204 kilémetros a dos de Santa Fe 148
kilometros a una de Chubut; 74 kilémetros a una de Santa
Cruz y 80 kilémetros a una de Entre Rios.
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DETALLE

Tramos de los caminos que se reconstruirin:
PROVINCIA DE BUENOS AIRES

Ruta N° 7 - tramo Junin-Blandengues - 28,6 kilémetros.

Ruta N? 7 - tramo Blandengues-Vedia - 27,2 kilémetros.

Ruta N? 3 - tramo Chillar-Juirez - 42 kilémetros.

Ruta N? 3 - tramo Empalme Ruta 22-Chillar - 53 kils-
metros.

Ruta N? 205 - tramo Caiuelas-Lobos - 38 kilémetros.

Ruta N? 205 - tramo Lobos-Rio Salado - 38 kilémetros.

Ruta N° 188 - trame Lincoln-Pintos - 37 kilémetros
PROVINCIA DE CORDOBA

Ruta N? 9 - tramo Villa Maria-limite con Santiago del
Estero - 30 kilémetros.
PROVINCIA DE SANTA FE

Ruta N? 11 - tramo San Justo-Canaditas (1* seccién) -
35 kilometros.

Ruta N? 11 - tramo San Justo-Canaditas (2* seccién) -
35,4 kilémetroes.

Ruta N° 11 - tramo Reconquista-Las Mercedes (1* sec-
ciom) - 35 kilémetros.

Ruta N? 11 - tramo Reconquista-Las Mercedes (22 sec-
cién) - 35,5 kilémetros.
Ruta N? 11 - tramo Las Mercedes-Las Toscas - 35 kilé-
metros.

Ruta N? 33 - tramo Chabas-Casilda - 27,7 kilémetros.
PROVINCIA DE CHUBUT

Ruta N? 3 - tramo Arroyo Verde-Puerto Madryn (1*
seccion) - 45 kilémetros.

Ruta N? 3 - tramo Arroyo Verde-Puerto Madryn (29
seccion) - 42,8 kilometros.

Ruta N? 3 - tramo Puerto Madryn-Bajo Simpson - 29
kilébmetros.

Ruta N? 3 - tramo Bajo Simpson-Rio Chubut - 31 ki-
lémetros.
PROVINCIA DE SANTA CRUZ

Ruta N° 3 - tramo Caleta Olivia-Fitz Roy (1* seccién) -
38 kilémetros.

Ruta N° 3 - tramo Caleta Olivia-Fitz Roy (2* seccién) -
35,9 kilémetros.
PROVINCIA DE ENTRE RIOS

Ruta N? 18 - tramo Empalme Ruta 32-Arroyo Morey-
ra - 30,4 kilémetros.

Ruta N? 18 - tramo Empalme Ruta 32-Empalme Ruta
12 - 50 kilémetros.

PROGRAMA DE RECONSTRUCCION DE CARRETERAS
(SEGUNDA ETAPA)

(en kilémetros)

Previncias Rutas
783 9 3 18 205 188 11 Total
Bs. Aires 56 95 76 37 264
Cérdoba 30 30
Santa Fe 28 176 204
Chubut 148 148
Santa Cruz 74 74
Entre Rios 80 80
TOTAL 56 28 30 317 80 76 37 176 800






JOHN DEERE

LIDER EN
EL DISENO DE
MOTONIVELADORAS

John Deere comenzoé aganar su
reputacion en motoniveladoras
en 1967, al lanzar el primer
modelo de la industria
totalmente hidraulico y
articulado. Desde entonces, las
constantes innovaciones
incorporadas han convertido ala
linea actual de Motoniveladoras
John Deere en lamas ajustada a
los requerimientos del mercado,
tal como lo fuera aquel primer
modelo hace catorce anos.
Estas innovaciones incluyen el
control totalmente hidraulico de
la hoja, accionado por completo
desde el asiento del operador; el
levante y descenso de la hoja
con una sola mano, mediante
controles apareados al alcance
de la mano derecha del
operador,; las transmisiones
servo-cambio que aseguran una

suave continuidad de operacion
aunque la hoja enfrente las
cargas mas pesadas; y un
escarificador de montaje
delantero, facil de ver y de
operar en areas restringidas.
Una innovacion mas reciente es
el control por medio de botones
de muchas funciones del circulo
y de la hoja, que incluye valvulas
remotas cuya velocidad de
reaccion es regulable en forma
individual. Esta caracteristica
propia de la Motoniveladora
772A tambiéen contribuye a la
confiabilidad ya que permite
sustituir varias canerias
hidraulicas de gran longitud.
Las Motoniveladoras

John Deere tienen motores
turboalimentados de seis
cilindros fabricados por John
Deere; transmisiones

La articulacion del bastidor permite
mantener el tandem trasero sobre piso
firme y ayuda a reducir el radio de giro.

Los 54° de inclinacion total
de la hoja facilitan la accion
de vuelco y desplazamiento
de cualquier material.



John Deere servo-cambio de
ocho velocidades de mando
directo; ejes John Deere
sellados con traba de diferencial
que puede conectarse o
desconectarse con el equipo

en movimiento; frenos de
discos humedos autoajustables
y reducciones de engranajes
planetarios, ambos de montaje
interior; inclinacion de las
ruedas delanteras y 90°
completos de giro de la hoja
para el corte de taludes.

La Motoniveladora 772A ofrece,
ademas, traccion en todas sus
ruedas para lograr maxima
eficiencia tractiva aun en
condiciones dificiles de trabajo.
Cuando las ruedas traseras
pierden traccion, un sensor
electronico transmite
automaticamente la

combinacion correcta de
velocidad y torque a los motores
de mando independientes de
cada rueda delantera. De modo
que, cuando es necesario, usted
obtiene mayor potencia de
arrastre para cumplir el trabajo
con mayor rapidez.

Los sistemas de mando de alta
eficiencia, los controles de
operacion simplificados y los
componentes mas durables y
confiables son caracteristicas
que distinguen a las
innovaciones de diseno
incorporadas por John Deere.
Para obtener mayor informacion
sobre las Motoniveladoras
John Deere, los repuestos,

el servicio y la garantia que

las respalda, consulte

hoy mismo al Concesionario
John Deere de su zona.

T72A

670A

Sistema de mando

Mando hidrostatico
en ruedas delanteras
Mando directo en
los tandems traseros

Mando directo en
los tandems traseros

Potencia

150 hp SAE netos
(112 kW)

125 hp SAE netos
(93 kW)

Aire acondicionado

Opcional

Opcional

Inclinacion de las
ruedas delanteras

20" en ambas
direcciones

20" en ambas
direcciones

Traba de diferencial
de accionamiento
sobre la marcha

Equipo standard

Equipo standard

Radio de giro

6.86m

6.70m

Alcance externo fuera de
las ruedas (hoja hacia
la izquierda o la derecha)

2.30m

210m

Inclinacion de la hoja
a nivel del suelo

44" hacia adelante
10" hacia atras

44" hacia adelante
10" hacia atras

Control de funciones
hidraulicas por botones

Opcional para
el desgarrador

Levante y descenso de la
hoja con una sola mano

Si

Escarificador de
montaje delantero

Las ruedas delanteras de la
Motoniveladora John Deere
pueden inclinarse 20° en ambas
direcciones para controlar el
tiro lateral y reducir el

radio de giro.

El amplio desplazamiento lateral
del circulo y la rotacion de
360° de la hoja ponen mas
trabajo a su alcance, incluyendo
la nivelacion en retroceso.

En la Motoniveladora 772A, los botones de comando
controlan la inclinacion de las ruedas delanteras, el
angulo de la hoja, el desplazamiento lateral del circulo,
el desplazamiento lateral de la hoja, la rotacion del
circulo, el escarificador y el desgarrador.



JOHN DEERE

TAMBIEN LE BRINDA Aligual que los productos que y peliculas especialmente preparadas

vende, su Concesionario John Deere para entrenar al personal del
LA VENTAJA tambien utiliza las mas modernas departamento de servicio.
DE AVANZA.DOS técnicas para respaldar sus equipos Tgmbién cuenta con una extensa
en el trabajo. biblioteca técnica para encontrar las
SISTEMAS Cuenta con una amplia existenciade respuestas adecuadas a los problemas
repuestos y puede conseguirle mas complejos de los equipos. Esta es
DE RESPALDQ rapidamente aquellas piezas que son su forma de asegurar que los equipos

raramente necesarias. Utiliza John Deere le brinden mas horas de
DEL PRODUCTO programas de television, diapositivas trabajo productivo.

s Bahia Blanca, Bs. As.: EQUIPOS INDUSTRIALES SRL, Ruta 35, Km 8,8. Tel.: 25109-21889. ® Cordoba, Cdrdoba: COCCA ICETAY CIA. SRL,
Bvard. Las Heras 750/770. Tel.: 71-2244/8952/9571. « Corrientes, Corrientes: BRAMAR SACIFAG, Independencia 4067. Tel.: 60867. « Comodoro
Rivadavia, Chubut: A. JORDAN CRUZ E HIJOS SA, Bmé. Mitre 837. Tel.: 2011/12/13. « La Plata, Bs. As.: MOTORES Y EQ. ORTHOLAN SA, Calle
519, N° 1817. Tel.:84-2127/9. » Mar del Plata, Bs. As.: TAVERNA HNOS. SAICF y A, Ruta 88, N° 1175. Tel.: Las Dos Marias 30. ® Neuguén,
Neuquén: EQUIPOS SA, Ruta 22y Canal 5. Tel.:98192. (Col. Valentina). ® Olavarria, Bs. As.: TAVERNA HNOS. SAICF y A, Av. del Valle
e Ituzaingo. Tel.: 22316-20166. ® Parana, E. Rios: SEMIV SRL, H. Yrigoyen 276. Tel.: 11961/12641.  Rio Grande, Tierra del Fuego: VELAZQUEZY
TENORIO SRL, 9 de Julio 787, Tel.: 22534, » Rosario, Sta. Fe: SEMIV SRL, Cérdoba 9500. Tel.: 56137. » Salta, Salta: CIA. IND. DE MAQUINAS SA,
Av. Alberdi 2160/62, Ruta 9. Tel.: 220289. » San Fernando, Bs, As.: MOTORES Y EQ. ORTHOLAN SA, Av. del Libertador y del Arca. Tel.: 744-0396/6703.
e S. Miguel de Tucuman, Tucuman: CIA. IND. DE MAQUINAS SA, San Martin 864. Tel.: 19465/21723. » Santa Rosa, La Pampa: TAMAGNONE
VIAL SA, Av. Pedro Luro 891. Tel.:5074. » Viedma, Rio Negro: EQUIPOS INDUSTRIALES SRL, Alvaro Barros y Buenos Aires. Tel.: 2696.

JOHN DEERE

JOHN DEERE la respuesta del futuro



Se inaugura el Puente
sobre el Rio Negro

El 5 de octubre venidero —Dia del Camino— sera
inaugurado el puente carretero sobre el Rio Negro, que
servird de vinculo entre las ciudades de Carmen de Pata-
gones (Buenos Aires) y Viedma (Rio Negro), y que esta
ubicado aguas arriba de ambos centros urbanos.

La estructura se construy6 segiin un proyecto de va-
riante, que no modificé sustancialmente el proyecto oficial
y que fuera ofrecido por la empresa contratista E.A.C.A.,
en el acto licitatorio.

Las caracteristicas principales son: una estructura que
consta de diez tramos isostaticos, nueve corrientes de luces
variables y uno navegable de 56 metros de luz.

En la ribera lado Viedma, el puente continia con dos
tramos de viaducto que cubren 70 metros de longitud y que
hacen con el puente propiamente dicho, un total de 552
metros.

Es de destacar que este viaducto —mediante modifica-
ci6on de obra— reemplazé el terraplén de vinculacién pre-
visto originalmente, y que el mayor gasto que ello ocasioné,
fue absorbido —previo convenio— por la gobernacién de la
provincia de Rio Negro.

El tramo del puente de mayor luz produce un vano
libre de 56 metros de ancho, con galibo para la navegacién
en correspondencia con las zonas més profundas del rio.

En virtud de la distinta configuracién de ambas marge-
nes, alta la del Carmen de Patagones y baja la de Viedma,
el puente se construyé con una pendiente longitudinal cons-
tante del 2,5 por ciento, lo que significa un desnivel entre
extremos de mas de 13 metros.

El ancho total de la calzada es de 14,75 metros, con
cuatro trochas y lleva una carpeta de desgaste de material
bituminoso tipo concreto asféltico.

A ambos lados, se incorporé mediante modificacion de
obra, la construccién de veredas peatonales con sus corres-
pondientes barandas de proteccién, las cuales se extienden
a lo largo de todo el puente, desde el extremo Carmen de
Patagones hasta las escaleras de acceso del lado Viedma,
construida en correspondencia con la llamada pila de tran-
sicién entre puente y viaducto.

La superestructura estid constituida esencialmente por
cuatro vigas premoldeadas pretensadas, ubicadas en cada
vano, de 42,35 metros de luz y 2,60 metros de altura.

Debajo de la citada carpeta de rodamiento, se halla la
losa tablero de 0,20 metros de espesor, que se completa entre
vigas, y en los voladizos externos en correspondencia con el
ala superior de los mismos, por hormigoneado “in-situ” con
tesado transversal.

Las mayores luces en los tramos centrales, se obtuvieron
apoyando las vigas sobre pilas semejantes a grandes mesas,
es decir, dinteles en voladizos con pretensados en sentido
longitudinal, apoyados sobre cuatro columnas.

El apoyo de las vigas sobre todos los dinteles se efectué
mediante la interposicién de placas de goma sintética.

El resto de las pilas, las vigas componentes del tablero
apoyan sobre dinteles pretensados hormigonados en el lugar,
soportados por dos columnas circulares de 1,50 de didmetro
y altura variable segin la pila, entre 9 y 18 metros.

Las columnas estin emplazadas sobre cabezales de 2
metros de espesor, que a su vez descansan sobre cuatro pi-
lotes de gran didmetro, de longitudes que varian entre 11,50
y 28,50 metros, para lograr su fundacién en terreno adecuado
del subsuelo, segtin datos obtenidos de los estudios realizados
y verificados durante la ejecucién de los trabajos.

El estribo del extremo de Carmen de Patagones tiene
fundacion directa.

Entre el extremo del puente principal, del lado Viedma,
y el puente de cruce de la Ruta Nacional N° 3 sobre la calle
San Martin —que se habia previsto construir segin el pro-
yecto original— quedaba una distancia de 60 metros, que
habia que cubrirla con un terraplén. Este terraplén, ademds
de ser corto era relativamente alto, lo que resultaba inconve-
niente, no sélo desde el punto de vista técnico, sino también
estético, motivando la idea de continuar el puente hasta cru-
zar la calle San Martin.

De esta manera, se suprimié el voluminoso tramo de
terraplén, lograndose una sensible mejora en la estructura
en su aspecto estético y urbanistico, es decir, optandose por
la construccién de dos tramos continuos de 35 metros cada
uno, con una seccién transversal formada por dos cajones
vinculados por una losa intermedia y con voladizos a ambos
costados. Esta seccién resulté de menor espesor, y de as-
pecto mucho mis liviano que el de la seccin tipica del
puente.

Para la fundacién de la pila de transicién, donde origi-
nalmente debia ir emplazado el estribo lado Viedma, se apro-
vecharon los pilotes que ya estaban construidos sin modifi-
caciones.

En la pila intermedia del viaducto y en el nuevo estribo
extremo lado Viedma, la fundacién se realizé6 por pilotes
moldeados de 0,35 x 0,35 metros de seccién transversal.

La estructura del viaducto fue hormigonada integral-
mente “in-situ”, y para la super-estructura, los encofrados se
construyeron sobre andamios apoyados en perfiles metalicos
sobre el terreno; para la estructura, es de significar, que fue
utilizado —como estado final— un pretensado limitado, cri-
terio éste que, con ciertas estructuras, permite obtener ven-
tajas de orden técnico y econémico.

ACCESOS

La ubicacién del nuevo puente, de acuerdo con el pro-
yecto oficial, modificé la traza actual de la Ruta Nacional
N? 3, en una extensién de aproximadamente 13 kilémetros,
9 de los cuales se encuentran en la provincia de Buenos Ai-
res y los 4 restantes en la provincia de Rio Negro.

Su realizacién, que constituye la otra parte importante
de la obra, ha incluido del lado Carmen de Patagones, la
construccién de un puente oblicuo de hormigén armado de
aproximadamente 60 metros de longitud, constituido por dos
tramos con cuatro vigas prefabricadas pretensadas cada uno,
apoyados sobre estribos extremos y pila central con funda-
cién directa; esto es el cruce de la Ruta Provincial N? 248
sobre la Ruta Nacional N? 3, e incluye las respectivas ramas
de enlace.

Del lado Viedma, se construyeron también, un rulo, ra-
ma de enlace y una rotonda que permite acceder hacia y
desde esta ciudad a la Ruta Nacional N? 3.
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VIALIDAD AMERICANA

PERU EMPRENDE UN GRAN PLAN VIAL
42 Proyectos de Obras y 20 Proyectos de Estudios

Con el texto que transcribimos a continuacién comenzamos a publicar
informaciones de cardcter general referente a la actividad vial desarrollada
en otros paises de América, que no estdin muy difundidas entre nosotros.

Agradecemos desde ya a los paises que hemos solicitado informacion la
amable acogida que ha tenido esta inquietud.

El Gobierno, s6lo en un afio de aceién-
invirtié 36 mil millones de soles, para
ejecutar uno de los planes viales mds
grandes de la historia del pais.

Los proyectos puestos en ejecucién
por el Ministerio de Transportes v Co-
municaciones tienen por finalidad cons-
truir més vias, que dard mds progreso
v desarrollo a los pueblos del pais.

Para este y los préxines enatro afios,
se aguarda la realizacion de un vasto
programa de obras en todos los Depar-
tamentos del pais, segiin confirmaron
los téenicos del Portafolio que conduce
el ingeniero Fernando Chaves Belaunde.

Programados para lo que resta del
afio, se encuentran la ejecucién de 26
proyectos viales con un total de 713 ks
de nuevas carreteras,

Y hasta 1985, cuando se hayan con-
cluido los 31 principales proyeectos viales,
se habrin totalizado la construcecion
de 5 mil 703 kmws de nuevos caminos

en todas las zonas del pais.

En forma preferente se han intensifi-
cado los trabajos de construceidn en los
distintos tramos de la gran Carretera
Marginal de la Selva que tiene como fi-
nalidad ineorporar a su zona de influen-
cia inmensas dreas de fértiles tierras
de gran potencial econdmico, creando
al mismo tiempo centros de colonizacion.

Las obras comprendidas en la Margi-
nal, en actual ejecucién, son los proyectos
Corral Quemado - Tarapoto; Juanjuf -
Pizana; Aucayacu—La Morada - Toea-
che; San Alejandro - Puerto Bermidez
v Satipo - Mazamari - Puerto Prado -Rio
Puyemi.

El MTC, para intensificar la cons-
truceién de puentes y carreteras, en una
aceién sin precedentes, convoed a 25
lieitaciones.
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Numerosos proyectos ya se encuentran
en plena ejecucién y el ministro Chaves
Belaunde supervigila personalvente los
trabajos.

El titular del MTC, ademis en sus
innumerables viajes, se ha convertido
en un guardidn de carreteras, a fin de
evitar accidentes por negligencia.

Otra de las caracteristicas de la ges-
tiébn ministerial de Chaves Belaunde
fue su direcciéon téenica para rehabilitar
los tramos de la carretera central que
fueron destruidos por los huaicos. |

Ademds, el MTC ha dispuesto una
politica de mantenimiento permanente
en las carreteras.

Entre los principales proyectos que
se vienen ejecutando se encuentran las
carreteras Chosiea - La Oroya - Hudnu-
co; Olmos Corral Quemado; Pisco - Aya-
cucho; Nazeca - Abancay - Cuseo; Lam-
bayeque - Cruce - Catacaos; tramos de
la Carretera Marginal; autopista Pucu-
sana - Cafiete; Autopista Huaral - Hua-
cho; Salaverry - Huallaga Central, Rio
Seco - Oydn - Yanahuanea - Ambo v A-
requipa - Sumbay.

El proyecto de la via troncal Chosica
- Oroya - Hudnuco comprende obras de
mejoramiento en diferentes tramos por
un total aproximado de 352 kms y el
mejoramiento de eaminos vecinales en
75 kms.

El objetivo del proyeeto Olmos - Co-
rral Quenado es el de incorporar el gran
potencial agropecuario, forestal y petro-
lifero del nororiente, mediante la per-
manente transitabilidad de la via.

El proyecto consiste en el mejora-
miento de esta via longitudinal de 196
kms, ineluyendo la rectificacion de su

trazo en deterninadas secciones de la
carretera.

Ya se licitaron cinco tramos de esta
importante carretera por un wronto de
mas de 24 il millones de soles.

Una de las prineipales vias de penetra-
cién a la Selva y de integracién al pro-
yecto Pisco - Ayacucho (Rumichaea -
Huaytard). La longitud total de esta
via es de 332 kwms incluyendo la cons-
truceion del nuevo tramo ‘“Pampano
Huaytard - Rumichaea”, cuya longitad
es de 118 kms que permitird an directo
acceso a la cindad de Ayacucho.

Kl proyecto Nazea - Abaneay - Cusco
interconectard en condiciones eficientes
la costa central del pais con la regidn
del Cusco, proyectindose a la selva de
Madre de Dios y a la conformacion de
una via inerocednica Peri - Brasil.

La longitud total de la via es de 664
kms.

Como una via alterna de la carretera
Panamericana Norle entre Lamnbayeque
v Sechura, se ha ejecutado el proyecto
Lambayeque - Cruce Catacaos.

Esta carretera disminuye el recorrido
entre Chiclayo v Piura y apoya el de-
sarrollo industrial vy pesquero del drea
de Baydvar.

La culminacién del proyecto demandd
una inversion de 2 mil 434 millones de
soles.

El proyecto de la gran earretera Mar-
ginal de la Selva que tiene una longitud
de 2 mil 525 kms. recorre la Ceja de
Montala al Este de la Cordillera de
los Andes entre los 400 y mil 800 me-
tros de altitud, vinculando a los valles
de los rfos Marafion, Huallaga, Apurimac
Urubamba y Madre de Dios.

La autopista Pucusana - Cafete serd
una de las més modernas del pais en su



extension de sus 75 kms de longitud
de doble via de 7 metros con 20 ems
cada una de las bermas externas de ftres
metros e internas de un metro 20 con

separador central de 12 metros.

Va se encuentra en construceion el
primer tramo que llega hasta Cerro
Azul y licitados los tramos Cerro Azl
- Mala v San Antonio - Cafiete, que to-
talizan 22 kmns. La via incluye gambién
la construccién de tres pasos a desni-
veles que estardn colocados a la altura
de Pucusana, San Andrés y Chialca.

Otro de los proyectos se refiere a la
construccion de la autopista Huaral -
Huacho que tendrda 74 kms, con carac-
teristicas similares a la de Pucusana
- Caifiete, es decir con una longitud de
doble via de 7.20 y con separador cen-
tral de 12 mits.

En este afio, se espera ejecutar 20 kms.
El monto estimado de la inversion es del
orden de los 24 mil 800 millones de soles.

il proyecto Salaverry - Huallaga Cen-
tral (Trujillo - Huamachuco - Juanjui),
es otra via de penetracidn, cuya cons-
truceién apoyara el desarrollo socio - eco-
némico del Huallaga Central, permi-
tiendo la integracion de las zonas de
influencia, asi como asentamientos -
rales.

La longitud total de esta via es de
590 kms de los cuales ya se encuentran
construidos el tramo Salaverry - Hua-
machueo - Chugay a nivel de afirmado.

Otro de los planes viales para descon-
gestionar el trafico de la carretera central
procedente de la regién oriente hacia
la costa es la via Rio Seco - Oyén - Ya-
nahuaneca - Ambo.

Con este proyecto se mejorard la ca-
rretera que permitird unir el eje trans-
versal de la costa con la selva, desde
Rio Seco hasta Puecallpa. El proyecto
tiene una longitud aproximada de 294
kms de los cuales 30 estén asfaltados,
73 afirmados, 65 sin afirmar y 126 kms
a nivel de trocha.

El proyecto carretera Arequipa - Sum-
bay, con una inversién del orden de
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los 7 mil 800 millones de soles, tiene una
longitud total de 71 lams considerando
los tramos de Arequipa - Yura asfaltado
v Yura Pampa Arrieros - Sumbay que
estd en proyecto.

El importante proyecto estd conce-
bido dentro de la carretera Arequipa -
Sumbay - Imata que tiene un total
de 278 kms.

De otro lado, en el Plan Vial Loreto
se contempla iniciar la construceién de
las carreteras Iquitos - Nauta y Napo
- Putumayo.

En relacién con los puentes metdlicos
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colgantes, la Direccion de caminos del
MTC informé que en el presente afio
se programé la adquisicién de las es-
trueturas para ocho puentes. Se han
recepeionado cuatro:  San Alejandro,
Condoriri, Santa Maria de Nieva y
Puerto Maldonado.

También informa que hasta la fecha
se ha efectuado el avance de 11 kms
de explanaciones.

La Direccion de Caminos del MTC
anuncia que este afio se construirin
713 kms de los 31 proyectos viales que
hasta 1985 comprenderd la ejecucion
de 5 mil 703 kms.

Informe: Lic. Marcelo C. Alvarez
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La Asociacion Argentina

de Carreteras

v la Construccion de Autopistas

Ante las reiteradas manifestaciones
objetando la construccién de autopistas
en general, originadas en la divergencia
de opiniones suscitadas a raiz de algunas
autopistas programadas para la Ciudad
de Buenos Aires y sus accesos, esta Aso-
ciaciéon cree oportuno fijar su posicién
en forma clara y precisa respecto a este
tema. :

La utilizacién de autopistas, dentro
de un programa de vias de eomunica-
cién moderno y eficiente, no puede ser
discutida con argumentos ligeros, pre-
caria informaciéon o ejemplos aislados.
Dentro de una planificacién adecuada,
su utilizacién estd ampliamente justifi-
cada como elemento para el transito
que, ademds de facilitar una comuniea-
cién rdpida, y de gran rendimiento, ga-
rantiza la disminucién de accidentes,
llegando a ser el medio méds eficaz para
lograr una adecuada seguridad en el
transito.

Puede afirmarse que actualmente en
todo pafs adelantado la cireulacién vial,
cuando el volumen de trifico es sufi-
ciente, se efectiia fundamentalmente uti-
lizando autopistas.

Ofrecen un conjunto de factores po-
sitivos que explican la mayor seguridad
vial que brindan al usuario, como ser:

—una mejor concepcién del trazado
geométrico adaptado a las altas velo-
cidades de la circulacién actual, con
curvas de gran radio y la eliminacién
de los eruces a nivel.
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— separacion de las corrientes opuestas
del trinsito mediante amplias zonas
centrales o utilizando barreras pro-
tectoras cuando el espacio es més
restringido.

— diversidad de carriles en cada calzada
que promueve una cireulacion més
fluida reduciendo la interferencia entre
vehiculos lentos y rdpidos y facilitan-
do el sobrepaso sin riesgo de colisién
frontal (causa de gran ntamero de
accidentes mortales en las rutas co-
munes).

— atrayente y funcional sefializacion
tanto vertical como horizontal que
orientan v previenen con debida
anticipacion.

Normalmente y con mayor razén en
condiciones adversas —tales los casos
de la circulacién nocturna, o con lluvias,
niebla, nieve, ete.— transitar por una
autopista supome un elevado nivel de
seguridad, confort y distensién para
el usuario. En situaciones criticas hay
un margen de maniobra superior, todo
lo cual contribuye a redueir la posibili-
dad de accidentes y sus lamentables
consecuenecias.

Una sencilla ecuacién financiera, ha-
ciendo intervenir las ventajas econdmi-
cas, que para la comunidad representan
factores importantes, como son vidas
humanas salvadas, economia de com-
bustible, horas - hombre ganadas, per-
juicios por accidentes eliminados, apro-
vechamiento médximo de las unidades
de transporte, ademds de otras no valo-
rables en cifras como serfan la tranquili-

dad y comodidad en el manejo, certeza
respecto a la duracién del viaje, dismi-
nucién de la contaminacién ambiental,
cumplimiento en la entrega de :nerca-
derias, ete., justificard ampliamente las
inversiones que se realicen.

Ademds de los beneficios directos que
proporeionan las autopistas, a que henos
hecho referencia, existen otros que hacen
al modo de vida de la poblacién al per-
mitir a nicleos poblados alejarse de los
miiltiples inconvenientes que represen-
tan las grandes ciudades. A las industrias
les resulta eonveniente instalarse en las
cercanias de las autopistas aprovechando
la ecirculacién econdwica, ripida y se-
gura, las personas que trabajan en esas
industrias forman los niicleos poblados
citados, logrdndose asi el desconzestio-
namiento de las grandes ciudades que es
una de las necesidades de nuestro tiempo.
Un ejemplo palpable de lo que se acaba
de decir puede observarse a lo largo y a lo
ancho de los Estados Unidos de Nortea-
mérica y de otros paises europeos desa-
rrollados con sus magnificas redes de
autopistas que cubren sus territbrios.
En menor escala, y en este pais, con el
Acceso Norte.

Por todo ello cabe concluir, repitiendo
nuestro pronunciamiento de Diciembre
de 1980, “la concrecién de obras de estas
caracteristicas, con un bésico sentido
de desarrollo de la infraestructura vial,
resultan hoy més que nunca imposter-
gables, formando parte estas iniciativas
de la filosofia de nuestra Asoeciacién
cuyo lema, “POR MAS Y MEJORES
CAMINOS" es su razén de ser”.



Los Congresos Panamericanos de Carreteras

y el Dia del Camino

Coincidencias para afirmar que en la Argentina
Octubre es el Mes del Camino

El Primer Congreso Panamericano
de Carreteras se realizé en Buenos Aires
en octubre de 1925. El préximo, o sea,
el XIVe Congreso —declarado de interés
nacional por Decreto 1055/80 del Poder
Ejecutivo Nacional— se realizard en
Buenos Aires en el mes de nayo de 1982.

En el Priner Congreso Panamericano
de Carreteras y por iniciativa de la
Comisiéon  V: Eduecacién, Propaganda
y Temas Varios, se resolvié instituir
el 5 de octubre de eada afio “DIA DEL
CAMINO", en todos los pafses que
formaban parte de la Unién Panamerica-
na, hoy Organizacién de los Estados
Americanos.

En la Reptblica Argentina esta inicia-
tiva se concretd en el afio 1928, en el que
el Poder Ejecutivo reconoce el 5 de oc-
tubre como “DIA DEL CAMINO”. El
Decreto respectivo llevé el nimero 2486
de fecha 5 de octubre de ese afio, expre-
séndose en el que la Direccién General
de Puentes y Caminos deberd prestar
toda la colaboracién necesaria en los
actos piblicos que se efectiien para su
celebracion.

Cabe sefialar algunas coincidencias
que permiten afirmar que en nuestro pafs
podriamos designar a octubre como el
mes del camino. En efecto, el hecho
de mayor trascendencia fue la promulga-
cién de la Ley N°. 11.658 —Ley Nacional
de Vialidad— cuyo decreto fue firmado
por el entonces Presidente de la Repu-
blica, General Agustin P. Justo y su
Ministro de Obras Publicas D. Manuel
Alvarado el 5 de octubre de 1932, como
homenaje al Dia del Camino. Si recorre-

mos ripidaente la eronologia de los
principales acontecimientos que hacen
a nuestro quehacer vial, encontramos
entre los mds importantes:

Decreto de fecha 14 de oectubre de
1856 del Presidente Justo José de Ur-
quiza, por el cual se dispone que el Mi-
nisterio del Interior atienda todo lo
relacionado con postas, correos y eami-
nos.

Ley Ne. 61 sancionada el 12 de octubre
de 1868 que autoriza la enisién de un
millén de pesos en acciones, que se deno-
minaran de “Puentes y Caninos”, in-
dicando en su articulo 8°. que, “los
fondos provenientes de la colocacién
de estas acciones en ningiin modo podrdn
ser aplicados a otros servicios que el de
apertura, rectificacion y consolidacion
de los eaminos piblicos, construecion
de puentes y todos los demds gastos que
a este ramo de adninistracién se re-
fieren”. El 11 de octubre de 1869 por
Ley Ne. 362, se autoriza otra emisién
de quinientos mil pesos fuertes en accio-
nes de “Puentes y Caminos’.

Ley N°. 775 sancionada el 8 de octubre
de 1875, crea el Departamento de Inge-
nieros Civiles, una de sus Divisiones, la
Inspeceién General de Puentes y Cami-
nos fendrd a su eargo la construccién
de obras viales hasta el afio 1898.

Ley Ne. 814 de fecha 2 de octubre de
1876, autoriza al Poder Ejecutivo a licitar
la construceidn, mejora o conservacion de
puentes y caminos nacionales por em-
presas particulares, con facultad de
cobrar peaje, bajo ciertas condiciones.

Ley Ne. 1.122 de fecha 26 de octubre
de 1881, faculta a la Municipalidad de

la Capital, a declarar obligatorio el
adoguinado de las ealles conprendidas
en el perinetro formado por Callao,
Entre Rios, Caseros y la Ribera con
excepcioén de las calles Rivadavia y Pie-
dad que se adoquinardn hasta la Plaza
Onece de Setienbre, Santa Fe hasta
Centro Anérica v Buen Orden hasta
Barraca Santa Lucfa.

Ley Neo. 3.727 del 11 de octubre de
1898, crea el Ministerio de Obras Publi-
cas y por Decreto del 26 del mismo mes
se procede a su organizacidn, dividiéndolo
en cuatro Direcciones (ienerales, una
de ellas, la de Vias de Comunicacién
vy Arquitectura, de la ecual dependera
a su vez la Inspeceién General de Puen-
tes, Caminos y Telégrafos, que en la Ley
de Presupuesto del afio 1909 aparece
como Inspeccion General de Puentes
v Caminos.

Ley Nv. 5.315 de fecha 1°. de octubre
de 1907, priner antecedente orgénico de
legislacién vial, inficiativa del ingeniero
Imilio Mitre, destina fondos en forma
regular y continua para la atencién de
obras de vialidad, provenientes de una
contribucién porcentual al producto li-
quido de las lineas ferroviarias, que se
destinan a la construceién y conserva-
cién de caminos cercanos a estaciones
ferroviarias. El 31 de octubre de 1907 se
crea por Decreto del Poder Ejecutivo
la Comisién Administradora del Fondo
de Caminos, provenientes de lo dispuesto
por la Ley Ne° 5.315. '

Estos antecedentes permiten afirmar
sin lugar a dudas, que en nuestro pafs,
Octubre es el mes del Camino.
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IX CONGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD

Y TRANSITO

Entre el 24 v el 28 de agosto tltino se llevé a cabo en
esta ciudad, el IX° Congreso Argentino de Vialidad y Tran-
sito con la participacién de delegados de nuestro pais y del
exterior.

Se presentaron en total 82 trabajos que fueron consi-
derados por las siguientes secciones: N°. I: Eeono ria, Fi-
nanciacién, Administracion, Legislacién, Ensefanza; N2, 23
Transporte y Trdnsito; N°. 3: Proyecto y Construecion de
Caninos, Conservacién equipo vial, Investigaciones; Ne. 4:
Pavimentos rigidos, Estructuras; Ne. 5: Pavinentos Flexibles.

[l acto inauzural estuvo presidido por el ministro de
Obras v Servicios Piblicos, general de division (RE) Diego
E. Urricariet v conté con la presencia del subsecretario de
Obras Prblicas, Inr. Dante Guerrero, del secretario de tréan-
sito de la Municipalidad de la ciudad de Buenos Aires, doctor
Emilio Hardoy, del ad rinistrador general de la Direceion
Nacional de Vialidad, brigadier mayor (RE) Enrique B.

DISCURSO DEL INGENIERO
SCARO EN EL ACTO INAUGURAL

En mi eardcter de Presidente de la
Conision Organizadora de este IX Con-
greso Argentino de Vialidad y Trinsito,
me es sunamente grato y honroso dirigir
la palabra a tan selecta asamblea que
me escucha.

Grato, digo por que con la realizacion
de este Congreso cumplimos las reco-
mendaciones de anteriores concretando
en térnino éste de la fecha, que asi
afianza la pernanencia, posibilita la
continuilal y renueva la vigencia, de
todos los anteriores, realizalos a lo
largo de casi sesenta afios de la historia

Desi noni, del presidente e la Co risién Organizadora y pre-
sideite del Consejo Vial Federal, in_eniero Hugo R. Scaro,
del presidente del Conité Fjecutivo del Congreso, ingeniero
Hipolito Ferndndez Garcia, de los presidentes de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras, Autordvil Club Argentino,
Corision Pernanente del Asfalto, Instituto del Cerento
Portland Argentino, inzeniero Néstor C. Alesso, doetor (lésar
Carmnan, e inzenieros Marcelo J. Alvarez y Carlos E. Duvoy,
respectivamente.

Fn priver término usé de la palabra el doector Emilio
Hardoy, qiien en represcntacion del intendente de la muni-
cipalidad de Buenos Aires, di6 la hienvenida a los partici-
pantes. Posterior vente leyd su discurso el ingeniero Secaro,
cuvo texto a continuacidn transeribi ros. En el acto « e clau-
sara hablaron el ad ninistrador general de Vialidad Naeional,
ol Subsecretario de Obras Publicas de la Nacion v el presi-
dente de la Corisién Organizadora del Congreso.

vial del pais.

Honroso, por cierto también dada la
inmerecida distineién que se me otorga
de presidir una asamblea de personali-
dades de tan destacada relevancia inte-
lectual y profesional, que representan ‘0
a los mhs importantes entes oficiales
y privados, vinculados a la anplia
problendtica vial de Argentina.

Conforme a los fundamentos de este
IX Congreso v a los propdsitos de siem-
pre, estamos aqui para estudiar, exponer,
recomendar y divulgar, esenciales aspec-
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El Ing. Hugo R. Scaro inaugura el IX Congreso. Sentados: El Subsecretario de Obras

Piblicas, Ing. Dante Guerrero, el Ministro de Obras y Servicios Piblicos, Gral. de Div.
Diego E. Urricariet, el Secretario de Trinsito de la Municipalidad, Dr. Emilio Hardoy
y el Sr., Daniel O. Elisabe, Vicepresidente 2° de la Comisién Organizadora,

tos de la eonstruccion vial, conscientes
de la i nportencia del eaxino eono fun-
da nento de integrocion fisica y cspiritual;
movilizador de la produccién, la indus-
tria v el comercio; nexo del ferroecarril,
del puerto, v del aeropuaerto; posibili-
tador del turisro; generador de trabajo,
propulsor de progreso y recurso estra-
tégico de la defensa nacional.

El te:ario de cada una de las secciones

que lo constituyen: Economia; Trans-
porte v Trénsito; Proyecto, Construe-
c¢ion y Conservacién; Pavirnentos Rigidos
y Flexibles resulta dirfa sin teror a ser
exagerado, apasionante para quienes co-
‘1o nosotros estamos en el quehacer vial
y al decir quehacer vial re refiero,
no solamente al proyecto, construecién
y econservacion sino a todas las diseiplinas
que hacen a la estructuracion, materiali-



zacion y funcionamiento en forma efi-
ciente de una red de carreteras.

Es decir que el camino, en su concep-
cién moderna, no es la sinple ruta pa-
vimentada, que se dilata venciendo dis-
tancias, sino la iriltiple  conjuncidn
de estudios téenicos idéneos, financia-
cion adecuada, inversién cuantiosa, ca-
pacidad empresaria, equipamiento efi-
ciente, espeeializacion profesional, se-
fializacion, conservacién y reparacion
permanentes, edueacién vial, seguridad,
y composicidn paisajista.

Y dentro de esta suma de condiciona-
miento inseparables y de un conplejo
ordenamiento legal y financiero, la reali-
dad del parque automotor nutrido, veloz
y pesado, con la presencia de eonductores
inexpertos sin cabal conciencia de edu-
cacidon vial que congestionan las rutas
y rebasando los limites de seguridad
v resistencia da como consecuencia el
alto indice de accidentes con elevado
costo de vidas y gastos.

La necesidad de mantener, mejorar
v ampliar la red caminera del pais,
frente a las exigencias y las dificultades
enunciadas, viviendo una crisis energé-
tica ;mundial e inmersos en una situacion
actual que afecta a los intereses piiblicos
v privados, constituye un tremendo
desaffo a la capacidad de todos nosotros,
en la buisqueda, hallazgo v puesta en
prictica de modernas netodologias y
soluciones eapaces de posibilitar el de-
sarrollo vial, como factor decisivo para
lograr el bienestar general de los ar-
gentinos.

Por dltimo y en el convencimiento
de que tan tremmendo desafio tendrd
aqui una respuesta vencedora, puesto
que con la suma de los elementos que
acd se integran: profesionales de alto
nivel, pasién por los temas a tratar y una
profunda devocién de argentinos, no
dudo que el éxito ha de coronar vuestra
labor en beneficio del pais destinatario
final de todos nuestros esfuerzos.

Finalmente solo me resta daros la
bienvenida en nombre de la Comisién
Organizadora, declarando asi inaugurado
este IX Congreso Argentino de Vialidad
y Trinsito.

SEMINARIO SOBRE SEGURIDAD VIAL

La Asociacién Argentina de Carreteras continuando
con su permanente campafia sobre seguridad vial llevara
a cabo un Semi nario relacionado con este tema, el que seri
desarrollado por distinguidos profesionales de nuestro
medio.

El objetivo fundamental es poner en evidencia todos
aquellos elementos que contribuyen a aumentar la segu-
ridad vial y que tienen que ver con el camino propiamente
dicho.

El programa de este Seminario, que se realizari
en los salones del Instituto del Cemento Portland Argen-
tino, calle San Martin n°. 1137, de esta Capital Federal,
es el signiente:

SEMINARIO SOBRE SEGURIDAD VIAL
PROGRAMA

Lugar de realizacion: Salones del Instituto del Cemento
Portland Argentino - San Martin 1137.

Miércoles 30 de Septiembre

Hgra:

15 : Apertura del Seminario. Palabras a cargo del
Ing. Carlos E. Duvoy.

15,15: “Introduceién al problema de la seguridad vial
en la Repiblica Argentina”. Por el Ing. Horacio

J. Blot.

16 : “Elementos del disefio geométrico desde el punto
de vista de la seguridad”. Por el Ing. Julio G.
Bustamante.

17 : “Los dispositivos para el control del trdnsito

aumentan la seguridad de cireular en los eaminos’’.
Por el Ing. Mario J. Leiderman.

Jueves 1°. de Octubre

Hora:

9,30: “La determinacién de lugares peligrosos en los
programas de seguridad vial”. Por el Ing. Arturo
Abriani.

10,30: “Los pavimentos de hormigén y la seguridad del
trdansito”. Por el Ing. Raiil A. Colombo.

Tarde

Hora:

15 : “Participacién de los pavimentos asfélticos en
la seguridad vial”. Por el Ing. Marcelo J. Alvarez.

16 : “Administracién de los programas de seguridad
vial”. Por el Ing. Armando Garcia Baldizzone.

17 : Entrega certificados de asistencia.

21 : Cena de camaraderia vial en los salones del Au-

tomévil Club Argentino.
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La Expropiacion del Espacio Aereo
para la Construccion de Autopistas

Por el Dr. Méximo J. Del Vitto Baudrier(*)

El costo social que inpliea la cons-
traccién del eamino en zonas densa ven-
te pobladas o donde el creciniento
demogréfico es siinificativo, pone de
relieve la inportancia que adquiere
el can ino elevado o viaducto que tiende
a evilar el desplazaniento poblacional
que inevitablenente produce la libera-
cion de traza a nivel.

Por lo demds, la téenica en constante
desarrollo posibilita cada vez :mds la
solucién preconizada y entonces cabe
definir el espacio aéreo sobre el que
aquél se desplazard.

A modo de intreito, eabe dejar seu-
tado que en este trabajo no s> entrard
a considerar el costo econd. ico de esa
solucién, sino su. viabilidad juridica
al fin propuesto o sea que se dejard
de lado el monto que demandaria dicha
construceién en comparacién con las
tradicionales.

El interés de conocer el rézinen ju-
ridico del espacio aéreo es obvio. Lo
ponen de relieve los derechos de los
particulares al espacio que cubren sus
inmuebles, como asi tanbién los pro-
ble:nas atinentes a la defensa del Estado,
a la aeronavegacion, a la radiotelegrafia
v a la radiodifusion.

Por lo deméas el estudio de esta ma-
teria corresponde al derecho privado
v al derecho piblico. Dentro de este
tiltino, al derecho internacional piblico,
al de la navegacion aérea y al derecho
administrativo.

Corresponde al derecho privado, civil,
todo lo atinente a los derechos que
puedan pertenecerle al superficiario so-
bre el espacio aéreo que cubre su in-
mueble. En especial, en este orden de
ideas, interesa establecer hasta donde
se extiende, en altura, el derecho del
superficiario, pues recién a partir del
lfnite mdximo de esa altura comienza
el espacio néreo del Estado.

Ahora bien. Una cosa es la condicién
legal del espacio aéreo en el orden inter-

(*) Jefe Divisién Tierras Direceidn Nacional
de Vialidad
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nacional v otra distinta en el orden
interno; el hecho de que dicho espacio
aéreo pertenezeca a la soberania del
Estado subyacente no aclara si estd
ineluido en el doninio piblico o en el
doninio privado del Estado. Lo pri-
mero es cuestion de derecho externo
lo segundo del derecho interno.

Cuando los autores se refieren al
derecho interno, se livitan a decir que
el espacio aéreo es parte del dominio
ptblico pero sin explicar por qué.

iDe dénde surge el cardcter doni-
nical del espacio aéreo?

Sabemos que ningin bien o cosa
puede integrar el dominio piblico sin
ley que en forma directa (ley expresa)
o en forma indirecta (analogfa o inter-
pretacién juridica) sirva de base a tal
conelusion.

No existe texto expreso de ley que
declare comprendido en el doninio pi-
blico al espacio aéreo, pero a tal conelu-
sién se llega por el método de la inter-
pretacién juridica que permite asignarle
la wisma condieidn legal de un instituto
andlogo: el mar territorial.

Ello nos lleva forzosanente a plan-
fearnos el sizuiente interrogante: desde
donde conienza a corputarse el espacio
aéreo del Estado?

De acuerdo al art. 2518 del Cddigo
Civil “la propiedad del suelo se extiende
a toda su profundidad, y al especio
aéreo sobre el suelo en lineas perpen-
diculares. . ."”

A pesar de los términos amplios del
texto legal que no fija la altura a que
llegza la propiedad del superficiario sobre
el espacio aéreo que cubre su inmueble,
la doctrina interpreté ese texto y dis-
posiciones sinilares del mismo en el
sentido de que el dominio del superfi-
ciario sobre el espacio aéreo no se ex-
tiende mds alld de lo requerido por las
necesidades prdcticas que se tratare
de satisfacer. Entonces el linite de su
derecho estd dado por su “interés pric-
tico”.

Mis all4 de esa altura, el derecho
al espacio aéreo pierde su razén de ser,

pierde su conteaido ético.

De maunera que el espacio aérec per-
tencce en propiedad a los propietarios
particulares del suelo, hasta donde lleza
el “interés ttil” de éstos. Con relacién
a los particulares, a partir de ese lf nite,
caya extensién es circunstancial o con-
tingente, el espacio aéreo pertenece
al Estado.

(Marienhoff - “Tratado de Dominio Pi-
blico’ - TEA 1960 - pig. 569 en ade-
lante).

Con lo cual cabria inferir que:

1°. Ain més abajo en alturn de ese
derecho particular sobre el espacio
aéreo, puede existir el dominio
del Estado cuando es obtenido
por el ejercicio de un derecho
real ;

2. Por via del livite de la extension
circunstancial o contingente, ca-
bria deterninar si la altura de la
futura construecion estaria ineluida
o no en el derecho del propietario
subracente y esto solanente podria
dilucidarse por la ‘nterpretacin
jurisprudencial a la que s2 llegaria
por el carino de los estrados
judiciales.

Cabria también hacerse la pregunta:
«i la construccién de un viadueto o
autopista elevada no podria inplicar
sinplemente una de las formas de res-
triceion del dowinio, cono por ejenplo,
lo que se produce con los in nuebles
cercanos a los aeropuertos.

El art. 2611 del Codigo Civil establece
que “las restricciones impuestas al do-
minio privado s6lo en el interés piblico,
son regidas por el derecho administra-
tivo''.

Esas restricciones generalmente im-
portan una obligacicn de dejar hacer
o de no hacer impuesta <l propietario,
aunque a veces van més allg e imponen
una verdadera obligacién de hacer (caso
veredas, cercar baldios, ete.).

Ademas son ilimitadas en su ntimero,
como que atienden a razones de interés
piiblico de la més diversa especie.



Por ltimo no dan lugar a indeniniza-
cion, & menos que se trate de una grave
restriccién que menoscabe el derecho
del propietario més alla de 1o razonable,
en cuyo easo habria o hien una servidum-
bre adwministrativa o bien un cercena-
miento tal del dominio que haga surgir
el derecho del propietario a exigir la
expropiacién del bien (Borda *“I'ratado
de Derecho Civil - Perrot 1975).
Asi v hasta aqui las cosas cabria
ahora fornularse la siguicnte pregunta:
JProvecta construirse una autopista
elevada, uno de cuyos tramos pasa por
inmuebles privados con o sin mejoras,
ninguno de cuyos pilares o eclamnas
se apoya en ellos. Silos propietarios se
oponen a esa construceién, qué solucién
cabria en la eaergencia?
Habria dos posibles soluciones o la
pregunta planteada, o sea:
a) la imposicion de una  servidum-
bre; y

b) la expropiacién regular del espacio
aéreo pertencciente al superficia-
rio.

Clon respecto a la primera, el art.
2970 del Cédigo Civil expresa ‘“‘Servi-
duwmbre es el derecho real, perpetuo
o temporario sobre un inuueble ajeno,
en virtud del cual ¢ puede usar de él,
o ejercer ciertos derechos de disposiciin,
o hien impedir que el propietario ejerza
algunos de sus derechos de propiedad”.

Fl art. 2975 “las servidumbres son
contiqaas o discontiauas. Las dis-
continuas son aquellas que tienen nece-
sidad del hecho del hombre para ser
ejercidas, corno la serviaunbre de paso”.

Art. 2977 “las servidumbres se esta-
bleerm por coniratos onerosos o gra-
fuitos.

Art. 2078 “Se establecen también por
disposicién de 1iltima voluntad.. ”

Hemos dicho ut - supra que el art.
2611 del mismo eddigo determina que
las restricciones impuestas al dominio
privado solo en el interés piblico, son
regidas por el derecho administrativo.

La servidumbre es una de ellas y es
titular el Estado, Naeién, Provincia,
Comuna o cualquier ente autdrquico,
correspondiendo a los miembros de la
comunidad el uso comin, el uso piblico
al que estd afectado el bien.

Ademis la ley es la fuente mds impor-
tante de las servidumbres administra-
tivas.

Como consecuencia de su estahleci-
miento o imposicién el bien particular,
por supuesto, se ve afectado y el pro-

pietario pierde la exclusividad del do-
minio y eon:o la servidumbre implica
una desmembracion del derecho de pro-
piedad, es logico que tal saerificio traiga
aparcjada una inden nizacion.

I21 resarciniento  senalado  tiene el
misro fundarento vy desenpena igual
funcidn que la indemnizacién del insti-
futo expropiatorio.

En cuanto a los eriterios e valuacion
son diversos v a modo e ejsmplo debe-
mos remitirnos a las palabras del ex
Presidente del He. Tribunal de Tasacio-
nes de la Nacidn, actual rente subsecre-
tario de Obras Publicas de la Nacion,
Ing. Dante Guerrero en el “Seminario”
desarrollado con motive de la reciente
saneion de la Ley 21.499, con sede en cl
Colegio de Eseribanos de la Capital
Federal, los dias 31 de marzo y [°. v 2
de abril de 1977, patrocinado por la
Asociacién Argentina de Derecho Ad-
ministrativo y que con el titulo honid-
nimo propunciara en la oportunidad:

“Las grandes obras de electrificacién
del pafs tampoco esecapan a la ineun-
heneia del Tribunal de Tasaciones, el
que debe evaluar el valor de la tierra
afectada a las servidumbres de electro-
dueto, eomo asi también los perjuicios
gque puedan ocasionar las lineas y la
disminucién, si la hay, del valor del
remanente de la propiedad.

Para ello existen normas precisas que
no permiten dejar librado al criterio
personal del tasador tales avalios.

Se establecen las medidas de las torres,
la longitud de los aisladores, se hace un
estudio téenico de lo que se llama la
curva coneatenaria de los eables, v te-
niendo en cuenta la posible intensidad
de los vientos de zona surge —mediante
un procedimiento especial establecido
por la Comision de Knergia de Buenos
Aires v que apliea también Agua y
Energian Eléetrica e la Naecidn— la
superficie de la zona de afectacidn di-
recla, que es la sombra que produce
la torre de alta tensién, los cables, el
desplazamiento que pueden tener los
aisladores a raiz de los vientos predomi-
nantes, v al mismo tiempo la silueta
de la councatenaria en el suelo. Todo
esto, entonces, da una zona franca de
afectacién directa, segin el lugar en que
esté instalada o emplazada la linea.

Si es una zona rural el perjuicio es
menor, ya que la zona afectada puede
seguir destindndose a actividades agrico-
las, a pastoreo, a cultivos de determinada
altura y a plantaciones frutales, que no
sobrepasen una determinada curva, in-

dieada por las reglanentaciones esta-
blecidas por la Seeretaria de Energia.
De acuerdo con estas  earacteristicas
vy va que el perjuicio no es tan grave,
en las zonas rurales se  acostumbra
a tasar un poreentaje de su valor.

Pero adeands, ese linea eausa otro
tipo e perjuicios sin entrar a considerar
los de tipe psicoldzico. que desvalorizan
¢l terreno afeetado. Por ejemplo, una
zona rural afeetada directamente por
la sommbra de una linea de alte tension,
sufre una  desvalorizacion del 50 por
ciento, mientras que las zonas aledanas
se desvalorizan de un 10 a4 un 15 por

ciento.

[ista situacion  eambia  radicalmente
en una zona urbana. Por ejemplo, =i
iniciada la venta, un loteo es cruzado
por una linea de alta tensidn, es indu-
dable que los perjuicios son muy grandes.
[La tasacién de la servidumbre de la zona
afectada por la sombra de la linca repre-
senta un poreentaje mucho mayor que
los anteriores v que esta en el orden
del 100 por eciento.

Por tltimo, habia una inquietud que
se referia a ganancias hipotéticas y
valor potencial.

No es mi intencion extenderme de-
masiado, pero quiero sefialar que ambos
coneeptos son distintos. En cuanto a
grnancias hipotétieas, sostengo que no
deben ser tenidas en cuenta. Son agqué-
llas que alude una persona v que no
pueden ser demostradas; no tienen un
respaldo que permita probar su exis-
teneia.

s un coneepto distinto al del valor
potencial, que es aquél que fiene un
inmueble cuando es explotado en una
forma determinada’™.

La segunda de las soluciones pro-
puestas se refiere a la expropiacién re-
gular.

Tal solucidn estd abonada por dispo-
siciones legales explicitas v se halla
respaldada por la doctrina.

1°. La Ley de Expropiaciones (21.499)
establece que el art. 4°. que “pueden
ser objeto de expropiacién todos los
bienes convenientes o necesarios para
la satisfaccién de la utilidad piblica
cualquiera sea su naturaleza juridica,
pertenezean al dominio publico o pri-
vado, sean cosas o no”.

A su vez el art. 6°. preseribe: “Es
susceptible de expropiacién el subsuelo
con independencia de la propiedad del
suelo” por lo que analdgicamente va
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de suyo que izualnente lo es el espacio
aéreo (art. 258 del C.C. ya citado).

En cuanto a la doctrina, en el recor-
dado “Seminario” uno de los miembros
intezrantes de la (o isién redactora
del Anteprovecio, Dr. Juan Carlos Cas-
§azna en una exposicion sobre su te-
mética, expresd, siguiendo el eriterio
doetrinario de Marienhoff que podian
ser objeto de expropiacién entre otros,
el espacio aéreo ya sea que correspon-
diera al dominio pablico o al privado
(pag. 53 del tomo editado sobre su de-
sarrollo por la Asociacidn mencionada).

Conforme con ello Villezas Basavil-
baso; Diez, A anuel Maria - “Derecho
Admin‘strativo” - t. IV - Pdg. 261 cita
a Fergos v Selles que han expresado
que en Francia la expropiaciéa paede
realizarse segin uan plano horizontal
o un piano vertical.

Admitida entonces la expropiucion
expuesta, quedaria por determinar el
ceriterio valuatorio para el caso v viene
al punto hacer hineapi¢ qae no existen
antecedentes al respecto ¥ que si hien
legal ¥y doctrinaria-nente la expropiaciéa
del espacio aéreo estd aceptada v por
ende prevista, no lo es menos que la
ocupacidn real planteard los problemas
que con el tiempo la jurisprudencia
administiativa y jodicial resolverd, te-
niendo en cuenta premisas tales como
la depreciacién del inmueble por la
obra; los ineonvenientes que ella puede
producir: la polueién anbiental v del
raido. la privacidn de los rayos solares,
eteétera.

La eleccién de una de las soluciones
propuestas delie hacerse sobre la bhase
de la seguridad juridica que el expro-
piante debe obtener y entoneces, esti-
mamos que ella estd dada por la expro-
piacién regular lisa v llana, pues es
opcnible erga ommes v “ninguna aceidn
de terceros podrd impedir la expropia-
cién ni sus efectos. Los derecho, del
reclanante se considerardn transferidos
de la cosa a su precio o a la indemniza-
cién, quedando aquella libre de todo
gravimen” (art. 28 de la Ley 21.499).
Esa seguridad en cambio, y a nuestro
eriterio, no es dada por la servidumbre.

In definitiva entonees, con el avance
tecnoldgico v el creciiniento demogréfico
en las zonas suburbanas que el dltimo
censo ha puesto de manifiesto, confirman
que en el futuro cercano la solucién
vial estard dada por el camino elevado.
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Sintesis de nuestro Becado Ing. Héctor M. Ghiglione

El 1? de noviembre de 1980 viajaron
a los Estados Unidos de Norteamérica
los ingenieros Héctor M. Ghiglione y
Jorge E. Etcheverry para realizar es-
tudios de especializacién en el campo
de la planificacién y la economia vial,
utilizando una beca ofrecida por la In-
ternational Road Federation por inter-
medio de esta Asociacion Argentina de
Carreteras, g

El viaje de los ingenieros Ghiglione
y Etcheverry fue facilitado por la Es-
cuela de Caminos de la Facultad de
Ingenieria, Universidad de Buenos Ai-
res, de la que son egresados, y con el
auspicio de nuestra entidad.

El Ing. Ghiglione, que acaba de re-
gresar de los Estados Unidos, nos ha
hecho llegar una sintesis en la que na-
rra la experiencia recogida con la uti-
lizacién de esta beca y que a continua-

‘cién transeribimos para conocimiento de

nuestros lectores.

“El haber accedido a tomar cursos
en la Universidad de Purdue (Indiana,
Estados Unidos de Norteamérica), me-
diante una beca otorgada por la Inter-
national Road Federation a través de
la Asociacion Argentina de Carreteras,
ha sido una experiencia excepcional que
me ha permitido sumar a mis conoci-
mientos profesionales no sélo nuevos
conceptos téenicos sino una acabada
idea de la manera de ensefiar, experi-
mentar y operar en las universidades
y organismos viales estadounidenses.

Al llegar a EE.UU, la extremada
preocupacion del personal de la Inter-
national Road Federation, en Washingt
ton, por allanarme cualquier dificultad
de todo orden y su eficiencia y ama-
bilidad, hicieron imperceptible mi trén-
sito hacia un medio nuevo en el que
me desenvolveria durante 10 meses.

Mi permanencia en esa ciudad se
prologé hasta fines del ano 1980, lapso
en que perfeccioné notablemente mi
inglés, al tomar dos cursos intensivos
en un centro de estudios especializado
en ensefianza del idioma a estudiantes
extranjeros, bajo la tutela de la TRF.

Ya preparado para el ingreso a la
Univerisdad a donde se me destind de
acuerdo al plan de estudios preparado
oportunamente en forma conjunta por
la Direccién de la Escuela de Caminos
y la Direccién Nacional de Vialidad,
viajé hacia la ciudad de Lafayette en
el estado de Indiana, sede de la Purdue

University, considerada junto a la de
Berkeley (California) y al Instituto
Tecnologico de Massachusetts, como las
caras de estudio mas acreditadas en
cuanto a Ingenieria Civil se refiere, en
todos los EE. UU,

En ella cursé cinco materias asistido
y aconsejado por mi “advisor” (tutor de
estudios), profesor doctor William H.
Goetz, excepcional docente y recono-
cido profesionalmente como una de las
mayores autoridades mundiales en la
especialidad vial, pero por sobre todo
una persona extraordinaria por sus vir
tudes humanas.

Es de destacar que la asistencia y
contacto permanente que tuve con las
autoridades de la Universidad Nacional
de Buenos Aires y de la Direccién Na-
cional de Vialidad (en la que prestaré
4 anos de servicios a partir de mi llega-
da, de acuerdo al contrato preestable-
cido al finalizar el curso de la Escue-
la de Caminos en agosto de 1980), ob-
viaron cualquier tipo de dificultad que,
por otra parte de haber existido, hubie-
ra sido solucionada por razones de si-
tuacion por la IRF.

El resultado de esta experiencia que
estimo Gptimo, se voleard obviamente
hacia 12 Direccién Nacional de Vialidad
y la Universidad Nacional de Buenos
Aires que junto con la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras posibilitaron mi
viaje.

Es de esperar que dicha posibilidad
quede abierta para nuevos egresados de
la Escuela de Caminos a los que desde
ya hago saber de la singular importan-
cia que esta conlleva.

Para finalizar seria injusto no desta-
car el sobresaliente pero quizas tam-
bién por muchos inimaginado valor de
los cursos de la Escuela de Caminos de
la Facultad de Ingenieria de la Uni-
versidad Nacional de Buenos Aires, que
nos permite a sus egresados el desen-
volvernos en niveles de conocimiento
que las mismas autoridades universita-
rias estadounidenses destacaron como
brillantes.

No me queda sino agradecer a la In-
ternational Road Federation, a la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras, a la
Universidad Nacional de Buenos Aires
y a la Direccién Nacional de Vialidad,
y de ahora en més retribuirles con mi
trabajo en pos de “mis y mejores ca-
minos”,



Primer Congreso
Latinoamericano
del Asfalto

Como lo anunciiramos en nuestro
niimero anterior la Comisién Perma-
nente del Asfalto de nuestre pais, con-
juntamente con la Comision del Asfalto
del Instituto Brasilero del Petréleo,
llevaran a cabo el ‘‘ler. Congreso Lati-
noamericano del Asfalto”’, entre los dias
6 y 11 de diciembre venidero en la ciudad
de Rio de Janeiro, Brasil.

Este Congreso tiene por finalidad el
intercambio de ideas e informaciones
relacionadas con la tecnologia de los
materiales bituminosos y sus progresos
en América Latina.

La Comisién Permanente del Asfalto
de nuestro pais, como entidad patroci-
nante del Congreso, tiene la mision de
difundir y promover el mismo, por lo
que cualquier informacion ampliatoria
puede solicitarse a su sede: Balcarce
226, 6°. piso, oficinas 15 y 16, de esta
cindad, teléfono 33 - 1921, en el horario
de 9 a 11 horas.

TOnel

“Cristo Redentor’’

TARIFAS DE PEAJE
SETIEMBRE-OCTUBRE

El1 Ministerio de Obras y Efervicios
Piblicos, de acuerdo con lo propuesto
por la Direccién Nacional de Vialidad,
establecié las tasas de peaje a percibir
a partir del 12 de setiembre, para el
cruce del Tuanel Internacional “Cristo
Redentor”, que vincula Argentina con

Chile.

Las nuevas tarifas, que tendrin vigen-
cia hasta el 31 de octubre venidero, de-
berén ser abonadas por los usuarios que
desde nuestro pais se dirigen a territorio
chileno.

Los nuevos valores:

a) Automoviles, jeeps, rurales :

y familiares ............ 64,000
b) Trailers, casas rodantes, etc. 32,000
¢) Camionetas (Pick-up) .... 96.000

d) Omnibus (hasta 25 plazas) 160.000
¢) Omnibus (mis de 25 pla-

. | 192.000
f) Eje adicional en camiones

S 192.000
g) Camiones de 2 ejes ..... 192.000
h) Camiones de 3 ejes ..... 384.000
i) Camiones de 4 ejes ..... 576.000
i) Camiones de 5 ejes ..... 768.000

DIA DEL CAMINO

La Asociacion Argentina de Carreteras, con motivo
de la celebracion del ‘‘Dia del Camino’’ —5 de octu-
bre—, ha dispuesto realizar su tradicional reunion
anual de camaraderia, consistente en la cena que serd
servida en el salon ‘‘Chateau Frontenac’’ del Automavil
Club Argentino, el dia jueves 1. de octubre, a las 21
horas.

En este acto de adhesion a la fecha maxima de la
actividad vial, participaran autoridades nacionales,
provinciales y municipales, representantes de organis-
mos privadoes, empresarios y profesionales relacionados
con el quehacer caminero.

En la oportunidad harin uso de la palabra el pre-
sidente de la Asociacion Argentina de Carreteras,
Ing. Néstor C. Alesso y el Administrador General de
la Direccion Nacional de Vialidad, Brigadier Mayor
(R) Enrique B. Desimoni.

V Jornadas Argentinas del
Hormigon Pretensado

La Asceiacion Argentina del Hormi-
gon Pretensado nos ha informado que
se ha postergado para el préoximo aho
la realizacion de las V Jornadas Argen-
tinas del Hormigén Pretensado.

Se descuenta que la nueva realizacion
de este importante evento, declarado de
“‘interés nacional”’ por el Poder Ejecu-
tivo en sus anteriores celebraciones
—1977 en Buenos Aires y 1979 en Ro-
sario— habrd de merecer el apoyo de
reparticiones, instituciones y empresas,
tanto oficiales como privadas, afines en
su actividad con el hormigén pretensado.

La sede de la entidad organizadora
es la siguiente: San Martin 1137, (1004)
Capital Federal, donde se podra solicitar
mayor informacién personalmente o por
teléfono al 32 - 3046 /49.



Seguridad Vial (1)

El Comportamiento Humano y el Sindrome

del Automovil

Por fin, se ha entendido que la sezu-
ridad vial estd inticanente relacionada
con la educacion vial. Después de algin
tiempo, se ha comprendido la realida<
de esta afirmacién, por lo que ha pasado
a constituirse en uno de los pilares de las
campaias desarrolladas para inejorar
la seguridad del trdnsito automotor.

La prédica educativa aleanza dife-
rentes modalidades de acuerdo a la
poblacién a la que va dirigida: en las
escuelas primarias v secundarias se pro-
cura darle un eardcter permanente ins-
tituyendo, como materias de curso co-
rriente para el alumnado, las que hacen
a la temdtica de este problema. Es que
resulta fundamental que en las ctapas
formativas de la personalidad del indi-
viduo se adquiera plena conciencia de
los riesgos del trdnsito v el papel priori-
tario que juega en los accidentes el
conporta:niento humano.

Sin emnbargo, creemos que para lograr
algo mds que resultados diseretos, un
programa de educacién vial debe tener
en cuenta necesariamente la explicita-
cion de los meeanismos bioldgicos, so-
ciales y eulturales que estin por detrds
de todo comportamiento hunaro. Y la
naturaleza de ektos mecanismos es lo
que intentaremos eshozar en este tra-
bajo.

A diferencia de los animales, las pau-
tas del comportamiento huwnano no se
pueden explicar en términos de “instin-

tos” o tendenecias naturales heredadas,:

sino que por el contrario son en gran
medida aprendidas. Por eso, mientras
puede decirse que los animales de alguna
manera “nacen sabiendo”, el hombre
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Por el Lie. Marcelo César Alvarez.

nace sin saber nada y toda su conducta
serd resultado del aprendizaje y la
experiencia dentro de un grupo social;
es decir, resultado de una educacién
mediante rezlas o sinbolos, por la co-
mmunicacion eon sus semejantes por me-
dio de lenguajes simbolicos. sta distin-
eién es muy importante: las respuestas
aninales son innatas o aprendidas por
imitaciéon en tanto el conportamiento
cornunicativo del honbre evoluciona
con independencia de su fisiologia. El
cuerpo humano es bioléziea nente igual
en todas partes del ;nundo, lo que hace
diferentes a los hombres dondequiera
que vivan son las distintas formas de
conportarse, las distintas formas de
conunicarse entre si, es deeir, lo que
sefiala sus diferencias es su cultura: el
lengaaje, los gestos, las posturas, las
maneras de :nanejar el tienpo y el
espacio, las herravientas que utiliza,
las formas en que trabaja, ete. Kl hon-
bre ha ereado en el curso de su evolueion
una nueva dinensién, la caltural, y la
relacion con el :nedio anbiente estd
mediatizada por esta nueva realidad.

La cultura consiste en una serie de
modelos situacionales de comportamien-
to; es un sistena integrado de pautas
de conportamiento que son aprendidas
y transnitidas por los mienbros de una
sociedad. El comportamiento cs el con-
junto de operaciones materiales y sim-
bélicas que le sirven a una persona para
resolver una situacién. En sintesis, la
cultura es todo comportamiento apren-
dido, eompartido v fransmifido dentro
de un grupo social. lo que proporciona
a éste toda una serie de adaptaciones
situacionales al medio en que tiene que
vivir y aectuar. La cultura pauta las
palabras, los gestos, el moviniento del

cuerpo v tanbién la forma en que el
honbre percibe el espacio v las distan-
cias, co Lo organiza sus espacios intimos,
personales y piiblicos y edno planifica
sus espacios urbanos.

Una de lax funciones de la cultura
es la de proporeionar una pantalla selec-
tiva que separa al honbre del mundo
exterior, protegiendo incluso su siste;na
nervioso de una “sobrecarga de infor-
macion”. En sus variadas formas, la
caltura decide a qué prestanos atencion
v qué izgnora: nos, las reglas que deter ni-
nan lo que uno percibe. Los individuos
de diferentes culturas no sélo hablan
diferentes lencuajes simo que habitan
diferentes mundos s2nso - perceptivos,
L.a gente criada en diferentes calturas
aprenden de niifios, sin que jamds se den
cuenta de ello, a exelair cierto tipo de
informacion del nedio al misno fierpo
que a prestar atencién a informacion
de otra clase. La distinta intensidad en
el enpleo de los sentidos (vista, oido,
olfato) en las culturas hunanas ha lle-
vado a pereibir el espacio v las relaciones
de las personas dentro de él, de :nodos
completamente diferentes. Nuestra apre-
ciacion de las distintas distancias, de los
detalles de las cosas, de las texturas
o el olor, es diferente a la de los nortea-
mericanos, los franceses, los turcos,
los japoneses o los mexieanos. Por su-
puesto, esto incluye la refacién con el
espacio desde dentro de un vehiculo.
El comportaniento hunano es compor-
ta:niento aprendido y la endoculiuracién
es el proceso mediante ed cual una cultura
con sus pautas de comportaniento se
aprende y transnite por medio de condi-
cionanientos conscientes e inconseientes.
Iis el proceso de adaptacién de un indi-



viduo a su sociedad y cultura y conienza
desde los primeros afios de la infancia;
poco a poco se va condicionando a los
limites de un maree de costumbres
aprendiendo las disciplinas esenciales
para que funcione como miembro de
su grupo. Esta princera edueacidon se
inicia en la familia y se continda en la
escuela, v es muy Lrportante para la
formacién de la personalidad y el pla-
neariento de los hdbitos del adulto.
A todo lo largo de este proceso y a través
de la pantalla endocultural, el individuo
aprende a discernir los hechos del mundo
fisico, de modo que también la percep-
ci6n del tiempo, la distancia, el peso,
el espacio, el tamafio, y otras ‘reali-
dades” estd mediada por el filtre de la
cultura y las pautas de comporta;ricnto
que poco a poco va aprendiendo.

Este complejo mecanismo que fun-
ciona por detrds de todo comportamiento
humano debe ser mejor estudiado y com-
prendido para intentar, por ejemplo,
delinear la relacién hombre - espacio ur-
bano - vehiculo.

Por de pronto, debe decirse que hasta
ahora no se habian tenido en cuenta
estas consideraciones en el disefio y pla-
neamiento de los edificios v espacios
urbanos y recién en los ltimos afios
se ha visto que esta falla ha determinado
la constitucion de espacios socidfugos,
es decir, que separan a las personas.
Dentro de esta realidad se ha incorpo-
rado un artefacto téenico que ha alte-
rado todo nuestro modo de vida: el
auto:ndvil, definido por E. Hall como
el mayor consumidor de espacio, perso-
nal y pablico, ereado por el hombre
hasta ahora y que por lo tanto se ha
convertido en este aspecto en su prin-
cipal competidor.

B. Ward estudié la ciudad de Los
Angeles, llegando a la conclusién que
el 60 o 70 9, de su espacio estd dedicado
al automdvil (calles, estacionamientos,
autopistas, ete.).

Incluso los hibitos se han modificado:
la vida en vehiculos ha hecho que mucha
gente dejara de caminar, impidiendo
el contacto aunque sea visual de los
demds. Muchos estudios coinciden en
sefialar, por otra parte, que los musculos
flicidos y la menor circulacién de la
sangre debidos a la falta de ejercicio
regular del “hombre - en - auto’ lo hacen
mas propenso a los problemas cardiacos.

Sin ea:bargo, no hay que caer en el
tremendisro: ningldn estudio habla de
ineo:npatibilidad total entre hombre v
automndvil; si de espacio urbano se trata,
se debe planear debidanrente e integrar
ciertos caracteres estructurales que se-
paren al vehiculo del hombre. En este
sentido, diee Hall:

“Es conocido Paris por ser una ciudad!
donde la vida en la calle es agradable
y donde no sé6lo es posible sino placen-
tero estirar las piernas, respirar, olfatear
el aire y asimilarse la gente y la ciudad.
Los paseos o veredas a lo largo de los
Campos Eliseos erean un hunor mara-
villosanente expansivo, asociado a los
30 m que separan al individuo del tran-
sito. Merece atencidn el hecho de que
las callejuelas privadas denasiado es-
trechas para dejar pasar a :nuchos ve-
hiculos no solo dan variedad sino que
son un recordatorio constante de que
Paris es para la gente’.

El honbre, la ciadad y el vehiculo.
Pero tanbién el honbre y el vehiculo,
y como influyen en esta relacién los
sentidos biolGgicaineate organizados v
culturalmente pautados. El automavil
encierra de alguna manera al individuo
apartdndolo del resto del mundo exte-
rior, reduciendo ademds la sensacidn
de desplazamiento por el espacio. Esta
pérdida se debe al aislaniento del ruido
v las superficies del pavimento y ademds
es visual en tanto quien maneja en rutas
abiertas o viaductos se mueve en una
corriente de transito y la velocidad
nubla la visién de los detalles a corta
distancia,

El organismo humano estd hecho
para desplazarse en su medio a menos
de 8 km por hora. A esa velocidad el
individuo puede ver y conocer mejor
los detalles del contexto que lo rodea.
A la velocidad del automdvil, la visién
se turba, se pierden los detalles y por
l6gica se altera la relacién del individuo
con su medio. A la primera veloeidad,
el espacio y la distancia tienen un sentido;
en un vehiculo, la participacién sen-
sorial decrece hasta casi una total pri-
vacion. En los vehiculos actuales el
sentido cenestésico del espacio desa-
parece v el espacio cenestésico y el visual

se aislan y no refuerzan mutuamente.
Los detalles de suaves neumdticos, sus-
pensidon, direccion hidrdulica, ete., le dan
al honbre una experienecia distinta de
la realidad, incluso hasta la novisima
sensacion de flotar sobre el ecamino.
Esta sensacién de estar ea un espacio
o mundo propic dentro de s1 auto, con
sus propias re las, diferente a las reali-
dades que le ‘marcan su estructura biold-
gica y su aprentlizaje social, sélo permite
muy linitados tipos de interaccién con
las dends personas, y por lo que se ve
en el comporta viento de los conductores,
:muchas veces esta interaccidn es com-
petitiva, agresiva v hasta destructiva.
%+ que el auto névil ha sido rapidanente
incorporado o nuestro nodo de vida
por sus fornas y funciones muy impor-

tantes, pero nos hemnos olvidado de
estudiar, investigar y comprender sus
consecuencias a nivel delos significados
la raiz mds profunda del comportamiento
hunano, sujeto a una larga tradicién
de pautas bioldzicas, psicoldgicas y cul-
turales que ha pautado sus formas de
percibir el mundo que lo rodea y el modo

de conunicarse con éL

Es por todo esto que en el andlisis
de la accidentologia vial no sélo deberian
tenerse en cuenta los problemas de las
caracteristicas de la infraestructura vial
sino también y fundamentalmente el
hombre, su medio y la dimensién cul-
tural que mwediatiza su relacién con el
vehiculo. Es asi como todo programa
de edueacion vial no debe perder de vista
el apdlisis de estas variables que consti-
tuyen la mecdnica del comportamiento;
nadie puede darse el Iujo de descuidar
conscientemente esta dimensién del ser
humano. Se trata de superar la contra-
diceién entre lo que el hombre hace por
ser un ente bioldgico y cultural y lo que
deberia hacer para integrar su conducta
al uso racional del vehiculo por medio
de un nuevo conjunto de actitudes
internalizadas por la educacién. Un
estudio cientifico de estos mecanismos
del comportamiento permitirdn la elabo-
racion de nuevas pautas de conducta
adecuadas para conductor y peatén que
sean incorporadas y asimiladas en el
aprendizaje de las nuevas generaciones,
en la familia y en la educacién sistemd-
tica. Esto ha sido apenas una introduec-
cién a un tema muy importante y difieil,
el que-iremos desarrollando en sucesivas
notas.
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Seguridad Vial (II)

La Asociacion Argentina de Carreteras
v la Seguridad Vial

La seguridad en el trinsito es uno de
los temas prioritarios que interesan a la
Asociacion Argentina de Carreteras, y
acerca de lo cual ha quedado constancia
en las piginas de esta revista en innu-
merables oportunidades. Dentro de esta
problemitica, le ha importado desde
siempre poner el acento en la esfera de
la educacion vial. Estos intereses y obje-
tivos se pusieron de manifiesto una vez
mas en ocasion de una nueva celebracion
del 10 de Junio - Dia de la Seguridad
en el transito.

Precisamente, en la semana del 29
de Junio al 3 de Julio se cumplié con
una campana de difusién sobre normas
y previsiones bésicas de seguridad a tra-
vés de la elaboracion, realizacién y pre-
sentacion de folletos explicativos.

Para este evento fueron impresos
50.000 ejemplares de un folieto con
indicaciones y advertencias para el con-
ductor pero también para el peaton
y los alumnos - guia, que fueron dis-
tribuidos por azafatas desde dos puestos
instalados en la calle Florida en sus
intersecciones con las avenidas Coérdoba
y Corrientes, y en el horario central de
12 a 15 horas.

La campafia conté con la esperada
recepcion del piiblico que en gran ni-
mero circula por las mencionadas ar-
terias, asi como de los mismos automo-
vilistas que recibian o requerian el ma-
terial impreso. A veces, incluso, solici-
tando algiin comentario ampliatorio.

Debe destacarse, como positiva anéc-
dota, la reiterada presencia de maestros
y docentes que pedian cierto niimero
de folletos para entregar y repartir entre
sus alumnos. Este hecho, por sobre
todo, sirve para dimensionar la repercu-
sion del operativo desarrollado.

Por otra parte, la campaia conto
con la eficaz y gentil colaboracion de
la Policia Federal a través de su persenal
femenino, quien cumplié con tareas de
apoyo y supervision.

Los resultados, que han superado las
expectativas previstas, estimulan a la
Asociacion para continuar la accion
y prédica en favor de todos los aspectos
de la Seguridad Vial.
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Las empleadas de la Asociacién en compaiiia de las policias femeninas

antes de iniciar la campana.



iPor favor,

respételos!

Dos aspectos de la entrega de folletos a peatones v automovilistas.

No respetarlos significa

no respetar la vida:

|Entonces no conduzca un vehiculo!
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INFORMACIONES DE VIALIDADES
PROVINCIALES

En este ntimero reiniciamos la publicacién de informaciones referentes a
lIa actividad vial desarrollada en las provincias.

Los textos que transcribimos a continuacién han sido suministrados por
las Direcciones de Vialidad de las provincias de Buenos Aires, Entre Rios,
Formosa, Mendoza, Misiones, Santa Cruz, San Luis y Santa Fe, a quienes
agradecemos su colaboracion.

DIRECCION DE VIALIDAD DE BUENOS AIRES

En la provincia de Buenos Aires se
acrecienta cada vez mas la necesidad
de contar con nuevas rutas, que signi-
fiquen nuevos cauces hacia el progreso
y bienestar de sus pobladores.

En tal sentido el gobierno bonaeren-
se, por medio de la Direccién de Via-
lidad, cumple con los planes trazados,
dando una mejor comunicacion entre
los pueblos.

Para concretar dicho propdsito ha
realizado obras de pavimentacion, re-
pavimentacion y ensanche de rutas exis-
tentes, que fuera necesaria su repara-
cién, como también adecuarlas a las
exigencias impuestas por el incremento
del transito automotor, su velocidad y
su mayor tonelaje de cargas transporta-
das desde distintos puntos, especialmen-
te de los que no cuentan con servicios
ferroviarios.

Cabe destacar que entre las obras
terminadas en el periodo comprendido
desde julio de 1980 a julio del 81, cuen-
ta la RP. 11 con la terminacion de los
distintos tramos que estaban en eje-
cucion.

Con la habilitaciéon de esta nueva
via se ha concretado un anhelo de lar-
ga data de los usuarios, dado que aho-
ra se accede a una nueva alternativa
para viajar hacia y desde la zona atlan-
tica al unir la Capital Federal, el Gran
Buenos Aires, La Plata con Mar del
Plata y Miramar, de acuerdo a un iti-
nerario que abarca sectores de las Ru-
ta Nacional 2 y de la Ruta Provincial
36; su finalizacion cristaliza una nueva
traza para el movimiento turistico de
una vasta zona balnearia de la Provin-
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cia y conforma con la Ruta Provincial
29 un sistema vial que aliviara, princi-
palmente en la época estival, el gran
caudal de transito que soporta la Ruta
Nacional 2.

Como segunda alternativa se pavi-
menta la R.P. 29, que corre de norte a
sur entre las rutas nacionales 2 y 3,
cubriendo una extensa zona que carece
de carreteras, dedicada a la explota-
cion agricola-ganadera, en la que han
ido desapareciendo los servicios ferro-
viarios.

Al llegar a Balcarce se conecta con la
R.N. 226 dando rapida comunicacién
con Mar del Plata y con Necochea por
la R.P. 55.

Otra obra encarada por Vialidad es
la R.P. 60, que una vez concluida en
su totalidad unira catorce distritos. En
su extension de oeste a este vinculara
a la Provincia de La Pampa con la de
Buenos Aires, a través del empalme con
la R.P. 14, finalizando en la costa bo-
naerense, en la zona donde se cons-
truird el futuro puerto de aguas profun-
das en Punta Médanos. A este impor-
tante eje transversal de la Provincia
se volcard en el futuro, la circulacion
de cargas que de diversos puntos del
interior se dirijan al puerto mencio-
nado.

Cabe destacar que en el periodo se-
nalado se finalizd la pavimentacion del
primer tramo con 25,6 km y el segun-
do con 22,0 km entre las localidades
de Azul-Rauch, ejecutandose actualmen-
te el tercer tramo y el acceso a la ciu-

dad de Rauch.

RED VIAL DE LA PROVINCIA DE
BUENOS AIRES AL 30-VII-1981

Red primaria

Pavimenifgagey . . .. ... ... 6.373 km
iSin " pavimento ......... 4922 km
| Potal ....... 11.295 km
Red secundaria
SR AVATTICEMRIINTLY - < oocic = o5 < o 1.100 km
'Sin pavimento ......... 22.476 km
Potal % . v 23.576 km
Red terciaria o municipal
BaVIMento: ... ik v s emh 100 km
Sin pavimento ......... -89.900 km
Total ........ 90.000 km
OBRAS EN EJECUCION AL
31-VII-81

Pavim. R.P. n? 60 Azul-Rauch Tr.

III* y Acc. Rauch 30,2
Pavim. R.P. n® 47 Lujin-Navarro

Tr. I? y Acc. a La Choza y

Esc. n? 3 26,7
Pavim, en R.N. n? 227 Loberia-Na-

paleofi Tr. I? 33,9
Remod. en R.P. n® 215 (Acc. La

Plata) Tr. Avda. 131 RP.n°6 16,6
Remod. en Avda. Gaona Tr. I°

(Partidos Mordon, La Matanza-
“Tres de Febrero) 5,1
Remod. R.P. n? 4 Llavallol-La Ta-
blada 154
Viaducto en R.P. n® 4 Llavallol-

La Tablada 1,2
Remod. en Variante R.P. n® 4 Tr.

R. Panamericana-Maipu 9,1

(*) Reconstruc. O. de Arte en R.
P. n? 11-Crotto-Conesa

(*) Pte. Querandies s/A® Tapalqué
en=R.P. n? 86

(*) Obras en Zona de Emergencia.



Acc. y Cruce Alto Nivel s/F.C. en
R.P. n? 51-Cnel.Pringles-Libano

(") Pte. s/ Rio Quequén Grande
(Paraje Las Cascadas) en R.P.
n? 86

Pavim. y Remod. en Acceso a Azul
por calle 25 de Mayo

Pavim. en RP. n® 59 Tr. R.P.
n? 36-Estac. Ferrari

Sedalizacion Horiz. en R.P. 11-Pi-
pinas-Crotto

Reconstruc. y Ensanche en R.P.
36-La PlataMagdelana Tr. 19

Puente H? Pretensado prefabrica-
do en Avda. Canada de Ruiz
s/vias del F.C. Sarmiento-Morén

Puente H? Pretensado prefabrica-
do en Av. Diaz Vélez/vias del
F.C. Sarmiento-Tres de Febrero

Acceso a Monte Hermoso (contra-
tada a replantear)

Pavimentos Urbanos
por Contrato

Acceso  Repavim. y Ensanche-
Acceso a Chivilcoy de R.N. n? 5

Pavim. calles Galvez y Nazarra-
Escobar-Pilar

Pavim. Arterias internas B? Nue-
vo y Cementerio Gral. Guido

Repav. y Ensanche Acceso a Lo-
bos de R.N. n® 205 por calle
H. Yrigoyen

Repavim. Avda. Dardo Rocha y
La Plata-Quilmes

Pavim. Avda. Mosconi 2da. Eta-
pa-Quilmes

Obrz!s de Arte

Pte. s/Rio Quequén Grande (in-
tersecc. R.N. n? 227 y R.N. n? 86
y 88)

Pte. s/A° Las Catonas en R.P. n? 23
Pte. s/Canal A® Gallo y A? sin
nombre en R.P. 29

(°) Ptes. y alcantarillas en R.P.
n? 11

(*) Pte. Blanco s/Rio Quequén
Grande en R.P. n® 86

(*) s/A°? Chapaleoftt Grande en
R.P. n® 74 Tandil-Judrez

(*) Pte. s/A° Las Mercedes en
RP. n® 30

(*) Pte. s/A? Quequén Grande in-
terseccion R.N. n® 227

(*) Cierre breches en C9 Crotto-
Conesa-R.P. n? 11

(*) Pte. s/Canal El Vigilante en
R.P. n? 63

(*) Reconstr. Obras de Arte en
en C? Crotto-Gral. Conesa

(°) Pte. Otero s/Rio Quequén
Grande (R-076-63)

Obras  en Agrupaciéon  General
Giiemes

Instalacion de gas en Agrupa-
cion Giliemes
(°) Obras en Zona de Emergencia.

Pavimentos Urbanos
por Convenio

Pavimento Urbano en Mayor Bu-
ratovich Villarino

Repav. calle Lopez Escribano de
Florencio Varela

Repav. Avda. Boulevard de Ma-
yo en A. Korn-San Vicente

Pavim. Avda. Fragata Argentina
de Pilar

Acceso a Suipacha de Ruta Nac-
N® 5

Repav. Acceso Capital Federal
por calle Belgrano-Avellaneda

Pavimentacion Avda. Sevilla-
Quilmes

Acceso  Planta Depuradora de
Lobos

Pavim. C° Intersecc. C? R.P.
n? 11 y R.P. n® 20-Magdalena

Pavim. Acceso Puente Colgante-
Necochea

Pavim. Acceso Cementerio de
Pila

PRINCIPALES OBRAS
TERMINADAS
Periodo Julio 1980 - Julio 1981

Designacion (km)
Obra Bisica y Pavimento

RP. n? 29 Gral. Paz-Gral. Bel-
grano y Acceso a Villanueva 38,9

R.P. n? 11 Mar de Ajé-Pinamar
Tr. 11° 21,8

R.P. n® 11 Mar Chiquita-Canal 5 30,0

R.P. n? 11 Mar de Ajo-Pinamar
Tr. I° 26,0

R.P. n? 11 Las Viboras-Crotto 12,6
R.P. n? 11 Rio Salado-Canal 15 26,2
R.P. n? 11 Canal 15-Las Viboras 244
R.P. n? 11 Pipinas-Rio Salado 20,0
R.P. n? 60 Huanguelén-Guamini 28,6
R.P. n? 60 Azul-Rauch Tr. 1? 25,6
R.P. n? 60 Azul-Rauch Tr. 11° 22,0

R.P. n? 29 Gral. Belgrano-Balcarce
Tr. I° 242

R.P. n? 29 Gral. Belgrano-Balcarce
Tr.. 119 20T

R.P. n? 29 Gral. Belgrano-Balcarce
Tr. I11° 30,9

R.P. n? 29 Gral. Belgrano-Balcarce
Tr. IV? 29,2

R.P. n? 29 Gral. Belgrano-Balcarce
Tr. V2 y Acc. 33,1

R.P. n? 29 Gral. Belgrano-Balcarce
Tr. VI? y Acc. Casalins 33,5

R.P. n? 29 Gral, Belgrano-Balcarce
Tr. VII? y Accesos 25,7

R.P. n°® 29 Gral, Belgrano-Balcarce
Tr. VIII® y Acceso a Chas 32,7

R.P. n? 11 Villa Gesell-Canal 5
Tr. 119 21,0

R.P. n® 227 Loberia-Napoleofii
Tr. 119 34,0

R.P. n% 72 Orense-Bellocq 21,8

Obras de Remodelacién

R.P. n° 11 Avda. Martinez de Hoz-
Mar del Plata 4,7

Acceso Colectora Balnearios (Av.
Martinez de Hoz-Mar del Plata
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DIRECCION DE VIALIDAD DE ENTRE RIOS

Red Provincial.

Primaria  Secundaria  Terciaria
(km) (km) (km)
3.459,0 3.392,05 14.645,41
Pavimento: 753,1 km
Ripio 601,6 km
Tierra 0 2.104,3 km

Rutas transferidas de D.N.V. a D.P.V.:
844 59 km.

Pavimento:
Ripio
Tierra

407,18 km
376,71 km
60,70 km

Red Nacional: 1.471,02 km.

Pavimento: 1.325,02 km
Ripio 146,00 km
Tierra —

Totalizando en la Provincia un total
de: 23.812,07 kin de caminos.

En lo que respecta a las obras més des-
tacables se encuenfran:

Repavimentacion:
Dos (2) tramos en la R.P. 11.

Diamante - Doll: 33,223 km
Tist. Las Flores - Gualeguay: 25,033 ki

Dos (2) tramos en la R.P.1.

San Gustavo - S. Vietor: 38,359 km.
S. Vietor - Feliciano: 27,511 km

Tramo en la R.P.“M".
R.N. 14 - Ea. 8. Juana: 24 km
Tramo en ex-Ruta Nac. 131.

R. Tala - Basavilbaso: 14,812 km

Etapa de construccion (Mejorado):
Tramo R.P. 45.

Feliciano - La Urbana: 26,5 km (Prox.
Finaliz.)

Pavimentacion :

R.P.“M”: Tramo Es. S. Juana - R.P. 37:
25,750 km.

Acceso Sur Hasenkamp: 9,3 lan

Por Convenio Direccion Nacional de
Vialidad, se prevé:

Pavimentacion:

Ex - R.N. 131 - Tr. Basavilbaso - C. del
Uruguay: 62 km °

Repavimentacion :

Ex-R.N. 131 - Tr. Nogoyd - R. Tala:
98 km

Ademds se encuentra en ejecucion
por Convenios de la DN.V. el eruce
de Alto Nivel en la interseccién de Rutas:
ex-131 Nacional y R. Nacional 14-
Ace. C. del Uruguay y la interseecién
canalizada entre R.P. 2 y R. Nac. 14
- Ace. a Chajari.

Contando ademds en ejecucion 930
metros de puente sobre el Rio Gualeguay
- (Pte. Pellegrini) un puente de 200 me-
tros con sus accesos sobre A° Villaguay.
Iin total se encuentran 35 obras en eje-
cucién, de las cuales se destacaron las
de mayor relevancia.

DIRECCION DE VIALIDAD DE FORMOSA

La Red Provincial de Caminos ce la
Provincia de Formosa consta de una
longitud total de 2.354,9 km, divididos
en 1.488,9 km pertenecientes a caminos
de la Red Primaria y 866,0 km de la Red
Secundaria. El 93 9, de estas rutas son
de tierra, encontrindose pavimentadas
el 7 9 restante.

La red terciaria (caminos de fomento
agricola y vecinales) registra una longi-
tud total de 3.172,0 km (100 9 de tierra.)

A su vez, la red nacional en jurisdiccién
de Formosa tiene una extensién total de
1.225,1 km, de los cuales el 62 % es
de tierra y el 38 9 se halla pavimentada.

A raiz de intensas precipitaciones
pluviales ocuwrridas desde el segundo
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semestre de 1980 —fendneno de ca-
racteristicas extraordinarias como no se
producian hace 50 afios— y el desborde
de los rios Bermejo y Pileomayo y de
las cuencas inferiores internas cuya
capacidad de contencién se vio superada,
la red de caminos de la Provineia sufrid
perjuicios sustanciales cuyos efectos, ain
menguacos, persisten hasta hoy en al-
gunas zonas por no haber variado las
negativas condliciones observadas. El
deterioro fue estimado, en valores recons-
tructivos, en la suma de § 28.240.554.800,
lo que es indice elocuente de la gravedacl
de la situacién afrontada.

A raiz de ello y con el objeto de revertir
el cuadro expuesto, la Direccién Pro-

vincial de Vialidad elaboré una planifi-
cacién de emergencia destinada, en una
primera etapa, a procurar la habilita-
ci6n inmediata de los tramos afectados
para lo que se redistribuyeron los re-
cursos humanos y materiales existentes,
afectdndolos a las zonas pre-cetermi-
nadas como de interés prioritario. Ello
posibilité evitar que se produjera el
aislamiento de sectores poblacionales
y de produeccién, manteniéndose habili-
tados al trénsito tramos de circulacion
preferencial.

Esta aceién fue inmediatamente pro-
seguida con trabajos de rehabilitacidn
parcial de las rutas afectadas, con miras
al inicio de las tareas de reconstruccién
definitivas para devolver a las trazas



sus dptimas condiciones originales o el
mejoramiento de las misnas conforme
a las necesidades que se observen tras
la experiencia.

In esta instancia se procederd a fina-
lizar el emplazamiento de las estructuras
metdlicas desarmables ACROW alqui-
ridas por el Organismo, que se enpla-
zardn en los siguientes destinos:

(Ver cdetalle en anexo ‘“Puentes Me-
talicos,,).

La situacién <'e emergencia afrontada,
que cdemanda la afectacién e recursos
extraordinarios para revertir sus nega-
tivas consecuencias, no afecté sin en:-
bargo el desarrollo del Plan de Trabajos
Piblicos proyecta’o por la Direceidn
Provinecial de Vialidad para el corriente
Ejercicio. En tal sentido, debe destacarse
que las obras contratadas con terceros
prosiguieron normalmente en lo que
hace a las disposiciones presupuestarias
para la atencién de los compromuisos
respectivos, en tanto se obtuvieron
los recursos necesarios para a‘judicar
la. eonstruceién de obras basicas v de
arte menores en los siguientes tramos:

— Ruta Provineial 20 - ler. Tramo: Em-
palme Ruta Provincial 23 - Paraje
Salvacién (longitud: 29 km).

— Ruta Provincial 20 - 2o Trano: Pa-
raje Salvacién - Florentino  Ameghi-
no (24 km).

— Ruta Provincial 2- Tramo Teniente
(reneral Juan Carlos Sdnchez - Colo-
nia Pastoril (Ira. Etapa-31 km).

— Ruta Provincial 33 - Tramo Campo
Alegre - Empalme Ruta Provineial 9
(18 km).

—— Ruta Provineial 28 - Tramo: Las Lo-
mitas - Empalme Ruta Provincial 9
(Seceién Las Lomitas - Km 42 NRB -
39 km).

La conerecién de estas obras posibilita
el erecimiento racional de nuestra red
caminera, proyectada sobre la base de
un ordenamiento prioritario de las nece-
sidades reales del territorio de Formosa.

Finalmente, cabe hacer mencién a las
gestiones que se realizan en diversos
niveles con miras a procurar la continua-
cién de las obras de pavimentacién de
las Rutas Nacionales 81 y 86 en juris-

diceion de la Provineia e Formosa.
Ambas vias, de innegable inportancia
para el crecimiento econd;nico provineial,
revisten alemds caracteristicas propias
derivadas e su condicion e impresein-
dibles para la seguri’ad nacional en
drea (e frontera v, sustancialmente, para
afirmar la presencia argentina en el cen-
tro mismo e la Cuenca el Plata, unien 'o
¢l Noroeste con la tnica via fluvial apta
para acceder mis directamente al Océano
Atlantico.

La prosecucion de los trabajos e
pavimento en ambas rutas nacionales
constituye un inperativo que reclama
la conveniencia argentina, y es firme
intencién de las autorila-les de Formosa
continuar bregan'o por s concrecion.

PUENTES METALICOS

Destinos

Capacidasl

I. RUTA PROVINCIAL 39 - Tramo
INGENIERO JUAREZ - LA FLO-
RENCIA.

1 puente metdlico desarmable de
21,00 m de longitud. Capacidad
de carga 38 tn.

2. RUTA PROVINCIAL 20 s/RIACHO
MONTE LINDO CHICO Tramo:
EMPALME R. P. 23

I puente metdlico desarmable de
30,73 m de longitud. Capacidad
de carga 50 tn.

3. RUTA PROVINCIAL 23 - PARAJE
TATU PIRE

3 puentes metdlicos de 1548 m de
longitud cada uno. Capacidad ‘e car-
ga 33 tn. c/u.

4. RUTA PROVINCIAL 24 s/RIACHO
EL PAVAO

2 puentes metdlicos desarmables e
1548 m de longitud cada uno. Ca-
pacidad de carga 33 tn. c/u.

5. RUTA PROVINCIAL 26 - ACCESO
A PASO NAITE

1 puente metdlico desarmable de
21,568 m de longitud. Capacidad
de carga 31 tn.

6. CAMINO VECINAL A BUENA VIS-
TA (desde B.P.S., sobre RIACHO
EL PORTENO)

10.

11.

13.

14.

2 puentes metilicos desarmables de
30,73 m e longitud ¢/u. Capacidad
de ecarga 40 tn c/u.

. APAYEREY (Camino vecinal desde

R. N. 86 s/RIACHO EL PORTENO)

I puente metilico desarmable de
30,73 m de longitus. Capacidad e
carga 40 tn,

. CAMINO VECINAL PASO BAEZ

(desde R. P. 4, s/RIACHO EL POR-
TENO)

I puente metdlico desarmable de
30,73 m ce longitud. Capacidasd e
carga 40 tn.

. CAMINO VECINAL SAN CARLOS

- MAP - ZAT (desde R. N. 86 s/
RIACHO EL PORTENO)

I puente metdlico desarmable de
30,73 m e longitud. Capacidad de
carga 40 tn,

LA FRONTERA
PORTENO

1 puente metdlico construico por
Vialidad Provineial a partir de rieles
en cesuso e Ferrocarriles Argen-
tinos.

s/RIACHO EL

LOMA HERMOSA

1 puente metdlico construido por
Vialidad Provincial a partir de rieles
en cesuso e Ferrocarriles  rgentinos,

. ESTERO TUYUYU - LAGUNA

BLANCA - EL YACARE

1 puente metélico construico por
Vialidad Provincial a partir de rieles
en cesuso de Ferrocarriles Argen-
tinos.

RUTA PROVINCIAL 6 s/RIACHO
INGLES

1 puente metdlico desarmable de
39,88 m de longitud. Capacidad de
carga 52 tn.

RUTA PROVINCIAL 23 - TRA-
MAO: BANADEROS - AGENTE
ARGENTINO ALEGRE

2 puentes metalicos desarmables de
10,48 m de longitud. Capacidad de
carga.



15. CAMINO VECINAL
CAMPO URIBE
1 puente metilico construido por
Vialida<d Provineial a partir de rieles
en desuso de Ferrocarriles Argen-
tinos.

16. RUTA PROVINCIAL 16 s/RIACHO
NEGRO
1 puente metdlico cdesarmable de
1548 m de longitud. Capacidad
de carga 28 tn.

17. Localidad Mayor Villafane

1 puente metdlico desarmable de
21,58 m de longitud. Capacidad de
carga 31 tn.

ACCESO A

18. RUTA PROVINCIAL 9 (a la altura
de Establecimiento LA MARCELA)
1 puente metdlico desarmable de
15,48 m de longitud. Capacidad de
carga 28 tn.

19. CAMINO VECINAL ZAPLA - PI-
RANE

1 puente metalico desarmable de
40 m de longitud. Capacilad de
carga 30 tn.

20. RUTA PROVINCIAL 33 - TRAMO
CAMPO ALEGRE - RUTA PRO-
VINCIAL 9
2 puentes metdlicos desarmables de

40 m y 30 m de longitud, respectiva-

mente. Capacidad de carga: 35 tn.
21. CAMINO VECINAL EL ALBA

1 puente metélico desarmable de

21,50 m.,

22. ACCESO A ESPINILLO sobre RIA-
CHO EL PORTENO
1 puente mettlico desarmable de
30,50 m de longitud. Capacidad de
carga 35 tn.

23. RUTA PROVINCIAL 5 tramo SAN
HILARIO - ITUZAINGO
1 puente metdlico desarmable de
30,50 m de longitud. Capacidad de
carga 35 tn.

DIRECCION DE VIALIDAD DE MENDOZA

ENRIPIADO CAMINO DE INTEGRA-
CION

Como una forma de resolver la inco-
municacién existente entre las diversas
zonas 4ridas de la Provincia de Mendoza,
la Direccion Provincial de Vialidad
encaré la construceion de una ruta
denominada “Ruta de Integracion Te-
rritorial”’, cuya longitud final superard
los 800 kilémetros y vineulard la Pro-
vincia desde El Enecén en San Juan
en su extremo Noreste con Rinedn de
los Sauces en Neuquén en su extremo
Sur.

El objetivo es posibilitar la vincula-
cién mediante aceptables vias de co-
municacién entre grandes zonas margi-
nadas, muchas de ellas suelos dridos,
abocadas en su mayoria a la crianza
de ganado mayor y menor, pero que
por sus caracteristicas, al contar con el
apoyo del camino, se pueden incorporar
en acentuada forma a la economia
provincial. De esta forma, se ve también
estimulado el desarrollo ganadero, sec-
tor que el Gobierno de la Provincia
tiene interés en promover atendiendo
al hecho de que Mendoza con una po-
blacién de mas de 1.000.000 habitantes
estd aislada de los grandes centros pro-
ductores de ganados.

El camino tiene su progresiva 0,00
en la localidad de El Encén en el limite
con San Juan, donde conecta con el
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corredor Cérdoba - Cuyo, que tiene en
ejecucion la Direccién Nacional de Via-
lidad, para penetrar en los Departa-
mentos de Lavalle, Santa Rosa, San
Rafael y Malargiie. Por su longitud
y por los recursos que insume, este
camino de integracién territorial estd
siendo trazado por sectores, los que
actualmente muestran el siguiente pa-
norana:

Se estd estudiando el sector de 80 km
entre El Encén y Arroyitos en el De-
partanento de Lavalle. Se estdn ejecu-
tando los 35 km siguientes entre Arro-
yitos y el Puesto La Josefa. Kstdn
terminados los 200 km siguientes hasta
la localidad de Aristides Villanueva,
emplazada en San Rafael. Se estdn
materializando los trabajos para unir
los 38 km que median entre aquella
localidad vy Monte Comén, para emn-
palmar luego con la Ruta Provincial
Ne, 156. Falta determinar el trazado
que se le dard a la arteria para trasponer
el Cerro El Nevado, donde empalmard
con el eamino proveniente del Dique
El Nihuil, para avanzar hasta la Mina
Ethel —vya en Departamento Malar-
giie, alli se estd trabajando en los tramos
Mina Athel - Agua del Toro - Las Lajas
- Rio Colorado para posibilitar el con-
tacto con la Provincial de Neuquén
a través del Puente Los Loros.

Es decir, que ya se encuentra con-
cluido un 70 %, de esta obra, que una
vez fianlizada, se espera que modifique

en forma innediata el desarrollo agrico-
la - ganadero de Mendoza, incorporando
a la produecion dreas hasta el momento
incultas e improductivas para la eco-
nomia de la Provincia.

CONSTRUCCION DE LA AVENIDA
COSTANERA

La construceién del trano faltante
de la Avenida Costanera del Gran Men-
doza, que prolonga el acstuel trazado
desde la calle Balearce en Guaymallén
hasta el Carril Rodriguez Pefa en Mai-
pi, es uno de los proyectos de mayor
envergadura enprendidos por la Direc-
cién Provineial de Vialidad en el pre-
sente ciclo. Las obras dieron conienzo
en la segunda quincena de mayo pro-
ximo pasado y el monto del contrato
supera los 45.000.000.000 de pesos.

Con este tltimo tramo de la Avenida
Clostanera y sus intercambiadores, se
empalma con la pista Acceso Sur por
Rodriguez Pefia, con Ruta Nacional 40
a través de la actual rama Sur de Ro-
drignez Pefia y calle Cervantes y con
la futura Avenida de Circunvalacion
Oeste v calle Boulogne Sur, a través de
la también futura Avenida Costanera
del Zanjon Maure.

La Avenida Costanera forma parte
de la Red Arterial del Gran Mendoza,
al atravesar de Norte a Sur la ciudad



y sus alrededores; eumple las funciones
de recolectora y distribuidora del trén-
sito y que con su empalme con el Acceso
Sur pasa a ser también Avenida de
penetracién derivando gran parte del
transito hacia Godoy Cruz y zona Sur
de la ciudad.

Teniendo en cuenta las muiltiples
funciones que cumplird la via que se
estd trazando, y que en parte ya cumple,
se ha previsto ejecutar una earretera
de trdnsito ripido y seguro, para ello
se han proyectado cruces a distinto
nivel, y los accesos y egresos de las eal-
zadas principales se efectuardn iinica-
mente en puntos determinados y econ
méxima seguridad, ya que el entrecruza-
miento vehicular en los misnos es tan-
gencial.

Caracteristicas de la obra

El tramo en ejecucién tendrid una

longitud de 1.800 metros y continuard
con las mismas caracteristicas de los
tramos anteriores, es decir, con dos di-
recciones de tres trochas cada una que
conforman un ancho de 26 metros. lise
ancho se amplia en el easo de las ramas
de salida y entrada a las que se les adi-
cionaron 3,50metros para darle mds
seguridad al entrecruzaniento de las
corrientes de trdnsito en esos sectores.
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Desde el punto inicial de la obra
y hasta su empalco con el Zanjén Maure,
el camino se desarrolla en terraplenes
confinados con muros de contencion
de hormigén armado y desde ese punto
hasta su empalre con la autopista
Acceso Sur, las calzadas y ramas de
Acceso como asi las salidas, irdn sobre
columnas de hormigén armado, con-
formando un viaducto de 1,2 km de

longitud. Esto permite mantener inte-
gradas las zonas urbanas que se desa-
rrollan a anbos costados de la avenida.

Fl sistena de seguridad de las vias
principales y ramnas, estard construido
por defensas laternles de proteceidn
lateral y las direcciones estarin sepa-
radas por material similar. Como obras
complenentarias se ha previsto la pa-
vimentacién de las calles de servicio
laterales y =sus intercambiadores. Se
han contemplado tanbién veredas pea-
tonales y sistenas de riego de los futuros
espacios verdes bajo el viaducto y en
los intercambiadores.

La iluminacion proyectada para este
tramo serd igual a la existente en los
tramos ya terminados. El plazo para la
ejecucion de la totalidad de los trabajos
es de 36 meses.

DIRECCION DE VIALIDAD DE MISIONES

DPTO LCONSTRUCCIONFS (A
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% |F,D.R, DDRA N* 0B00/79-Construc, [
p.Bésica y Pav,Rta,Nac.N® ‘ !
A4-Tramo: Fracran-San Pe- y { ‘
Hro.- 15.0%8.125,3%6].- 55.971.708.678,- pS-11-79 32 PUL/ES 26,9800 = 12,776.158,016 - 9,44 31,94 l43.195.551.5‘62.-— J
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Fonto Inversf, LONGIIUD

Pealmente ejecutado

) p FRCHA INI Plazo ) - : | AVANCE FISICO | A ejecutar para
\_?r CIACION | DESIGNACION DE 'ODRA * GIACION Contract TERMI | cONTRATO en pesos comfe—ri—ror | a1 mas, de: "JUNIO/bL ProgralEjecuta Finalizar obra 3111-
den D, P, V, (meses) | NAC. ; tantes mes: |00t oy madg - do, | Pesos constantes
I f ) ; Junio/81 A mes: JUNIO/B1
| 6| F,D,R. |OBRA N® 0BO5/79-0,DAsica n (a) var il
| Pav,Bta,Prov,19-7 iHan— >
d:r[;er.:ad;n;ecg' ;ﬂ:a_:e 1,587 610000} .505 1,587.810,000 .1.,505
Urugual.Acceso a Vanda y ) !3"",‘1'44459#'?'?' : —‘—29_'_;247::; :Zg a8 4 i
Pte,H°A® s/A® Grande,- 23-7-80 3o 23-1-83) 7.,976,026,162 APl pg = AR e 10,94 11,37 31.903.631.124.1
7 [ Rentas | OORA W° 0748/76-Constr.0. 4 TneTutfio Tuevo © f |
! Grales, |BAsica y Pav,Rta.Prov,ie | mclum_n Joghi o afc,0berfi Lrab.en !
| 5.0r.: Panambi-A° 7pcuara- ‘ n7, 82084 Erdmive} °
i i Sec,:Panambf-Oberd.- 12-9-77 46,5 15-7-81} 2,525,485,358/ 39,453 ,581,3)2.~ 29,071.432.118 .~ 8,11 (91,81 |10,382,149.254.~
| B Rentas OBRA N° CBOE/79-Pavim,Avdal, Ampliacl.Cto.+ Modif, i fn toim % ]
‘ lirales, Rademacher,tranc: entré / en trimli/® 1,Pesol,In). (B) " fhuevo P :
Trincheras de San José y . ; 1o 211(11-6-81)4,0G01,230,42p le trap ¥, |
{ Ayda, Tierra del Fuego.- |12-6-80 18 12-10-81-1,643,446, 581! 2,850 | = 2,748,349,095,- 72,00 |64,42 |1,932.885.527.~ |
| 9| F.D,R. "[OBRA H° 0BO7/79-Ejecucidn " i 3 ]
: 0.D4s,y Pav,iita,Prov,ue 21p 1l
1r,: San Vicente-Fl Sober- |
bio.Sec,:01:5an Vicente- . 137,510,130, 7¢p2 % ey Ll ] &
km 25 (Lag Meregdes) 18-2-81 30 18-8-83/ 10,080,753.57 8,52531 -~ 2,043.743.743,~ €,99 8,22 |34,566,387,019.~
HOTA: a) Bn la Obra N® 0BPS/79-Bta,Provl 1% 19- |0 se hjcieron los Jejjusres Pefinitivos:{iel 2%y 13° Cuatrimestre/E0,- !
. b) En 1a Obra }° 0BPB/79-Avda, Rapemachers Ho se hizo ¢l Reajis|e Definitivp|del 3°|Cuatymestre/80,- ‘
; '
\
"
'
DPTO . CONSTRICCIONFS (C)
j - o A ejecutar para
D Fecha |Plazo | Fecha Honte Tnverstbn [LoIC-FirAND. (RealnenEe BISIREAIO Jy s < prazep ] oot T
Inicia . | MONTO CONTRATO - al mes de: Juuro/ | 7 aliz ra o
or | "eoan DESIGNACION DE OHRA cidn | |Contrde rermi- en pasos const, [ Camingl Ptes| g0 " |Frogra | Biccu- |pesos constantes
ca B, Pa Vo (mesed) nacién mes: JuNIo/B1 1 LS tado, |del mes: JUNIO/B
10 | Fondos | OBRA N° 0836/80~-Nepav. y
Prov. Mejoram,banquinas en los (e)
accesos a localidades de
Candelaria y Garupi.- Feb/81| 10 | Hov/B1 3.403.607.949.4 5,00 - | 2.,420.851,409.- [74,79 [ 73,84 | 974.776.540.~
11 | Ley 505 | OBRA N°® 0832/B0O-lejoram. ¥odif,de Obra en
Famino acceso a Paso de la trimite,-
Parca desde San Javier,- |Mar/81| 10 ‘Ene/82 1,328,517,095.= 2,661,797.620.4 3,00 - 351.168,185.~ 8,80 12,24 2.510.629.635.-
12 |Ley 505 | OBRA H° 0833/80-Repavim,
y mejoram. banquina Rta,
Prov, II°® 4-Tramo: Puerto
Santa Ana-San Javier,- Abr/81 | 15 Jun/ge | 17,501,501,134,~ | 31.7687.162.386,.-87,00( - [2,309,752.440.- 10,04 | 7,56 29,477,429 ,946 .=
! |
} NOTA: ¢) Para la Obra N° |0B36/8(] - Accizso a Carjdelaria y Garups, la Modificacién !¢ 1 fud aprollada por Resolucién de Inteslvencién If® 276
(26-nAY-81), Pijando uz| plazol dé 10 dfas para la presentgcidn de Muevo Pllan de Yrabajds, eén consecuencia g partir del G-JUN-81
L la Empresa Enriduez se |encuentra en mgra de su cumplimicrito.-
DEI APTA ENTO CCNSERVACION (i)
A EJECUTAR P/FLINA
5| Fanancia ¥ONTO 1HVERSION EN PE| FECHA |PLAZO | FECHA|LONG,IRAMC | REALMENTE EJECUTADO [AVANCE FISICO LI.,'IW“L; om‘.: ;rr
1 45y DESIGNACION DE OBR g ; - ‘ Z| ]
cifn r;.p,v. A MOKTO CONTRATO :g: ggllls'rﬁ;asanm. INICIA cumrmnrsnm Tros| AL MES DE: _yuum/m..},mgrn Fjecu |PESOE CONFTANTES,
¢ JUNIO/R1. cIon T::';)(m HAC em | (m) ' mado | tado [DEL MES: JUNIO/EY
Z.|Ccpart. |OBRA N° 0762/77-Restaurac] 3
Vial Mejoram.y Conserv.Rta,.Prof
vincial N® 16 desde Rta.
Nac.l4 (Paraje Palmera Bo|
ca)hasta A° Pepir!{ Guazd | 397.654,500,-
(Paraje La Gruta)Mis Modi) 189,035.500.- 7.099.981,120.~
Fic, N9, 1 y 2.- 586.690.000.- Fayo/7 40 Ago/82| 57 s 4.406.313.850.~ 68,54 | 71,59 2.693.667.270.-
2 | Copart.|OBRA N° D763/79-Festaurac] 5
vial Mejoram.y Conserv,Rta.Pro
1 vine.N® 22-De RNta,Nac,l4
| (Paraje Cruce Caballero)
a Ffo Pepir? Guazd (Para-
l je Posales) y Sub-tramo gz
{ Juanita (Emp.Pta.N® 17) a 53'5
| Tobuna(Emp.Rta,Nac.14) y iy %
| Modific,N® 3 de Tobuna al| 551.027.500.- g
I Centro Civice Tobuna de 35,700,800.-
; 3.500 (m).- : 586,728,300,-| €.107.527.301.- lago/79| 45 Ene/8 a7 5.765,585.,462 .= 96,73 |96,04 [342.341.839.-
] 3 [Rentas |CBRA N° 0788/79-Estabiliz| : 9 X
* '|cenera~ |banquinas d? Juta Prov .N® EN| RISCUCION NFDICION FI!
les, 17 y tratamiento superfi-
cial bituminoso c/riego al-
dicional ,De prog.30,000 al : ; 53,500 -~ 5.782,735.495 .~ .100,00( 100,00(1,046,534.595.~
4 Prog.83.500.- ++ . 989,274,921.~| 6.829.270,080.~' Abr/80| 13,4 )!ay/BP. X
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LPTo, CONSERVACION (F)

o
~+ | FINAR . - ) MONTO DE INVERSION en| FECHA ]PLA:‘C FECHA] LONG . TRAMO | REALMENTE EJECUTADC| AVANCZ FISICO A EJECUTAF PARA
B : DESIGNACYC!H LR OB 10017 HTTA . g AT e
3'3 CiA DESIGRACICN LE CBI'A 10 CONTRATO) o ece constantes del | INICIA | CONTRAL TER | T Trea| VASTA BL 35 DE: srsora] Ejeca [LNALIZAR OFPA ®
.| c1on D.P.V. mes' de; JUNIO/B1 CION, |[7vual [MINAC i *| Jumio/ei, < L. FPESQS f
; ' o8 mado. | t2do |, runye ey

4 Fopartic| OERA N® 076¢/77 Nest.Me].
Vial y Conserv,camings access a
ita,Wac, 101 al 1imite ¢/
k{oc San Antonio (Corresp,

a las Ntas.Prov,23, 24 y

25 ¥ el sub=trame de vincufe
lacién de las dos primeras
en la zona de rfo S.Antenip)

598,161,800,-

6.823,332,510,=

24
‘ayo/79 | 40 hgo/E2| 120, 6ha

6,202,534,773.~ 62,17 92,13 [.720.707.737 .-

un

Copart. | OBRA KN° 07B6/75-Mejoram,
Vial Yy Conserv,de Puta Prov,Ne
16-Tram¢: de Rta.Nac,12

(km €) a Emp,Nta,Nac,14 (§

Pedro),= £73.437.320,~ | 3.161,771,730,=

Tun/80 | 30 Jov/e2| 62,0h -

2,492,950,501,~ 85,15 | 84,80 16!17.521.22'1.-

o

Ley 303 | OBRA N° 0835/B0-Mejoram,
calzada de 1 Ruta Prov,
Pli-Tramo! Acceso Aeroclub
| Prog,3,000)-Limite c/Co-

rrientes (Prog.22.000),- [1.551,000,0C0.,

A

3.155,798.120,~ Mayo/01| & fev/81] 19,00 =
-

u

2.206,724,780 17,6t [ 69,81

649,073,361 ,-

J ]

‘L |

DIRECCION DE VIALIDAD DE SANTA CRUZ

1) PRINCIPALES OBRAS PREVISTAS

Ruta Provincial N-. 520

Tramo: Perito Moreno - Los Antiguos
Longitud: 59 km

Tipo de Obras:

Obras Bésieas y tratamiento asfiltico
tipo doble.

Ruta Provincial (Ix Nacional 40)

Tramo: La IEsperanza - Kl Cerrito
Longitud: 71 km
Tipo de Obras:
Obras Bésicas v Carpeta Asfdltica.

2) OBRAS EN EJECUCION

Ruta Nacional Ne-. 3

Tramo: Fitz Roy - La Juanita
Longitud: 66,37 km

‘Tipo de Obras:
Reacondicionamiento de obras Bi-

sicas  existente v construeeion  de
calzada Pavimentada.

Ruta Nacional N°. 3

Tramo: La Juanita - Tres Cerros
Longitud: 60,05 km

Tipo de Obras:

Reacondiciona viento de obras Ba-
sicas  existente v construeccion de
calzada Pavimentada.

Ruta Nacional N°. 3

Tramo: Tres Cerros- El Salado
Tipo de Obras:
Reacondicionamiento de obras Bé-
sicas existente y construceién de
calzada pavimentada.

Longitud: 70,97 k.

Ruta Nacional N°. 3

Tramo: El Salado - San Julidn

Longitud: 59,78 km

Tipo de Obras:
Reacondicionamiento de Obras Ba-
sicas existente y construccién de
calzada pavimentada.

Ruta Nacional N°, 3

Tramo: San  Julidn - Las  Lagunas
Longitud: 69,35 kmn

Tipo de Obras:
Reacondicionamiento de obras Ba-
sicas existente y construceion de
calzada pavimentada.

Ruta Nacional Nv. 3

Tramo: Las Lagunas - Piedra Buena
Longitud: 56,90 km

Tipo de Obras:
Reacondicionamiento de obras Bi-
sicas existente y construceidén de
calzada pavimentada.
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DIRECCION DE VIALIDAD DE SANTA FE

OBRAS EN EJECUCION

@® Obra: Ruta Prov. N°. 1, Tramo:
Ruta Nae. N©. 168 - Santa Rosa.
Tipo de Obra: Repavimentacion.
Longitud: 42,850 km.

@ Obra: Ruta Prov. N° 10, Tramo:
Serodino - Clarke.
Tipo de Obra: Obras Bésicas y pa-
vimento - trata niento.
Longitud: 15 km.

@® Obra: Ruta Prov. N°. 39, Trano:
San Cristébal - Villa Trinidad.
Tipo de Obra: Repavimentacién y
obras de arte.

Longitud: 64,300 km.

@® Obra: Ruta Prov. N°. 66, Trano:
C. Pellegrini - Landeta - Lte. Prov.
Cdrdoba.

Tipo de Obra: Obras Basicas y pa-
vimento flexible.
Longitud: 35,700 km.

@ Obra: Ruta Prov. N°. 92, Tramo:
Casilda - Lte. Prov. de Coérdoba.
Tipo de Obra: Ensanche y Repavi-
vimentacion.

Longitud: 67,560 km.

@® Obra: Ruta Prov. N°. 94 Tramo:
Ruta Nac. N°. 8- Teodelina.
Tipo de Obra: Obras Bésicas y pa-
vimento hormigén (Ls calzada).
Longitud: 23,000 km.

@® Obra: Ruta Nac. N°. 95, Trano:
Empalme Ruta Prov. Neo. 2-Villa
Minetti.

Tipo de Obra: Obras Bisicas y pa-
vimento - trataniento.
Longitud: 44,360 km.

@® Obra: Ruta Prov. N°. 280—S, Tra-
mo: Aldao - Sunchales.
Tipo de Obra: Obras Bdsicas y pa-
vimento flexible - tratamiento.
Longitud: 20,500 km.

@® Obra: Ruta Prov. N°. 1, Tramo:

Colonia Teresa - Alejandra.

Tipo de Obra: Obras Bésicas y. pa-

vimentos flexibles.

50

Longitud: 38,250 kn.

@ Obra: Ruta Prov. N°. 80—S, Tra-
mo: Progreso- Ruta Prov. N°. 4
- Puente S/A° Cululi.
Tipo de Obra: Puente de H¢A°.
Longitud: 80 m.

@® Obra: Ruta Prov. N°. 94, Tramo:
Teodelina - Ruta Nac. N°. 8- Sec.
Teodelina - Villa Cafiis.

Tipo de Obra: Pavimento de HeA®
(L4 calzada).
Longitud: 23,00 km.

@® Obra: Ruta Prov. Ne. 23, Tramo:
Villa Trinidad - Lte. Prov. de Cér-
doba.

Tipo de Obra: Repavimentacién.
Longitud: 46,000 km.

@® Obra: Ruta Prov. N°. 22—S, Tra-
mo: Canada Rica- Ruta Nac. Ne.
177.

Tipo de Obra: Obras Bésicas y pa-
vimnento flexible y de H°Ac - trata-
miento.

Longitud: 9,580 km.

@ Obra: Ruta Prov. Ne. 22—S, Tra-

mo: Acceso a Cepeda desde Ruta
Nac. Ne°. 177.

Tipo de Obra: Obras Bisicas y pa-
vimento flexible y de H°Ac° - trata-
riento.

Longitud: 3,880 km.

@ Obra: Renodelacion Avda. Uriburu
y canino Lte. Municipalidad de
Rosario, Trano: Avda. Godoy - Pla-
va de Caniones.

Tipo de Obra: Pavinentacién y
desagues hormigdn.
Longitud: 889 m.

@ Obra: Autopista Santa Fe - Rosario,
Seccion kn 0 4 000 — km 32 + 000
Tipo de Obra: Repavimentaciéon y
Obras co:nple;nentarias.

Longitud: 32,000 km.

@ Obra: Autopista Santa Ie - Rosario.
Tipo de Obra: Demarcacién hori-
zontal de franjas central alternada.

@® Obra: Autopista Santa Fe - Rosario.
Tipo de Obra: Sefializacion vertical
v obras conplenentarias.

RED PAVIMENTADA PROVINCIAL
INCREMENTO ANUAL - PERIODO 1960 -1980
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RESUMEN

— Obras Basicas y Pavi-
HIENEOB! .5 s s 5 v 38 214,159 km
— Repavimentacién . . . ... 252,71 km
— Puentes ............ .. 80 m

Cabe consignar que en el perfodo 1976

DIRECCION DE VIALIDAD DE SAN

DIRECCION
DE PROYECTOS

OBRAS EN EJECUCION

Obra Ruta Provincial N? 47, Tramo:
Arizona-Ing. Foster en una longitud de
19 km con un porcentaje de trabajos
realizados del 90 ¢;. Estudio completo
de Campaiia.

Obra Ruta Provincial N 1. Tramo:
Papagayos-Palo Verde, estudio comple-
to de Campafa en una longitud de
19 km, 80 % trabajo realizado.

Obra Ruta Provincial N° 20. Estudio
de ensanche para visibilidad en Cuesta
de El Gato.

Obra Rutas Nacionales N° 7 y 148.
Anteproyecto de distribuidor de tran-
sito a distinto nivel en Mercedes Obra
Rutas Nacionales Nros. 20 y 147. An-
teproyecto cruce distinto nivel en San
Luis.

OBRAS EJECUTADAS

Obra Ruta Provincial N? 1. Tramo:
Palo Verde-Villa del Carmen, en una
longitud de 12 km. Se ha realizado es-
tudio completo de Campaiia.

Obra Ruta Provincial 9a. Tramo: El
Amparo-El Durazno. Estudio y rectifi-
cacion de traza y ubicacion de Obra
de Arte en una longitud de 3 km.

Obra Ruta Provincial s/n., en el Tra-
mo: Virorco-Trapiche, estudio de An-
teproyecto terminado en longitud de
5 km.

Obra sobre Ruta Nacional N¢ 147.
Proyecto de Acceso, Tramo: Acceso al
Gigante, desde Ruta Nacional N© 147.

-Julio 1981 se han construido:

— Obras Bésicas 179,600 km

— Obras Bésicas y Pavi-

ERLD 5 o s & i oo e 489,555 km

— Repavimentacion 627,208 km

— Puentes ............. 1.029310 m

Obra Ruta Provincial N9 18. Acceso
al Hotel Potrero de Los Funes: Estudio
y Proyecto de Distribuidor a Nivel Ca-
nalizado, para transito.

Obra Ruta Provincial N? 39. Acceso
Club de Pesca La Florida: Estudio y
Proyecto completo.

OBRAS EN PROYECTO

Obra Ruta Provincial N° 14. Tramo:
Justo Daract-Limite con la Provincia
de Cérdoba, en una longitud de 22 km.
Obra Basica, Obras de Arte, Pavimento
y Banquina estabilizada.

DIRECCION
DE CONSTRUCCIONES.
DEPARTAMENTO OBRAS
POR ADMINISTRACION

OBRAS EN EJECUCION

Ruta Provincial N? 49: Puente La

Horqueta-Navia.

Obras de arte: Se estan realizando
los trabajos de rectificacién de traza,
limpieza y abovedamiento, construccion
de guardaganado y alcantarillas en una
longitud de 66 km. Se ha completado
el 50 ¢, de la Obra. Se iniciaron los
trabajos el 15 de octubre de 1980 y se
ha previsto su terminacién en Obras de
Arte para el 28 del corriente mes y afo.

En la ex-Ruta Nacional N© 148. Tra-
mo: Nueva Galia-Arizona. Seccidn:
Nueva Galia-Kilometro 32. Se realiza
mediante Convenio con la Direccion
Nacional de Vialidad: Reconstruccion
de 32 km. Consiste en desbosque, des-
tronque, limpieza de terreno, construc-
cion de alambrado, traslado de alam-
brado, construccién de base con tosca
en 0,15 m de espesor y 6,70 m de an-

Se adjunta grifico con incremento
anual porcentual de la Red Pavimentada
Provineial Periodo 1960 - 1980.

DIRECCION DE PROGRAMACION
ECONOMICA Y COSTOS, Agosto de
1981.

LUIS

cho, con imprimacion y riego de sella-
do reforzado con arena. La Obra se
inicio el 19 de septiembre de 1980 y se
ha previsto su terminacion para el 30
de diciembre del presente afio, habién-
dose completado ya el 20 ¢, del total
de la Obra, que tiene una importancia
fundamental y vital para la intercomu-
nicaciéon de la zona de influencia y sa-
lida de toda la produccién forestal, ga-
nadera y agricola de toda la region Sur
de la Provincia de San Luis y especial-
mente la comunicacion a través de las
Rutas Nros. 188 y 148 hacia la ciudad
de Villa Mercedes.

Construccion del Campamento Vial
Provincial en la importante ciudad de
La Toma, cabecera del Departamento
Pringles; este Campamento tiene una
superficie de 80 metros cuadrados y cu-
yos trabajos fueron iniciados el 26 de
agosto de 1980 y finalizaran el 30 del
corriente mes de junio, habiéndose
cumplimentado el 60 9 de los trabajos
de la Obra,

Bacheo y riego de sellado sobre Ru-
ta Provincial N? 40. Tramo: Tilisarao-
Renca. Iniciada el 16 de marzo de 1981,
se terminard el 12 de junio de 1981,
habiéndose completado el 50 % de los
trabajos.

Acceso Club de Pesca “La Florida™
Construccion de base, imprimacién y
ejecucion de tratamiento tipo bitumino-
so simple con riego de sellado en una
longitud de 800 m por 6 m de ancho.
Este trabajo se realiza por Convenio
con el Club Néutico y de Pesca “La
Florida”, quien aporta el total de los
materiales necesarios como asi también
su transporte. Los trabajos se iniciaron
el 14 de mayo de 1981 y se ha esti-

=
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mado su finalizacién para el 19 del co-
rriente mes de junio, habiéndose cum-
plimentado 50 ¢, de la Obra,

Ruta Provincial N? 18 El Durazno-
Dpto. Pringles: Construccion de Muro
de Defensa y Alcantarilla. Obra ini-
ciada el 20 de abril de 1981 y se ter-
minard el 19 de junio de 1981 con un
porcentaje del 60 9, del trabajo reali-
zado.

Durazno Alto-Virorco-El Trapiche:
Seccion: Virorco-El Trapiche: Apertura
de la nueva traza y obras de arte, cons-
truccion de alcantarillas tipo ARMCO.
Se estin efectuando los trabajos de vo-
ladura de la region serrana por la que
atraviesa el camino. Esta Obra se reali-
za por Convenio con el Consorcio Ca-
minero N? 1, Convenio firmado en su
oportunidad y homologado por Decre-
to del Superior Gobierno de la Provin-
cia. El Consorcio contribuye para di-
cha Obra con el 50 ¢ del Presupuesto
estimado en $ 1.049.376.500, aportando
los materiales, combustibles, equipos
para movilidad y transporte, galpones
para deposito y taller. Iniciacion de la
Obra: 16 de abril de 1981. Se ha pre-
visto terminarla para el 16 de octubre
de 1981, en una longitud total de 16 km
por metros de ancho y se encuentra
realizado en un 30 9. El referido ca-
mino contempla una doble finalidad:
a) Dar salida en forma permanente a
los productores de la zona acercindo-
los a la Ruta Provincial pavimentada
N? 9, b) La creacion de un Circuito
Turistico que atraviesa zonas de nota-
ble belleza no bien conocidas todavia.

En la localidad de Carolina, Dpto.
Pringles: Construcciéon de una Pasarela
en una longitud de 15 m por 1,50 m de
ancho, inicidndose los trabajos el 5 de
mayo de 1981 y se ha previsto su fina-
lizacion para el 12 de junio de 1981,
habiéndose completado el 60 9 de la
Obra.

Construccion de Alcantarilla de cafio
de 0,80 m de didimetro en Tramo: Ac-
ceso Escuela “El Algarrobal”, iniciada
el 11 de mayo de 1981 y se terminari
el 12 de junio de 1981, habiéndose com-
pletado el 30 9.

Ademads, por Convenio con la Direc-
cion Provincial de Turismo, se esta efec-
tuando la construcciéon de (50 Sedales
de 1 médulo) en Rutas varias de la Pro-
vincia, tareas iniciadas el 4 de mayo
de 1981 y se terminardn el 30 de junio
de 1981, se ha completado el 40 9, del
trabajo.
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OBRAS POR CONTRATO

EN EJECUCION

Ruta Provincial N® 1. Tramo: Merlo-
Papagayos, Seccion: Cotraderas-Papa-
gayos y Acceso a Villa Larca.

Descripcion y Objetivos: Esta Obra
contribuye a conformar la estructura
turistica de la zona noroeste de la Pro-
vincia de San Luis. Su longitud es de
18.908 metros, siendo la superficie de
rodamiento una carpeta asfiltica de
6,70 m de ancho por 0,05 m de espesor
y se ha estipulado el plazo de ejecucién
en 15 meses, con fecha de iniciacion el
21 de noviembre de 1980, con un por-
centaje realizado al 31 de mayo de 1981
de] 5,53 t};:.

También con fecha 1° de junio de
1981, se ha iniciado la ejecucion de la
Obra: Ruta Provincial N? 10. Tramo:
La Toma-La Punilla, Seccién: Empal-
me Ruta Nacional N° 148-La Esquina-
Kilometro 19.350.

Descripcion y Objetivos: Esta Obra
contribuird a la integracion de caminos
de la zona productora de San Luis con
la Red Troncal Nacional y Provinecial.
Ademas se ha previsto que una vez fi-
nalizada, canalizard el transito turistico
y comercial. Su longitud es de 19.350
metros, siendo la superficie de roda-
miento una carpeta asfaltica tipo con-
creto de 7,30 m de ancho por 0,05 m
de espesor y el plazo de los trabajos
para su finalizacion ha sido fijado en
15 meses calendarios.

DIRECCION DE CONSERVACION

Ruta Provincial N? 49. Tramo: Puen-
te La Horqueta-Navia.
Caracteristicas: Rectificacion de tra-

za con obra basica, de artes y traslado
de alambrados.

Importancia: Esta Obra viene a cu-
brir una gran necesidad en el Sector
Sur Oeste de la Provincia de San Luis,
por cuanto el medio de comunicacion
con que se contaba era una huella con
trazado muy accidentado, en donde la
diferencia de nivel con los terrenos ac-

tuales, trae aparejado en época de llu-
vias grandes lagunas, no permitiendo
el paso de los vehiculos.

Es una zona ganadera-forestal, en
donde la explotacion de la madera, lefa
y carbén cumple un rol muy impor-
tante.

No existe medio de transporte publi-
co, a pesar de haber sido adjudicado
hace aproximadamente 2 afios a una
empresa local, por los motivos enume-
rados, y la gran cantidad de tranqueras
que existen en los campos para su di-
vision, provoca inconvenientes cue per-
judican el desplazamiento rapido.

El nuevo trazado tiene una velocidad
directriz de 60 km por hora en la pri-
mera Seccién (Puente La Horqueta-
Santa Teresa) y de 80 km por hora en
la restante

La longitud total aproximada es de
90 km (no se cuenta con estudio total)
con ancho de zona de camino 30 m des-
montados 35 m a fin de permitir al
propietario la construccion de los alam-
brados delimitadores sin los inconve-
nientes que son comunes ante la pre-
sencia de incendios; ancho de corona-
cion: 10 m. cota-roja: 0,40 m. Fecha
de iniciacion de esta Obra: 15 de octu-
bre de 1980, con una duracién de eje-
cucion de 5 meses. Razones economi-
cas no permitieron su cumplimiento en
el término establecido y obligaron a una
ampliacion de plazo.

Ruta Provincial N? 37. Tramo: Paso
del Rey-Los Membrillos, en etapa de
ejecucion se estan realizando las exca-
vaciones comunes y en tosca en una
longitud de 26 kilometros. Es necesa-
rio sefalar que esta Ruta debido a las
grandes precipitaciones pluviales de la
época estival, quedé disminuida su
condicion de transitabilidad y muy de-
teriorada, por esa razén que se estd
trabajando aceleradamente para su pron-
ta reparacion. En esta Obra que se
inicié el 3 de mayo de 1981, también
se estd realizando construccion de al-
cantarillas, terraplenes y ensanche de
la zona de camino (traslado de alam-
brado). Se destaca la importancia de
este camino, en razoén de estar empla-
zado en la zona minera por excelencia.

Ademas en la Ruta N° 10, antigua
Ruta N? 33, se esta efectuando el relle-
no de 6 Alcantarillas transversales. En
etapa de adjudicacién.

Impreso en Artes Qrifieas Corin-Luna, Morelos 670, Buenos Aires
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O de OCTUBRE

DIA DEL CAMINO

COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO

Adhiere a la celebracion de esta fecha,
reiterando su apoyo a la Asociacion Argentina
de Carreteras por su labor en favor de mas y
mejores caminos.




EN SU APORTE A LA
VIALIDAD ARGENTINA
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ARMCO

EMPRESA LIDER

en desarrollar y producir:

~ Las Alcantarillas de chapa Ondulada “Tipo Encajable”
~ las Estructuras “MULTI-PLATE"

~ las Chapas “TUNNEL LINER”
~ las Defensas Metdlicas “FLEX-BEAM*

Anuncia ahora la fabricacion
en ARGENTINA de las Estructuras
“SUPER SPAN"

que permiten salvar luces de hasta

15 metros
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