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EDITORIAL

Deterioro de la Red Vial: Diagnos-
tico unanime ¢ Pronostico Reser-
vado?

Si no se hiciese mds que un ejercicio de documentalismo,
innumerables textos de la revista CARRETERAS y otros me-
dios periodisticos, reuniones, conferencias, congresos, simpo-
sios y distribucién de folletos explicativos, recuperan el ‘'qué”
y el “como” la Asociacién Argentina de Carreteras ha infor-
mado a los poderes y lu opinién publica acerca del grave de-
terioro de la red vial del pais en sus tres ramas concurrentes
y complementarias -——nacional, provincial v comunal— enfa-
tizando los concretos perjuicios que ocurren sobre lu pobla-
cion en forma directa, como usuaria, v de modo indirecto por
la incidencia del mayor costo del transporte que se ocasiona y
que se traslada al precio de los insumos.

Esta obsesiva actividad de la Asociacion, junto con olras
entidades afines, ha contribuido a poner en punto la causa
principal de ese hecho en los menores recursos viales en los
diferentes sistemuas preestablecidos, que ademads no muestran
sintoma alguno de reversion.

En todos los drdenes hay conciencia y coincidencia de estu
coyuntura y unanimidad en el diugnastico, lo que no debe ex-
tranar ya que el concenso indica que las otras variables per-
manecen intactas: capacidad empresaria, parque de maquinas,
plantel de técnicos v obreros, productores de materiales, etc.

La unanimidad ha ganado espacio entre los paises del drea
americana, a quienes unen tantos provectos, utopias y reali-
dades, que la comun carencia de fondos para corregir el drama
vial parece un episodio inevitable. Asi se hu expresado en la
Convencién de UPADI (Union Panamericana de Asociaciones
de Ingenieros) realizada en agosto pasado en la ciudad de Gua-
temala de la Asuncion, cuya declaracion final se reproduce en
tanto la ingenieria es parte fundamental del trabajo vial vy se
manifiesta expresamente en este texto:

“Considerando:

Que el vertiginoso desarrollo de la ingenieria ha generado
en lo que va del siglo, mayor cantidad de bienes v servicios
que los que habia desarrollado hasta entonces el hombre en
toda su historia; que actualmente hay una paralizacion del
crecimiento en la mayoria de los paises del continente, v ha
disminuido esa obra de ingenieria creadora de empleos v, por
sobre todo, creadora de bienestar humano; que el ingeniero
ha perdido actividad profesional e imporiancia sociopolitica.
Declara:

I. En nuestra vida republicana no cejamos en la lucha de
un orden social justo, basado en la paz vy en la concordia, para
alcanzar el bienestar de nuestros pueblos, 2. Exhortamos que,
las restricciones presupuestarias deben hacerse buscando la
austeridad en los gastos con la mejoria de la eficiencia del
cuerpo social, sin reducir la inversion productiva de las obras
de ingenieria creadoras de riqueza; 3. Aspiramos u que exista
la mayor complementacion tecnologica entre nuestros paises
para fortalecernos en la union, propiciando nuestro desarrollo
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y para reducir la brecha tecnologica entre los paises; 4. E! de-
sarrollo que propugnamos no es un fin, sino solo un medio
para el progreso de nuestros pueblos; 5. La ingenieria debe
transformar la naturaleza para el bienestar humano pero de-
be preservar y no deteriorar el medio natural: 6. Las Asocia-
ciones de Ingenieros del continente expresan su vocacion de
contribuir a alcanzar esas metas y reclaman una mayor parti-
cipacion en las decisiones nacionales”.

El resultado de un diagnastico unanime y previsible se com-
plica con la dificultad de seralar un pronéstico con solucio-
nes. pues éstas escapan a una racionalidad contextual reve-
lando la relacion del drama vial con las crisis generalizadas
de todos v cada uno de los paises latinoamericanos. Que el
pronostico no renvie a callejones sin salida tiene que ver con
la decision y necesidad politica de reactivar el pais en su con-
junto pero recordando —sin voluntarismo sectorial— que la
nbra publica y la actividad vial constituyen parte de los pro-
cedimientos mdas rapidos v eficaces.

Esperamos que en el nuevo afo que amanece este pedido
no tenga el destino incierto de una botella en el mar.
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LA ASOCIACION ARGENTINA
DE CARRETERAS SE DIRIGIO
A LOS USUARIOS

El folleto multicolor incluido en
nuestro numero anterior fue editado
en niimero de 200.000 ejemplares con-
teniendo informacién sumaria sobre
ocho puntos que nos propusimos di-
vulgar bajo la pregunta ;Sabe Usted?
dirigida a los directamente interesa-
dos propietarios de un automotor.

El mismo fue repartido en la calle,
playas de estacionamiento subterra-
neas y a nivel de la Capital Federal,
en el Camino del Buen Ayre y por to-
do el pais, en los surtidores, gomerias,
bocas de expendio de seguros, hoteles,
socios y delegaciones oficiales de en-
tidades amigas por intermedio de és-
tas, muchas de las cuales la incluve-
ron en sus respectivas publicaciones

periddicas, etc., ete.
4

Hacemos piiblico nuestro especial
agradecimiento a las siguientes enti-
dades que colaboraron a tal efecto,
a saber: Automoévil Club Argentino,
Asociacion de Fabricas de Automoto-
res (ADEFA), Camara Argentina de
Consultores, Camara Argentina de la
Construccion, Centro Argentino de In-
genieros, Comision Permanente del
Asfalto, Consejo Vial Federal, Esso
S.A.P.A., Federacion Argentina de En-
tidades Empresarias del Autotranspor-
te de Cargas (FADEEAC), Goodyear
S.A., Instituto del Cemento Portland
Argentino, Sociedad Rural Argentina,
Touring Club Argentino, Unién Argen-
tina de la Construccion y Unién Ar-
gentina de Asociaciones de Ingenieros
(UADI).

Ademas dicho folleto y el titulado
“Situacion de la Vialidad Argentina”
fueron remitidos a 21 equipos perio-
disticos de radio y television, a los ge-
rentes de estas estaciones, periddicos,

agencias de noticias, presidentes de
partidos politicos, ete.

Del eco obtenido dan cuenta los
programas de radio y television en que
intervino nuestro presidente, asi como
los numerosos comentarios periodis-
ticos, editoriales especiales, etc., pu-
blicados por la prensa en general y el
llamado telefénico de algin presiden-
te de partido politico.

Por iiltimo nos queda agradecer el
apoyo financiero prestado para la edi-
cion de los folletos mencionados por
parte de las siguientes firmas: Asocia-
cion Fabricantes de Cemento Portland,
Babic S.A., Camara Argentina de la
Construccion (Delegacion Provincia
de Buenos Aires), Conevial S.A., Con-
sular S.A., Consulbaires S.A., Chacofi
S.A., Declas S.A., E.A.C.A. S.A,, Eco-
fisa, Necon S.A., Novobra S.A., Pane-
dile Argentina S.A., Pentamar S.A.,
Perales Aguiar S.A., Oscar P. Seggia-
ro, Techint S.A., Vialco S.A. y Wel-
bers Instia S.A. .
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La Celebracion del Dia del Camino

Con la presencia del ministro de Obras y Servicios Priblicos, Dr. Pedro Truc-
co, quien lo hizo en representacion del sefior presidente de la Nacién; del
secretario de Transportes, Lic. Horacio Diaz Hermelo; del subsecretario de
Transportes, Lic. Rodolfo F. Huici; del Administrador General de la Direc-
cion Nacional de Vialidad, Ing. José M. Adjiman; del Ing. Alberto R. Costan-
tini, presidente del Centro Argentino de Ingenieros, entidad en donde se rea-
liz6 el acto; presidentes de organismos viales provinciales, senadores, dipu-
tados, empresarios y numerosos invitados especiales el 7 de octubre iltimo
la Asociacion Argentina de Carreteras celebré el Dia del Camino. El presi-
dente de nuestra entidad, Ing. José M. Raggio, abrio el acto con el discurso
que transcribimos a continuacién, hablando posteriormente el Ing. José M.
Adjiman y el Dr. Pedro Trucco.

DISCURSO DEL INGENIERO
JOSE M. RAGGIO

Nos encontramos reunidos en con-
memoracion de una fecha muy grata
para lz vialidad argentina, cual es la
de la puesta en marcha de una activi-
dad que tanto significa para el pais.
Para ello contamos con la presencia
de altas autoridades nacionales, lo que
me obliga a ser cauto en el uso de la
palabra que hoy se me confiere, pero al
mismo tiempo que medido, seré veraz,
preciso y franco. Con esta consigna
me propongo llevar al &nimo de tan
distinguida concurrencia la desaz6n
que hoy embarga a la gran familia vial
argentina. Si no lo logro serd porque
me falta capacidad para hacerlo pero
no porque falten argumentos para es-
grimir, aun pecando de ser reiterativo,
lo cual el auditorio asiduo me sabri
disculpar.

No es necesario acudir a mucha re-
torica para destacar la alta funcion
que ;a red caminera significa para
nuestro pais. A través de ella se mue-
ve gran parte de su riqueza, y si por
un momento supusiéramos quedarnos
sin ella, facil resulta colegir la cadtica
situacion consiguiente.

Si bien no es cierto que vivamos por
ahora tal supuesto, en cambio si es
cierto que nuestras rutas de una lon-
gitud que se aproxima al millén de Kki-
l6metros, muy superior al conjunto de
todos los demas medios de transpor-
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El Ing. José M. Raggio al iniciar su discurso. Lo acompaiian el Ing. José M. Adjiman,
el Dr. Pedro Trucco, el Ing. Alberto R. Costantini y el Lic. Horacio Diaz Hermelo.

te, tiene deteriorados el 64% de sus
54.000 kilémetros pavimentados y un
43% requieren una rehabilitacion ur-
gente; si es cierto que por ellas se
transportan mas de 120 millones de
toneladas de cargas y 2.100 millones
de pasajeros/kilometro por afo, valo-
res que asumen el 59% vy el 86% res-
pectivamente del conjunto de todas las
infraestructuras del sector transporte;
si es cierto que por aquel motivo se
eleva el costo del transporte de los
productos entre un 15 y un 30% sobre
su justo valor, con la correlativa inci-
dencia en la comercializacion tanto

para el mercado interno como para el
internacional, agraviandose ain maés
en este caso la desubicacién econémi-
ca que nos provocan las medidas pro-
teccionistas que aplican los gobiernos
de paises supuestamente competitivos;
si es cierto que se derrochan mas de
200 millones de australes anuales que-
mando combustibles en exceso por la
marcha antieconémica sobre calzadas
deterioradas, de un parque superior a
los 5 millones de automotores; si es
cierto que se desperdician millones de
horas productivas de los usuarios; si
es cierto que se malgastan trenes ro-



dantes y neumdticos; si es cierto que
las maniobras riesgosas originadas en
la imperfeccion de las calzadas con-
forman una gran parte de los 5.000
muertos por afio en accidentes de tran-
sito; y por sobre todo si es cierto que
se esta poniendo en peligro de derrum-
be una estructura vial de un valor su-
perior a los 40.000 millones de austra-
les, sin apercibirnos de ello ni preocu-
parnos en la misma medida que nos
preocupa un valer similar de la deuda
externa.

Sefior ministro: Todo lo dicho es
verdad. Por eso nosotros los viales
queremos destacar la necesidad de que
se revierta esa situacion, por eso pre-
tendemos que se cumpla la ley, pero
tampoco nos satisface que para poder
cumplirla con la conciencia tranquila
se la cambie. Sabemos que han existi-
do y existen proyectos de diverso cu-
fo que pretenden derogar aquella le-
gislacion, lo cual daria por tierra con
todo el sacrificio de largos afos de
labor.

Pretendemos que la inyeccion vivi-
ficante se practique en organismos
desburocratizados, y que los fondos
que solicitamos no se inviertan para
aumentar los gastos improductivos del
Estado, sino para aumentar la activi-
dad vial con prudente administracion,
sin crear nuevos puestos ni invertir
en equipos que, como también la préc-
tica de muchos anos nos ensefa, son
mal aprovechados: pretendemos que
se deriven trabajos a'entando la inter-
vencion de la actividad privada que
esta equipada y capacitada para afron-
tar un notable incremento en la ejecu-
cion de las obras nuevas, de conserva-
cién o de reparaciéon y rehabilitacion
de las existentes, ya sean obras basi-
cas, pavimentos, puentes, etc., etc.

Para impulsar mds tal reactivacion,
dentro de los plausibles propésitos de
no incrementar burocracia, es corola-
rio 16gico y atinado que se llame a co-
laborar a la actividad privada en ser-
vicios de ingenieria, y si por motivos
que no alcanzamos a valorar deben
mantenerse en general los términos
de los decretos 983/85 y 2.256/85, no
nos queda en cambio ninguna duda
que no deberian regir en la 6rbita vial,
para facilitar el armonioso desenvol-
vimiento de los respectivos planes y
ademd4s para evitar que se pierda el

valiosisimo bagaje técnico que alimen-
ta a dicha actividad.

El desenvolvimiento organico de una
accion vial requiere un proceso de ela-
boracion que en sus distintas etapas
comienza por la planificacion, con
sus estudios detalladr< de los reque-
rimientos politico-e: ¢ *4micos, de pro-
mocion, factibilidad, etc. Entonces
puede encararse el estudio del traza-
do v luego sucesivamente proyectar,
presupuestar, licitar, adjudicar y con-
tratar para recién comenzar la obra.

Todo este proceso previo mas la
ejecucion de la obra no puede hacerse
en ningun caso en el ano de vigencia
del presupuesto nacional, y atn la
contingencia se torna méas dramatica
cuando el presupuesto se aprueba a
los 9 meses de transcurrido el ejerci-
cio, con las consiguientes trabas que
trae la practica financiera administra-
tiva. ¢(Como puede entonces adminis-
trarse una reparticion publica si ac-
tualmente debe adaptarse al vaivén de
los fondos que se le asignan inorgani-
camente ademas de ser insuficientes?
En estos dos factores radica el drama
vial que estamos viviendo como con-
secuencia del desvio de fondos que la
politica financiera viene practicando
va desde hace algunos anos. Creados
en su origen los impuestos a los com-
bustibles con destino al sector vial,
hoy dia —agosto de 1986— la parti-
cipacion en ellos de la Direccion Na-
cional de Vialidad y de las Direcciones
Provinciales de Vialidad ocupa el 3er.
y 4to. puesto respectivamente, enca-
bezando Rentas Generales la lista de
usufructuarios con un 54,53%. Ade-
mas en el proyecto de Presupuesto de
la Nacion para el ano 1985 observa-
mos con decepcién que se reitera la
incursiéon de Rentas Generales en los
fondos especificos viales mediante la
afectacion de 75 millones de australes
de éstos con destino a aquéllas, con lo
cual se interfiere nuevamente la con-
cepcion basica de la legislacion vial.
Para mejor apreciar la magnitud del
castigo a consumarse, debe destacarse
que la partida de la Direccién Nacio-
nal de Vialidad destinada a obras via-
les es de 221 millones de australes.

La vialidad argentina ha tenido sus
periodos de oro precisamente cuando
no se distorsionaban los conceptos ba-
sicos de la legislacion que la regia y

los fondos se administraban con la au-
tomaticidad que le daban una autono-
mia real y efectiva. Esta es la mejor
prueba, el mejor ejemplo de que dis-
ponemos para certificar la bondad del
sistema basado en fondos garantiza-
dos y autonomia para su manejo. Lo
otro, lo que se ha comenzado a practi-
car desde hace bastantes anos, nos lle-
va a contemplar consternados el pano-
rama a que me he referido.

Es que se esta reincidiendo en no
respetar los recursos especificos via-
les. Estos provienen de impuestos a
los insumos que gastan los usuarios,
es su aporte por la utilizacion de la red
vial, v son equiparables al pago de la
tasa por el servicio gue prestan otros
organismos del Estado.

En realidad la filosofia que inspiran
los recursos especificos es la forma de
llevar a cabo la aplicacion del peaje
directamente en funcion del uso del
camino, sin recurrir a las costosas es-
tructuras que requiere su instrumen-
tacion.

Una idea de la decadencia de la in-
version en trabajos publicos de todas
las Direcciones de Vialidad del pals,
inclusive la Nacional, la da el hecho
de que los valores correspondientes,
que para el ano 1977 en millones de
pesos argentinos valor 1979 llegaban
a 8280, fueron en continua disminu-
cion para llegar en el afio 1984 a 2.900
millones de igual moneda, en un pro-
ceso inverso del que cabria esperar
por crecimiento normal del pais.

Sefior ministro, a usted que integra
el equipo de un Presidente en cuya
capacidad politica y coraje de gober-
nante ha depositado su confianza y
esfuerzos el pueblo argentino, le pedi-
mos que con la misma capacidad y co-
raje encare la reactivacion vial basan-
dose en el lineamiento expuesto. Aun
estamos en condiciones de que el en-
fermo reaccione. Todo lo que se invier-
ta en rutas no redundaria en un dre-
naje de divisas y creo que ello es un
factor muy determinante a considerar:
nuestros son los materiales, el cemen-
to, el asfalto, el hierro, los aridos, son
todos de produccion integramente ar-
gentina v los disponemos en abundan-
cia. Los equipos y utiles de trabajo
tampoco requieren importarse por
cuanto existen un parque de maquina-




rias ocioso con el que se pueden afron-
tar todas las obras a realizar de inme-
diato. Por altimo el personal técnico
directivo y mano de obra especializa-
da totalmente argentina también la
disponemos en abundancia, entonces
¢qué esperamos para dar un tremendo
salto adelante? Ademas tenga bien por
seguro que lo que se invierte en salvar
las rutas son gastos deflacionarios al
provocar una disminucion de costos
de fletes y al asegurar el transporte de
nuestra produccion a los puertos de
exportacién. Como muy acertadamen-
te lo ha puesto de manifiesto recien-
temente el sefior presidente de la So-
ciedad Rural Argentina, “es indispen-
sable —dijo— el accionar estatal para
la construccion de nuestra deteriora-
da red vial, normas que permitan o
aseguren un eficiente sistema de trans-
porte. .. etc”. Es decir, que los secto-
res directamente involucrados en el
problema estan sintiendo en carne pro-
pia el flagelo que nos consume. No es-
tamos solos. Nos acompafian todas las
entidades directa o indirectamente li-
gadas a los caminos de nuestra nacion.
Al mismo tiempo esas obras origina-
ran una importante reaccién economi-
ca, al reactivar todo un mundo de ac-
tividades que se mueve alrededor del
camino. Bien se ha dicho que el trans-
porte por carreteras genera un 10%
de las ocupaciones de la poblacién ac-
tiva de la Reptblica Argentina y que
su participaciéon en el producto bruto
interno es del orden del 9% del total.

Ademss, la muy laudable decision
puesta de manifiesto hace 10 dias de
promover e incentivar el desarrollo
del turismo dentro de nuestro pais ha-
ce aln méas remarcable la imperiosa
necesidad de acondicionar nuestras
rutas para poder servirlo y prestarle
el marco adecuado para su exitosa pro-
mocién. Sin caminos no puede haber
turismo.

Hay otros puntos relacionados con
nuestro quehacer y sobre los cuales
querria hacer breves comentarios, a
saber:

1. Combustibles sucedaneos

Intimamente ligado con la filosofia
de los fondos especificos existe un as-
pecto que también nos preocupa y es
el de las nuevas perspectivas que se
abren con la incorporacién de los

combustibles sucedaneos, alguno no
gravado como es el caso del gas com-
primido, cuya utilizacion generalizada
demandaria imprescindiblemente de
modernos procedimientos de expen-
dio, ya que actualmente éste se efec-
tia en forma tal que origina grandes
pérdidas de tiempo. No nos cabe nin-
guna duda que este combustible debe
incorporarse a la legislaci6n para apor-
tar a los fondos especificos viales.

Con referencia a los combustibles
derivados del petréleo, ellos se encuen-
tran directamente afectados por la ba-
ja de los precios internacionales de
éste, lo que ha producido en paises
como el nuestro distorsiones en las
ecuaciones econdmicas de los subpro-
ductos en relacion a los costos inter-
nos de produccién. Como légica con-
secuencia creemos que ha llegado el
momento de replantear la vigencia del
Plan Alconafta en el pais dado que el
alcohol le resulta hoy oneroso al Es-
tado en relaciéon al hidrocarburo que
sustituye. Ante un planteo antiecono-
mico de tal magnitud, el dilema es de
hierro: o se restringe la produccion
manteniendo solamente las destilerias
existentes con el claro concepto que
aun asi existe una subvencion oculta,
0 se exige encarar la construccion de
modernas destilerias de alcohol que
suministren a plaza el producto a pre-
cios competitivos, evitando se agigan-
te el drenaje que el planteo actual es-
ta produciendo en las finanzas del ente
que explota el producto y a la postre
del pais mismo.

2. Nuevos métodos para reacondi-
cionamiento de calzadas

Debe echarse mano urgentemente
de las modernas técnicas para la res-
titucion del galibo de las calzadas de-
formadas en frio o en caliente y de la
repavimentacion o reciclaje con apro-
vechamiento de los materiales existen-
tes que permitirian en poco tiempo y
en forma muy econémica cambiar el
panorama de muchas rutas que se en-
cuentran en deficiente estado de tran-
sitabilidad, habiendo empresas argen-
tinas perfectamente dotadas para efec-
tuar dichos tipos de trabajos.

Precisamente para detectar el grado
de urgencia y/o aplicabilidad de esos
métodos de avanzada se cuenta con la
eficaz labor de la Division Necesida-

des Viales de la Direccién Nacional de
Vialidad, la cual, con equipos moder-
nos, se encuentra ampliamente capa-
citada para proveer los datos necesa-
rios.

3. Ley de transito

También debo referirme a otro as-
pecto cuya solucién se ha demorado,
cual es el dictado definitivo de una
adecuada y prolija ley de transito con
vigencia en todo el pais. Nuestra le-

_ gislacion sobre el transito y la seguri-

dad vial era cubierta por la Ley 13.893,
del afio 1949, la que después de haber
sido suplantada por la Ley 22.934, del
ano 1983, al ser ésta derogada hace
un par de anos, ha vuelto a quedar en
vigencia con la consiguiente desorien-
tacion sobre el tema.

Asi es que mientras por un lado el
registro del nimero de accidentes de
fatales consecuencias es alarmante y
se sacrifican vidas humanas y se des-
truyen abundantes y costosos bienes
materiales, por otro lado el logro de
recientes acuerdos de integracién con
las naciones vecinas y el prop6sito de
incrementar el turismo nacional obli-
ga a la universalizacion de las normas
legales que deben regir el pais en ma-
teria de transito. :

Estando el proyecto de las nuevas
normas legales a consideracién del
Poder Legislativo, se estima aconseja-
ble incluir su urgente tratamiento en
el actual periodo de prérroga de sesio-
nes o eventualmente en el periodo de
extraordinarias del corriente afio.

4. Traslado de la Capital Federal

Con referencia al traslado de la Ca-
pital Federal, debemos destacar la im-
periosa necesidad de que, como medi-
da prioritaria, se planifique y se cons-
truya toda la red caminera en la cual
debera forzosamente apoyarse el nue-
vo emplazamiento. No repitamos una
vez mas las improvisaciones que tan-
to nos han costado, pues por lo que
no se hace hoy, mafnana sera harto
mas costoso remediar las fallas de ori-
gen.

5. Reestructuracion de la organiza-
cion vial argentina

La naci6n ha crecido, su estructura
federal con el ejercicio de la democra-



cia ha adquirido términos méas defini-
dos. Las provincias, en pleno ejercicio
de la autonomia que proclama nuestra
Constitucion, se tornan cada vez mas
inquietas en procura de un mayor ma-
nejo de la cosa publica, dentro de la
cual se destaca la actividad caminera
y la coparticipacién federal. Surgen
iniciativas extemporaneas en procura
de lograrlo. Estimamos necesario an-
tes de que alguna de éstas fructifi-
quen en forma inconsulta que se estu-
die el tema serena y técnicamente,
dentro de los lineamientos que nos
fijo la Ley 11.658 y el Decreto Ley
505/58, con total respeto de los fondos
especificos viales y de la autonomia
de los entes rectores en el manejo de
los mismos. Para ello ofrecemos nues-
tra colaboracion, para trabajar en con-
junto en el estudio respectivo.
Conclusion

Para terminar y con referencia al
problema planteado al principio, que-
remos dejar bien en claro que la defi-
citaria marcha vial no es de hoy, es el
arrastre de largos anos de desorienta-
cion. Sabemos que el gobierno actual
tiene muchos sectores para atender y
cada uno con sus problemas acucian-
tes. No creemos que el nuestro sea el
mads grave pero si uno de los mas gra-
ves. Pretendemos que se lo valore en
su justa medida y asi, por si solo, se
destacard en su verdadera magnitud.

PALABRAS DEL INGENIERO

JOSE M. ADJIMAN

Hoy, al término de un nuevo afo
vial que se inicia cada 5 de octubre,
hacemos un alto en el camino para el
dialogo, el sinceramiento, el anilisis
de lo actuado y lo por actuar.

Estamos atravesando tiempos nue-
vos, una realidad inédita y cambiante,
donde los conocimientos y la expe-
riencia son importantes pero insufi-
cientes, donde la creatividad y la efi-
ciencia son ineludibles.

Habria sido mas placentero ensalzar
los logros anunciando nuevas y gran-
des obras pero no podemos negar las
dificultades por las que atravesamos.

El Administrador General de Vialidad
Nacional usando de la palabra.

No somos una isla dentro del pais y
el pais esta aprendiendo a vivir en de-
mocracia, con una pesada historia pla-
gada de frustraciones.

Es hora de enfrentar nuestras difi-
cultades, de decir qué queremos ser,
qué vialidad queremos tener, qué fu-
turo vamos a construir.

Por eso no me referiré a nuestros
problemas sino a qué estamos hacien-
do para superarlos.

En esta empresa estamos todos com-
prometidos.

Queremos mantener porfiadamente
el espiritu que cimentd nuestra rica
historia, porque es el resultado de pio-
neros que construyeron lo que es hoy
patrimonio nacional, nuestra red vial.

A ella también, empenosamente, la
mantendremos, para extenderla, en
funcion de los requerimientos concre-
tos para movilizar los frutos de las
economias regionales, para abrir paso
al turismo, franquear el acceso a puer-

tos y aeropuertos que nos comunican
con el mundo,

La gran politica nacional y la del
transporte en particular enmarcan
nuestra propia politica.

Somos una herramienta fundamen-
tal sin la cual ninguna estrategia na-
cional para el crecimiento podria pros-
perar.

Nuestros planes apuntan, pues, a la
integracion territorial, a lograr una ma-
yor armonia, un mayor equilibrio, sa-
cando partido de nuestra privilegiada
geografia.

Este objetivo entronca con el del
federalismo, con la vinculacion latino-
americana e internacional.

Los grandes lineamientos que de-
terminan nuestra razén de ser como
organismo del Estado, fueron fijados
por Decreto Ley N* 505/58.

Somos un ente planificador, norma-
tivo, integrador, ejecutor y responsa-
ble de la red vial nacional presente y
de la que posibilite la concrecién del
proyecto de la Argentina del futuro.

Por ello, uno de los objetivos prio-
ritarios del ano vial 1985/1986 y del
que estamos iniciando, es la federali-
zacién de nuestra reparticion.

Utilizando un concepto dinamico de
descentralizacion de decisiones y ac-
ciones estamos ya en el camino que
robustecerda a la Direccion Nacional
de Vialidad, mediante una progresiva
delegacion de responsabilidades.

Es un cambio trascendente pero lo
hacemos respaldados por un gobierno
democratico que no coacciona ni con-
diciona, en estrecho contacto con los
gobiernos provinciales y municipales.

Este afo los distritos han tenido la
palabra.

Propusieron innovaciones y con creé-
ditos que se le asignaron estan ya ela-
borando sus propios proyectos, licitan-
do, adjudicando y comenzando a rea-
lizar obras.

Nuestra casa central estd abocada
a despejar trabas administrativas, a
asesorar y supervisar en todas las eta-
pas, a planificar para el corto, media-
no y largo plazo.




Mucho se habla del estado de nues-
tra red pavimentada.

Existe una paulatina mejoria y la
proyeccién para el futuro inmediato
es ambiciosa pero posible: un 60% de
la red pavimentada estara en buenas
condiciones a principios de 1988.

Partimos de supuestos basicos logi-
cos y coherentés que tomamos como
base para nuestras estimaciones.

Por otra parte debo sefialar que
nuestra evaluacién se refiere al paque-
te estructural que subyace bajo el pa-
vimento y es mucho mas severa que la
que realiza el usuario cuando evalia
las condiciones de transitabilidad y se-
guridad de las rutas.

En cuanto a la obra vial, quisiera
subrayar tan solo que en materia de
inversiones estamos recuperando el es-
pacio perdido y creciendo sostenida-
mente desde 1983.

Igual tendencia se marca, y con ma-
yor énfasis, en los kilémetros de rutas
reconstruidas y nuevas.

Me remitiré a la publicacion espe-
cial elaborada con motivo de la fecha
que celebramos.

Contiene material abundante y ana-
litico que, esperamos, despejard mu-
chas dudas

En esta publicacion se analiza nues-
tro pasado y se proyectan algunas es-
timaciones para el futuro inmediato.

No quiero abrumarlos con cifras y
datos para fundamentar mi exposicion
porque aqui las encontrarin, con la
transparencia que ustedes merecen.

Puede haber diversas interpretacio-
nes y hasta podemos equivocarnos. Por

€S0 nuestras puertas estan siempre

abiertas para dialogar porque, de eso
si estamos seguros, solo con la parti-
cipacion, el didlogo y la sumatoria de
intereses legitimos se afianzara la via-
lidad que queremos.

Lo mismo decimos a los represen-
tantes de la prensa que nos escuchan,
gracias por la colaboracién que pres-
tan en su tarea informativa.

Estamos siempre a vuestra disposi-
cion en casa central y distritos de to-
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do el pais para responder con la mejor
verdad a vuestra requisitoria. Deman-
damos, porque lo exige la democracia,
ecuanimidad en las noticias y apertu-
ra a todas las fuentes de informacion.

En tiempos de escasos recursos y
multiples necesidades, es basico adju-
dicar prioridades y cenirse a ellas.

Pues bien, hemos prioritado el man-
tenimiento de la red actual y las obras
necesarias para completar los grandes
corredores.

Puede haber otras necesidades y de
hecho las hay, pero la planificacion
exige objetivos y metas claras y la de-
cision férrea de adherirse a ellos.

En la obra vial seguiremos desem-
pefiando el rol rector de programacion,
formulacién de proyectos, supervision
y control, con medios técnicos y admi-
nistrativos que procuramos optimizar.

Para referirnos a nuestros estrechos
contactos con el sector privado recor-
demos que la conservacion de rutina
se realiza en forma compartida, por
Administracién y también con el valio-
so aporte de las empresas constructo-
ras, como en los paises mas desarro-
llados en materia vial.

En'] as obras de reconstrucci6on y
nuevas, el rol protagénico queda en
manos del sector privado.

En todos los casos se agotan los me-
dios para que las obras se adjudiquen,
en definitiva, como lo manda la ley
privilegiando la oferta mas convenien-
te, revalorizando los conceptos de sol-
vencia moral y capacidad ejecutiva.

En relaciéon a nuestro pri'ncipal re-
curso: los hombres y mujeres que con-
forman la actual dotacion de personal
de 8.000 agentes, sabemos que son in-
suficientes para atender los servicios
indispensables.

En 1974 la dotacion era de 15.000
agentes, hoy nuestro personal obrero
en las rutas representa solo el 39% de
aquel afo.

No pretendemos volver a esa cifra
pero si contar con la gente imprescin-
dible, la mas capaz, los mejores profe-
sionales y técnicos, propios o contra-
tados, para obras puntuales con la in-
forméatica méas avanzada a su servicio
y también con obreros capacitados so-
bre nuestros equipos.

Después de referirse a los recursos
viales, el Ing. Adjiman expreso:

Para quienes hoy compartimos esta
celebracion, para todos los que de una
u otra manera estamos en el quehacer
vial, vaya por mi intermedio el cordial
saludo de nuestra reparticion y nues-
tros buenos augurios.

Tenemos fe en la democracia, en el
sentido de justicia que nos permitira
seguir creciendo junto con la Naci6n.
Que asi sea.

CELEBRACION DEL DIA DEL
CAMINO EN EL INTERIOR

En celebracion del Dia del Camino
nuestras delegaciones en el interior del
pais también llevaron a cabo diversos
actos.

En Resistencia (Chaco) el Ing. Beni-
cio S. Szymula, delegado en esa pro-
vincia, y nuestro consejero el Ing.
Marcelo J. Alvarez participaron de la
“Semana Vial” organizada por la Di-
reccion de Vialidad de esa provincia y
que consistioé en un ciclo de disertacio-
nes de la que también participaron el
Ing. Alejandro Tagle, de la Direccion
Nacional de Vialidad, y el Cont. Hugo
Martin Pérez, de aquella Reparticion.

La Delegacion Rosario, a cargo del
Ing. Jorge R. Tosticarelli en forma
conjunta con la Delegacion de la Ca-
mara Argentina de la Construccion,
del Instituto del Cemento Portland Ar-
gentino y de la Camara del Hormigoén
Elaborado realizé una reunion de ca-
racter técnico en la que disert6 el Ing.
Juan A. Galizzi, delegado de la Asocia-
cion en la ciudad de Cordoba, y llevo
a cabo un almuerzo con la participa-
cién del administrador general de la
Direccion Nacional de Vialidad, Ing.
José M. Adjiman, y del director gene-
ral del Instituto del Cemento Portland
Argentino, Ing. Julio C. Caballero.

Los delegados en Mar del Plata y
Mendoza, ademas de participar de los
actos organizados por los respectivos
organismos viales del lugar, hicieron
declaraciones que se reflejaron en los
medios de difusion destacando la cele-
bracion y haciendo referencia en par-
‘ticular a la accion de nuestra Asocia-
cion por el problema de los fondos es-
pecificos para la Vialidad Argentina.
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Con motivo de la celebracion del DIA DEL CAMINO —5 de octubre de

1986— la Asociacién Argentina de Carreteras estima necesario puntualizar
una vez mas sus puntos de vista respecto de diversos aspectos de la orbita
vial.

1)

29

3)

#)

5)

6)

El estado de deterioro que presenta el 64% de la red caminera incide
en el normal desenvolvimiento del transporte, encareciendo sus costos,
afectando seriamente el traslado de la mercaderia a los puertos de ex-
portacioén, provocando serios accidentes con pérdidas de vidas humanas
y deterioro de los vehiculos, originando gastos excesivos en el consumo
de los combustibles y pérdidas de tiempo y horas humanas de labor.
Por lo tanto se considera necesario proyectar v poner de inmediato en
marcha un plan que encare la rehabilitacion o la reparacién de las cal-
zadas afectadas en forma tal de asegurar su transitabilidad en condicio-
nes normales de uso.

El desvio a otros fines de los fondos especificos para caminos, la falta
de autarquia en su manejo por parte de los respectivos organismos na-
cionales y provinciales v las medidas restrictivas de caracter adminis-
trativo-financiero, coartan la posibilidad de encarar planes viales cohe-
rentes y razonables, lo que ha llevado a la lamentable situacion que os-
tentan hoy las redes camineras del pais.

La falta de una ley de transito actualizada con vigencia en todo el pais,
asi como la diversidad de normas provinciales y hasta municipales con-
trapuestas entre si, crean confusion en el usuario y originan situaciones
conflictivas en el desenvolvimiento vehicular.

Es de particular urgencia que se resuelva este desorden legislativo,
unificando normas y procedimientos, creando el marco apropiado para
una eficiente tarea de educacion vial v estableciendo un adecuado sis-
tema de sanciones de transito v de exceso de cargas, en salvaguarda de
vidas humanas v del patrimonio vial y automotor argentino. Estando
el proyecto de las nuevas normas legales a consideracion del Poder Le-
gislativo, se estima aconsejable incluir su urgente tratamiento en la pré-
rroga del periodo de sesiones ordinarias o eventualmente en el periodo
de sesiones extraordinarias del corriente ano.

Compartiendo los destacados propositos de no incrementar la burocra-
cia administrativa y para poder encarar todas las faces que requiere la
puesta en marcha de las imprescindibles tareas a que se refiere el pun-
to 14, es preciso derogar los decretos 983/85 y 2.256/85 que impiden la
intervencion de la actividad privada en aquella funcién.

Asimismo cabe destacar que la exigua cantidad de obras que hay en
ejecucion se encuentran trabadas en su desenvolvimiento, atento a que
el cambio de modalidad de comercializacién de los insumos ha afectado
severamente el equilibrio obligacional de los contratos. Se impone en
consecuencia que se zanjen estas situaciones con un criterio de realismo
v equidad.

Finalmente, siempre dentro del objetivo de acrecentar los recursos ne-
cesarios para dar solucion a los urgentes problemas de la red, debe dar-
se impulso a iniciativas como el Plan COREVI, el que se encuentra de-
morado en su implementacion, la reactivacion del Plan de Caminos de
Fomento Agricola, etc.

Buenos Aires, 7 dé octubre de 1986




Premio “Ing. Roberto Gorostiaga”

LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS,
EN LA REUNION CELEBRADA POR SU CONSEJO DI-
RECTIVO EL 26 DE JUNIO DE 1986, HA DISPUESTO
ABRIR UN CONCURSO DE TRABAJOS TECNICOS EN
LA MEMORIA DE QUIEN FUE SU DIGNO PRESIDEN-

1)

2)

3)

4)

Instituir el Premio “Ing. Roberto Gorostiaga” para
el concurso abierto que nuestra Asociacion reali-
zara en el afo 1986/87.

El trabajo, objeto de este premio, sera selecciona-
do entre los que se presenten a la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras, Paseo Colén 823, 7° piso,
antes del 31 de mayo de 1987 y el que versara so-
bre el tema que se detalla al pie.

Establecer un primer premio de A 1.000 para el
mejor trabajo presentado, ajustable con el indice
de costo de vida a partir del 30 de setiembre de
1986 hasta el 31 de mayo de 1987.

El jurado que estudiara los trabajos y otorgara el
premio estara integrado por un representante del
Consejo Directivo de la Asociacién Argentina de
Carreteras, el representante de la Direccién Nacio-

TE, FALLECIDO EN EJERCICIO DE DICHO CARGO,
AL HABERSE CUMPLIDO EL DIA 23 DEL MISMO MES
Y ANO EL 20® ANIVERSARIO DE SU DESAPARICION.
POR TAL MOTIVO SE HA RESUELTO:

5)

6)

79

8)

nal de Vialidad en el Consejo Directivo y un do-
cente especialista en la materia, perteneciente a
una universidad nacional.

El jurado podra declarar desierto el premio insti-
tuido.

El premio sera entregado en ocasion de celebrarse
el “Dia de la Asociacion Argentina de Carreteras”,
el 21 de julio de 1987.

El trabajo a presentar debera ser inédito y de una
extension no mayor de 25 carillas, incluidos cua-
dros, graficos y fotografias, en tamaflo carta, es-
crito a maquina a doble espacio, en original y tres
copias. Estaran precedidos por un resumen de no
mas de 300 palabras.

Podran participar de este concurso todos los pro-
fesionales del pais.

TEMARIO

1)

2)

3)

Criterios y métodos modernos
para el disefio y construccién de
puentes y otras estructuras viales,

Entre los temas a considerar se
sugieren los siguientes, sin que és-
tos sean limitativos ni excluyentes
de otras ideas originales no com-
prendidos por aquéllos:

Actualizacion de las normas

y disefios de Vialidad Nacio-
nal.

Normalizacién del disefio de
dispositivos de seguridad
peatonal y vehicular en puen-
tes carreteros.

Construccién de puentes por
avance sucesivo, por empuje,
etc,

4)

6)

7

Empleo de la técnica de oben-
ques para ejecucién de puen-
tes en arco, de grandes luces,

Diferencias de criterio en el
proyecto y ejecucién de puen-
tes, en funcion de las carac-
teristicas de las economias
nacionales,

Accion dindmica del viento
en puentes de grandes luces.

Técnicas para lograr en obra
hormigones con resistencia
caracteristica mayor de 600
kg/cm?, para puentes preten-
sados de grandes luces. Du-

rabilidad y mantenimiento
de éstos.

8)

9)

10)

11)

12)

Cierre en clave de puentes
continuos de hormigén pre-
tensado por voladizos sucesi-
VOs.

Elecci6n del grado de preten-
si6n en puentes carreteros.

Criterios para ensayos de re-
cepcién de puentes mono y
multitramos.

Verificacién de estabilidad
de pilares de puentes funda-
dos en medios aluvionales.

Eliminacién de juntas, a ni-
vel de calzada. en puentes
prefabricados.

Buenos Aires, 30 de setiembre de 1986
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ING. FRANCISCO F. PAGNOTTA

El 24 de setiembre ultimo en forma
repentina fallecio en Buenos Aires el
Ing. Francisco F. Pagnotta.

Sus dotes personales, su hombria de
bien y su conducta intachable 10 ro-
dearon de amigos que sintieron pro-
fundamente su desaparicion.

Con una destacada actuacion en la
Direccion Nacional de Vialidad, en la

que se desempené durante 32 anos y
6 meses, inicié su carrera en el Depar-
tamento de Estudios y Proyectos para
ocupar sucesivamente el cargo de Jefe
de los Distritos 26" (Comodoro Riva-
davia), 13° (Trelew), 14" (San Luis),
18 (Chaco), 19 (Bahia Blanca), 1
(Buenos Aires), Inspector Regional,
Jefe de la 1" Region, Secretario Ejecu-
tivo del Consejo Vial Federal, Director
General de Control y Director General
de Ingenieria Vial.

Integrante de nuestro Consejo Di-
rectivo desde hacia muchos anos, _e-
presenté a la Asociacion en varias Co-
misiones Técnicas de Estudios, en es-
pecial las relacionadas con el tema
transito y seguridad vial.

La Asociacion Argentira de Carre-
teras pierde con el fallecimiento del
Ing. Francisco F. Pagnotta a uno de
sus mas eficientes colaboradores, y los

que tuvieron la oportunidad de traba-
jar a su lado no olvidaran su particu-
lar y distinguida personalidad.

“SIN COMENTARIOS”

Esto pas6 en una calle de la ciundad
de Buenos Aires, pero también pasa en
los caminos. (LA NACION, setiembre
28 de 1986.)

Madre

Senor Director-

“Soy la desolada madre de Mariana
Carla Azubel, la nina que fallecio el 8-9-
86 a raiz de un accidente de nuestro co-
che al embestir un arbol, después de pa-
sar un pozo lleno de agua que existe
hace bastante tiempo en la calle Cantilo,
a la salida de la Ciudad Universitaria,
donde estudiaba.

“Este accidente cobré la vida de mi
querida hija, de mi hermosa flor, que se
troncho a los 19 anos; sé que no es la pri-
mera victima y ahora me pregunto
cuantas vidas mas necesita la Municipa-
lidad para dec.dirse a arreglar estos
desperfectos”

Silvia K. de Azubel
O’Higgins 1881
Capital




Origen y Desenvolvimiento de la Vialidad Argentina

Conferencia pronunciada por el Presidente de la Asociacion Argentina de
Carreteras, Ing. José Maria Raggio, en el Centro Argentino de Ingenieros
el 16 de octubre de 1986.

Quiero en primer término agradecer
la deferencia con que el Centro Argen-
tino de Ingenieros me ha distinguido
para hacer uso de la palabra en esta
importante reunién; la agradezco muy
especialmente en nombre de la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras que es
en definitiva la que se ha hecho acree-
dora a aquélla, reflejandose en mi per-
sona por el solo hecho de presidirla en
estos momentos.

La mia es solo una presencia tempo-
ral y en cambio la Asociacién, con su
permanente bregar por méas y mejores
caminos, se ha hecho acreedora a un

prestigio del cual nos sentimos orgu-
llosos todos sus socios, prestigio por
cuya subsistencia luchamos los que go-
bernamos su accionar como una se-
cuencia légica del compromiso que he-
mos asumido.

Me referiré al tema anunciado tra-
tando de no entrar en el detalle de mu-
chos de sus aspectos que son ya bien
conocidos por un auditorio de alto ni-
vel, que me escucha, con el objeto de
hacer menos tediosa la charla que me
toca exponer. Porque charla y no una
conferencia técnica es el real término
para calificar a la misma.

Para adentrarnos en el tema parece
conveniente hacer referencia a que pa-
ra mencionar los origenes de la viali-
dad argentina deberia en primer tér-
mino referirme a los prolegémenos es-

bozados por las sendas que fueron tra-

zadas por nuestros incipientes cami-
nos de la época de la dominacion espa-
fiola y que luego sirvieron de traza pa-
ra el desplazamiento de nuestros ejér-
citos criollos en procura de la libertad
de la patria.

Aquello fue toda iniciativa privada,
pero el 14 de octubre de 1856 el presi-
dente Justo José de Urquiza dispone
que el Ministro del Interior atienda to-
do lo relacionado con ‘‘postas, correos
y caminos”. Asi es como en el ano
1858 aparece una suma invertida por
el Gobierno Nacional de 170 pesos con
destino a obras de puentes y caminos
y continuan en los afios siguientes par-
tidas similares para elevarse en gra-
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duados aumentos hasta ser de 35.000
pesos en 1907. En este afno, por inicia-
tiva del legislador Emilio Mitre se vota
la Ley 5.315, verdadero hito de arran-
que de la legislacién caminera argenti-
na que incluye por primera vez el con-
cepto de los fondos especificos desti-
nados para la construccion de caminos
y puentes, concepto que permitira mas
adelante el florecimiento de la vialidad
argentina. Desde aquella iniciativa del
Gobierno de Urquiza hasta la aproba-
cion de esta ley hubo alguna legisla-

cion intermedia, la que cabe resumir
asi:

— Ley n* 61 del 12/10/1868, autoriza
la emision de un millén de pesos en
acciones con destino a puentes y
caminos.

— Ley n* 362 del 11/10/1869, autori-
za otra analoga por 500.000 pesos
fuertes.

— Ley n* 814 del 2/10/1876, autoriza
licitar la construcciéon de mejoras o
conservacion de puentes y caminos
por empresas patriculares con fa-
cultad de cobrar peaje.

Hoy, a solo 5 dias de cumplirse el
centenario del gran poeta José Her-
nandez, cabe recordar que dentro de
su polifacética personalidad no fue so-
lo poeta sino también un pionero en la
6rbita vial. E1 9 de junio de 1879 se re-
gistra en el diario de sesiones de la Ca-
mara de Diputados de la Provincia de
Buenos Aires su intervencion en el tra-
tamiento de un proyecto de ley autori-
zando a la Municipalidad de las Con-
chas para cobrar derecho de peaje en
dos caminos al Canal de San Fernando
y al puente Carup4, en el curso de cu-
ya sesion pronuncia estas sustanciosas
palabras.que hablan de su espiritu pre-
claro: “Creo que una sociedad que
quiere progresar debe decir: paz, liber-
tad, caminos, porque es la riqueza”.

La Ley Mitre, nombre con que se co-
noce la ya citada del afio 1907 en ho-
menaje a su propulsor, establecié la
obligacién a cargo de las empresas que
explotaban los ferrocarriles de apor-
tar al Estado un importe equivalente
al 3% del producto liquido resultante

de su explotacion y por un periodo de
40 anos, quedando liberados aquéllos,
en compensacion, de abonar todo otro
tipo de impuesto durante el mismo pe-
riodo.

Tal contribucién se estima que re-
presentaba el 1,20% del total de los in-
gresos brutos y por ley debia destinar-
se exclusivamente a la construccién y
mantenimiento de puentes y caminos
en las zonas que atravesaba la respec-
tiva linea ferroviaria,

Se cumplia con ella el concepto bé-
sico de la programacion caminera, al
establecer que a la inversion de fon-
dos que aportan los usuarios, en este
caso las empresas y sus clientes los
pasajeros, se le retribuyera con obras
que debiendo construirse primordial-
mente en los caminos de acceso a las
estaciones del ferrocarril contribuye-
ran a dar facilidades que incrementa-
ran el nimero de usuarios disminuyen-
dolasi sus costos de explotacion.

Por otra parte con tal premisa se
completaba una incipiente red vial que
se explotaba en forma coordinada con
la explotacién ferroviaria dandole mas
vida a ésta por el aporte zonal que
aquélla significaba. Quiere decir que
en tal forma se cumplia en ese aspec-
to con el verdadero concepto que debe”
primar en la relacién entre las obras
camineras y las ferroviarias: cqmple-
mentarse, no competir.

Quedaba no obstante sin legislar el
resto de la red vial y al no generarse
ni disponerse de fondos genuinos para
su atencion, ella debia mantenerse con
partidas especiales, a incluirse en los
presupuestos de cada afio, variables
en cada caso, sin garantia de continui-
dad y consecuentemente sin poder pro-
gramarse organicamente las obras pa-
ra el desarrollo completo y arménico
de un plan vial que permitiera en de-
finitiva decidir el pais que queremos
ser.

La Ley 5.315 no obstante fue un pri-
mer atisbo de reaccién contra la iner-
cia, que se justificaba en parte porque
para el transito a traccién a sangre
que se practicaba en aquel momento
no se experimentaba la angustiosa ne-



cesidad de las calzadas pavimentadas.
Fiel reflejo de esa conciencia vigente
por aquella época son, segun lo rela-
taba don Luis De Carli, los conceptos
vertidos en la Camara de Diputados
de la Provincia de Buenos Aires cuan-
do, al discutirse el magro rubro desti-
nado a vialidad, un diputado pudo de-
cir “para qué gastar plata en caminos:
si llueve, por mucho que se arreglen
son intransitables y si no llueve, el
arreglo esta de mas”.

Conceptos de este tipo no hubieran
tenido cabida en ninguna mente si ya
se hubieran comenzado a sentir las ne-
cesidades originadas por el transito
automotor. Recién en el afio 1910 éste
comienza a hacerse presente en algu-
na forma y luego de 15.000 vehiculos
que existian en el afio 1915, se pasa a
48.000 en el aio 1920. Es en este pe-
riodo cuando otro preclaro visionario
argentino, el Dr. Estanislao Zeballos,
al presentar al Congreso Nacional un
proyecto de construcciones viales de-
cia que por no tener caminos, el pais
malgastaba 500 millones de pesos
anuales y agregaba aquel talentoso
hombre de estado, muy lejos de la opi-
ni6n del citado diputado: “Véase en-
tonces si es urgente, de la mayor ur-
gencia, rescatar ese dinero de la pro-
duccién nacional y que torne al bolsi-
llo de los productores en vez de ser
devorado por el lodazal perpetuo de
los campos”.

No obstante pasan los anos y las
inversiones en obras camineras no
se acrecientan en forma apreciable.
Aquellos 35.000 pesos del afio 1907 se
repiten con ligeras oscilaciones en las
partidas anuales siguientes hasta lle-
gar a 96.000 pesos en 1926. Recién en
1927 se produce una apreciable reac-
ci6n al crecer la inversion hasta ser
de 160.000 pesos y vuelve el incremen-
to a ser de poca importancia durante
los afios siguientes para llegar peno-
samente a los 181.000 pesos en el afo
1930.

El transito automotor que, en conti-
nuo crecimiento, de 180.000 vehiculos
en el afio 1925 sobrepasa los 400.000
en el afio 1930, plantea en forma cada
vez mas acuciante requerimientos pe-
rentorios de solucion aceptable para
sus exigencias.

Esta presion fructifica originando
una seria preocupacion en los hom-
bres de estado de la época y con un

clima favorable, en el afo 1930 por
iniciativa del Gobierno de la Nacion
recién constituido se propicio y pudo
llevarse a cabo un convenio que da las
primeras pautas de la politica camine-
ra actual.

Por tal convenio se logro que las
empresas productoras e importadoras
de nafta, en base a un ofrecimiento de
ellas, aplicaran un sobreprecio de 2
centavos por litro vendido. Ese sobre-
precio pasé a constituir un fondo es-
pecificamente afectado en forma ex-
clusiva a la construccion de caminos.
Tal dispositivo financiero fue gustosa-
mente aceptado por los consumidores
al ver reflejada en obras su contribu-
cion.

Justo es reconocer a los gobernan-
tes de entonces el haber sembrado la
semilla que fructificé en la época de
oro de la vialidad argentina y que so-
brevendria enseguida de aquélla. En
efecto, en vista del éxito obtenido con
la aplicacion de aquel sobreprecio y
de la aceptacion que el mismo habia
recibido por parte del consumidor, se
genero un clima general favorable. La
teoria habia vencido, pues se habia
hecho realidad y se habia llevado al
mas feliz término un ejemplo contun-
dente de practicidad y productividad
efectiva y real. Practicidad por cuan-
to el sistema permitia generar recur-
sos de muy facil percepcion y produc-
tividad por cuanto de buen grado los
consumidores de.combustibles abona-
ban esa contribucion al constatar los
resultados que se reflejaban en la
practica.

Dentro del mencionado clima favo-
rable, logico fue el dictado de la Ley
11.658, sancionada el 5 de octubre de
1932 y puesta en vigencia el 1" de ene-
ro de 1933, conocida durante muchos
anos como la LEY DE VIALIDAD
aprobada bajo el gobierno del general
ingeniero Agustin P. Justo.

Hasta entonces las actividades en la
materia se habian llevado a cabo por
intermedio de la oficina denominada
Puentes y Caminos.

Para complementar el acierto del
dictado de aquella ley, se contd con la
colaboracién del ingeniero Justiniano
Allende Posse como primer presiden-
te de la nueva Direccion Nacional de
vialidad, personalidad desbordante
que le dio el impulso inicial de gran

magnitud y calidad y que permitié que
la jerarquia gue le impuso a la repar-
ticion permaneciera recordada en el
sector y fuera de él por muchos anos.

Comenzo la época de las grandes
realizaciones.

Por aquel tiempo, en la orbita vial
se contaba solamente con el antiguo
camino pavimentado a La Plata con
solado de granitullo importado de Sue-
cia y Noruega, construido entre los
anos 1914 y 1916, y el camino Morén-
Lujan ejecutado en pavimento de hor-
migon armado con disefio del ingenie-
ro Eduardo Arenas, inaugurado en el
ano 1930.

El ingeniero Allende Posse, sin ser
especialista en la materia, comprendio
la necesidad de profundizar en la téc-
nica para poder enfocar con éxito la
gran obra que tenia que realizar. Para
ello nada mejor que aprovechar la ex-
periencia vial de los Estados Unidos
de Norteamérica, pais que estaba a la
cabeza del mundo en aquel momento,
para ayudar a !a formacion de inge-
nieros argentinos ampliando los limi-
tados conocimientos adquiridos en las
universidades del pais.

Para lograrlo contrata a los ingenie-
ros norteamericanos Noel S. Anderson
y Henry Aaron, especializados en cal-
zadas mejoradas el primero y estudios
de subrasante el segundo.

Al poco tiempo Allende Posse reco-
noce encontrarse en desventaja res-
pecto a los progresos de conjunto de
la técnica mas avanzada. No se trata-
ba solamente de incorporar aspectos
parciales de la construccion, sino que
era necesario ampliar horizontes y te-
ner la vision integral del panorama.
Por ello se dispone viajar en marzo de
1936 al gran pais del norte junto con
los ingenieros argentinos Enrique Hu-
met y Eduardo Coll Benegas para es-
tudiar y observar de cerca los ultimos
adelantos experimentados no solo en
el aspecto constructivo sino también
en trazado y diseno. Viajes similares
los hizo repetir a ingenieros jovenes
y prominentes de la reparticion en los
anos 1937 y 1940.

Fue asi que Vialidad Nacional pasé
a liderar el sector vial de Sudamérica.

La primera gran obhra que destaco
el avance de la técnica del diseno en
nuestro pais se llevd a cabo precisa-




mente por esa época, afio 1940, en que
se construyd la Avenida General Paz,
de circunvalacién de la Capital Fede-
ral, bajo la direccién técnica del inge-
niero Pascual Palazzo, donde se incor-
poran los Gltimos conocimientos sobre
autopistas y que consttiuy6 un verda-
dero orgullo vial, permitiendo poner-
nos a la par de las famosas auto-bahn
alemanas entonces en pleno florecer.

No hay ninguna duda que en apenas
7 afos la vision y el tes6n del ingenie-
ro Allende Posse habia permitido a la
ingenieria vial argentina dar un gigan-
tesco paso para despegar en el campo
especifico y, partiendo de la nada, po-
der alcanzar .un grado de apreciable
adelanto.

También fue en esa época cuando
en nuestras Facultades de Ingenieria
tanto de Buenos Aires como de La Pla-
ta se incorporaron nuevas generacio-
nes de profesores que se habian espe-
cializado en la materia y dieron un
vuelco a la ensefianza vial que permi-
ti6 ya la formacion de escuela propia,
bajo cuyo régimen se formaron las ge-
neraciones que les siguieron.

Paralelamente las provincias fueron
adhiriendo al ritmo vertiginoso de la
Direccién Nacional de Vialidad, v en
especial la Provincia de Buenos Aires
se distinguié con el plan denominado
de los 70 millones por ser este impor-
te el total considerado para el mismo,
llevado a cabo bajo la gobernacion del
Dr. Manuel Fresco, alld por el afo
1939. Fue este el primer plan orgéanico
—y uno de los pocos— que se llevé
a cabo con visiéon de futuro. En los
pliegos correspondientes se incluyeron
técnicas de avanzada respecto a otras
especificaciones nacionales, adoptan-
dose por primera vez un ancho de las
rutas entre alambrados de 100 m, te-
rraplenes con taludes 1:4, ancho de
banquinas de 3 m, etc.

Es que por ese tiempo actuaba en
la Direccién de Vialidad de la Provin-
cia un grupo de ingenieria de gran ca-
lidad entre los que recuerdo los nom-
bres de Pérez del Cerro, Bonnesserre,
Ortale, Zucker, etc., rogando discul-
par algiin nombre que haya olvidado.
Ademas se contaba con el apoyo logis-
tico del LEMIT, Laboratorio de Mate-
riales de alta calidad, en el que actua-
ban personalidades de la talla de Are-
nas, Grisi, Ruiz, Fava, etc., y estaba
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conceptuado como el mas importante
de Sudamérica.

Poco después de esa época, el 10 de
junio de 1946, se llevé a cabo en el or-
den nacional y para toda la Republica
una operacién de singular trascenden-
cia para el transito de automotores,
operacién que consistio en el cambio
de mano para la circulacion de vehicu-
los. Hasta entonces la herencia que
nos dejara la influencia inglesa deter-
minaba circular por la izquierda y pa-
ra esa fecha solo la Argentina y el
Uruguay en toda América lo hacian en
tal forma. La interconexién con paises
limitrofes asi como la cada vez mas
costosa adaptacion de automotores de
procedencia de paises en que se cir-
culaba por la derecha hicieron necesa-
rio que nos adaptaramos a esta prac-
tica que era casi mundial. Bajo la In-
tervencion del general Guillermo F.
Streich y con el comando coordinador
a cargo del ingeniero Alberto M. Po-
dest4, en la madrugada del 10 de junio
se practico el cambio de mano sin que
se registrara un accidente. Si se pien-
sa que inclusive habia un gran tendi-
do de lineas tranviarias en la Capital
Federal y otras importantes ciudades,

se podrad apreciar la magnitud de la
hazana.

De alli surgio, en mérito al éxito
obtenido, la disposicion de instituir el
10 de junio como Dia de la Seguridad
en el Transito.

Pasado aquel periodo de esplendor,
y sobre todo después de 1943, la re-
particion vial nacional y las provincia-
les en general entraron en un tren mu-
cho mas moderado, como consecuen-
cia de gobiernos que no supieron com-
prender la importancia que una gran
red vial significaba para el pais, reta-
ceando los fondos y desentendiéndose
de la labor a realizar. Ademas el gra-
vamen sobre la nafta con destino a
obras viales era un valor fijo v la des-
proporciéon entre aquél y la desvalori-
zacion de la moneda hacen que el de-
cenio 1943/1952 resulte negativo pa-
ra el desarrollo vial pese a que se fue-
ron sancionando nuevos recursos, co-
mo el Decreto 18.410/43 que estable-
cié el Impuesto Adicional a los Com-
bustibles derivados de la destilacion
del petréleo por 10 afios; el Decreto
7.317/51 modificado por el 11.686/51
aumentd el impuesto a la nafta en
m$n 0,08 por litro quedando en total

un impuesto de m$n 0,15 por litro, etc.
Es inutil para este caso seguir paso a
paso la intrincada convergencia de mas
de 200 leyes, decretos y resoluciones
en la materia pero se evidencia un
paulatino deterioro de los fondos via-
les, lo que obligé a utilizar otros apor-
tes para poder mantener la continui-
dad de las obras cada vez en mayor
grade de decadencia.

Por Decreto Ley 9.875/56 se puso
en marcha el Plan de Caminos de Fo-
mento Agricola, el cual permiti6 la
formacion de miles de consorcios que
actuaron con gran éxito volcando una
importante actividad en las rutas ve-

" cinales. Ya desde hace algunos afios,

por falta del aporte que le correspon-
dia hacer al Gobierno Nacional, tam-
bién esa actividad se encuentra lamen-
tablemente paralizada.

La Direccion Nacional de Vialidad
desde su constituciéon habia tenido ra-
dicadas sus oficinas parte en un sector
de la Tienda Harrods y otra gran par-
te en un edificio ubicado enfrente de
aquélla en la calle San Martin esquina
Tres Sargentos. En el afio 1950 comen-
z6 a trasladarse a su nuevo edificio,
que es el actual, con las oficinas de
Asuntos Juridicos, Obras Especiales
y Contabilidad y en el siguiente ano
1951 completod el traslado integro de
toda su Administracién.

Superando aquel periodo de estan-
camiento y a raiz del dictado del De-
creto Ley 505/58 pudo vivirse otra bri-
llante etapa para el sector, pues en él
se volvieron a considerar los princi-
pios basicos del financiamiento de ca-
rreteras, adecuando la legislacion en
materia de recursos y estableciendo
un sistema de coparticipacion federal
segun el cual el 65% seria administra-
do por la Direccion Nacional de Viali-
dad y el 35% por las Direcciones Pro-
vinciales para ser destinados a las res-
pectivas redes provinciales comple-
mentarias de la red nacional.

A raiz del dictado del Decreto n®?
10.670/61 por el cual se interpreté ar-
bitrariamente que el precio de venta
al publico de naftas y gas-oil sobre el
cual debia liquidarse la participacion
vial era el “valor de retenciéon”, se ex-
periment6 violentamente una reduc-
cion del orden del 50% en su produci-
do. Esa politica restrictiva, reiterada
mediante otras diversas normas, nos
llevan al triste espectdculo de la red



vial nacional y provinciales que hoy
observamos.

No obstante, cuando estaban profe-
sionales de temple al frente de la re-
particiébn tuvimos esporidicas demos-
traciones de gran valer. Asi fue como
en el afio 1970, siendo administrador
el ingeniero Roberto Agiiero, se licit6
y puso en marcha el complejo Zérate-
Brazo Largo, obra de singular magni-
tud y la primera en su género en Sud-
américa, por un monto de aproxima-
damente 350 a 400 millones de ddlares.

Otra obra, de magnitud muchisimo
més reducida pero que debe recordar-
se por sus caracteristicas muy singu-
lares, fue la repavimentacién de la ru-
ta 9 de 150 km de largo entre Campa-
na y San Nicolas, ejecutada en 1967-
1968. Es del caso apuntar que los téc-
nicos del Banco Mundial negaron la fi-
nanciacién de esta obra por conside-
rar que la industria caminera local no
estaba capacitada para llevarla a cabo
en el plazo de 180 dias en que se pro-
yectaba hacerla. Sin embargo, la Direc-
ci6bn Nacional de Vialidad, contando
con la valiosa colaboracion de las em-
presas constructoras argentinas que
intervinieron en las obras, se encar-
garon de darle un rotundo mentis a
aquellas agoreras predicciones. Es que
ya desde mucho antes las técnicas di-
rectivas y constructivas locales se ha-
bian puesto los pantalones largos.

El 31 de diciembre de 1971 se dict6
la Ley 19.408, la que cre6 un impues-
to a la primera venta de automotores
con destino a la construccion de auto-
pistas y accesos a grandes ciudades,
de gran producido mientras fueron im-
portantes las transacciones de auto-
motores pero que Ultimamente ha per-
dido su gravitante significacion. Esta
ley fue producto de la tesonera accion
personal del presidente de Vialidad
Nacional en ese momento, el ingeniero
Pedro Pétriz, que llevé a cabo una exi-
tosa labor y que luego fuera presiden-
te de la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras entre los afios 1973-75 en que
su lamentable deceso significé una
irreparable pérdida para nuestra Insti-
tucion.

Pero casi inmediatamente se perdio
con creces aquel avance por cuanto las
leyes 20.073/73 y 20.336/73 creando
el Fondo de Infraestructura del Trans-
porte —FONIT- instrumento6 otra nue-

va sangria de los fondos viales desti-
nando cuantiosas sumas de ellos para
financiar el déficit de la explotacion
ferroviaria.

Resulta necesario destacar una si-
tuacién muy particular. Desde el afio
1930 en que comenz6 la construccién
a fondo de la red vial ésta ha ido en
crecimiento continuado aunque a rit-
mos muy variables. A cada kilémetro
de pavimento que se incorporaba a
aquélla aumentaba paralelamente un
mayor requerimiento de esfuerzos pa-
ra atender la conservacion del patri-
monio vial y con el correr de los afios
apareceria otro requerimiento adicio-
nal para reponer los pavimentos cuya
vida 1til iba venciendo. En cambio los
recursos que se asignaban al presu-
puesto vial han arrojado, sobre todo
en los ultimos afios, importes que a
valor constante fueron cada vez me-
nores. Este aserto tiene amplia confir-
macion con los datos que me ha sumi-
nistrado el contador Armando Stolki-
ner sobre las inversiones en trabajos
publicos de los entes viales en millo-
nes de pesos argentinos valor 1979,
los que se transcriben en el siguiente
cuadro:

Afo Vialidad  Vialidades Totales
Nacional Provinciales
1977 3.430 4.850 8.280
1978 3.380 4.360 7.740
1979 2.890 5.250 8.140
1980 2.120 4.270 6.390
1981 1.990 2.990 4.980
1982 1.480 2.140 3.620
1983 1.350 1.940 3.290
1984 1.330 1.570 2.900

O sea que para 1984 se invirti6é prac-
ticamente la tercera parte de lo inver-
tido 7 afos atras y con los costos de
las obras a valor constante, en conti-
nuado aumento.

Es decir que las obligaciones técni-
cas-financieras compuestas de: obras
nuevas mas conservacién mas recons-
truccion o rehabilitacién se han visto
constrenidas a disminuir el primer tér-
mino hasta casi desaparecer para aten-
der los términos 2* y 3¢ de ineludible
consideracién, pero aun asi en forma
tan magra como se evidencian incon-
trastablemente en los guarsimos ofi-
ciales, que acusan un 64% de las rutas
en vias de destruccion.

Hace diez afnos nos lamentabamos
que en el decenio anterior los planes

viales habian sido formulados o rea-
justados en seis oportunidades como
simbolo de la desorganizacién impe-
rante, ¢qué cabria decir hoy en que di-
rectamente no pueden formularselos?
Esta ausencia de planificacién en nues-
tro desenvolvimiento vial no reposa
sino sobre la quiebra de la base que le
da sustento cual es la quiebra de su
régimen econémico-financiero tan sa-
biamente instituido por la Ley 11.658
y el Decreto Ley 505/58 con recursos
legitimos, estables, fluidos y suficien-
tes ¥ que ultimamente en la practica
resulté desnaturalizada.

De tal manera el desarrollo camine-
ro en lugar de afirmarse en su meca-
nismo normal y especifico y practica-
mente automéatico como lo fue en al-
guna oportunidad anterior, queda hoy
librado a toda suerte de causas contin-
gentes.

Para dar una prueba cabal de que el
impuesto a los combusitbles dejo ya
de ser un aporte especifico para obras
viales solo me cabe consignar, sin mis
comentarios, su participacién y la de
otros sectores en el producido de agos-
to de 1986:

Rentas Generales 54,539,
Fondo Nac. de la Energia 13,26 %,
Direccién Nac. de Vialidad 12,729,

Direc. Provinc. de Vialidad 11,909,
FONIT y FF.CC. 7,59 %

A pesar de todo durante el quinque-
nio 1976-1980 se realizaron mas pavi-
mentaciones de calzadas que en cual-
quier otro quinguenio de la historia de
Vialidad Nacional, llegandose a cubrir
7.124 km segin se consigna en el cua-
dro adjunto, confeccionado con datos
aportados por el ingeniero Jaime Tei-
telboin.

Segun el mismo entre los afios 1933-
1935 solo se pavimentaron 300 km de
rutas, pero para no incurrir en erradas
conclusiones cabe aclarar que enton-
ces se trabajo sobre una red inexisten-
te, por lo cual las obras debian enca-
rarse desde su inicio y afrontar la cons-
trucciéon de la totalidad de obras ba-
sicas: terraplenes, alcantarillas, puen-
tss, etc. Ademés recién se formaba la
Direccién Nacional de Vialidad y de
la actividad desplegada entonces da
una idea el volumen de obras nuevas
realizadas en el guinquenio siguiente,
las que ascendieron rapidamente a
1.630 km bajo las mismas condiciones
de orfandad en obras bésicas.




Pavimentac. en kilémetros

Periodo Obr. nuevas Reconstr.
1933-1935 300 sin datos
1936-1940 1.630 et s
1941-1945 309 <
1945-1950 64 e
1951-1955 869 1.594
1956-1960 1.151 4.807
1961-1965 2.991 4.066
1966-1970 5.711 5.282
1971-1975 5.729 5.271
1976-1980 7.124 3.815
1981-1985 2.647 5.487

(Datos del Ing. Jaime Teitelboim)

GRANDES PUENTES Y TUNELES

Antes de terminar, para completar
este ligero bosquejo de la vialidad ar-
gentina debo hacer una rapida enume-
racion de las grandes obras de puentes
y tineles que se llevan ejecutados en
el pais, la mayoria de ellos de caracter
internacional, a saber:

1. Puente Internacional Paso de los
Libres - Uruguayana (Brasil). Tendido
sobre el Rio Uruguay, con una luz to-

tal de 1.419 m; inaugurado en octubre
de 1945. :

2. Tunel Interno Santa Fe - Parani.
Ejecutado bajo el Rio Paran4 con cilin-
dros prefabricados de hormigén su-
mergidos, largo total 3.400 m, seccién
de 7,50 m de ancho; inaugurado en di-
ciembre de 1969.

3. Puente Interno Chaco - Corrien-
tes. Ejecutado sobre el Rio Parana, lon-
gitud total 7.500 m incluido viaductos
de ingreso, ancho de calzada 8,30 m.
Largo sobre el Rio Paranad 1.667 m;
inaugurado en 1973.

4. Puente Internacional Colén - Pay-
sandi (R. O. del Uruguay). Construido
sobre el Rio Uruguay, longitud total
con viaductos de acceso 2.360 m. Lar-
go puente principal 335 m; inaugurado
en 1975.

5. Gran Complejo Interno Ferrovial
Ziarate - Brazo Largo. La obra argenti-
na de mayor envergadura compuesta
de 2 puentes de cruce sobre brazos del
Parand de 550 m de largo cada uno,
altura sobre nivel del agua de aproxi-
madamente 50 m y ademéas 10 km de
viaductos ferroviarios con 13 puentes
y 5,5 km de viaductos carreteros de
doble calzada; inaugurado en 1976.

6. Puente Internacional Puerto Un-
zué - Fray Bentos (R. O. del Uruguay).
Construido sobre el Rio Uruguay, lon-
gitud total 5.366 m incluidos 3.409 m
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de viaductos y puente de 8,30 m de an-
cho de calzada; inaugurado en 1976.

7. Tanel Internacional “Cristo Re-
dentor” a Chile. Construido en el ma-
cizo de la Cordillera de los Andes, lon-
gitud total 3.080 m, de los cuales 1.520
m en lado argentino con un acceso de
1.841 m; inaugurado en 1980.

8. Puente Internacional Puerto Igua-
zu - Foz de Iguazu (Brasil). Construido
sobre el Rio Iguazu, con un acceso ar-
gentino de 2.830 m y con una luz total
del puente de 480 m en 3 tramos (luz
central 220 m y laterales de 130 m ca-

da uno); inaugurado en noviembre de
1985.

9. Puente Ferrovial Internacional
Posadas - Encarnacion (Repiblica del
Paraguay). Se encuentra en construc-
cién, proximo a terminarse, sobre el
Rio Parana. El puente principal tiene
570 m de largo, ademas el acceso lado
argentino de 112 m de largo y el ferro-
viario de 140 m y viaductos de lado
argentino de 1.595 m de largo; fecha
probable de inauguracién 1987.

En la historia vial contemporénea,
entre tantas vicisitudes satisface des-
tacar un hecho que habré de tener par-
ticular trascendencia en los afos futu-
ros. En el afio 1978/79 por disposicién
del administrador general de la Direc-
cion Nacional de Vialidad, Ing. Gusta-
vo R. Carmona, se adquirieron rugosi-
metros tipo B.P.R., medidores de fun-
cién transversal y deflectografos La-
croix, con los cuales pudo montarse
una secciéon modelo denominada De-
partamento de Estado, Evaluacion y
Seguridad de Caminos cuyas investi-
gaciones son las que permitieron te-
ner un conocimiento real del estado
de calzadas, abandonando los anacré-
nicos informes obtenidos de-visu pues
se toman cada 4 m una deflexién y ca-
da 100 m un radio de curvatura regis-
trados y grabados en cinta magneto-
fénica que permiten levantar diagra-
mas de’'todos los detalles. En tal for-
ma se ha podido “uniformar y tecni-
ficar el criterio de seguimiento de la
red pavimentada nacional y poder asi
disponer de fundamentos técnicos que
le permiten una correcta formulacién
de sus planes de mantenimiento y re-
fuerzo”. Lamentablemente en la prac-
tica estas informaciones se convierten
en una denuncia de lo que habria que
restaurar O reparar y que por razones

obvias no se hace. De cualquier forma
es una oficina modelo que nos pertre-
cha para poder atacar en el momento
que es disponga de fondos suficientes,
momento que tiene que llegar o nos
sumimos en la debacle total. Cabe des-
tacar que el gabinete de técnica apli-
cada mencionado nos pone en la ma-
teria a la cabeza de toda Sudamérica
y nos permite codearnos en ese aspec-
to con las principales potencias del
mundo.

También cabe mencionar una técni-
ca novedosa que se ha comenzado a
practicar en el corriente aflo para la
“Rehabilitacion del géalibo” o ‘“Fresa-
do en frio”. Consiste en la escarifica-
cion de la superficie eliminando defor-
maciones de la calzada. Resulta asi un
trabajo muy rapido, eficiente y suma-
mente econémico para poder poner en
condiciones adecuadas de transitabili-
dad a miles de kilometros de caminos
asfalticos deformados. Por supuesto
que ello es aplicado en las estructuras
con suficiente espesor, lo cual sucede
en muchas superficies que habian sido
corregidas con sucesivas carpetas so-
brepuestas y que a la fecha tienen un
paquete estructural por encima de las
necesidades reales. Existiendo en la
actualidad en el pais tres de esos equi-
pos, no se explica porqué no se le ha
dado mayor vuelo a esta interesante
innovacién. Inclusive el producido por
el escarificado es susceptible, median-
te plantas de reciclado, de aprove-
charse con destino a la pavimentacion
de las mismas banquinas, caminos de
acceso o pavimentaciones urbanas ve-
cinas.

He querido terminar con estos he-
chos auspiciosos para tratar de llevar
un poco de optimismo al sabor amar-
g0 que mi crénica pueda haber trans-
mitido al auditorio, queddandome tan
solo desear que tal optimismo pueda
hacerse extensivo a todas las fases de
la vialidad argentina. :
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La XXIV®° Reunion del Asfalto

Durante los dias 11 al 14 de noviembre 1ultimo se llevo
a cabo en la ciudad de Mar del Plata la XXIV* Reunion
del Asfalto con la asistencia de representantes de organis-
mos relacionados con la actividad vial de nuestro pais,
de Bolivia, Espaiia y Uruguay.

Se presentaron a esta Reunion 20 trabajos de autores
argentinos y 2 correspondientes a los Ings. José L. Elvira
Muifioz y Angel Lacleta Muiioz, de Espana.

DISCURSO DEL DOCTOR
JORGE 0. AGNUSDEI

Tengo el alto honor de proceder a
la inauguracion de la XXIV* Reuni6n
de la Comisién Permanente del As-
falto y se han dado las circunstancias
para que nuevamente esta floreciente
y acogedora ciudad de Mar del Plata
sea la sede de este evento.

Nuevamente tendremos la oportu-
nidad de estrechar vinculos entre los
profesionales y técnicos de nuestro
pais y del exterior, que compartimos
el ideal del perfeccionamiento y de-
sarrollo de los materiales y técnicas
aplicadas a las construcciones viales.

Las sesiones que han de desarrollar-
se en el curso de esta semana han de
aportar, a no dudarlo, una valiosa co-
laboracién a la ciencia y a la técnica
destinada a solucionar problemas ar-
gentinos de caracter vial.

El desarrollo de un pais se logra,
entre otras cosas, facilitando el acce-
so a todas las regiones del mismo y
mediante la vinculacién con los paises
hermanos que nos rodean, de modo de
acrecentar el patrimonio de nuestras

En el acto inaugural usaron de la palabra el presiden-
te de la Comision Permanente del Asfalto, Dr. Jorge O.
Agnusdei; el administrador general de la Direccion de Via-
lidad de la Provincia de Buenos Aires, Ing. Mario A. Ripa;
el presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras,
ing. José M. Raggio y el secretario de Obras y Servicios
Publicos de la Intendencia de General Pueyrredon, Arg.
Roberto Martin, quien dio la bienvenida a los delegados
presentes en nombre del sefior intendente.

S p——————

Acto de apertura de la XXIV® Reunion: Ing. José M. Raggio, Presidente de la
Asociacion Argentina de Carreteras; Arqto. Roberto Martin, Secretario de Obras
y Servicios Publicos de la Intendencia de Gral. Pueyrredén; Dr. Jorge 0. Agnus-
dei, Presidente de la Comisién Permanente del Asfalto; Ing. Mario A. Ripa, Ad-
ministrador General de la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires;
Ing. Julio C. Caballero, Director General del Instituto del Cemento Portland Ar-
gentino e Ing. Héctor J. Biglino, Director de Control de la D. N. de Vialidad.

riquezas por una fluida y rapida co-
municacion. Una red vial amplia, bien
construida y mejor mantenida, contri-
buye plenamente a lograr los propo-
sitos de bienestar y grandeza, metas
a las cuales aspiramos todos los aqui
presentes. En este aspecto la CPA a
través de la contribucion aportada por
medio de 23 Reuniones y 8 Simposios
de caracter técnico, sumado a las pu-

blicaciones pertinentes, cree haber re-
alizado un significativo aporte para al-
canzar los propositos impuestos.

Una vez mas, esta nueva reunion
nos hace presentir, a través del pro-
grama de trabajos y conferencias que
han de desarrollarse, que tendremos
oportunidad de escuchar y conocer
una serie de conocimientos v noveda-

des, fruto de la capacidad y experien-
cia de los expositores y de los sefores
delegados que han de participar en las
discusiones que se generen. En esta
oportunidad tendremos el honor de
contar con la presencia de dos presti-
giosos profesionales espanoles de pri-
mera linea a nivel mundial; me refiero
a los ingenieros Angel Lacleta Munoz
y José L. Elvira Mufioz, quienes a tra-
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vés de las conferencias que han de de-
sarrollar en esta Reunién nos permiti-
ran tomar conocimiento del estado ac-
tual de la técnica vial en Espafia y Eu-
ropa. Sin ninguna duda su aporte sera
por demas beneficioso para nuestro
medio.

El pais, ya todos lo sabemos, esta
atravesando una serie de circunstan-
cias que nos ha mantenido en un peli-
£roso estancamiento en materia de de-
sarrollo vial. La red caminera en estos
tltimos anos en lugar de incrementar-
se se ha detenido, agravandose el pa-
norama por el deterioro alcanzado en
los pavimentos por una falta de man-
tenimiento adecuado. Si consideramos
que el mercado de asfalto en 1981 fue
de 612.000 ¢n frente a las 345.000 tn de
1985, y una cifra similar estimada pa-
ra este ano, son cifras por demas elo-
cuentes que ponen de manifiesto el

grave problema de la vialidad argen-
tina.

Pero a pesar de todo somos opti-

mistas, esperamos haber alcanzado el

punto de inflexion a partir del cual co-
menzaremos la tan esperada y anhe-
lada recuperacién en lo que respecta
a consumo de asfalto y por ende a una
reactivaciéon en las construcciones y
mantenimiento de obras viales.

Considero oportuno describir muy
rapidamente lo realizado por la CPA
en los altimos dos afios:

A principios de 1985 se terminé con
la impresioén de la traduccion al cas-
tellano de la “Guia para instructores”
Asphalt Technology and Construction
Practices, edicion 1983, publicacién
educacional editada por el Asphalt
Institute de EE.UU. La distribucién
de este manual en nuestro medio y en
distintos paises latinoamericanos ha
tenido una demanda tal que superd
ampliamente las espectativas que nos
impulsaron a realizar la traduccién.
Es asi que se estd considerando su
reimpresion a corto plazo.

En junio de 1985, en la ciudad de
Parana, provincia de Entre Rios, la
CPA llevd a cabo su XXIII* Reuni6n
del Asfalto. Esta Reunién conté con
la presencia de una nutrida cantidad
de delegados y en la misma se presen-
taron y discutieron 21 trabajos de ca-
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racter técnico. Debemos acotar que el
libro con la publicacién de los traba-
jos vio demorada su aparicién por ra-
zones de indole econ6mica, pero me
es grato anunciar que en los primeros
dias de diciembre procederemos a su
distribucion.

En octubre de 1985 la CPA partici-
p6 activamente en el 3er. Congreso
Ibero Latinoamericano del Asfalto, ce-
lebrado en la ciudad de Cartagena,
Colombia. Es asi que por su interme-
dio canaliz6 la presentacion de 21 tra-
bajos de profesionales argentinos so-
bre un total de 63. La representacion
argentina, de relevante labor en el
evento, estuvo integrada por 9 profe-
sionales, de los cuales 4 pertenecen al
Consejo Directivo. Como es sabido,
nuestro pais, a través de la Presiden-
cia de la CPA, tiene a su cargo la Se-
cretaria Permanente de estos Congre-
sos; y aprovecho la oportunidad para
anunciar que el préximo Congreso
tendra lugar en México en el mes de
noviembre del préximo afo.

Simultdneamente, la Comisién par-
ticipé del X* Congreso Argentino de
Vialidad y Transito realizado en la
ciudad de Buenos Aires, con la parti-
cipacion de 350 delegados nacionales
y extranjeros. Como es costumbre y a
solicitud de las autoridades del Con-
greso, la Seccién V-Pavimentos Flexi-
bles fue atendida por la CPA a través
de su presidente y miembros del Con-
sejo Directivo.

Debemos mencionar el esfuerzo re-
alizado para reactivar la difusién im-
presa de las actividades de la Comi-
sion, con la aparicion trimestral del
Boletin ““El Asfalto”, que tiene como
objetivo principal comunicar las nove-
dades locales y extranjeras en el am-
bito de la tecnologia de los materiales
asfalticos y sus multiples aplicaciones.

La Comisién ha adherido plenamen-
te a la campafia encarada por la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras con
el objeto de hacer conocer a la opinién
publica la critica situacion de la viali-
dad argentina, abogando entre otras
cosas la necesidad de que del aporte
con que contribuyen los usuarios se
destinen los fondos suficientes para
conservacion y construccién de las
obras viales. '
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Finalmente, muy recientemente, la
Comisién ha participado de una idea
originada en la Asociacion Argentina
de Carreteras y la Direccién Nacional
de Vialidad para constituir la Comi-
si6bn Argentina de la Asociacién Per-
manente de los Congresos de la Ruta
(AIPCR). Es de destacar que uno de
los principales prop6sitos de esta Aso-
ciacion internacional es la de favore-
cer el progreso en la construccién, me-
joramiento_, mantenimiento, uso y de-
sarrollo econémico de los caminos e in-
centivar el crecimiento del sistema vial
en todo el mundo. En la asamblea rea-
lizada el 21 de octubre pasado se de-
jaron sentadas las bases para la crea-
cién del Comité Argentino de la Al-
PCR mediante la formacion de una
Comisién Provisoria que tendr4 a su
cargo materializar la idea propuesta,
de la cual la CPA forma parte.

Si bien la labor de la CPA se ha
mantenido dentro de los objetivos es-
pecificos que animaron a su creacion,
es intencion de sus autoridades am-
pliar el espectro de sus actividades.
Dentro de las atribuciones correspon-
dientes a la Comisién Directiva, segiin
el Art. 15 de sus Estatutos, el cual es-
tablece que se podran nombrar comi-
siones y cuerpos asesores, integrados
por socios de la Comisién, con el pro-
posito de desarrollar tareas especificas
sobre asuntos relacionados con sus ac-
tividades, se ha decidido crear una se-
rie de subcomités de estudio y trabajo.
Para tal fin se ha invitado a participar
a un grupo reducido de destacados
profesionales vinculados ¥y compene-
trados intimamente con el quehacer
de la Comision. :

Es asi que préximamente se pon-
dran en marcha los subcomités de In-
formatica, Relaciones Internacionales,
Normalizacién, Relaciones Empresa-
rias, Cursos y Publicaciones. De esta
manera pensamos lograr una mayor
vinculacién con entidades similares a
la nuestra, laboratorios, universida-
des, etc., y de este modo obtener un
mayor cimulo de informacién que nos
permitira estar al dia sobre las activi-
dades especificas del sector que nos
compete,

La informacion obtenida sera cana-
lizada a nuestro medio de una forma



racional y efectiva de modo de lograr
una transferencia de la informacién
acorde a las necesidades impuestas
por un avance arrollador de los cono-
cimientos que se ponen de manifiesto
dia tras dia.

Debemos aprovechar los aciertos y
descartar los errores por otros come-
tidos, para ello debemos estar al tan-
to de lo que ocurre a nivel mundial y
divulgarlo eficazmente en nuestro me-
dio.

Tenemos pensado desarrollar proé-
ximamente una serie de cursos teori-
co-practicos sobre temas especificos
relacionados con nuestra actividad,
los que podrian llevarse a cabo en di-
ferentes provincias.

Sin embargo, por las caractteristicas
de nuestra Institucién, el problema
econOmico que dificulta nuestra acti-
vidad es una realidad que no podemos
dejarla de lado. Para tratar de paliar
esta dificultad, intentaremos interesar
a las autoridades nacionales de primer
nivel para lograr el apoyo necesario
y poder llevar a cabo las actividades
propuestas.

Sin un rapido desarrollo de la cien-
cia y de la tecnologia, no seremos ca-
paces de organizar nuestros institutos,
empresas o industrias y seguiremos
siendo pobres en un medio pleno de
riquezas potenciales.

Es por ello que debemos alentar el
espirtiu de trabajo y de investigacién
de los técnicos y de los profesionales
para que el mismo aumente y no de-
caiga. Es bien sabido que los impera-
tivos de orden material pueden termi-
nar con los propdsitos espirituales y
cientificos del mejor investigador o es-
tudioso. La inexorable ley de la oferta
y la demanda que provoca el éxodo
continuo de los técnicos pertenecientes
a instituciones dedicadas a la investi-
gacion amenaza con provocar males
mayores si no se adoptan a corto pla-
zo soluciones adecuadas.

Debemos crear la expectativa nece-
saria para que nuestros-técnicos se
vean incentivados en el desarrollo de
sus actividades, de modo de lograr un
medio y un ambiente de trabajo que
sea el optimo para lograr materializar

Ia aplicacién de los conocimientos al-
canzados.

Las inversiones efectuadas en mate-
ria de investigacién no tienen una in-
cidencia significativa frente a los be-
neficios que se logran por la utiliza-
cién racional de los conocimientos.

Debemos promover el intercambio
de técnica y de técnicos de primer ni-
vel, activar el funcionamiento de aque-
llas instituciones especializadas que
por razones que son de dominio publi-
co han decaido en su actividad espe-
cifica. Esta serd la unica forma de
acercarnos al nivel de aquellos paises
que por sus caracteristicas de avanza-
da han logrado un estado de conoci-
miento que debemos tratar de imitar.

Senores delegados: Somos conscien-
tes de los problemas que nos afligen
a los argentinos, pero tal como dije
anteriormente, somos optimistas, de-
bemos ser optimistas. Es por ello que
la CPA tiene la obligacion de suminis-
trar esa cuota de optimismo que tanto
necesitamos los argentinos para supe-
rar la crisis imperante. Estamos segu-
ros que mediante estas jornadas de
trabajo podremos lograr el objetivo,
por lo menos durante estos dias tra-
taremos de abstenernos de los proble-
mas cotidianos que no nos permiten
mantener las mentes lucidas para la
resolucion de los problemas especifi-
cos que nos fija nuestra actividad.

Para terminar, quisiera expresar el
agradecimiento de la Comision para
las autoridades de la Direccion Nacio-
nal de Vialidad y Direccion de Viali-
dad de la Provincia de Buenos Aires,
quienes mediante el apoyo brindado
han facilitado enormemente la mate-
rializacion de esta reunién. A las auto-
ridades y medios locales por brindar-
nos la infraestructura necesaria para
desarrollar la actividad prevista. A los
autores de los trabajos, verdaderos ar-
tifices del éxito de la reunion, sin cuyo
aporte perderian sentido los fines y
propositos que impulsan a nuestra
Comision. A los senores delegados de
nuestro pais y de los paises hermanos,
que con su presencia brindan el marco
necesario que estas reuniones se me-
recen. A todos aquellos que de alguna
u otra manera colaboraron para lograr
el éxito de esta XXIV* Reunion, mi
profundo agradecimiento.

PALABRAS DEL INGENIERO
JOSE M. RAGGIO

Nuevamente tengo la gratisima ta-
rea de dirigiros la palabra por la de-
ferente invitacion que me ha formu-
lado la Comision Permanente del As-
falto, con motivo de este acto inaugu-
ral de su XXIV* Reunion.

Resulta por demas evidente que es-
te distingo proviene de la intima y
cordial relacion que la Asociacion que
me toca presidir mantiene con aqué-
lla, ya que es ésa y no el mérito per-
sonal la que me ha llevado a este es-
trado.

Es que entidades como las nues-
tras, que entre sus ideales coinciden
en muchos puntos comunes, se sienten
hermanadas en su lucha diaria, cada
una desde sus respectivas oOrbitas de
accion, por propdésitos en los cuales la
Comisién Permanente del Asfalto bri-
lla con luces propias originadas por la
Ila con luces propias por la alta cali-
dad técnica que califica sus reuniones.

Es precisamente por esta caracteris-
tica que me siento inhibido de incur-
sionar en un campo tan brillantemen-
te debatido por los destacados auto-
res que concurren con sus exposicio-
nes a brindarnos magistrales trabajos
técnico-cientificos cuyos meéritos, rei-
terados en cada ocasion, han contri-
buido a aquilatar en grado sumo el
éxito de dichas reuniones.

No obstante, me resulta facil desta-
car una faceta de la labor especifica
de los pavimentos asfalticos y sus va-
riantes en estos momentos en que la
red vial argentina esta requiriendo un
esfuerzo fundamental para reacondi-
cionar el 64% de la misma, que como
es sabido se encuentra en condiciones
de grave a gravisimo estado de tran-
sitabilidad.

Sabemos que el avance de la tecno-
logia ha permitido proyectar sistemas
de reacondicionamiento por reperfila-
do en frio o en caliente de gran resul-
tado practico y muy bajo costo cons-
tructivo. A ellos me he referido en re-
cientes exposiciones y disertaciones
que he tenido ocasién de pronunciar
con motivo de la celebracion del Dia,
yo diria de la Quincena del Camino,
transcurrida en el mes de actubre pro-




ximo pasado. En tales ocasiones he
tratado de incitar a las maximas auto-
ridades del sector para que se le pres-
te la mayor atencién posible a dicho
expediente, maxime teniendo en cuen-
ta que las experiencias realizadas han
resultado un brillante éxito y conside-
rando que existen varias empresas ar-
gentinas en Optimas condiciones para
llevar a cabo dichas tareas. Tal proce-
dimiento reparador de superficies con-
jugado con el recurso del reciclaje pa-
ra reconstruir calzadas deterioradas es
un bagaje técnico que se debe explotar
sobre todo en las actuales condiciones
econdmicas de plaza.

No cabe ninguna duda que dichas
condiciones obligan a lograr de algun
modo una mayor facilidad de cons-
truccion y hacer que en todo caso las
obras respondan a lo que es dable exi-
gir de ellas, pero no a mas, como me-
dio de incrementar en cierta medida la
capacidad constructiva actual del pais
y de extraer el maximo provecho de
los medios disponibles.

Estoy muy lejos de pensar que el
sector de pavimentos asfalticos tiene
por unica mision la de reparar o rea-
condicionar calzadas. Me he detenido
en ese aspecto, lo repito, en mérito
a que las circunstancias actuales me
obligan a destacar esa probabilidad,
pero ello no significa en manera algu-
na desconocer la amplia gama de posi-
bilidades constructivas de todo orden
que brindan aquéllos, tanto por los pa-
vimentos de bajo costo como los de
tipo medio y superior. El comporta-
miento de las calzadas flexibles hace
posible adaptarse a las circunstancias
asi técnicas como econdmicas, con la
solucion apta para cada caso.

El proyecto de dicho tipo de calza-
das tiene la gran ventaja de permitir
enfocar la solucion integral para todos
los problemas que permita la préactica,
pues hace posible la eleccion y colo-
cacion en cada caso de los materiales
que estrictamente se necesitan y el de-
sarrollo de métodos de célculo simples
y satisfactorios. Ademas su poca sen-
sibilidad a las acciones de la tempera-
tura y a los cambios hidrométricos, en
cuanto se refiere a los cambios de tem-
peratura, admite prescindir de juntas
de todo tipo, lo que permite la homo-
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geneidad longitudinal —asi podemos
llamarla— que se deriva del mismo
hecho.

Por otra parte, en tiempos como los
actuales el proyecitsta debe sacrificar
una cierta proporcion de la eficiencia
que desea para su obra, con el concep-
to de que los ultimos toques y requisi-
tos que conducen a la perfeccion pue-
den no estar compensados por el re-
sultado exiguo que obtenga, o que pue-
da ser de éxito incierto y no exacta-
mente valorables.

Existirian a no dudarlo otra canti-
dad de contingencias a considerar, pe-
ro me abstengo de continuar incursio-
nando en un tema muy bien conocido
por el auditorio presente ante el cual
no soy yo por cierto el mas autorizado
para dictarles cédtedra. Solamente he
querido efectuar algunas reflexiones
que me sugiere el tema como una for-
ma de entrar en la materia, introito que
quizd debié ser asumido. por alguien
mas compenetrado del amplio aspecto
de posibilidades que se le ofrece a los
profesionales especializados.

Quiero aprovechar esta ocasién pa-
ra poner sobre el tapete el tema de
la conservacion contratada. Conozco
muy bien la opinién de algunos funcio-
narios sobre la necesidad de hacer di-
chos trabajos por administracion, pues
ello les da mayor agilidad para acudir
en caso de premura para solucionar un
problema imprevisto y ademés para

afrontar determinados rubros de difi-

cil medicion. Hasta aqui los acompa-
fio en su tesitura, pero también deben
convenir conmigo que hay trabajos
que se pueden prevenir con tiempo, li-
citar y contratar y a los cuales de nin-
guna forma se puede sacar de la 6rbi-
ta de la empresa privada. La tenden-
cia mundial en este sentido es irreba-
tible. Quiza la dificultad estribaria en
fijar la linea divisoria entre ambos sis-
temas. Estimo que con mayor razén
en la época actual, en que se prete'nde
desburocratizar la administracién pu-
blica, es necesario cada vez més llevar
esa divisoria a coartar los trabajos
por administracion, ingeniandose para
preparar pliegos y especificaciones
que permitan ampliar al maximo la ac-
tividad privada en dicha faena, en la
seguridad que lo hard con menores
costos y plazos.

Entiendo que la Direcci6n Nacional
de Vialidad estd actualmente en esa
tesitura, pero valgan estas palabras
como aliento a persistir en ella, con-
cepto que hago extensivo a todas las
Direcciones Provinciales de Vialidad
del pais.

Tampoco puedo silenciar la necesi-
dad de que el gobierno nacional y los
provinciales le presten mucho mayor
apoyo a la obra caminera, pues es evi-
dente que la permanente desviacién
de los fondos especificos viales hacia
otras areas de la administracion publi-
ca le han causado ya demasiado dafio
a la red vial con calzadas pavimenta-
das. Si bien estamos destacando en for-
ma permanente la necesidad priorita-
ria del reacondicionamiento de aqué-
lla, tampoco se pueden ignorar las nu-
merosas rutas que faltan construir pa-
ra completar 100.000 km de la infraes-
tructura vial argentina con calzadas
actualmente en estado natural, las que
no garantizan su transito permanente.
Ya es tiempo que valoremos este as-
pecto, pues detenerse en la construc-
cion de nuevas rutas es retroceder.
Esto equivale en cierta forma a seguir
hablando de pesos moneda nacional
en momentos que nos rige el austral.

Esta suerte de reuniones técnicas
que nos van a absorber los préximos
dias tienen la virtud de colocarnos en
un clima ideal para poder distraer la
mente fijandola en los valiosos con-
ceptos que vamos a oir y nos permiti-
ré alejarnos en tanto de las preocupa-
ciones que embarga nuestras mentes.
Por ello con toda intencién me he re-
sistido a reiterar los desoladores con-
ceptos expuestos en las citadas confe-
rencias de octubre, como una forma
de permitir que aquellos problemas se
ausenten temporalmente de este esce-
nario y permitan aliviar nuestro espi-
ritu para que este foro al que asisti-
mos tenga un clima mas propicio.

Mis felicitaciones a la comision di-
rectiva de la Comisién Permanente del
Asfalto por lo que se vislumbra ya en
esta reunién como una repeticion de
los brillantes éxitos que han caracteri-
zado a las anteriores y mis deseos mas
fervientes para que aquellos éxitos
sean aun superados en la presetne.



La Asociacion Argentina de Carreteras

en el Parlamento

Como informaramos en nuestro niimero anterior, integrando la campafa de
difusion y bajo el titulo “La Situacion Vial Argentina” nuestra Asociacion
edito un folleto en el que se explicitaban los graficos incluidos en el folleto
multicolor que se hizo llegar al piiblico en general. Aquel folleto con comen-
tarios diversos fue enviado en forma personal a todos los legisladores nacio-
nales con nota que transcribimos a continuaciéon, como a los legisladores pro-
vinciales por intermedio de nuestros delegados, v de él se editaron 5.000
ejemplares. Esta accion resulté productiva por cuanto recibimos numerosos
llamados telefénicos de legisladores interesados o de sus secretarios pidién-
donos aclaraciones e informacion complementaria. Del interés despertado
dan cuenta la presentacion en la Camara de Diputados de la Nacién de dos
proyectos de resolucion que también transcribimos seguidamente.

Buenos Aires, 25 de setiembre de
1986.

Senor legislador:

El afio proximo pasado, con fecha
12 de agosto, tuvimos oportunidad de
expresar a usted nuestra preocupacion
por el estado de deterioro creciente
de nuestra red vial y por otra parte,
correlativamente, el continuo cercena-
miento de los fondos asignados al drea
correspondiente.

Como deciamos entonces, “Creemos
que la unién nacional estd amparada
por una red caminera que integre a
todas las provincias en el supremo
anhelo de construir una Patria Unida”.

Ademas la recuperacion y reactiva-
cién general solo se concretara con un
transporte agil y econémico, lo que no
condice con una red vial en decaden-
cia por falta de los fondos necesarios.

Este ano insistimos sobre el parti-
cular, adjuntandole a tal efecto 2 fo-
lletos que grafican y explicitan *“La
Situacién de la Vialidad Argentina”.
Confiamos que ellos han de preocupar
al sefior legislador en la misma medi-
da que la situacion que los origina nos
aflige a nosotros. Y esta afliccion au-
men{a cuando nos enteramos que por
el proyecto del Presupuesto de la Na-
cion para el afo 1986 se repite el des-
vio de fondos especificos viales hacia
Rentas Generales, lo cual atenta con-
tra un principio basico para el susten-
to de la red vial. Este principio debe
ser apoyado y aquella disposicion re-
chazada.

Agradeciéndole su atencion a la pre-
sente y quedando a sus gratas 6rdenes
para cualquier informacion comple-
mentaria, salidole con la mayor con-
sideracion.

Ing. JOSE MARIA RAGGIO
Presidente

PROYECTO DE RESOLUCION

La Céamara de Diputados
de la Nacion resuelve:

Dirigirse al Poder Ejecutivo Nacio-
nal a los fines de solicitarle disponga,
por la via que estime conveniente, de-
safectar los recursos propios de aus-
trales 75.466.000 del organismo des-
centralizado 054 —Direccion Nacional
de Vialidad— destinados a proyectos,
obras y conservacion de la red vial del
pais, que indebidamente seran ingre-
sados como “Rentas Generales” con
destino al financiamiento de erogacio-
nes a cargo de la administraciéon cen-
tral. — Fdo.: ARMANDO LUIS GAY,
diputado de la Nacion.

PROYECTO DE RESOLUCION

La Camara de Diputados
de la Nacion resuelve:

Dirigirse al Poder Ejecutivo para que
se instruya al Ministerio de Economia
y a la Secretaria de Hacienda a efec-
tos de prever en el proyecto de presu-
puesto general para 1987 cuanto sea
necesario para el financiamiento de las
obras viales, incluyendo la asignacion
de recursos suficientes para atender a
las necesidades actuales y futuras de-
rivadas del mantenimiento, la amplia-
cion y/o reconstruccion de la red vial,
como también la oportuna y regular
transferencia de los fondos respecti-
vos a los organismos especificos de la
Nacion y de las provincias. — Fdo.: OS-
CAR LUJAN FAPPIANO, diputado de
la Nacion.

EL INGENIERO JOSE MARIA
RAGGIO Y EL ROTARY CLUB
DE BUENOS AIRES

En el almuerzo celebrado por el
Rotary Club de Buenos Aires el dia
22 de octubre en el Plaza Hotel,
nuestro presidente fue invitado de
honor personal para hacer uso de la
palabra.

En tal ocasién, bajo la presiden-
cia del Dr. Fernando Tornquist y
previa presentacion efectuada por
el Ing. Ricardo A. Salerno, nuestro
presidente diserté sobre el tema
“Vialidad Argentina y sus fuentes
de recursos”.

En tal ocasion el Ing. Raggio se
refirio en forma suscinta a la evolu-
cion de los recursos del area des-
de hace mas de ciento treinta afos
hasta el presente, destacando en
especial la situacion angustiosa
que esta vivienda la Vialidad Ar-
gentina. Ademas se refirié a otros
aspectos de ésta, reiterando con-
ceptos ya explicitados en los dis-
cursos que se publican en este mis-
mo namero y que fueran pronun-
ciados por el conferencista en el
coctel del Dia del Camino, celebra-
do el 7 de octubre ultimo y en el
almuerzo del Centro Argentino de
Ingenieros del dia 16 de octubre

proximo pasado.

En la ocasién que comentamos
concurrieron mas de 200 comensa-
les, departiendo con los presentes
en forma muy cordial y transcu-
rriendo el almuerzo con reiteradas
demostraciones de simpatia a las
cuales el Ing. José Maria Raggio
se complace en agradecer,
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

OCTUBRE - DICIEMBRE DE 1986

Vialidad Nacional actualizé la escala de aranceles a terceros

RIGEN A PARTIR DEL 1* DE NOVIEMBRE DE 1986

La Direccion Nacional de Vialidad
informé que modificé los aranceles
que la reparticion cobra a terceros en
compensacion por los gastos que se ori-
ginan en los casos de pedidos de ocu-
pacion de zonas de caminos de la red
y propiedad vial.

Por Resolucion N” 2621 de fecha 25/
9/86 se establece que a partir del 1¢/
11/86, las solicitudes de ocupacion de
zonas de camino interpuestas por par-
ticulares deberan abonar los siguien-
tes aranceles:

Gr“po “A”
australes trece (A 13,00):

a) por cada fiiacion de linea limite de zo-
na de camino;

b) por cada apertura de alambrado y/o
colocacién de tranqueras;

¢) por cada pasarela peatonal;
d) por cada refugio peatonal;

e) por cada puesto de control (policial,
Gendarmeria, forestal, aduanero, etc.);

f) por cada acceso a la propiedad parti-
cular destinada exclusivamente a vi-
vienda, entendiéndose que dicho im-
porte corresponde para un ancho de
acceso de 4,50 m, debiendo exigirse
un importe equivalente por cada vez
que dicha medida se encuentre com-
prendida en el ancho solicitado o ex-
ceda el mismo. Encontrandose inclui-
do en este inciso los entubamientos
de cuneta. °

Grupo “B”
australes treinta y uno (A 31.00):

a) por cada acceso a la propiedad parti-
cular destinada a comercio, industria,
actividades agro-ganaderas, etc.; en-
tendiéndose que dicho importe corres-
ponde para un ancho de acceso de
4,5 m, debiendo exigirse un importe
equivalente cada vez que dicha medi-

da se encuentre comprendida en el
ancho solicitado o exceda el mismo;

b) por cada cruce subterraneo eléctrico,
telefénico, telegrafico, acueducto, ga-
soducto o similar;

¢) por el primer kilometro de tendido
subterraneo eléctrico, acueducto, ga-
soducto o similar, més un incremento
de australes seis (4 6,00) por kiléme-
tro o fraccion que exceda del mismo;

d

~—

por cada cruce de canal para riego a
cielo abierto;

e) por cada planta transformadora, com-
presora, de enlace o similar, terrestre;

) por cada camara subterrdnea cuando

no corresponda a entubado de cuneta;

g) por cada instalacion de una unidad de
semaforos. (El conjunto de una inter-
seccion se denomina “unidad”.)

Grupo “C!’
australes cincuenta (A& 50,00):

a) por cada cruce aéreo eléctrico, telef6-
nico, telegrafico o similar;

b) por el primer kilometro de tendido
eléctrico aéreo o similar mas un incre-
mento de australes nueve (A 9,00) por
km o fraccién que exceda del mismo;

¢) por cada planta transformadora aérea.

Se modifican los articulos 2° vy 3° de
Resolucion 11.089 de fecha 16/1/78

Asimismo se informa que queda sin
efecto lo dispuesto por los articulos 2°
(arancel anual por encarecimiento de
la conservacion) y 3¢ (determinacion
del importe correspondiente) de dicha
Resolucion. {2

Por otra parte, se determiné que se
exime del pago aludido a las Direccio-
nes Provinciales de Vialidad, escuelas
primarias, cooperadoras escolares, so-
ciedades de fomento o asociaciones
vecinales y bomberos voluntarios.
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FUNDACION EN LA REPUBLICA

ARGENTINA DE LA ASGCIACION
INTERNACIONAL PERMANENTE

DE LOS CONGRESOS DE

LA RUTA (AIPCR)

En vista de la orfandad que se re-
gistraba en nuestro pais respecto a la
entidad del rubro, no obstante ser la
Argentina miembro de la AIPCR des-
de hace 70 aiios, el administrador ge-
neral de la Direccion Nacional de Via-
Iidaﬂ, Ing. José M. Adjiman y nuestro
presidente, el Ing. José M. Raggio,
entendieron que era necesario lograr
que participaramos en forma activa en
aquél, por cuya razon con fecha 12 de
setiembre ultimo firmaron un acta dis-
poniendo en forma conjunta comen-
zar los tramites a tal efecto.

La AIPCR es un organismo de ca-
racter internacional que tiene por fin
primordial promover el progreso en la
construccion, mejoramiento, manteni-
miento, uso y desarrollo econémico de
fos caminos, e incentivar el crecimien-
to del sistema vial en todo el mundo
y continua el trabajo iniciado por el
Primer Congreso Internacional de la
Ruta en el afio 1908. Por tal razon la
Asociacién Argentina de Carreteras
no podia permanecer ajena a la mis-
ma y con tal motivo los citados presi-
dentes de ambas entidades convoca-
ron a una reunién para el dia 21 de oc-
tubre, a las 18 horas, en el Salén Di-
rectorio de la Direccion Nacional de
Vialidad y a la que se invitd a todos
los socios de nuestra entidad, Facul-
tades de Ingenieria de todo el pais y
otras entidades afines, realizdndose
asi la Asamblea Constitutiva.

Después de explicitarse el motivo
de la runién, segun se menciona en el
primer parrafo de la presente, se dis-
puso crear una Comision Provisoria
bajo la presidencia indistinta de los
Ings. José M. Adjiman y José Maria
Raggio, constituida ademas por los
siguientes miembros: Ing. Armando

CONFERENCIA DEL INGENIERO
DOCTOR DOUGLAS GRAZZINI

El Ing. Dr. Grazzini al iniciar la conferencia.

En adhesion a los actos organizados
por la Asociacion Argentina de Carre-
teras, el Ing. Dr. Douglas Grazzini,
de la Republica Federativa de Brasil,
ofrecio una disertacion sobre el tema
“Problematica Vial Latinoamericana:
Su importancia para el desarrollo de
los paises”.

El mencionado profesional, quien
realiz6 sus estudios en Francia, ocupo
varios cargos importantes en el Mi-
nisterio de Obras Publicas de ese pais
hasta el ano 1978, fecha en que se

trasladé al Brasil para desempenarse
en el Ministerio de Transporte, ac-
tuando actualmente como consejero
adjunto del gobierno del Estado de
San Pablo para los asuntos de infra-
estructura.

El acto se llevo a cabo en la Direc-
cién Nacional de Vialidad con la pre-
sencia de altos funcionarios de esa
Reparticion, presentando al Ing. Graz-
zini el presidente de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, Ing. José Maria
Raggio.

—————

Garcia Baldizzone como secretario y
los Ings. Roberto M. Agiiero Olmos,
Marcelo J. Alvarez, Julio C. Caballe-
ro, José Colina, Oscar G. Grimaux y
Mario A. Ripa.

Dicha Comision quedé encargada
de preparar el Estatuto de la entidad

creada y citar a la Asamblea Consti-
tutiva para su aprobacion. Ademas
debera comunicarse al Ing. Enrique
Balaguer Camphuis, presidente de la
AIPCR, la reunion celebrada y solici-
tar el numero de inscripcion respec-

tiva.
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La Camara Argentina de la Construccion Celebré su Cincuentenario

Con diversos actos la Camara Argentina de la Cons-
truccion celebré su 50° aniversario, los que culminaron
con una comida realizada en la Sociedad Rural Argentina
el 17 de noviembre ultimo, Dia de la Construccion, de la
que particip6 el Vicepresidente a cargo de la Presidencia
de la Nacion, Dr. Victor Martinez.

También asistieron los ministros de Obras y Servicios
Publicos, Dr. Pedro Trucco y de Trabajo, Sr. Hugo Ba-

rrionuevo, como asimismo las autoridades y delegados
del XV" Congreso de la Federacion Interamericana de la
Industria de la Construccion que comenzd a sesionar al
dia siguiente.

Hablaron durante el acto el presidente de la Camara
Argentina de la Construccion, Ing. Filiberto N. Bibiloni
v el ministro de Obras y Servicios Publicos, Dr. Pedro
Trucco, en tanto que el Dr. Victor Martinez realizé un
brindis al concluir la comida.

DISCURSO DEL INGENIERO
FILIBERTO N. BIBILONI

La Camara Argentina de la Cons-
truccién celebra sus 50 afios de vida,
y el festejo de esta todavia su joven
edad se inserta en el tradicional Dia de
la Construccion en que todos los cons-
tructores del pais se retinen en franco
intercambio de amistad y camarade-
ria.

Nuestros 50 afios son de alguna ma-
nera la historia del pais que hemos vi-
vido. Los mismos avatares, las mis-
mas zozobras, las mismas angustias,
las mismas alegrias y las mismas es-
peranzas.

Pero quiero aventar, puesto que nos
dirigimos al futuro, todo pesimismo ya
que la experiencia pasada debemos to-
marla mas realistamente como motor
impulsor que supere las dudas, las
contradicciones, los temores y las in-
decisiones con que nos gravo pesada-
mente el tiempo anterior. Adem4s, co-
mo empresarios acostumbrados a lu-
char contra los obstaculos, como ciu-
dadanos que alborozados participamos
en el renacer de nuestras institucio-
nes republicanas y esencialmente co-
mo argentinos que mantenemos intac-
ta nuestra fe en el pais, reiteramos que
no nos arredraremos ante dificultades
y vallas que se opongan, pues a todos
nos urge superar esta etapa que vivi-
mos.

Es por eso que a partir de nuestros
50 afos intensamente vividos quere-
mos ya ubicarnos- en el futuro proxi-
mo y nos apremia participar y colabo-
rar en los més importantes proyectos
que la infraestructura del pais requie-
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El Presidente de la Camara al iniciar su discurso. Sentado, el Vicepresidente
de la Naci6n, Dr. Victor Martinez.

re de cara a la modernidad y al pro-
greso.

Debo senalar con el tono del mayor
afecto que nos acompafian hoy dele-
gaciones de paises hermanos de Amé-
rica que han adanerido a nuestro ani-
versario y nos honran con su partici-
pacion ademas en el Congreso a cele-
brarse en Buenos Aires convocado por
la Federacion Interamericana de la
Construccion.

Resalto la importancia de poder es-
trechar estos vinculos y revivir el sen-
tido de unidad americana como lo que-
rian San Martin y Bolivar al consagrar
v afirmar nuestra independencia.

También brindo el méas calido reci-
bimiento a los sefiores delegados de
las Federaciones de la construccién de
Estados Unidos de Norteamérica, Eu-
ropa y Asia que junto con la Federa-
cion Interamericana de la Corstruc-
cion realizardn en Buenos Aires una
reunion del Comité Directivo de la
Confederacion Internacional de Aso-
ciaciones de Constructores (CICA) y
se asocian a nuestra celebracion.

Nos enorgullece pues esta presencia
representativa de la construccién a ni-
vel mundial y la coincidente ocasifn
de tener lugar en nuestro pais justa-
mente al festejar nuestros 50 afios.



La industria constructora argentina
ha demostrado a través de los 50 anos
su amplia capacidad para acometer las
grandes realizaciones con que se doto
a la infraestructura del pais y hoy to-
davia es base de su desarrollo.

Desde luego que esta situacion ha
estado atada a las vicisitudes que he-
mos padecido por la vigencia de ante-
riores politicas erréneas y de efectos
nefastos, que hoy se busca corregir y
modificar con el mayor denuedo aun-
que quepa reconocer lo arduo de tal
tarea.

Debemos ser realistas y admitir que
no todo habra que esperarlo del Esta-
do ni de sus arcas presupuestarias des-
guarnecidas de recursos. Pero también
es importante recoger los datos de la
experiencia y ubicar los roles que ata-
fien a cada grupo o sector de la socie-
dad.

Los constructores estamos requeri-
dos por dos importantes mercados de
obras: el publico y el privado, ambos
enormemente reducidos en los ultimos
afos. Y atribuimos como uno de los
factores de constrefiimiento de nues-
tra actividad a una excesiva injeren-
cia regulatoria asumida por el Estado.
Los é6rdenes legales que rigen nuestras
actividades, sea en lo constructivo, en
lo juridico o en lo fiscal, han acumu-
lado normas que han superpuesto a
nuestro clasico y simple quehacer de
construir un complicado aparato pro-
fesional.

Nos complace destacar que la re-
ciente sancion de los decretos dicta-
dos por el P.E.N. nimero 1618, 1619,
1620 y 1621 y la Resolucién del Minis-
terio de Economia numero 870/86,
fueron la aplicacion de un estado de
derecho gque buscéd restituir el equi-
librio econémico de los contratos de
obras publicas. Celebramos pues que
haya existido en las altas autoridades
nacionales esa sensibilidad a los gra-
ves problemas surgidos en el ambito
de la obra publica.

Este tipo de solucién tendiente a
restaurar el equilibrio econdémico de
los contratos representa ademas un
apoyo para la normal evolucion y pro-
secucion de las obras que preserva de
dafios que luego se traducen en serios
inconvenientes que las afectan y por
supuesto repercuten en su desenvolvi-
miento normal.

Por nuesira parte pensamos que de-
ben estudiarse permanentemente co-
rrecciones para evitar distorsiones en
las variaciones de precios y su rela-
cion con los indices aplicables.

Después de referirse al pago de im-
puestos que gravan actualmente la
ejecucién de una obra, expreso:

No debiera dejar de tratar un punto
que consideramos vital en el actual de-
sarrollo argentino. Es el del manteni-
miento de la infraestructura del pais.

Es importante decir que la falta de
conservacion y mantenimiento que
afecta a las obras realizadas y actual-
mente en intensa utilizacion, disminu-
ye en forma grave su capacidad de ab-
sorber los usos y servicios que de ellos
emanan.

Creemos que debe ponerse limite &
ese estado de cosas por los enormes
perjuicios que se causan al limitar su
uso como para evitar el mayor dete-
rioro futuro que pueden conducir has-
ta su destruccion.

Senalamos que ha sido positiva la
resolucién adoptada por la Direccidon
de Vialidad Nacional al implantar el
plan denominado COREVI por el que
se programa en forma trienal la repa-
racion y reconstitucion de la red vial
afectando recursos que permitiran sin
duda llevarlo a cabo en la forma pre-
vista.

Quiero dedicar, por fin, una breve
recordacion al XV* Congreso de la Fe-
deracion Interamericana de la Cons-
truccion que se celebra en esta oca-
si6én en Buenos Aires.

La industria de la construccion pa-
dece en los paises hermanos parecidos
problemas que nos angustian aqui. Se
observa que en la mayoria de esos pai-
ses ha decaido la actividad de la cons-
truccion como consecuencia de los
problemas de orden econémico y fi-
nanciero que nos afectan y la inciden-
cia negativa que ha tenido la vigencia
de un orden internacional injusto que
al par que nos apabulla con una gran
deuda externa, nos deprime también
a través del deterioro causado a nues-
tras economias por el insuficiente pa-
go de nuestras materias primas, cuyos
precios ademas caen bajo el peso de
una competencia desleal basada en los
subsidios v el dumping.

Insistir en la necesidad de mante-
ner reservas de mercado de cada pais
para la oferta genuinamente nacional.

Es indispensable que fortalezcamos
la unidad de los paises latinoamerica-
nos en todos los aspectos que hacen
a nuestro desarrollo, no solo en lo po-
litico y econémico sino también los
sectores de actividades en que parti-
cipamos y en que debe presidir el de-
sarrollo de nuestras relaciones un cla-
ro proposito de integracion.

A este respecto debo elogiar como
un logro positivo que abre enormes
perspectivas de colaboracion y parti-
cipacion los recientes acuerdos sus-
criptos por la Argentina y Brasil que
se insertan en la linea politica de la
integracion tan deseada de nuestra
América Latina.

Es probable que a lo largo de esta
exposicion se haya percibido un ma-
tizado desarrollo de grandes y meno-
res cuestiones sobre las que hemos
dado nuestras opiniones.

No es un azar, puesto que la vida
diaria de un empresario la requieren
justamente estas dos lineas funda-
mentales: programar, medir y prever
el porvenir en todas sus posibilidades
por una parte y ocuparse con apremio
y urgencia de los conflictos coyuntu-
rales o no que es necesario despejar
para mantener el ritmo de una marcha
progresista.

Es este un momento de dura prue-
ba para nuestro pais, pues no hay du-
da que tienen mayor complejidad y
aristas imprevistas los conflictos que
se sobrellevan en el orden interno e
internacional.

De ahi que nuestra prédica, y no re-
ciente, sea la de adherir a los convo-
cantes llamados a la unidad de los ar-
gentinos para consolidar una accion
comun que fortalezca las posiciones
hasta convertirlas en haz indestructi-
ble que no se doblegara ante los em-
bates de nadie.

Y por fin, nuestro mensaje a partir
de los 50 anos de vida cumplida por
nuestra Camara estd imbuido de fe
porque nos aprestamos a seguir en el
constante trajinar de siempre aten-
diendo al interés general del pais y al
bien comun.

Nuestro brindis es pues por el su-
premo bien de nuestra patria.




Construccién de un Tramo Experimental de Pavimento de Hormigén
Compactado con Rodillo (HCR) en la Ruta Nacional N° 3 en la
Provincia del Chubut, tramo: Arroyo Verde - Puerto Madryn,

Seccion: Km. 45 - Puerto Madryn y acceso a Puerto Mineralero

Por los Ings. JUAN A. GALIZZI *, JORGE A. FERRARIA **, JORGE HUBERMAN - *
y el Téc. Quim. BILL A. CHIOCCARELLQ "+ *+

El 18 de julio de 1986 finaliz6 la eje-
cucion del tramo experimental cons-
truido con HCR a la altura del mojon
kilométrico 1384 de la Ruta Nacional
N 3 en la Provincia del Chubut.

La construccion se inici6 el dia 16,
completidndose una longitud de 90 me-
tros en todo el ancho de la calzada,
ejecutdndose por carriles de 4 m de
ancho cada uno. Las bajas temperatu-
ras registradas en las primeras horas
del dia siguiente —que alcanzaron los
10°C bajo cero— impidieron la conti-
nuacion de los trabajos al producirse
el congelamiento del agua y combus-
tible.

Posteriormente, al mejorar las con-
diciones climaticas, se reanudaron las
tareas el dia 18, lo que permiti6 cons-
truir los 90 m faltantes lograndose la
longitud del tramo prevista para la ex-
periencia, 180 m.

OBJETIVOS

a) Investigar y evaluar el comporta-
miento del material granular natu-
ral local, con aglomerante (Cemen-
to Portland) producido industrial-
mente en la zona.

b) Comprobar la factibilidad de utili-
zar equipos viales de uso comun
por las Empresas Contratistas en
la elaboraci6n, transporte, distribu-
cion, compactacién y curado de la
mezcla.

€) Aprovechar las ventajas técnico-
econdémicas del HCR en el uso vial

* Profesor Universidad Nacional de Cordo-
ba. Asesor Instituto del Cemento Portland Ar
gentino.

** Direccion Nacional de Vialidad, Distrito
Chubut.

*** Profesor Universidad Nacional de la Pa-
tagonia San Juan Bosco. Instituto del Cemen.
to Portland Argentino - Comodoro Rivadavia.

*#%* Jefe Laboratorio Técnico Petroquimica
Comodoro Rivadavia.
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aportando una soluciéon de enorme
interés regional y nacional.

MATERIALES EMPLEADOS

Agregado pétreo: Canto rodado y
arena natural procedentes de canteras
adyacentes a la zona del camino.

Aglomerante (Cemento Portland):
Cemento puzolanico “Comodoro” pro-
ducido por Petroquimica Comodoro
Rivadavia S.A. que cumple con los re-
quisitos de la Norma IRAM 1651.

Agua: Agua potable procedente del
acueducto Trelew-Puerto Mardyn.

Aditivos: Para esta experiencia no
se utilizaron retardadores de fragiie ni
aditivo alguno.

Caracteristicas del agregado: Se lo
dividi6 en dos fracciones con corte en
el tamiz IRAM 9,5 mm (3/8"), adop-
tdndose como tamafio méaximo el co-
rrespondiente al tamiz IRAM 25,4 mm
e

La granulometria representativa del
material es la siguiente:

Agregado grueso

Tamiz IRAM % que pasa
25,4 mm (17) 92,6
19 mm (3/4") 43,4
12,7 mm (1/2”) 4,1
9,5 mm (3/8”) -
Agregado fino
Tamiz IRAM % que pasa
9,5 mm (3/8") 96,7
4,76 mm (N 4) 74,8
2,38 mm (N* 8) 59,2
1,19 mm (N" 16) 53,8
590 um (N 30) 48,6
297 um (N° 50) 28
149 um (N" 100) 2,6
74 um (N* 200) 1,3

Determinaciones para
el agregado grueso

Peso especifico aparente P.E.A. (VN
- E 13) 2,650 tn/m’.

Peso especifico del agregado .seco
P.E.AS. (VN -E 13) 2,603 tn/m*.

Peso especifico del agregado satura-
do P.E.A. Sat (VN - E 13) 2,620 tn/m°.

Absorcién A (VN -E 13) A% =0,2.

Desgaste Los Angeles (IRAM 1532)
P%=154.

Determinaciones para
el agregado fino

Peso especifico aparente P.E.A. (VN
-E 14) 2,605 tn/m?.

Peso especifico del agregado seco
P.E.A.S. (VN -E 14) 2,385 tn/m’.

Peso especifico del agregado satura-
do P.E.A. Sat (VN -E 14) 2,538 tn/m".

Absorcién A (VN -E 14) A% =1,38.
Equivalente arena (VN-E 10) E.
A% =39.

Médulo de finura (IRAM 1627) Mf
=3,36.

Determinaciones para el cemento
portland puzolanico

Retenido sobre tamiz IRAM 74 um
(N* 200) 1,10%.

Peso especifico 2,97 gr/em’.

Tiempo de fraguado inicial 3h30’.

Tiempo de fraguado final 7h30’.

Superficie especifica Blaine 4280
cm?/gr.

Dosificacion

Partiendo de las granulometrias ob-
tenidas se procedié a mezclar en pro-
porciones adecuadas el agregado grue-
so, el agregado fino y el cemento por-
tland puzolanico, tratando de lograr
una curva lo mas continua posible con



la cual se obtenga un minimo de vacio
y que cumpla con las condiciones si-
guientes:

a) Tamafio maximo tamiz IRAM 25,4
mm (1”).

b) Se acepta el exceso de finos no
plasticos bajo el tamiz N" 40, ca-
racteristico de los yacimientos de
ripio natural de la zona patagonica.

c) Satisfaga con las salvedades ante-
riores, las condiciones de granulo-
metria, indicadas en el Art. 31 del
pliego de especificaciones de la
Obra Ruta 3, Provincia del Chubut,
Tramo Arroyo Verde - Puerto Ma-
dryn, Seccion Arroyo Verde - Km.
45, para bases de ripio zarandeado
que se transcriben en el cuadro nu-
mero 1.

CUADRO N' 1
Tamices IRAM  Porcent. que pasan
grava natural
51 mm (2") ——
38mm(11”) 100
25 mm (1) 70-100 .
19 mm (3/4”) 60-90
9,5 mm (3/8”) 45-75
4,8 mm (N" 4) 35-60
2 mm (N* 10) 25-50
420 um (N*40) 15-30
74 um (N* 200) 3-10

d) El Valor Soporte (VN -E 6-68) de
la mezcla de HCR sera mayor de
65%. La penetracion se realizara
antes del comienzo del fragiie del
cemento y con probeta sin embe-
ber.

Analizados los resultados de las di-
ferentes mezclas estudiadas surge la
dosificacion adoptada, que es la si-
guiente:

Agregado grueso  38%
Agregado fino 48 %
Cemento portland

puzolédnico 14%

Se determiné para esta dosificacion
la Humedad 6ptima y Densidad seca
méxima con el Ensayo VN - E 5-67 y su
Complementaria (Ensayo V). Corres-
pondiendo una H. 6pt.=5,3% y una
D. max.=2,243. La relacion agua-ce-
mento es de 0,38.

La curva granulométrica obienida,
incluido el cemento, se indica en el
cuadro niniero 2.

Foto N° 1. Distribucion con equipo liviano que forma parte del equipamiento
de la planta de produccion Super Cifali.

CUADRO N® 2
Tamiz IRAM % que pasa
254 mm (1) 97,2
19 mm (3/4") 78,5
12,7 mm (1/27) 63,6
9,5 mm (3/8") 60,4
4,76 mm (N* 4) 49,9
2,38 mm (N” 8) 42,4
1,19 mm (N” 16) 39,8
590 um (N* 30) 37,3
297 um (N"50) 27,4
149 um (N" 100) 15,2
T4 um (N"200) 14,62

Determinacion del valor soporte

Utilizando las especificaciones de la
norma (VN -E 6-68) para la realiza-
ci6n del ensayo dindamico n* 1 simpli-
ficado, se obtuvieron los V.S. corres-
pondientes a 12, 25 y 56 golpes. Se de-
termin6 que con 12 golpes obtenia-
mos una densidad igual al 95% de la
D. max. y también se verificO que con
18 golpes obteniamos una densidad del
97% de la D. maéax., realizandose los
ensayos respectivos de V.S.

Los ensayos mencionados arrojaron
los siguientes resultados:
56 golpes D. max. 2,243
H.opt. 5,3% VS 143%
25 golpes D.max. 2,200
H.opt. 5,3% VS 93%
18 golpes D. max. 2,179
H.opt. 5,3% VS 84%
12 golpes D.max. 2,130
H.opt. 53% VS 82%

Los resultados obtenidos cumplen
con amplitud la exigencia minima.
Determinacion de la resistencia a la
compresion y a la traccion

Recurriendo a la norma de ensayo
VN - E 5-67 y su especificacion com-
plementaria, se confeccionaron probe-
tas utilizando el procedimiento indi-
cado en el ensayo V: “ @ del molde
152,4 mm, peso de pison 4,53 kg, altu-
ra de caida 45,7 cm, n* de capas 5, n*
de golpes 56. "

También se confeccionaron probetas
modificando la energia, compactindo-
se con 18 y 12 golpes, respetidndose
las restantes especificaciones.

Asimismo se modificd en mas y en
menos 0,5 el porcentaje de humedad
referido a la 6ptima, confeccionindo-
se series de probetas con las energias
antes mencionadas.

Las probetas asi elaboradas fueron
ensayadas a la compresion simple y a
la traccion por compresion diametral
(Norma IRAM 1658/68), a las edades
de 7 y 28 dias, obteniéndose los resul-
tados indicados en el cuadro nam. 3.

El procedimiento de curado utiliza-
do fue envolverlas herméticamente en
polietileno. No se tuvo en cuenta la
temperatura del depésito donde se
mantuvieron las probetas para la eva-
luacion final de resistencia.




CUADRO N 3

Probeta @

" cm cm II) Kg

Je2 15 11,5 3360

bt 15 11,7 4180
13 # 15 11,4 5023
10 = 15 11,6 4892
14 = 15 11,4 4674
42 ¥ 15 11,5 21800
36 = 15 11,6 7735
44 == 15 11,5 38772

Altura H C/Apl. Resistencia Edad Humed. Golpes

Kg/em? dias % n'
12,4 7 5.3 12
15,4 5 5,3 18
18,7 7 53 56
17,9 7 5,8 56
17,4 7 4,8 56

123 7 53 56
28,3 28 53 56
219,56 28 5,3 56

OBSERVACIONES: * Resistencia a la traccion por compresion diametral. ** Resistencia a
la compresién. Se han transcripto resultados de probetas que se consideran representativas.

Al tomar los valores representativos
para evaluar resistencia del HCR con
el objeto de ingresar al calculo estruc-
tural se parti6é del valor promedio de
28 kg/cm? de rotura por traccion sim-
ple a 28 dias, tomando de acuerdo a
la experiencia espafiola y a nuestra
propia experiencia un equivalente de
resistencia a la traccion por flexion
y a 28 dias de 50 kg/cm?.

Algunas recomendaciones utilizadas
por los técnicos espaioles

A titulo ilustrativo y como elemento
de comparacion transcribimos los si-
guientes datos de granulometrias, in-
cluido el cemento, en el cuadro n® 4.

CUADRO N* 4
Tamafio maximo
Tamiz 16 mm 20 mm
25 mm — 100
20 mm 100 85-100
16 mm 88-100 76-95
10 mm 70-87 60-83
5 mm 51-69 42-63
2 mm 34-49 29-47
400 pm 18-29 16-27
80 ym 10-20 9-19

‘Cemento: Se utiliza el cemento por-
tland y también mezclas de cementos
con cenizas volantes o puzolanas.

El contenido de material ligante
suele variar entre el 10% y el 14%.

Aditivos: Se utilizan retardadores
de fragiie para lograr un tiempo de
trabajo adecuado a las tareas, esti-
méndose este lapso en aproximada-
mente 10 hs.

Resistencia: Las resistencias me-
dias exigidas son iguales o mayores a
33 kg/cm? o 28 kg/cm? seglin se trate
de trénsito pesado .0 medio, respecti-
vamente, ensayado a traccion indirec-
ta (Método brasilefio), con una edad

N

de 28 dias o 56 dias, e incluso 90 dias
segun se trate de cemento portland
normal o para las mezclas con cenizas
volantes o puzolanas.

DISENO ESTRUCTURAL

Para la estimacion de cargas de
transito se trabajé con los datos obte-
nidos en la D.N.V. (Casa Central) y
en la sede del 13er. Distrito (Chubut),
censos de transito y de cargas, corres-
pondientes al tramo Ayo. Verde - Pto.
Madryn, donde se realiz6 la experien-
cia.

Se estim6 un T.M.D.A. de 1500 ve-
hiculos con un 50% de pesados, den-
tro de los que circula un 30% de ca-
miones con un eje simple excedido en
carga, este ultimo dato se simplificé

a eje simple basandonos en los censos
de carga mencionados.

Este numero de ejes excedidos en
carga se desdobld a su vez en un 10%
con 15t y un 20% con 13 t, todos es-
tos datos fueron empleados para el
andlisis de consumo de fatiga por la
estructura.

La vida 1til para el pavimento de
HCR fue calculada en 30 afos.

Estando la calzada de HCR apoya-
da sobre una base granular anticonge-
lante y siendo la subrasante también
de un buen material granular, en base
a los ensayos de V.S. y plato de carga
efectuados sobre esta ultima, se adop-
t6 como valor del mddulo de reaccion
de la subrasante k=15 kg/cm’.

Finalmente para el diseno de espe-
sores se utiliz6 el dbaco de la Portland
Cement Association, para ejes simples,
que se emplea normalmente en el di-
seno de pavimentos con hormigén tra-
dicional, publicado por el Instituto del
Cemento Portland Argentino. El espe-
sor resulté ser de 20 cm.

CONSTRUCCION

De acuerdo a lo planificado desde el
comienzo del estudio, se trabaj6 sobre
una longitud total de 180 metros, en
la zona dejada expresamente dentro
del tramo en construccién con pavi-

Foto N* 2. Compactacién con rodillo liso vibrante.



mento flexible de la ruta nacional n" 3
ya mencionado, contratado por la Di-
reccion Nacional de Vialidad con la
Empresa José Cartellone Construccio-
nes Civiles S.A.

La totalidad del equipo utilizado es
el que es adapta a la construccion de
HCR, que estd destinado a la obra, y
de propiedad de la Empresa Contra-
tista.

La época de construccién, en pleno
invierno y en periodo de veda, ayudo
para demostrar la extraordinaria cali-
dad y resistencia del material, aun a
temperaturas muy bajas.

PRODUCCION

La planta de elaboracion de HCR
empleada fue la utilizada por la Em-
presa Contratista para la dosificacion
y mezclado del estabilizado granular
que forma parte del paquete estructu-
ral del pavimento flexible en construc-
cién y que en consecuencia se encon-
traba instalada en la obra.

Se trata de una planta marca CIFA-
LI SUPER de origen brasilefio, con do-
sificacion por volumen, de produccion
continua, cuya capacidad segin indi-
caciones del fabricante es de 3507400
t/h.

Cuenta con cuatro silos, de los que
se utilizaron tres, dos para los agre-
gados y uno para el cemento. Al no
contar con el dosificador a tornillo pa-
ra el cemento se emple6 uno de los
silos.

El agua que se incorpora en la mez-
cladora es bombeada desde una cister-
na depdsito a donde se trae por camio-
nes. La fuente de provision, como se
ha indicado, es el acueducto Trelew -
Pto. Madryn.

El cemento se transporto desde fa-
brica, en bolsones con capacidad entre
800 y 1000 kg, que se volcaban dentro
del silo correspondiente utilizando un
cargador frontal.

TRANSPORTE

Se realizo con camiones volcadores
que cargaban directamente bajo el silo
de la planta de elaboracién situado in-
mediatamente después de la mezcla-
dora. La altura de caida era la adecua-
da y no se observo problema de segre-
gacion, tampoco durante el transporte
y la distribucion.

Foto N 3. Cerramiento y terminacion superficial con rodillo neumatico.

Para los camiones de transporie no
se empled ningtn dispositivo especial
por no resultar necesario.

DISTRIBUCION

Se usé el equipo de distribucion que
forma parte y complementa a la plan-
ta de elaboracion CIFALI SUPER.

No es un equipo de distribucién
aconsejable para lograr una buena ter-
minacion porque deja al material sin
casi ninguna compactacion inicial. Pa-
ra lograr el espesor final de 20 cm de
losa, fue necesario distribuir una capa
de 26 cm de espesor inicial, es decir
una diferencia en mas del 30%.

Para perfilar y controlar espesor
tiene tres ejes verticales, dos en los
bordes y uno central, que con ayuda
de una manivela permiten variar es-
pesores independientemente en cada
una.

El camion de transporte vuelca el
contenido de su caja en un cajon del
distribuidor que avanza accionando un
tornillo sinfin moviendo el material y
posibilitando su distribucion; por de-
tras actua un perfil enrasador que tie-
ne un pequefio movimienio vibratorio
producido por un motor con excentri-
ca que finaliza de esta forma la ope-
racion.

Previo a la distribucion del HCR se
realizé un riego con agua sobre la ba-

se preparada, empleando camion re-
gador.

COMPACTACION

Para el primer tramo de 90 m de
longitud se empleo un rodillo liso vi-
brante, marca ABG, modelo PUMA
179, con un tambor de 2,15m de an-
cho y 9800 kg de peso, origen Alema-
nia Occ., frecuencia 1700 rpm, con eje
tractor montado sobre neumaticos.

Este rodillo no resulto adecuado pa-
ra lograr una buena terminacion, aun-
que si densifico correctamente el ma-
terial. Resulta demasiado pesado para
una distribucion inicial muy floja co-
mo la que teniamos en obra y también
es perjudicial que el eje vibrante no
tenga traccion propia.

Para el segundo tramo de 90 m se
utilizé un rodillo vibrante liso, marca
MARINI, modelo 130 VS/2, que cons-
ta de dos tambores con vibracion in-
dependiente, articulados entre si, con
traccion en ambos ejes a baja veloci-
dad, peso total 13.200 kg, ancho tam-
bores 1,85 m, origen Italia, frecuencia
posible entre 1000 y 3000 rpm.

Este equipo resulté mas adecuado
para lograr una buena terminacion y
densificacion del material. Se trabaj6
con tres pasadas completas del rodillo
estatico, luego dos con el tambor fron-
tal estatico y el posterior vibrante.

[¢%




La amplitud de vibracién en ambos
rodillos es de 2 y 3 mm y la velocidad
de avance fue de 3 a 4 km/h.

Siempre se trabajo desde el exterior
hacia el interior del carril.

El trabajo de los rodillos lisos vi-
brantes se completa con pasadas de
rodillo neumatico que acttia como efi-
caz sellador final.

En obra se emple6 un rodillo neu-
matico marca TT, Tema Terra, mode-
lo SP 10000, 7 cubiertas en dos ejes,
peso total 19.500 kg, presion de infla-
do 75£/p?, origen Brasil.

Una terminacion final adecuada se
logré con 4 pasadas completas del ro-
dillo neumético.

La experiencia mostré que un ni-
mero de pasadas excesivo no mejora
la terminacién del material, por el con-
trario, puede resultar contraproducen-
te, inclusive llegando a afectar la den-
sidad lograda.

Juntas

No se dejaron juntas, ni transversa-
les ni longitudinales, excepto la junta
transversal de construccion, por no
Ser necesarias.

La obra se ejecuté por semiancho
de calzada, dejando sin compactar 40
centimetros desde el borde de la jun-
ta longitudinal, para compactarlo si-
multdneamente con el segundo carril.
Igual criterio se sigui6 para los bordes
externos sobre banquinas, compactén-
dose la franja lateral junto con el ma-
terial granular de banquina ‘que era
distribuido con motoniveladora y com-
pactado inmediatamente después de
terminado el carril correspondiente.

Se dividi6 la jornada de trabajo de
tal manera que en la mafiana se cons-
truia una semicalzada o carril, y por
la tarde se completaba la calzada con
la construccién del tramo de carril
continguo, de modo de lograr diaria-
mente tramos completos con una tini-
ca junta transversal de construccién
o de fin de jornada.

Curado

Inmediatamente de terminada la
compactacion se procedié a un riego
de curado con emulsi6n asfaltica ani6-
nica E.B.L. 2, a razén de 0,600 1/m>.

Se emple6 camion regador de asfal-
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Foto N" 4. Riego de curado con emulsion asfaltica aniénica con posterior cobertura
de capa de arena para su inmediata apertura al transito.

to marca MICHELINI, de fabricacion
nacional.

Finalmente se distribuyé una capa
de arena en una proporcién aproxima-
da a los 6 1/m?.

La habilitacion al transito puede
realizarse inmediatamente después de
producirse la rotura de la emulsion.
Transito

Durante la ejecucion de la obra y
hasta su terminacion, el transito se
desvio lateralmente por un camino au-
xiliar, dentro de la misma zona de ca-
mino y convenientemente sefializado.

CONTROL DE CALIDAD
En planta de produccion

Con muestras de mezcla seca, toma-
da a su ingréso a la mezcladora, se
controla Curva Granulométrica y Con-
tenido de Cemento.

El Consumo Medio de Cemento se
establecié verificando el Consumo To-
tal por media jornada y el material

HCR producido y distribuido en igual
periodo.

El porcentaje de humedad de la
mezcla se determinaba a la salida del
camién cargado tomando muestras a
su paso por frente al laboratorio de
obra, de donde también se tomaba el
material para confeccionar las probe-
tas destinadas a control de resistencia.

Estas probetas se producen de acuer-
do al mismo sistema utilizado en el
laboratorio para la etapa de disefio,
conservandolas en iguales condiciones.
Se confeccionan dos probetas de cada
una de las amasadas elegidas, destina-
das a ensayar a 7 o 28 dias por trac-
cién simple, compresiéon diametral,
considerando el valor medio de cada
uno de los ensayos de cada par.

En obra

El Control de Humedad “in situ”
del material debe corresponder al mis-
mo que se controlé del camién en
planta, de manera de detectar las pér-
didas que puedan producirse en el tra-
yecto de planta a obra.

El Control de Espesor se va reali-
zando desde la misma méaquina distri-
buidora a medida que ésta avanza, de
manera que cualquier error pueda co-
rregirse inmediatamente.

El Control de Densidad de la losa
durante el proceso de compactaci6n
con rodillos se efectué con equipo
nucleénico marca TROXLER Modelo
3411B, que también permite determi-
nar el porcentaje de humedad de la
mezcla, proporcionado por la Admi-
nistraciéon de Vialidad Provincial del
Chubut. Este método de control es
aconsejable porque permite conocer
rdapidamente la densidad que se va_lo-
grando a medida que avanza el tra-



bajo de compactacion y a diferentes
profundidades de la losa.

El Control de Curado se realiza em-
pleando una placa de medidas conoci-
das, de manera similar al método em-
pleado para controlar los riegos asfal-
ticos tradicionales.

Los Controles de Calidad Superfi-
cial de calzada, Regularidad y Textu-
ra son similares a los utilizados para
los pavimentos tradicionales, y resul-
tan importantes cuando la losa de HCR
va a ser empleada como capa de roda-
miento sin recubrimiento superior.

En nuestra obra la losa sera cubier-
ta por una capa de arena asfalto de
unos 3 cm de espesor, que se ejecutara
cuando la temperatura lo permita, es-
tando actualmente habilitada al tran-
sito desde su terminacion.

EVALUACION POSTERIOR

Los ensayos de rotura por compre-
sion diametral realizados a 28 dias de
edad en las probetas confeccionadas
con el HCR de obra dieron un valor
promedio de 28 kg/cm? coincidente
con el valor previsto oportunamente
para el disefio, basado a su vez en los
ensayos iniciales de laboratorio.

Esta coincidencia de resultados nos
indica la certeza que se logra con el
método de dosificacion empleado y la
positiva respuesta del material ante el
método constructivo desarrollado.

El dia 22 de agosto se realizo una
visita de evaluacién al tramo experi-
mental, al cumplirse treinta y cinco
dias desde su terminacion y habilita-
cion al transito.

Se observaron las fisuras transver-
sales de contraccion que han ido apa-
reciendo a intervalos de entre 10 y 12
metros, de acuerdo a lo previsto por
las caracteristicas propias del mate-
rial.

Se han producido algunos descasca-
ramientos superficiales motivados por
defectos constructivos, y segun lo in-
dicado por personal de inspeccién de
obra, los mismos aparecieron al co-
mienzo de la habilitacién al transito
sin avanzar posteriormente.

No se ha detectado influencia nega-
tiva por accion de las heladas, debien-
do destacarse que el material estuvo
desde su primer dia de vida bajo tem-

peraturas propias del invierno patago-
nico, sin cubierta protectora.

Al contrario, la capa de arena que lo
cubrio los primeros dias es un mate-
rial grueso, retenido por tamiz 2 mm,
por lo que la accién del transito pro-
voco un fuerte efecto abrasivo sin que
se afectara la calidad superficial del
material.

En las juntas transversales de cons-
truccion, dos en los empalmes con el
pavimento flexible y una central entre
las dos etapas del tramo experimental,
se observan deficiencias constructivas
con descascaramiento y diferencias de
nivel entre bordes, debidas principal-
mente a la precariedad del equipo dis-
tribuidor.

No se observaron deterioros a lo lar-
go de la junta longitudinal central.

A partir del dia 22 de agosto se ini-
ci6 la extraccion de testigos con méa-
quina caladora, en numero de ocho,
cuatro por cada carril, que fueron en-
sayados a rotura por compresion dia-
metral en el laboratorio de Petroqui-
mica Comodoro Rivadavia el dia 28
de agosto, es decir, con una edad de
41 dias, registrdndose una resistencia
promedio de 29,5 kg/cm?, lo que vuel-
ve a confirmar la calidad del material
obtenido, considerando las bajas tem-
peraturas a que la losa ha estado ex-
puesta en la ruta, que registran un
promedio diario de 8°C, valor al que
corresponde un factor de correccion
K=0,54, lo que significa una ‘“edad
ficticia’” de 22 dias, para las probetas
testigo.

CONCLUSIONES

Si bien la experiencia realizada ne-
cesitara de la continuidad de su eva-
luacion, se pueden estimar algunas
conclusiones valederas:

a) Que la respuesta estructural del
HCR es excelente sometido desde el
primer momento a rigurosas condicio-
nes climaticas y soportando transito
pesado intenso.

b) Que es factible la utilizacion de
equipos viales de uso comun para la
ejecuciéon de las tareas.

¢) Que los costos reales del HCR
y del concreto asfaltico, producidos y
colocados en la obra, resultaron de
A 20/t para el HCR y A 38/t para el
concreto asfaltico.

d) Que se debe continuar la evalua-
cién de los materiales naturales loca-
les para establecer especificaciones
propias que contemplen las distintas
peculiaridades.

e) Que se deben ejecutar nuevos
tramos experimentales, en las distin-
tas regiones del pais, a fin de seguir
perfeccionando dosificacion, métodos
de disefio y constructivos, control de
calidad y terminacion con miras a lo-
grar una techologia nacional lo mas
completa posible.

CONSIDERACION FINAL

El primer tramo experimental de
HCR, en su aplicacién en carreteras,
construido en Argentina pudo mate-
rializarse gracias al apoyo, decision y
esfuerzo de instituciones, profesiona-
les, técnicos y obreros que trabajaron
en comun para lograr el objetivo pro-
puesto.

Las Universidades Nacionales de
Cordoba y la Patagonia, el Instituto del
Cemento Portland Argentino, la Direc-
cion Nacional de Vialidad, la Admi-
nistracion de Vialidad Provincial del
Chubut, la Empresa Petroquimica Co-
modoro Rivadavia S.A. y la Empresa
José Cartellone Construcciones Civiles
S.A. intervinieron oportunamente y de
acuerdo a la funcion especifica de ca-
da una.

‘La Inspeccion de Obra, dependiente
de la D.N.V. que controla la obra con-
tratada con la Empresa Cartellone, co-
laboré desde el comienzo del proyecto
hasta su definitiva construccion, inter-
vinieron el Ing. Jorge Traversi que se
desempefia como Inspector de Obra,
el Téc. Denis Williams como Conduc-
tor de Obra y el Téc. Emilio L. Nava-
rro como Laboratorista.

La operacion y control con equipo
Troxler estuvo bajo la responsabilidad
del Téc. Vial Bernardo Ovalle, de la
Administracién de Vialidad Provincial
del Chubut.

Participaron también el Jefe de La-
boratorio vial Ing. Patricio Gabriel Ma-
duefio y el Laboratorista Oscar Man-
silla de la Universidad Nacional de la
Patagonia.

Por la Empresa Contratista colabo-
raron el Sr. Luis Angel Pizarro, el Ing.
Alberto Risso Patrén y el Téc. Miguel
Angel Silvestri.




Vialidad y su Financiacion Genuina

En el mes de mayo de 1983 fue pu-
blicado en la Revista “Carreteras” un
trabajo del autor denominado “Aplica-
cion Vial del Impuesto a los Combus-
tibles™.

Se analizaba en dicha publicacion la
situacién preocupante derivada de la
falta de asignacion de recursos genui-
nos a los organismos viales, en forma
permanente y constante, a fines que
éstos puedan formular planes de obras
acorde a las necesidades del pais en
materia vial, tanto a nivel nacional co-
mo provincial.

En tal orden, al gravamen a los com-
bustibles y su evolucién producida des-
de la sancion de la Ley N* 11.658, tan-
to en su cuantia como en su distribu-
cién, debe asignarsele un rol funda-
mental para el anilisis de las discon-
tinuidades que ha sufrido el sector vial
en el transcurso de los afios.

El impuesto a los combustibles se
basa fundamentalmente en el denomi-
nado “Principio del Beneficio”, que se
encuadra en la equidad tributaria, al
tender a la equivalencia entre los im-
puestos y los beneficios recibidos por
el usuario, que asume el rol de contri-
buyente final.

Los principios doctrinarios de esta
tributacién se hallan tratados por di-
versos autores (John F. Due, Einaudi,
Jarach, entre otros) y se basa en que
definidos los beneficios recibidos por
un conjunto de usuarios, los mismos,
a través de la aplicacién de tributos
determinados, contribuyen a la finan-
ciacion de esa actividad.

Ello resulta altamente factible y de-
seable en el caso de la actividad vial,
por ser la financiacién de caminos y el
beneficio global de los usuarios men-
surable, con posibilidad de que a tra-

34

Por el Cont. ARMANDO STOLKINER

vés de gravamenes puedan atenderse
razonablemente la construccién y con-
servacion de tales vias.

Con ello se reemplaza el derecho de
peaje, al ser descartable éste como sis-
tema tunico de financiar toda la activi-
dad en su conjunto.

En el aspecto legislativo, es de des-
tacar que en los gravamenes a los com-
bustibles, por constituir impuestos in-
ternos, las facultades impositivas re-
caen en forma concurrente tanto so-
bre la Nacién como sobre las Provin-
cias, lo que se instrumenta a través de
leyes convenio, que con adhesién ex-
presa de cada una de las provincias,
instituyen sistemas de coparticipacién
especificos.

Tales principios son los que sirvie-
ron de base para el establecimiento de
gravamenes a los combustibles por la
Ley N¢ 11.658 en el afio 1932, lo cual
fue recreado por Decreto Ley 505/58,
actualmente vigente, en el afio 1958,
En dicha legislaci6n se establecia el
total destino de los fondos provenien-
tes de los impuestos a los combusti-
bles a fines viales. ;

La Ley N 17.597, actualmente vi-
gente en el aspecto sustancial, crea el
Fondo de los Combustibles, como por-
centaje de los valores de retencién de
cada uno de los productos gravados.
Desde entonces, y partiendo de una
participaci6én del 100% con la Ley N¢
11.658, su evolucion fue la siguiente:

Sobre el particular, y en mérito a la
brevedad, me remito al trabajo “Apli-
cacion Vial del Impuesto a los Com-
bustibles”, mencionado precedente-
mente. A mero titulo de sintesis, val-
ga sefialar que los siguientes factores
han influido desfavorablemente en la
afectacién vial de los gravamenes a
los combustibles.

1. La participacién cada vez mas
creciente de Rentas Generales de la
Naci6n en la recaudacién total. Dicha
participacién comenz6 a implementar-
se en el afio 1963, a través de los De-

‘cretos 1223/63 y 1514/63, consolid4n-

dose por Ley N* 16.657 en el afio 1974,
pareciendo que dicha practica desapa-
receria con la sancién de la Ley N
17.597 en el afio 1967.

En efecto, el considerando 6 de esa
ley establecia que “Si bien se conside-

‘Ta que seria conveniente destinar un

porcentaje mayor de los recursos im-
positivos al fondo vial ya que los im-
puestos mayores recaen sobre aque-
llos combustibles que los automotores
consumen, los compromisos actuales
impiden en el primer afio de vigencia
de la ley proceder en tal sentido”.

No obstante esta previsién, aun vi-
gente, la participacién de Rentas Ge-
nerales de la Nacién no solo se perpe-
tud, sino también se consolidé.

Por Ley de Presupuesto del aiio
1975 N¢ 20.954, se permiti6 que pudie-
ran incrementarse los gravamenes a los

Relacion porcentual por sector del Impuesto a los Combustibles

PERIODO 1970
Rentas Generales de la Nacién 16
FFCC y otros —_
Direcci6n Nacional de Vialidad 46
Direcciones Provinc. Vialidad 18
Fondo Nacional de la Energia 20
Total 100

1975 1980 1985 Ago. 1986
43 38 56 54
6 15 7 8
21 17 12 13

14 14 12 12
16 16 13 13
100 100 100 100



combustibles, sin que variaran los va-
lores de retencion, con lo cual desde
entonces existio la posibilidad —con-
cretada en la practica— que Rentas
Generales incrementara su participa-
¢ién en la recaudacion, afectando tan-
to a empresas productoras de combus-
tibles como a la actividad vial y ener-
gética.

2. En 1972 se creo el Fondo Nacio-
nal Para Infraestructura del Transpor-
te, también originado en los Impues-
tos a los Combustibles, teniendo por
objeto atender erogaciones de distin-
tas obras vinculadas al transporte, so-
bre todo de Ferrocarriles Argentinos.
La participacion de Vialidad Nacional
en dicho fondo, que originalmente era
del 50%, desaparecié en forma defini-
tiva a la fecha.

3. En el ano 1969 se creaba el Im-
puesto de Emergencia a las Naftas,
equivalente a 7 pesos moneda nacio-
nal por litro vendido, destinado exclu-
sivamente a la Direccion Nacional de
Vialidad, lo que significaba entonces
alrededor de un 20% del precio de
venta al publico. Este tributo, que en
su origen permitié una importante re-
activacion del sector vial, fue depre-
ciado paulatinamente a raiz que al no
ser una suma actualizable, el proceso
inflacionario lo neutraliz6 rapidamen-
te, hasta que fue incorporado al Fon-
do Nacional para Infraestructura del
Transporte en el afo 1973.

4. El valor de retencion, base para
la formacién del Fondo de los Com-
bustibles, definido como el valor que
cubre los costos y utilidades de las
empresas petroleras, parecia al mo-
mento de la sanci6én de la Ley 17.597
un buen elemento de ajuste, que man-
tendria actualizado el Fondo de los
Combustibles al relacionarse directa-
mente con aquél. No obstante, la prac-
tica indic6 lo contrario.

Durante varios ejercicios, el valor
de retencién no ha cubierto los costos
y utilidades en el caso de Yacimientos
Petroliferos Fiscales, que debid recu-
rrir al crédito nacional e internacional
y a otras fuentes de financiacién para
cubrir sus déficits operativos y de in-
version, con lo que en la misma medi-
da se han visto disminuidas las parti-
cipaciones de los organismos viales na-
cional y provinciales.

5. Los perjuicios precedentemente
enunciados no fueron debidamente pa-

liados con otras medidas. La creacion
del Fondo Nacional de Autopistas, la
transformacién de los impuestos a las
cubiertas y lubricantes y cubiertas en
gravamenes “ad valorem” y otras me-
didas de menor orden no han podido
revertir la tendencia decreciente en la
ejecucion vial. Tampoco han podido
brindar resultados altamente satisfac-
torios la posibilidad de recurrir a cré-
ditos provistos por instituciones inter-
nacionales de crédito, si se considera
que dichas utilizaciones se encuentran
limitadas no tanto por los cupos pres-
tables por esos organismos, sino por
las posibilidades reales que historica-
mente ha registrado nuestro pais en
utilizar los empréstitos, por la escasez
de las contrapartidas presupuestarias
para atender las obras incluidas en di-
chos convenios crediticios.

Otro de los factores que han tenido
importancia fundamental fue, asimis-
mo, el incremento incesante en el cos-
to de la obra vial, principalmente des-
de 1975, por el efecto de la incidencia
impositiva y financiera.

La evolucion de los recursos €spe-
cificos se ha correlacionado con la po-
sibilidad de realizacion de obras via-
les, lo que ha ocasionado que la red
actual de caminos se encuentre en es-
tado de emergencia. Segin datos del
afio 1985, un 64% de la red nacional
se encuentra en estado regular o malo,
exigiendo su reconstruccion a efectos
de evitar su colapso y la pérdida de un
capital de importancia para el pais.

En cuanto a las ventas al mercado
de combustibles gravados, es de des-
tacar que en el primer semestre de 1986
se ha producido un leve incremento
con relacién a volumenes registrados
en el mismo periodo de 1985. Las c¢i-
fras, segin informacién de la Secreta-
ria de Energia, en miles de metros cu-
bicos (excepto fuel oil en miles de to-
neladas), son las siguientes:

Combustible 1" Semestre
1986
Nafta comun 850,1
Nafta especial 1.676,4
Alconafta comun 360,5
Alconafta especial 200,5
Kerosene 274,7
Gas Oil 34114
Diesel Oil 416,3
Fuel Oil 1.398,0

Como puede advertirse, los mayores
incrementos se verifican en la venta de
alconaftas, que progresivamente con-
tinnian sustituyendo a las naftas, scbre
todo a la comun, como asi también en
el fuel oil; registrando los restantes
productos leves aumentos.

No obstante, la mayor recaudacién
que ello generaria fue absorbida por
los aportes que la Direccion Nacional
de Vialidad debe efectuar segun nor-
mas del corriente presupuesto.

Las limitaciones presupuestarias que
han sufrido los organismos viales, tan-
to nacional como provinciales, han ge-
nerado una disminucion sensible en
términos constantes de la inversion
en trabajos publicos, que se ilustra en
el cuadro anexo.

De su analisis surge la sensible dis-
minuciéon que ha efectado por igual
tanto a organismos viales nacional co-
mo provinciales, al alcanzar en el ano
1984 un nivel de ejecucién de solo un
37,3% del correspondiente al afio 1977.

Lo anterior muestra la necesidad de
aunar esfuerzos para lograr la formu-
lacién de un plan de obras acorde a
las crecientes necesidades del pais, el
cual sea financiado con recursos ge-
nuinos aportados por los propios usua-
rios de caminos

Como colofon de lo expuesto, me
permitiré transcribir parcialmente la
ponencia formulada por el autor y
aprobada en el XII Congreso Argen-
tino de Vialidad y Tréansito:

“La posibilidad de encarar en forma
inmediata la reconstruccién y mejora-
miento de obras viales que reclama
nuestro pais resulta un elemento de
consideracion primordial en el momen-
to actual pues: 1) La actividad vial es
una de las pocas en nuestro pais que

I© Semestre Variacién Variacion
1985 absoluta %
1.153,9 —303,8 — 26,3
1.689,5 — 13;1 — .08

97,9 +262,6 1 268,2
58,6 } 241,9 412,8
269,4 53 2,0
3.358,5 + 52,9 + 1,6
404,7 i 11,6 29
1.137,1 }260,9 + 22,9
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INVERSION EN TRABAJOS PUBLICOS DIRECCIONES PROVINCIALES DE VIALIDAD
Y DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD

Importe en pesos argentinos a valores constantes 1979 — 100

ORGANISMO

1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984
Buenos Aires 141.349,4 115.096,6 198.151,5 140.956,9 58.172,6 24.810,2 24.365 16.268
Catamarca 7.068,5 7.149,1 7.041,1 6.376,7 6.076,8 6.540,5 5.842 4.389
Cordoba 36.135,3 36.820,6' 34.439,1 24.2874 22.556,0 28.622,9 21.094 23.815
Corrientes 46.589,2 33.660,4 22.266,3 23.259,3 20.526,5 9.133,8 9.454 8.207
Chaco 17.877,0 15.685,2 15.086,6 6.638,7 7.106,1 5.424,6 7.780 6.750
Chubut 12.911,4 13.345,8 14.552,9  12.161,7 7.016,8 11.919,0 11.365 6.605
Entre Rios 21.047,67 17.444.6 11.767,8  18.707,1 20.501,9 15.765,3 9.048 5.946
Formosa 10.635,4 9.428,0 3.650,4 5.970,5 5.985,6 5.267,0 9.063 6.202
Jujuy 10.495,1 6.535,6 4.875,7 3.759,7 4.269,6 3.414,6 3.713 4.160
La Pampa 14.609,9 11.420,3 13.929,0  12.246,0 9.591,4 5.542,0 4113 4487
La Rioja 9.158,8 7.419,0 8.974,4 4.476,8 1.240,7 1.764,6 3.912 " 1191
Mendoza 11.858,4 9.676,6 8.496,7 8.806,5 7.422,0 4.814,4 5.640 1.823
Misiones 9.765,3 14.231,6 20.585,1 18.105,8 ' 14.956,9 10.491,5 7.654 8.255
Neuquén 10.344,8 7.967,6 7.911,5 9.781,4 13.431,9 13.090,6 12.368 10.639
Rio Negro 5.951,4 4.898,2 7.418,7 7.433,4 10.930,4 7.689,3 6.473 5.767
Salta 16.509,2 16.191,8 19.652,0  11.035,4 9.156,7 5.410,8 5.443 4.254
San Juan 3.739,7 4.983,2 5.170,0 3.333,8 3.077,2 2.923,1 2.849 2.896
San Luis 3.810,1 3.477,1 4.653,1 6.009,3 4.241,1 3.565,6 2.765 2.551
Santa Cruz 19.540,6 21.631,2 252788 21.111,5 18.358,2 17.284,7 13.064 10.641
Santa Fe 35.121,8 47,180,9 56.347,0  58.903,8 34.773,9 16.378,0 16.217 17.322
S. del Estero 21.698,9 16.840,1 18.529,0  10.974,7 10.759,5 6.829,9 8.017 6.090
Tucumén 19.280,6 15.274,9 16.059,3 12.536,9 8.678,4 TASTT 3.704 4.432
SUBTOTAL 485.498,4 436.358,4 524.836,0 426.673,3 298.830,2 214.470,1 193.943 156.690
D. N. Vialidad 342.875,7 337.850,9 288.891,5 211.952,1 199.121,4 148.4359 135.204 133.162

tiene posibilidad de financiarse auté6-
nomamente a través de recursos ge-
nuinos, ya sea por asignacién de gra-
vamenes aportados por sus usuarios
o mediante la utilizacion del régimen

. de concesion de obra publica en el

cual el riesgo empresario sea asumido
por la actividad privada. 2) En la ac-
tualidad existe una capacidad vial
ociosa importante en la actividad pri-
vada, que alcanza a niveles que osci-
lan entre el 70 y el 80%, y que permi-
te encarar rapidamente, sin aportes
adicionales de recursos de capital y
humanos, los planes de obras que se
tracen. 3) No serd necesario para ello
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la utilizacién de divisas para la incor-
poracién de insumos importados, tal
como se requiere en otras actividades
economicas. 4) Se revertira con ello el
grave deterioro de la red caminera ac-
tual y se evitar4 el colapso de la mis-
ma, que de otra forma se producira en
plazo méas o menos breve, con gran
pérdida patrimonial para el pais. 5) Se

permitira el ingreso al pais de divisas.

a través de aportes de créditos exter-
nos en condiciones sumamente conve-
nientes para la balanza de pagos. 6) Se
producird una reactivacion econémica
de significacién a nivel gubernamen-
tal; y en el sector privado en forma

primaria y secundaria. A nivel esta-
dual, pues con la dotacién actual de
personal y medios de los organismos
viales nacionales y provinciales po-
drian encararse dichos planes. En el
sector privado, a nivel primario, a tra-
vés de la utilizacion de la capacidad
ociosa de la industria de la construc-
cién, siendo que ésta ha sido una de
las més afectadas. Secundaria, pues se
generard la reactivacién de industrias
de insumos, tales como de equipos via-
les, de materiales y servicios, cabien-
do destacar ademés que ello se produ-
cir4 en zonas del interior del pais, en
las cuales se ejecutarian las obras”.



Proyecto de Firmes Semirrigidos
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LA IDEA DE CONSTITUIR LA ASOCIACION
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TUICION Y OTRO TANTO DE EMPIRISMO, FUE-
RON EJECUTADOS EN NUESTRO PAIS EXCE-
LENTES PAVIMENTOS QUE CABEN PERFECTA-
MENTE EN LA CATEGORIA DE SEMIRRIGIDOS.

EL DIRECTOR

Los firmes flexibles tradicionales no pudieron hacer frente al considerable
aumento de la intensidad de trafico pesado y de las cargas por eje que tuvo
lugar en las carreteras espaiiolas en los afios 60. Las bases granulares, pri-
mero de macadam y luego de zahorra artificial, resultaban demasiado defor-
mables bajo la accion canalizada del trafico pesado y fue preciso introducir
lo que entonces se denominaron “bases con cohesion”: a un arido macha-
cado con elevado rozamiento interno se afiadia un conglomerante o un ligan-
te, es decir, cemento o betin asfaltico, que aportaba una cohesién perma-
nente y que aumentaba considerablemente la resistencia a la deformacién y
a la fatiga. Las bases tratadas, fundamentalmente grava-cemento y mezclas
bituminosas en caliente, pasaron a ser las unidades de obra normalmente
empleadas en la construccion de nuevos tramos de carreteras nacionales
y de autopistas. La fabricacién, puesta en obra y control de Ia ejecucion de
estos materiales tuvieron que ser mas cuidados con objeto de asegurar la ho-
mogeneidad y las propiedades mecéanicas buscadas.

A diferencia de los materiales gra-
nulares no tratados, la grava-cemento,
las mezclas bituminosas y otros mate-
riales estabilizados que empezaron a
emplearse con posterioridad, tales co-
mo las gravas-escoria o las gravas-ce-
nizas-cemento, resisten la traccion y
tienen un modulo elastico o de defor-
macion que puede ser relativamente
elevado. De ahi la “rigidizacion” de los
firmes flexibles con bases tratadas y la

* Carlos Kraemer es Catedratico de Ca-
minos y Aeropuertos en la E.T.S. de Ing.
de Caminos, Canales y Puertos de Madrid.

definicion de firme semirrigido adop-
tada en la Norma 6.3 1.C. Refuerzo de
firmes (1979):

“Firme constituido por una base o
subbase tratada con conglomerante hi-
draulico y pavimento bituminoso. Tam-
bién puede considerarse como semirri-
gido un firme con un espesor total de
mezclas bituminosas superior a 15 cm
sobre capas granulares no tratadas,
siempre que su comportamiento no
sea flexible, es decir, cuando resista
fundamentalmente por flexion”.

Esta definicion debe considerarse

como provisional, pues no existe adn
acuerdo definitivo en el plano inter-
nacional. Asi, por ejemplo, en Francia
los firmes constituidos por una capa
inferior tratada con conglomerantes
hidraulicos, generalmente la subbase,
con un espesor considerable de mez-
cla bituminosa sobre ella (e bit/e total
> 1/3), se denominan firmes mixtos.
En Espana suelen en cambio denomi-
narse asi muchos firmes urbanos cons-
tituidos por una capa de gran espesor
de hormigon pobre de base con un pa-
vimento bituminoso relativamente del-

gado.




La A.I.P.C.R. define como firme se-
mirrigido al “firme con pavimento bi-
tuminoso sobre una capa tratada con
un conglomerante hidraulico, la cual

tiene un papel estructural determinan-
te”.

La rigidez de una capa significa:

1. Un mayor reparto de cargas so--

bre la capa inferior.

2. La aparicién de tracciones en la
parte inferior de la capa bajo las car-
gas del trafico. Estas tracciones son
tanto mas importantes cuanto menor
es el espesor de la capa tratada, y ma-
yor su rigidez en relacién con la de la
capa inferior.

3. Un excelente apoyo para capas
bituminosas cuya funcién en la estruc-
tura del firme pasa a ser fundamental-
mente de proteccién ante la accion di-
recta del trafico.

4. Una mayor susceptibilidad a la
fisuracion debida a deformaciones im-
pedidas de origen térmico. Cuando se
emplean conglomerantes hidraulicos
aparecen ademas las fisuras de retrac-
cién, que hay que distinguir de las
eventuales de fatiga por la accién re-
petida de las cargas.

Por todo ello, se comprende que los
firmes con capas de base y subbase
tratadas (figura 1) sean denominadas
cada vez con méas frecuencia semirri-
gidos, pues sus caracteristicas los si-
tuan entre los auténticamente flexi-
bles constituidos por bases granulares
y pavimentos bituminosos delgados y
los rigidos, en que el pavimento es de
hormigén.

En términos. generales, cuando la in-
tensidad media diaria de los vehiculos
pesados es superior aproximadamente
a 1.000 resulta obligado. emplear una
base tratada y por tanto un firme se-
mirrigido (0 un pavimento de hormi-
gbn). Con intensidades inferiores pue-
den emplearse firmes flexibles con ba-
ses granulares, aunque en muchos ca-
sos puede resultar con mas ventajas
técnicas y econémicas el empleo de
un firme semirrigido. En Francia, por
ejemplo, la normalizacién vigente (ca-
talogo de estructuras nuevas de 1977)
contempla siempre firmes semirrigi-
dos o mixtos con I.M.D. de pesados
superior a 100. En Gran Bretafia (Road
Note 29/1970 y Notes for Guidance on
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Fig. 1.—Firme semirrigido

mezcia bituminosa

Grava-cemenio  Basé bituminosa
Grava - escoria

Grava- ceniza  Grava- emulsion
Grava - puzolana Grava-betun

Gravas lratadas

Zahorra antificial

the Specification for Road and Bridge
Works-1978), los firmes flexibles se
admiten hasta 11 millones de ejes acu-
mulados de 80 kN que equivalen a
unos 1.000 vehiculos comerciales de
tara superior a 15 kN, es decir, inclui-
dos muchos vehiculos que en Espaiia
no se considerarian como pesados
(més de cuatro ruedas y carga 1til su-
perior a 3 t).

En resumen, con las intensidades
actuales de trafico de mercancias? los
firmes semirrigidos deben ser los usua-
les en las carreteras principales y se-
ran cada vez més empleados en la red
secundaria.

En lo que sigue y para limitar de al-
gun modo un tema tan amplio, se con-
sideran fundamentalmente los firmes
semirrigidos con bases tratadas con
conglomerantes hidraulicos, en gene-
ral con cemento. Hay que tener en
cuenta que el elevado coste actual de
los ligantes bituminosos ha encarecido
relativamente las bases bituminosas y
las estructuras de firme totalmente bi-
tuminoso (“full-depth”), cuyo empleo
ha sido ademés desaconsejado por la
O. M. del 4 de diciembre de 1980 sobre
reduccién del consumo de ligantes bi-
tuminosos.

LA NORMATIVA ESPANOLA
VIGENTE

En 1975, la Norma 6.1 1.C. de la Ins-
truccion de Carreteras de la Direccion

General de Carreteras y Caminos Ve-
cinales del M.O.P. junto con el Pliego
de Prescripciones Técnicas Generales
para Obras de Carreteras y Puentes
(PG-3) definian por primera yez unas
secciones tipo a adoptar en funcién de
la categoria del trafico previsto y de
la capacidad de soporte de la explana-
da. Se fijaban los espesores de las ca-
pas, siempre constituidas por unida-
des de obra bien definidas en el Pliego
respecto a materiales y ejecuci6n. Se
consideraban 3 grupos de seccién es-
tructurales de firmes flexibles:

A. Con base granular. Las subbases
son también granulares y los pavimen-
tos de mezcla bituminosa en un espe-
sor de 5-12 cm o dobles tratamientos
superficiales. Se trata de firmes flexi-

bles propuestos incluso para tréficos
medios altos (T 2).

B. Con base bituminosa. Las subba-
ses son granulares o de suelo-cemento
y los espesores totales de aglomera-

do llegan a 25 cm para trafico pesado
(T L)

Son en su mayoria firmes semi-
rrigidos, no solo por el espesor de mez-
cla bituminosa, sino porque muchas
secciones tienen una subbase estabili-
zada con cemento.

C. Con base de grava-cemento (fi-
gura 2). Las subbases son de suelo-
cemento, zahorra artificial o granula-



res, aunque por la Circular 287/84 P.1.
(D.G.C.) de 12 de noviembre de 1984
han sido prohibidas las subbases no
estabilizadas para traficos T1 y T2. Se
trata evidentemente de firmes semi-
rrigidos.

A continuacién se comenta la géne-
sis del catdlogo en lo referente al gru-
po C, considerando las condiciones de
la época en que fue redactado.

La experiencia espafola con este ti-
po de firmes se inici6 en 1964 con la
apertura de la autovia Las Rozas - Vi-
llalba, seguida por otras cbras de nue-
va construccion en un proceso conti-
nuo al que se sumaron a partir de 1967
las autopistas de peaje. Por tanto, en
1975 solo se conocia el comportamien-
to de varias secciones bajo trafico pe-
sado durante pocos afios y no habian
aparecido atn fenémenos de fatiga co-
mo los que después surgieron en algu-
nos tramos. El espesor de grava-ce-
mento oscilaba entre 15 y 20 cm, con-
siderandose entonces que no era posi-
ble asegurar la compactaciéon de una
capa de mayor espesor.

Un primer analisis de tensiones ya
indicaba la necesidad de disponer una
subbase de suelo-cemento de 15-20 cm,
al menos con trafico pesado, para evi-
tar el agrietamiento por fatiga antes
de finalizar el periodo de proyecto. Sin
embargo, para traficos T1 se admitie-
ron finalmente las secciones C-113,
C-122 y C-132 (ahora prohibidas) con
subbase de zahorra artificial, sancio-
nando asi la practica en algunas auto-
pistas de peaje, que han requerido po-
cos afios después una rehabilitacion o
refuerzo confirmando los resultados
del célculo.

Para un trafico T2 se aceptaban las
subbases granulares en las secciones
C-211 y C-222, o incluso el apoyo di-
recto sobre una explanada E3 de CBR
~ 20 en el caso de la seccién C-231.
Estas secciones tampoco son ya ad-
misibles (aunque la t!tima no ha sido
aun prohibida).

Para traficos ligeros T3 y T4, las ba-
ses de grava-cemento no solo se apo-
yan en suelos no estabilizados, sino
que para los traficos mas ligeros lle-
gan a ser sustituidas por suelo-cemen-
to. No habia realmente experiencia
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Fig. 2—Secciones estructurales de firmes flexibles.

con estos tipos de firmes semirrigidos,
pues para estos niveles de trafico re-
sultaban mas economicos los firmes
flexibles.

Respecto al pavimento bituminoso,
el criterio adoptado fue impedir o re-
trasar lo mas posible la reflexion de
las grietas de retraccion y de origen
térmico en las carreteras con trafico
pesado y, por ello, arbitrariamente, se
fijaron respectivamente en 15y 12 cm
los espesores del pavimento para los
traficos T1 y T2. En cambio, se admi-
tia la aparicion inmediata de las fisu-
ras con tréafico ligero al disponer de 6
y 5cm de aglomerado para traficos
T3 y T4 respectivamente, con la hipo-
tesis de que en este caso no se produ-

ciria una degradacion de los bordes de
las fisuras bajo el trafico.

A las diferentes estructuras se apli-
caron varios métodos empiricos de di-
mensionamiento (AASHTO, Road No-
te, Shell, The Asphalt Institute, etc.),
comprobandose que, en general, eran
consideradas sobredimensionadas por
la mayoria de ellos. En todo caso se
trataba de un primer catalogo de es-
tructuras de firmes cuya validez debia
ser refrendada por el comportamiento
real bajo trafico. Se contaba, por tan-
to, con una evaluacion empirica poste-
rior y con un perfeccionamiento pro-
gresivo.

Tras la aparicion de la Norma, se
realizé un analisis de tensiones y de-
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formaciones y un estudio de la fatiga
de las diferentes secciones estructura-
les. Este trabajo se publicé en 1977
(Bibl. 4). Se trata de un estudio tedrico
sobre modelos de estructuras multi-
capa, constituidas por materiales elas-
ticos, is6tropos y homogéneos, bajo
cargas verticales uniformes. Se utilizé
el programa CHEV-5L de la Seccion
de Calculo Mecanizado de la D. G. de
Carreteras, con las habituales hipéte-
sis sobre caracteristicas de los mate-
riales, contacto entre capas, leyes de
fatiga, etc. Ademas de calcular las méa-
ximas deformaciones o tracciones ra-
diales o verticales y detectar la capa
critica de cada estructura, se valoraba
la capacidad resistente de las diferen-
tes secciones estructurales para sopor-
tar el trafico previsto a través de un
cierto coeficiente de seguridad. De es-
te modo se ofrecia a los proyectistas
una posibilidad de elegir entre seccio-
nes tedricamente equivalentes.

Prescindiendo de que algunas hip6-
tesis entonces realizadas serian hoy
algo diferentes (como el mé6dulo adop-
tado para la grava-cemento), el estu-
dio permite una visi6n global del po-
sible comportamiento de los firmes.
Del estudio de los firmes con base de
grava-cemento (23 secciones) se dedu-
cia, entre otras cosas, que:

1. Estas secciones son en su conjun-
to mas resistentes que las que tienen
bases granulares o bituminosas.

2. Las secciones con subbase de sue-
lo-cemento resultan aparentemente so-
bredimensionadas, dado que ni la base
de grava-cemento llegaba a fisurarse
por fatiga hnte las cargas esperadas,
ni se producian tensiones o deforma-
ciones importantes en el pavimento o
la explanada. Eran claramente las sec-
ciones mas ventajosas estructural-
mente.

3. Todas las secciones con base de
grava-cemento sobre subbase granu-
lar o zahorra artificial se fisuran por
fatiga de la grava-cemento antes de la
finalizacién del periodo de proyecto.
Esta fisuracién no exige en principio
una rehabilitacién del firme, pero si la
conveniencia de un refuerzo preventi-
vo al cabo de pocos afios. Estos resul-
tados se han confirmado en la préctica
¥ son los que justifican que estas sec-
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Fig. 3.—Modelo multicapa.

ciones hayan sido recientemente prohi-
bidas.

El dimensionamiento analitico
de los firmes semirrigidos

En esencia, el proceso puede resu-
mirse en las siguientes cuatro etapas:

1* etapa. El firme queda representa-
do por un modelo multicapa simplifi-
cado para que el programa de ordena-
dor sea practico. En la actualidad el
modelo méas seguido es el de BURMIS-
TER con n capas ilimitadas en planta
y de espesor constante H, (la inferior
semiinfinita), constituidas por materia-
les elésticos, is6tropos y homogéneos,
definidos por sus mé6dulos de elastici-
dad E; y sus coeficientes de Poisson v;
(figura 3).

Las diferentes capas pueden estar
compleatmente adheridas (iguales de-
formaciones radiales en el contacto) o
completamente despegadas (equilibrio
de tensiones en el contacto). Una si-
tuacion intermedia requiere una inter-
polacién.

Las cargas de trafico transmitidas
por las ruedas se suponen, en general
verticales, de huella circular y presién
uniforme. Suele adoptarse una carga
tipo, que en Espafa podria ser un par
de ruedas gemelas de 65kN (eje de
13 1), con una presién uniforme de con-
tacto de 0,9 MPa (radio a=107,2 mm y
distancia entre centros d=321,6 mm).

2+ etapa. Se calculan las méaximas
tensiones y deformaciones que pueden
dar lugar (por fatiga) a la fisuracién
o deformacion permanente del firme.

En el caso de un firme semirrigido es

en la cara inferior de la base tratada,
0 a veces en la cara inferior de la sub--
base tratada (cuando estd completa-
mente adherida a la base), donde sue-
len aparecer las tracciones criticas.

El pavimento bituminoso no suele te-
ner problemas estructurales cualquie-
ra que sea Su espesor por apoyarse en
una capa rigida. Sin embargo, las grie-
tas de retraccion de la base y las even-
tuales de fatiga acaban reflejandose en
superficie, pues la adherencia entre pa-
vimento y base suele ser elevada; con
un gran espesor de aglomerado solo
puede conseguirse un cierto aplaza-
miento, salvo quiza en climas con pe-
quefias oscilaciones térmicas. Por ello
es necesario replantearse si los pavi-
mentos gruesos actualmente emplea-
dos estan técnica y econémicamente
justificados desde este punto de vista.

Las deformaciones unitarias verti-
cales en la explanada bajo las cargas
son muy pequefias debido a la capaci-
dad de reparto tensional de las capas
tratadas.

3 etapa. El dimensionamiento pro-
piamente dicho consiste en comprobar
gue una cierta seccién estructural pue-
de resistir el trafico previsto en el ca-
rril de proyecto durante el periodo de
proyecto sin que las capas estabiliza-
das rompan por fatiga. Para ello hay
que partir de la ley de fatiga del ma-
terial considerado, calcular el nimero
de aplicaciones de carga en ejes tipo y
comprobar que la traccién limite que
puede aplicarse es superior a la obte-
nida en la segunda etapa. En caso con-
trario es necesario volver a la etapa
inicial y aumentar el espesor de la ca-
pa infradimensionada, disminuyendo
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eventualmente los espesores de las ca-
pas sobredimensionadas si es posible
constructivamente.

4* etapa. En realidad, la rotura de
un firme es un fen6meno aletorio de-
bido a las dispersiones en las caracte-
risticas de los materiales (particular-
mente en lo que se refiere a la fatiga)
y a la propia ejecucion. Asi, por ejem-
plo, si se aplica una traccién o, corres-
pondiente a la rotura a flexo-traccion
de una grava-cemento tras 10° aplica-
ciones, en realidad solo puede asegu-
rarse gue existe una probabilidad del
68% de que el material rompa entre
10° y 107 aplicaciones (desviacion tipi-
ca de 1 en el logaritmo de aplicaciones
de carga). Habra que limitar el ries-
go de rotura, por ejemplo, a un 10%.

Fig. 4

En cuanto a los espesores, es nor-
mal en bases tratadas una desviacion
tipica de 3 cm. Asi, una base de grava-
cemento de 20 cm tendrd un espesor
real que oscilard entre 14 y 26 cm (con
una probabilidad del 95%).

Por todo ello, y si no se quiere co-
rrer un riesgo excesivo de rotura por
fatiga precoz, es necesario tener en
cuenta estas dispersiones y calcular el
espesor nominal necesario. Este es un
aspecto no considerado en la Norma
6.1 1.C., donde se dan en realidad unos
espesores minimos, que luego el Pliego
PG-3 con sus tolerancias convierte en
nominales. En la practica resultan asi
estructuras de firme infradimensiona-

das, en el sentido de que no tienen en
general el periodo de servicio previs-
to. El refuerzo al cabo de 8-12 afios de
muchos firmes es una prueba del ele-
vado riesgo implicito en algunas es-
tructuras. En esta perspectiva se com-
prende que los espesores de 15-20 cm
de grava-cemento del catalogo espa-
fiol sean insuficientes, siendo de 22-25
cm en el catalogo francés, concebido
bajo los supuestos antes mencionados.

Las cargas de trafico

Al paso de cada eje se producen por
flexion unas tracciones en las capas
tratadas, cuyos efectos repetidos se
van acumulando hasta la eventual ro-
tura por fatiga. Los dafios producidos
por cada eje (o su contribucién al da-
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fio total) dependen de la carga aplica-
da y de la estructura del firme. En el
caso de los firmes semirrigidos que es-
tamos considerando, el niimero de ejes
de 130 kN equivalentes a uno de peso
P (kN) seria:

[ P K
n={)

habiéndose comprobado que la mayor
aproximacion a la realidad se consigue
tomando K=10-12 en lugar del valor
K =4 propuesto por la Instruccién de
Carreteras. Esto equivale a admitir que
las sobrecargas son més agresivas que
en un firme flexible y que los ejes in-
feriores al maximo legal lo son mucho
menos. Por ejemplo:

N* de ejes
equivalentes
Carga por de 130 kN
eje(kN) 6.1IC(K=4) K=]2
160 2.3 12,1
130 1,0 1,0
100 0,35 0,04
80 0,14 0,003

Si se conoce una distribucién media
de cargas por eje para los diferentes
tipos de vehiculos pesados (siluetas) y
la distribucién media de los vehiculos
por clases, se puede llegar a definir la
agresividad global del trafico en fun-
cion del nimero de ejes de 130 kN
equivalentes a un vehiculo pesado.
Para ello es necesario realizar aforos
de pesaje y seguir la evolucion, dado
que se producen cambios en el parque
y en el propio transporte de mercan-
cias (actividad economica).

En la norma 6.1 IC se supone que,
a falta de datos, un vehiculo pesado
equivale a 0,5 ejes de 130 kN. Solo re-
cientemente se empieza a conocer la
situacion real a través de basculas di-
namicas. En Francia, en 1976 se con-
sideraba que un vehiculo pesado equi-
valia a 1,3 ejes de 130 kN para firmes
semirrigidos nuevos (valor conserva-
dor empleado en el catalogo francés)
y 0,55 en refuerzo con gravas trata-
das con conglomerantes hidraulicos.
En 1979 estos valores habian descen-
dido respectivamente a 0,95 y 0,48.
Para los firmes flexibles tradicionales
0 con base bituminosa, incluidos re-
fuerzos, la equivalencia habia variado
poco y en 1979 era de 0,75-0,80. Estos
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valores son para carreteras principa-
les (T1 y superior).

El factor de equivalencia de cargas
depende de la agresividad del trafico.
Las cargas por eje disminuyen con la
intensidad de trafico y un vehiculo pe-
sado puede llegar a equivaler a 0,4 (o
menos) ejes de 130 KN en una carre-
tera de trafico ligero.

Desde hace un par de anos, el La-
boratorio de Carreteras y Geotecnia
(Juan G. Gardeta) realiza, por encar-
go de la Direccién General de Carre-
teras, aforos con béasculas dinamicas
Electromatic en diferentes puntos de
la red nacional. Hasta julio de 1985,
los factores de equivalencia calcula-
dos a partir de los datos obtenidos en
22 estaciones eran:

Valor Minimo Medio Maximo

K= 4 0,22 0,49 0,97
K—8 0,13 0,50 1,58
K=12 0,11 0,90 4,12

Para el valor K=4 adoptado en la
6.1 IC y hasta para K=8, el factor de
equivalencia de la Norma coincide con
el valor medio calculado. Con K=12
hay una mayor dispersién y el factor

medio llega a ser de 0,9, debido fun-
damentalmente a los elevados valores
obtenidos en 5 estaciones con muchas
sobrecargas.

En la situacién actual espafiola y en
tanto no se disponga de un mayor ni-
mero de datos y de mas estudios sufi-
cientemente fiables, seria convenien-
te incrementar los valores de equiva-
lencia adoptados en el proyecto, por
ejemplo:

Ejes de 130 kN equivalentes
a un vehiculo pesado

Firmes nuevos (6.1 IC)

Categoria Base de Base
de tréfico grava-  granulary
cemento bituminosa
T2, T1 y superior 1,0 0,7
T3 0,7 0,6
T4 0,5 0,5

LOS MATERIALES

Ademas de las grava-cemento, en
capas de base se emplean también ac-
tualmente las gravas-escorias, gravas-
cenizas y grava-puzolanas. Todos es-
tos materiales granulares estabiliza-



dos con conglomerantes hidraulicos o
puzolédnicos son denominados abrevia-
damente en Francia “gravas hidrauli-
cas”. En este pais son los materiales
mas empleados en bases, no solo en
firmes nuevos, sino en refuerzos, por
su capacidad resistente, indeformabi-
lidad, economia y menor consumo de
ligantes bituminosos.

Hay que advertir que en Francia las
grava-cemento empleadas a partir de
1975 incorporan una serie de mejoras
respecto a las anteriores, que eran si-
milares a las actuales grava-cemento
espafnolas (Bibl. 11, 12). Los cambios
introducidos influyen favorablemente
en la trabajabilidad y puesta en obra,
en el proceso de fraguado y en el com-
portamiento a largo plazo del mate-
rial. Estas grava-cemento tienen un en-
durecimiento mas lento y, al igual que
las otras ‘“‘grava hidraulicas”, pueden
darse inmediatamente al trafico, lo que
es muy importante en refuerzos. Algu-
nas de las medidas introducidas para
conseguir estos efectos son:

— aridos normalizados

—cementos especiales de carreteras,
hasta con un 85% de escoria gra-
nulada y de molienda gruesa

- retardadores de fraguado

- plantas de dosificacién ponderal.

En la figura 4 se recogen algunas
caracteristicas mecanicas de estos ma-
teriales y su evolucion con el tiempo.
Para el calculo se consideran los valo-
res a 90-180 dias. Asi, por ejemplo, una
grava-cemento puede tener a 90 dias
los siguientes valores:

Modulo de elas-

ticidad E = 25.000 N/m?
Resistencia a
compresion R¢ = 10 N/m?

Resistencia a

traccion RT = R /10 = 1 N/m?
Resistencia a
flexo-traccion Rf = 2R; = 2 N/m?
La ley de fatiga es del tipo:

ﬂ/ﬂ,, :I—alogN cona = 12
siendo N el niimero de aplicaciones de
carga, con fuertes dispersiones (figura
5) (Bibl. 13).

-REFUERZO DE FIRMES FLEXIBLES
TIPO C! BASE TRATADA CON CONGLOMERANTE HIDRAULICO

Y PAVIMENTO DE MEZCLA BITUMINOSA
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El suelo-cemento tiene unas caracte-
risticas mas variables, con E = 5.000 —
15.000 N/m? y Ry = 0,2-0,6 N/m?,

Por su parte, la explanada suele que-
dar representada por E=10.CBR N/m?,
de acuerdo con la propuesta de los in-
vestigadores de Shell, y como maxima
deformacion vertical admisible puede
adoptarse:

£, —28.000 . 10* N>

Cuando exista una subbase granu-
lar 0 en general dos capas no estabili-
zadas superpuestas suele adoptarse
una relacién de médulos E,/E, com-
prendida entre 2 y 4.

Por tltimo, para las capas superfi-
ciales constituidas por materiales bitu-
minosos, hay que tener en cuenta su
naturaleza viscoelastica y la depen-
dencia de su modulo de elasticidad de
la temperatura y del tiempo de aplica-
cion de las cargas. Abreviadamente,
cabe decir que para el célculo puede
adoptarse un valor medio préximo a
E — 6.000 N/mm? o inferior si se de-
sean estimar las tensiones en las capas
inferiores de forma algo conservadora.
Las leyes de fatiga obtenidas en ensa-
yos a deformacion constante son de
forma £ — AN-* con b — 0,2.

REFUERZOS

La Norma 6.3 IC “Refuerzo de fir-
mes” (1979) también contempla el re-
fuerzo con una base tratada con un
conglomerante hidraulico y un pavi-
mento de mezcla bituminosa (figura
6). Al mantener un minimo de 12 cm
de aglomerado con 18-20 cm de grava-
cemento para los traficos mas pesados
(TR1 y TR2), su aplicacién se restrin-
ge por razones economicas a refuerzos
gruesos de firmes con deflexiones de
céalculo dg. > 150. Como ademas no se
permite (PG-3) que la base de grava-
cemento sea abierta a la circulacién de
vehiculos pesados antes de los 3 dias,
estos refuerzos se han aplicado pocas
veces. La grava-escoria no presenta
estos problemas, pero tiene todavia un
empleo restringido a regiones proxi-
mas a los centros de produccién de es-
coria granulada (Asturias, Pais Vasco).

En cambio, en Francia los refuerzos
semirrigidos son los més usuales en la
red estatal. En una sintesis reciente
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Fig. 8.—Propuesta de estructura para trafico pesado (T1).

(Bibl. 14), de un total de 8.630 km re-
forzados entre 1960 y 1983, 55,5% lo
habian sido con grava hidraulica y pa-
vimento bituminoso delgado y 44,5%
con mezclas bituminosas (min. 10 cm).
El comportamiento de los primeros es
satisfactorio, con una mayor durabili-
dad de los refuerzos gruesos construi-
dos después de 1975, afio en que se in-
trodujeron las grava-cemento mejora-
das. El plazo medio que transcurre
hasta la primera operacién de conser-
vacién (capa de recubrimiento, pero
sin incluir el sellado de fisuras) es de
9 afios, que es el valor medio para to-
dos los firmes examinadas. La ventaja
reside en la eficacia (durabilidad/coste
medio ponderado) de los firmes semi-
rrigidos que es la mayor de todos los
tipos de refuerzo.

Dado que una longitud considerable
de la red autonomica espafiola bajo
trafico medio (TR2/TR3) debera ser
rehabilitada en los proximos afios con
probable ensanche de calzada y re-
fuerzo grueso, parece urgente revisar
nuestra practica tanto en lo referente
a los materiales (véase apartado ante-
rior) como a las estructuras de firme.

FISURACION

Las capas tratadas con conglome-
rantes hidréaulicos se fisuran transver-
salmente de forma natural debido a la
retraccién impedida en las primeras
edades. El proceso es complejo por el
nimero de factores que intervienen y
todavia no se ha conseguido dominar-

lo suficientemente como para obtener
en cada caso la fisuracién 6ptima.

Ademaés de esta fisuracion relacio-
nada con las caracteristicas del mate-
rial, pueden aparecer fisuras de origen
térmico y fisuras de fatiga.

Las fisuras de origen térmico se de-
ben a fuertes variaciones térmicas uni-
formes impedidas (verano-invierno), y
alin mas a los gradientes térmicos, en
los que influye la cobertura del pavi-
mento. Estas grietas pueden producir-
se en climas continentales y pavimen-
tos delgados, o ser provocadas por un
trafico pesado de obra durante el pe-
riodo de construccién antes de que la
capa tratada se recubra.

La fisuracion de fatiga se debe a la
aplicacién repetida de las cargas de
trafico y no deberia producirse en un
firme bien proyectado, bien construido
y bien conservado. Para ello el mate-
rial tratado debe tener una suficiente
resistencia a flexo-traccion y sobre to-
do un espesor adecuado, dado que es
mas féacil reducir las tracciones provo-
cadas por el trafico con el espesor que
aumentar mucho la resistencia del ma-
terial,

Desde el punto de vista estructural,
las fisuras pueden suponer una discon-
tinuidad en la transmisién de cargas,
que puede evolucionar por la entrada
de finos, agua y la atricién entre los
bordes de la grieta. Interesa por tanto
que sean finas, con una abertura poco



variable y que estén impermeabiliza-
das superficialmente. Los pavimentos
de 12-15 cm utilizados en Espafa para
traficos relativamente pesados tienen
por objeto —ademas de servir de ro-
dadura y proteger superficialmente la
base— evitar la reflexion de las fisu-
ras a la superficie, o al menos retrasar
su aparicion hasta el momento en que
de todos modos sea necesario exten-
der una nueva capa de rodadura.

Sin embargo, se ha comprobado que,
en general y salvo con clima muy fa-
vorable, las grietas se propagan a los
pocos afios. Pero con las técnicas ac-
tuales de “‘punteado” de las grietas
mediante limpieza con lanza térmica
y sellado con un producto bituminoso
(figura 7), estas fisuras pueden y de-
ben conservarse adecuadamente. En
estas condiciones cabe preguntarse so-
bre la necesidad de un pavimento bi-
tuminoso grueso. Este podria reducir-
se a una capa de un espesor maximo
de 8 cm, “punteando’’ las grietas en
campanas periédicas y, con trafico pe-
sado, extendiendo una nueva capa de
rodadura al cabo de unos 10 afios (figu-
ra 8). Esta solucién es la que se sigue
en muchas carreteras francesas con
éxito y parece mejor y més econémica
que la seguida hasta ahora en la ma-
yoria de las carreteras espafolas, en
las que las grietas no se conservan.

Otra posibilidad en estudio es la de
provocar a temprana edad una micro-
fisuracion de la base que no origine
practicamente movimientos en las jun-
tas.

Ya se ha indicado que los modelos
de calculo analitico de los firmes semi-
rrigidos suelen suponer capas indefi-
nidas en planta y no consideran por
tanto la aparicion de fisuras. En reali-
dad, las tracciones en la parte inferior
de las bases no son simétricas, siendo
algo superiores las longitudinales lejos
de bordes y fisuras, y éstas a su vez
analogas a las transversales en la pro-
ximidad de las grietas, en que las lon-
gitudinales se anulan. Por ello los mo-
delos tipo Burmister son generalmente
aceptables.

Por ultimo, quiza sea oportuno men-
cionar que los firmes semirrigidos con
bases de grava-cemento, grava-escoria,
grava-cenizas-cemento, grava-puzola-

na-cal, etc., no son los unicos que se
fisuran, y que problemas analogos pue-
den presentar los firmes semirrigidos
con base bituminosa. En Francia, un
estudio detallado (Bibl. 15) sobre 1.400
km de firmes bituminosos construidos
a partir de 1972 con bases de grava-
betiin de al menos 10 cm concluye que
los unicos fallos eran de fisuracion:
longitudinal, en estrella, transversal y
a veces en malla. Esta fisuracion pro-
gresa con el tiempo y la aplicacién de
cargas hace necesaria una interven-
cion al cabo de unos 3-4 anos. Esta ob-
servacion puede sorprender a los inge-
nieros espanoles, que hasta ahora ca-
recen de estudios analogos de compor-
tamiento de los firmes y que a veces
tienden a descalificar a los firmes con
bases de grava-cemento, basandose en
la fisuracion por fatiga precoz de fir-
mes mal dimensionados y/o mal ejecu-
tados. Incluso en estos casos, una aus-
cultacién sistematica habria sefialado
la conveniencia de una conservacion
preventiva para evitar los danos.

CONCLUSION

Los firmes semirrigidos con bases
de grava-cemento y otras gravas tra-
tadas con conglomerantes hidraulicos
0 puzolanicos constituyen una solu-
cion de gran interés técnico y econd-
mico para traficos medios y pesados,
en nuevas carreteras y para refuerzos.

Es conveniente, sin embargo, poner
al dia nuestras normas y especificacio-
nes y experimentar nuevos materiales
v estructuras de firme. Entretanto, y
dentro de las prescripcibnes actuales,
se puede, de forma muy resumida:

* Exigir que los espesores de las ca-
pas tratadas en la Instruccion de Ca-
rreteras sean minimos, sin tolerancias
negativas.

e Emplear subbases de suelo - ce-
mento.

e Emplear cementos con elevadas
proporciones de cenizas volantes o pu-
zolanas y un retardador de fraguado.

e Emplear ademas de grava-cemen-
to, cuando esté justificado técnica y
economicamente, bases de grava-esco-
ria y grava-ceniza-cemento, particular-
mente en areas proximas a los lugares

de produccion de escorias granuladas
y cenizas volantes.

e Evitar en lo posible las usuales
plantas de dosificacion volumétrica a
favor de las ponderales.

e Extender mezclas homogéneas,
con la cantidad de agua precisa, y com-
pactar adecuadamente.

e Curar la capa estabilizada y pro-
tegerla cuando sea necesario del trafi-
co de obra con ejes sobrecargados.

En el proximo Congreso Mundial
de Carreteras de la AIPCR (Bruselas
1987) los Comités Técnicos de carrete-
ras de hormigon y de firmes flexibles
han organizado conjuntamente un Se-
minario para discutir a nivel interna-
cional la problematica de estos firmes,
y en el que se analizardn los ultimos
avances tecnologicos.
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VIALIDAD AMERICANA

ACTUALIDAD

* DE MEXICO

INFORMATIVA

RESOLUCIONES DEL CONGRESO PANAMERICANO DE CARRETERAS:

En la ciudad de México se celebro,
del 13 al 17 de octubre pasado, el XV
Congreso Panamericano de Carrete-
ras, continuando la serie iniciada en
Buenos Aires en 1925.

Durante el desarrollo de este encuen-
tro —que fue aludido en el Editorial
anterior de CARRETERAS con pre-
tensiones de encuadre pragmatico—
se analizaron mas de 225 documentos
presentados por los distintos paises
del continente, miembros de la O.E.A.
que integran los mencionados Congre-
so0s. De entre todos, pueden destacar-
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ARGENTINA SIGUE EN LA PRESIDENCIA

Mexico

se los estudios sobre “Modelos Com-
putacionales para la Planificacién de
Obra”, “Educacién Vial”, “Capacita-
cion de Personal”, “Sistema Paname-
ricano de Carreteras” y un gran ni-
mero de trabajos sobre Disefio, Cons-
truccién y Conservacion de Caminos.

Sobre las ponencias presentadas se
adoptaron distintas resoluciones, tres
de las cuales pueden considerarse al-
tamente positivas, como son:

1) La creacién del Instituto Pana-
mericano de Carreteras, cuya misién

sera la de coordinar el otorgamiento
de becas para los profesionales del
continente, el intercambio tecnolégico
y de expertos entre los paises, todo
lo que sefiala el comienzo de ejecucién
de un hecho extensamente solicitado
por estos Congresos.

2) La vinculacion con la Asociacion
Internacional Permanente de los Con-
gresos de la Ruta (AIPCR), lo que
constituye un jalén importante en la
historia de CO.PA.CA. en tanto se
trasciende mas all4 de las fronteras



del continente para vincularse con una
entidad de la que participan expertos
de gobiernos de todo el mundo.

3) El problema del Tapén del Da-
rién, tema debatido al hartazgo en nu-
merosos Congresos, que ha tomado
ahora un enfoque distinto en tanto
tras la reunién de los representantes
de los paises involucrados —Colom-
bia, Panam4, Estados Unidos— y con
una amplia intervencion de la Argen-
tina, se ha llegado a un acuerdo a tra-
vés del cual seguramente se encontra-
r4 la forma de construir ese tramo fal-
tante de la Carretera Panamericana
en un corto plazo.

Asimismo, de acuerdo con lo esta-
blecido en los estatutos de los Con-
gresos Panamericanos de Carreteras,
durante las deliberaciones se procedio
a elegir el nuevo Comité Directivo
Permanente, que regird sus destinos
hasta la realizacion del proximo Con-
greso a llevarse a cabo en Uruguay en
1990.

El nuevo Comité quedd integrado,
de acuerdo con el resultado de la vo-
tacion realizada, por los siguientes
paises: Argentina, Brasil, Colombia,
Costa Rica, Chile, Estados Unidos,
Honduras, México, Perd, Uruguay y
Venezuela. Acto seguido, los represen-
tantes de los paises electos se reunie-
ron en sesion secreta para elegir al
pais que ejercera la Presidencia del
Comité Directivo Permanente, siendo
electa para cumplir tales funciones la
Repiiblica Argentina, quien de esta
manera ejercera por un segundo pe-
riodo consecutive dicho cargo.

En el Congreso estuvieron presen-
tes delegados de 19 paises, contan-
dose también con la presencia de dos
paises observadores y representantes
de cuatro organismos internacionales,
todo lo que contribuy6 a que el name-
ro de asistentes rondara la cifra de 300
personas.

La delegacion oficial de la Argenti-
na, compuesta por 28 representantes,
estuvo encabezada por el secretario de
Transporte, licenciado Horacio Diaz
Hermelo y por secretario de Obras Pu-
blicas, ingeniero José Pedregal. En el
acto de clausura, al que concurrio el
Presidente de México, licenciado Mi-
guel De la Madrid, habl6 en represen-
tacion de los paises asistentes el licen-
ciado Diaz Hermelo. Alli quedé ratifi-
cada la proxima cita: el XVI Congreso
Panamericano de Carreteras en Uru-
guay, en 1990.

SE APRUEBA EN MEXICO UNA
PROPUESTA DE LA ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS

Entre las resoluciones aprobadas por
el XV Congreso Panamericano de Ca-
rreteras se cuenta la propuesta sobre
FONDOS ESPECIFICOS PARA LA
OBRA VIAL, efectuada por la Asocia-
ci6én Argentina de Carreteras a través
de la delegacion argentina.

El texto de la misma es el siguiente
(COPACA/Res. XXVII; XV-86): Visto
que en los paises del continente los
caminos constituyen el principal me-
dio de transporte tanto de carga como
de personas en todo el area, y Consi-
derando:

Que dicha situacion no es demasia-
do diferente de la que se experimenta
en el resto del mundo.

Que buena parte del futuro de nues-
tro continente depende de una eficien-

te intercomunicacion entre los paises
que lo integran, la que estd basada

en una red vial bien mantenida, tan-
to en lo que respecta al Sistema Pana-
mericano de Carreteras como a la ma-

lla de caminos primarios que lo conec-
tan con la trama de las redes secunda-

rias y terciarias de cada pais.

Que resulta evidente que los cami-
nos seguiran sosteniendo por mucho

tiempo el mayor peso de la comuni-
cacion interamericana de personas y
bienes.

Que salvo excepciones, el estado de
las redes viales de los paises del area
muestran un peligroso grado de dete-
rioro que se traduce en mayores pre-
cios de los articulos de consumo inter-
no y de los destinados a la exporta-
cion, que los coloca en grave desven-
taja con respecto a otros paises ex-
portadores, conduciendo al 4rea a un
agravamiento de su situacién econo-
mica.

Que los gobiernos de los paises de
nuestro continente no pueden razona-
blemente desentenderse de la grave-
dad de todos estos hechos.

Que el mantenimiento de la red
existente, como asi también la cons-
truccién de nuevos caminos, requiere
contar con recursos que aseguren la
realizacion de los planes de corto y
mediano plazo.

Que la especificidad de los recur-
sos, tal como se lia comprobado ya en
distintos paises del continente, es una
forma idonea de asegurar ese flujo de
fondos.

RESUELVE:

1. Declarar que el mantenimiento
de las redes viales de todos los paises
que integran el sistema panamericano
constituye una prioridad que no pue-
de ser soslayada si se pretende evitar
el colapso de buena parte de las eco-
nomias de la region.

2. Destacar que las inversiones en

obras viaels estan entre las de mayor
y mas rapido rédito y son las de im-
pacto mas seguro en el desaricl.o de
las economias nacionales y'regionales.

3. Instar a los gobiernos de todos
los paises miembros a que aseguren la
provision de fondos con caracter es-
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pecifico para la conservacion, recons-
trucciébn y construccién de nuevas
obras viales, en monto y plazo com-
patibles con las caracteristicas de la
obra vial programada.

4 Recomendar que estas ‘‘partidas
propias”, “fondos especificos”, “tasas
especiales”, ‘“‘impuestos preestableci-
dos”, o como quiera denominéirselas,
sean de percepciébn automdtica, de
cuantia suficiente y de disposicion
efectiva conforme planes de mediano
alcance.

5. Sugerir que dentro de las prio-
ridades viales propias de cada pais,
debe darse preferencia a aquellos tra-
mos del sistema panamericano de ca-
rreteras en forma tal de asegurar el
facil intercambio de cargas y personas
dentro del éarea.

CAMINOS RURALES

Alrededor de 3.000 km de caminos
rurales seran construidos, rehabilita-
dos 0 mejorados como resultado de un
proyecto del Banco Mundial que se ha
preparado y presentado simultanea-
mente con un proyecto de desarrollo
agricola en apoyo de la primera eta-
pa del programa de desarrollo a largo
plazo del Estado de Chiapas, en el sur
de México. El costo total sera de 41,7
millones de délares, de los que el Ban-
co aportard 22 millones u$s.

e DE COSTA RICA

El Ministerio de Obras Publicas y
Transpotres informa que una impre-
sionante cantidad de obras de mante-
nimiento, reparaci6én y construccion
de carreteras se ha realizado en los
ultimos dos afnos, no obstante las res-
tricciones financieras. Se continué un
importante programa de mantenimien-
to en las carreteras principales y se-
cundarias del pais. Se completaron 10
de los 18 proyectos de carreteras de
bajo volumen de transito, financiados
por el Banco Interamericano de De-
sarrollo, y el trabajo contintia en los
otros.

Se concluy6 la construccién de las

carreteras San Isidro del General - Ri-
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vas y Paso Cano - Laurel, mientras que
estd por finalizar el proyecto Intera-
mericana - Sabalito, en la frontera con
Panama.

Como parte del Quinto Programa
de Carreteras garantizado por el Ban-
co Mundial, comenzaron los trabajos
en cuatro segmentos: Llano Grande -
Santa Cruz, San Josecito - Naranjo,
Barba - Santa Barbara y Guacimo - Rio
Jiménez. Se reactivé la construccion
en la carretera San José - Siquirres,
con la expectativa de concluirse este
afio. Por su parte, el Banco Centroa-
mericano esta financiando la cons-
truccién de las carreteras Baru - Pal-
mer Norte y Grotina - Caldera. (Mas
informacion, CARRETERAS N¢ 118,
pag. 39.)

e DE PERU

Nuevos caminos y puentes construi-
dos por campesinos y aldeanos en la
regién montafiosa de los Andes perua-
nos han logrado, por primera vez, el
intercambio fluido de personas y bie-
nes entre las comunidades de la sie-
rra. En los Departamentos de Ayacu-
cho, Cuzco y Huancavelica, 159 km de
una red planeada de 580 km se estan
construyendo con la ayuda de un prés-
tamo de 5 millones u$s del Banco In-
teramericano de Desarrollo. Los cami-
nos son abiertos en las laderas monta-
nosas por los propios aldeanos empu-
fando picos y palas, mejor que si lo
hicieran firmas constructoras profe-
sionales con maquinarias especiales.

Un ejemplo, comentado por Wilfre-
do Salas, consultor vial del Banco, es
el camino de 8 km que une Machay-
concha con Quinua sobre la sierra:
"el camino no es de primera clase —
enfatiza—, de hecho estd por debajo
del promedio de lo que es una tercera
categoria. Pero los caminos de tercer
grado son disefiados para un transito
de 400 vehiculos al dia. Es absurdo
construir aqui un camino de esas ca-
racteristicas, cuando el transito alcan-
zara solo a 15 o 20 vehiculos por dia”.

El uso de la mano de obra local no
solo proporciona trabajos, sino tam-
bién da a los residentes locales un sen-
tido de propiedad. Los proyectos de
labor intensiva para caminos de bajo

volumen de transito se apartan signi-
ficativamente de la filosofia tradicio-
nal peruana para el planeamiento vial.

Dice Salas: ”“siempre hicimos carre-
teras que conducian a Lima, el centro
de la actividad econ6mica. Una vez
que la produccion local de un érea,
como los minerales, estaba exhausta,
el camino podia ser abandonado y la
otrora floreciente comunidad se apa-
gaba o desaparecia. Nunca hemos pen-
sado en términos de una red vial que
sirviera al desarrollo de una regién”.

De hecho, en este proyecto la region
se vio sujeta a un completo estudio
concentrado en las caracteristicas geo-
graficas naturales y la proximidad de
las pequenas aldeas, con el objetivo
de conectar estos puntos para permi-
tir que el comercio circulara libremen-
te entre las comunidades ayudando a
su desarrollo. Este acceso de la cons-
truccion vial permitira el estableci-
miento de comunidades permanentes
y dara a los agricultores —por vez
primera— una via para llevar su pro-
duccién al mercado.

Salas concluye: “Sin agregar una
gota de agua o aumentar la labor agri-
cola, una gran cantidad de tierra pro-
ductiva se sumarad a la economia na-
cional por la simple adicion de un ca-
mino. Estos caminos haran un cambio,
atn cuando parezca simple: acarrea-
ran una transformacién econémica”.
(World Highways, IRF, Vol. XXXVII,
N 1.)

PREMIO "ING. CESAR M.
POLLEDO”

Con respecto al resultado de este
concurso que nuestra Asociacion rea-
liz6 en el presente afio, debemos infor-
mar que le ha sido otorgado el 2° pre-
mio al Ing. Castor Lopez, por su tra-
bajo "La problematica del transportc
de los materiales viales en las obras de
rehabilitacion y reconstruccion de cal-
zadas pavimentadas en la Repiiblica
Argentina”.

Impreso en Artes Graficas Corin Luna
Morelos 670, Buenos Aires



SN (S e NUESTRA OBRA
. BV MAS IMPORTANTE.
> ; e Desde nuestros
comienzos hemos construido
innumerable cantidad de
obras: viales, hidraulicas,
industriales, etc.

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

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

CONSTRUCCIONES
CIVILES
J.M. ARAGON S.A.

Av L N Alem BB4 4°P Tel 311.4777/8
Wy 312-433174 (1001) Buenos Awres
. Telex: 23577 COARA AR
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