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La Modificacion de la Ley
de Vialidad de Santa Fe

ECIENTEMENTE la Legislatura de la provincia de Santa Fe ha modificado el decre-
to-ley N® 927-MOF-138, del 30 de enero de 1958 que articulaba el régimen de la Via-
lidad de esa provincia.

Las modificaciones introducidas en ese instrumento legal alteran mo sdlo algu-
nas cuestiones de forma; sino que llegan al fondo del asunto. En efecto han resultado
severamente afectadas algunas de las facultades que el decreto anterior daba al directo-
rio de ese organismo, a tal punto que el rég men de autarquia de que gozaba esa reparti-
cion se ve ahora restringido. También se ha modificado el sistema de integracion de
ese directorio suprimiendo la representacion de algunas de las instituciones previstas en
el texto legal anterior y las designaciones realizadas sobre la base de ternas propuestas

por las entidades en €l represen‘adas.

Estas modificaciones en el régimen legal de la Vialidad santafesina han provoca-
do .inquietud en los circulos especializados de esa provincia, y del pais, por las posibles
implicancias futuras en lo que se relaciona con la vasta tarea constructiva que tarde o
temprano tendrd que afrontar ese Estado. En efecto las modernas tendencias de las or-
ganizaciones de vialidad establecen que los sis'‘emas que rinden mayores beneficios son
aquellos en los cuales se conceden las mayores atribuciones a quienes tienen la respon-
sabilidad de esos trabajos. Es decir que se trata de eliminar, en todo lo posible, las in-
fluencias ajenas a la tarea especifica de esas organizaciones. Nos referimos especialmente,
claro estd a las incidencias de factores politicos circunstanciales. Por otra parte en la
ad'ualidad los proyectos viales son el resultado de una depurada técnica que abarca un
conjunto de disciplinas cientificas cuyo conocimiento hace a la eficacia de la obra cami-
nera que se efectie. Por esta causa se hace cada vez mds necesario el concurso de tée-
nicos que se aboquen a la solucion de los problemas viales con objetividad e imparciali-
dad. El hecho de que se abran los cauces de posibles designaciones, mds guiadas por con-
sideraciones politicas que técnicas, es otro factor que puede llegar a perturbar la mar-
cha de esa importante reparticion provincial.

No podemos a menos que referirnos, en esta oportunidad, a una modificacion que
nos atane directamente, tal la que suprime la representacion de esta Asociacion en el di-
rectorio de la Direccion Provincial de Vialidad.

Conviene aclarar, previamente, que esta entidad, que como es sabido no persigue
ningun propésito de lucro, ha hecho de la promocion de la actividad vial el objetivo de su
existencia social respondiendo a un movimiento de opinion, de tipo mundial, que valora
a las carreteras como un inevi‘able e imprescindible instrumento de progreso en las co-
munidades humanas del presente, Con esta salvedad, que pone a la entidad a cubierto
de cualquier interpretacion que pudiera ligarla con intereses particulares, estamos en
condiciones de. exponer nuestras ideas sobre esta exclusion que suponemos mds se deba
a [alta de informacion en el momento oportuno que a cualquier otra razon.

La voz y la opinion de la Asociacion Argentina de Carreteras, en el seno de los
directorios de los organismos oficiales de vialidad, representa wna contribucion positiva
a la obra caminera, por cuanto esta institucion encara con imparcialidad y con serena
reflexion los planteos relacionados con lu actividad del camino. Ademds, y no lo menos
importante, esta Asociacién representa a toda una ponderable accion privada que se ha
organizado para promover la cons‘ruccion caminera basando esa iniciativa en las mds -
modernas concepciones sobre la materia, y volcando, en ella, toda la eficacia que siem-
pre ha puesto al servicio de sus empresas. El hecho de que esta Asociacion represente un
organizado aporte privado al servicio de una actividad, que tradicionalmente era un re-
sorte exclusivo de los gobiernos, implica una contribucion que juzgamos no debe ser des-
deiada.

Ante los hechos expuestos sélo nos cabe esperar que, de todos modos, la accién
vial de la provincia de Santa Fe, que es lo principal de todo este asunto, pueda desenvol-
verse con la felicidad que reclama el desarrollo de ese Estado. Estamos persuadidos que
las modificaciones impuestas disminuyen las facilidades que acordaba el anterior sistema;
pero también creemos que la incontenible presion de las necesidades camineras hard que
la provincia supere esos y otros obstdculos y que la accion vial proseguird para bien de
todos los integrantes de la comunidad santafesina vy nacional.



En el circulo punteado
la seccion T 11, donde
trabaja el autor.

LA CONSTRUCCION DE UNA
SUPERCARRETERA
EN LOS ESTADOS UNIDOS

Terraplenes, Bases Estabilizadas y Pavimentos

en la Illinois Toll Highway

Epecial para “CARRETERAS"

Por el Ing. JUAN J. GALVAN

PRIMERA PARTE

Relacion con Algunas de Nuestras Bases Estabilizadas

L camino de que se trata (ver plano) es una

supercarretera de peaje, de 4 trochas, de
hormigén armado, con banquinas de concreto
asfaltico que sirven, a su vez, de trochas de
emergencia, con lo gue se completarian asi 6
trochas. Eista carretera se extiende alrededor del
limite urbano de la ciudad de Chicago, con ra-
mificaciones hacia la “Indiana Turnpike” que a

su vez facilita conexiones con la “Ohio Turnpi-
ke, que permite llegar hasta Nueva York, uti-
lizando, después, la ‘“Pensilvania Turnpike”.
Ademas, enlaza con la Edens Express Highway,
que conduce al centro de la ciudad de Chicago.
Esta obra. de 170 millas aproximadamente de
longitud, debe quedar terminada para fines
de 1958.
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La seccién T. 11, que es donde actia el autor
en la seccién Suelos y Pavimentos, consta de 11
millas de longitud con 12 puentes de intercambio
incluyendo el enlace con la Edens Express
Highway que es una carretera estadual, de tran-
sito libre, que, como se dijera mas arriba, se
interna hasta el “Down Town” de Chicago, o sea
el circuito eéntrico
de la ciudad.

Los 12 puentes
mencionados son
de hormigén, con
luces entre 20 y 30
metros, const rui-
dos sobre los cru-
ces con otras rutas
existentes. Las vi-
gas para estos
puentes son en su
totalidad de perfil
tipo “riel de ferro-
carril”; prefabrica-
das con acero pre-
tensado, tienen un
peso aproximado
entre 25 y 45 tone-
ladas cada una.

También se ha
construido un inte-
resante muro de contencion de 100 metros de
longitud, en el enlace con la Waukeegan Road,
que es una carretera estadual. Este muro, del ti-
po prefabricado, fué preferido por la rapidez del
montaje y la facilidad del relleno posterior. (Ver
fotografia N 1).

Terraplenes

La mayoria de
los suelos naturales
de la zona son del
tipo ‘“‘arcillo-limo-
gak conun & B.
R. de 5, aproxima-
damente, sobre los
que se efectha la
construccion de te-
rraplenes, exigién-
dose el 95 por cien-
to para las capas
inferiores y el 100
por ciento para las
dos ultimas del
“PBroctor Stan-
dard” (2,5 kg y 25 golpes). A su vez se reali-
zan en el laboratorio ensayos de muestras.
“No confinadas”, aparte del Proctor Standard.
Estos ensayos se denominan U -Test”
(Unconfined test) y se realizan especialmente
en capas de asiento de altos terraplenes y
cuando ha existido remocién de terreno
flojo, en profundidades de 1 a 5 pies,
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Fotografia No 1

Fotografia N? 2
Cilindros para tomar muestras no perturbadas en sitio.

Apoyado sobre uno de ellos puede observarse el
penetrometro de bolsillo, para fines similares a Ja

aguja de Proctor.

para buscar fundaciones firmes en su asiento.

El ensayo es en si sencillo y muy interesante
ya que proporciona directamente el valor por-
tante en kg/cm? o en tonelada/pie?. Este ensa-
Yo se utiliza también para asiento de fundacio-
nes de estribos y pilas de puentes. Para efectuar
este ensayo se puede adaptar a la prensa de
Marshall, co m 11 n-
mente utilizada en
la Argentina, unos
diales especiales y
contar asi con un
dispositivo barato
para realizar el
mencionado
U-Test. Una firma
de Chicago provee
astos elementos

Para los ensayos
de densidades en si-
tio se usa el método
de los cilindros me-
talicos (“core”)
de 15 em de longi-
tud (6”) por 6,6
cm (2.6”) de dia-
metro interno. La
altura es igual al
espesor de una ca-
pa compactada de suelo. Este es un método muy
rapido y deberia establecerse en nuestro pais
por ser muy practico y muy eficaz. Los cilin-
dros son previamente calibrados de modo que
Se conoce su peso y su volumen, Con este mé-
todo se pueden tomar hasta 20 densidades por
dia en ocho horas.
(Ver fotografia
N? 2).

Respecto al ensa-
yo de la muestra no
confinada, se reali-
za mediante cilin-
dros de suelo, con
humedad natural
—que casi siempre
estd por encima del
L. P.—, en mues-
tras no perturba-
das, que son arre-
gladas al tamaho
conveniente, en el
laboratorio, con
sierra de alambre
(*“trimed”). Ese ta-
mano es de 3.5” de altura por 1.4” de dia-
metro aproximado. La relacién entre estas di-
mensiones debe ser de h:2,5d. Posteriormente se
coloca a esos cilindros en la prensa y se los com-
prime hasta que se produzca la falla, va sea
plastica o cortante (“split”).

El relleno de las zonas donde se ha extraido el
material inestable, de la zona de camino, se efec-



tia con suelo seleccionado o preferiblemente con
grava, por constituir un material de estructura
porosa y, por consiguiente, de facil drenaje. Es
de advertir que en la mayoria de estas zonas re-
movidas el suelo estaba en estado de saturacion
(“zero air voids”) por la proximidad de la napa
freatica. Este es el caso de construccion de “roads
in swampy ground” como se lo califica a veces,
denominandose con el vocablo “pit” al suelo
malo removido.

El equipo empleado para el movimiento de
suelo es similar al que se utiliza en la Argen-
tina, salvo el mayor tamafo y namero.Por ejem-
plo hay motopalas de 25 m? de capacidad, que
son las mayores y que poseen dos motores, uno
en cada extremo. También hay tractores de 350
HP. que poco se ven en la construccién de ca-
minos en nuestro pais; rodillos “pata de cabra”
gemelos y en tandem, como asi supercompacta-
dores que son parecidos al que usaba la empresa
Oldemberg en las obras de la ruta 38, en el tra-
mo Capilla del Monte-Charbonier (provincia de
Cordoba), que pesan unas 50 toneladas, tenien-
do 4 6 5 ruedas neumaticas gigantes sobre un
eje. Estas maquinas son muy usadas en suelos
arenosos.

La compactacién promedio conseguida en los
terraplenes varia entre las 110 y las 116 libras
por pie cubico. Se efectiia en capas sueltas de
un espesor maximo de 8”, salvo en aproximacio-
nes de puentes donde se exige capas maximas de
6”, compactadas a pison neumatico. Tambi’n
se acostumbra a colocar un “special fill”, relle-
no especial de grava, con una plasticidad de 6, la
fraccion que pasa el tamiz 40, rigiendo el espe-
sor de 4" para las capas sueltas a compactar jun-
to a los estribos. Para la compactacion, en estos
casos. se utilizan vibradores planos con los que
se consigue facilmente la compactacion reque-
rida.

El método de rellenos especiales con grava,
junto a los estribos de puentes, con compacta-
cion por vibrado, deberia ser exigida en nuestro
pais, en los nuevos contratos, para impedir asi
el asentamiento de terraplenes en los accesos,
que son tan comunes y que siempre acarrean
perjuicio por la rotura de los pavimentos, lo que
obliga a una continua reparacion.

En los laboratorios se ha realizado un solo
ensayo de consolidacién, que sirve para medir
—ao prever— el asentamiento de los terraplenes
—sobre todo en caso de terraplenes altos— so-
bre suelos elasticos, mediante una muestra con-
finada lateralmente, que descansa sobre una base
porosa. Este ensayo esta fundado en las condi-
ciones supuestas de la teoria matematica de la
consolidacion de los suelos que figura en la obra
de Terzaghi. La probeta tiene un espesor de 1"
y un diametro de 3”. A este ensayo se lo puede
considerar dividido en dos partes como siguen:
a) Determinacion de vacios/presion; b) Grado
de consolidacion relacionado con el tiempo que

dura la carga. Todo esto se registra por medio
de diales especiales y el ensayo dura hasta 24
horas.

Finalizando con lo relativo a terraplenes debe
agregarse que el ensayo que se realiza en esta
supercarretera para determinar los espesores de
la calzada de hormigon armado y banquinas de
concreto asfaltico, es el de Westergard para el
cual se emplea un plato de acero de 30" de dia-
metro para la determinacion del moédulo de
reaccion “K”, ya conocido por nosotros. Los re-
sultados acusan un promedio de K:100, lo que
equivaldria a un C.B.R, entre 3 y 9 aproximada-
mente.

Sub-base y Base Estabilizada

Dada la calidad de lo suelos de la subrasante
(“ilty-clay”), arcillo-limosos se prefiere colocar
una sub-base de grava de 10” de espesor (25 cm
aproximadamente) con muy poca plasticidad y
con la siguiente granulometria:

1.6" 10 | .5" Ne 4 | No 16 | Ne 40 ‘ Nv 200

30/70

100 15/40 8/25 | 0-3

90/100 I €0/90

Se exige una densidad compactada de 125 li-
bras por pie cubico, lo que equivale a 2 kg/ dm?
aproximadamente, y con un indice plastico no
mayor de 6, pudiendo ser 0.

Como se ve es un material practicamente
arido, que posee dos particularidades: es resis-
tente a las heladas, que poco lo afectan por la
falta de arcilla; es drenable lo que impide la acu-
mulacién de agua en caso de subir imprevista-
mente la napa freatica.

La compactacion se efectiia con rodillo vibra-
torio tirado por un tractor con ruedas neuma-
ticas a velocidad muy reducida.

Una vez hecha la compactacion vibratoria con
un rodillo que tiene aproximadamente 1 m de
ancho por 0,70 m de diametro, montado sobre
un bastidor especial, se procede a hacer los en-
sayos en sitio, de densidades, con el “Volumeno-
metro”, que en EE. UU. es denominado “Volu-
measure’”’. Este aparato consiste en un cilindro
o tubo de vidrio calibrado en pies cubicos, soste-
nido por una armadura metalica, también ci-
lindrica, en cuyo extremo posee un balon elasti-
co. El tubo graduado se llena de agua y con una
bomba de mano —pera de goma— se envia el
liquido al balén que debe adaptarse completa-
mente a las paredes de la perforacion hecha
en la sub-base. Esta perforacidn debe ser de 7’
de profundidad por 3" de diametro aproxima-
damente.

Se comienza la operacion colocando el apara-
to en el lugar a donde se efectuara el sondaje. Se
lo apoya cuidadosamente y se da presion median-
te la bomba. Entonces se procede a efectuar una
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valos regulares (“inlets”) de tal modo que gue-
da asegurado el permanente desagiie de las cu-
netas laterales y central.

Otra particularidad de esta calzada de hormi-
gon es que las juntas trasversales de dilatacion,
v las longitudinales son ejecutadas luego de ha-
ber sido colado el hormigén y después del pri-
mer fragiie, por regla general después de las 24
horas de terminadas las losas. Estas juntas se
efectian con una sierra de acero especial mon-
tada sobre un triciclo que automaticamente re-
gula la velocidad de avance de la sierra circular.

Las caracteristicas mencionadas son, precisa-
mente, las que determinan la diferenciacion con
el proceso standard que todavia se utiliza en
nuestro pais, para la construccion de nuestras
calzadas de hormigén. Se las ha puesto de ma-
nifiesto por su simplicidad de ejecucion y por
la rapidez operativa que ellas entrafian.

En lo que respecta al proceso constructivo se
comenzara por el dosaje del hormigén. En ge-
neral este dosaje es similar al que se utiliza co-
munmente en nuestro pais, es decir el clasico 1;
2; 4, con la diferencia que en esta obra se lo pre-
para con “aire introducido”, o sea con un con-
tenido de aire que se obtiene mediante un pre-
parado especial, en polvo, denominado “Darex”,
que una vez mezclado con la masa de hormigén
le proporciona de un 4 a un 5 por ciento de aire,
en forma de burbujas, a los efectos de contra-
rrestar la acciéon de las heladas. También este
hormigén con “air entrained” o contenido de ai-
re, determina una disminucién de la resistencia
equivalente a una disminucién teérica de ce-
mento por metro cubico que debe contrarrestar-
se precisamente con la adicién de una pequena
cantidad de cemento portland, debido a que este
contenido de aire aumenta el volumen de la
mezcla en la misma proporcién que la cantidad
admitida. No obstante ello, la mezcla se hace
mas trabajable. Ademas, en tiempo frio, se le
agrega una cantidad no superior al 2 por ciento
de cloruro de calcio, que hace las veces de ace-
lerador de fragiie sin causar perjuicios a la mez-
cla.

Dosaje

Para el dosaje de los agregados se emplea el
método de los “volimenes absolutos”, o sea el
de los pesos especificos de los materiales como
lo denominamos habitualmente en nuestro pais.

El agregado pétreo empleado es grava de dos
tamafos y arena de la siguiente granulometria:

AGREGADO INTERMEDIO
Porcentaje que pasa:

1‘5!! 1]’ -51! N[') -_1
100 95/100 25/60 0-5

AGREGADO GRUESO
Porcentaje que pasa:

2.67 2" k5" ™
100 €0/100 35/70 0-5
ARENA

Porcentaje que pasa el tamiz:

3/8" Ne 4 Ne 8

N2 16 Ne 30 N2 50 100
100 95/100 B0/90 60/80

30/60 12/30 2-8

El médulo de fineza de la arena debe estar
entre 25 y 3.

El cemento portland es provisto en sacos de
aproximadamente 45 kg (94 libras) similares a
los nuestros.

La mezcla se prepara en sitio en hormigone-
ras rodantes de 3 yardas ctbicas de capacidad
las que son alimentadas por camiones que llegan
desde los silos o planta ubicada también en la
obra, con las cantidades de material ya esta-
blecidas para un pastén (“batch”). El material
es colocado en el cucharén de la hormigonera,
que es una mezcladora mecanica de doble tam-
bor cénico. Una vez preparada la mezcla es
vaciada o colada sobre la base entre los moldes
laterales. (Fotografia N° 3).

Fotografia N? 3

Tan pronto como se distribuye un pastén se
pasa la maquina emparejadora y, detras de ella,
la vibradora que a la vez es enrasadora, y al
final, l]a tercera unidad que es la alisadora
(“smoother”). Estas unidades funcionan en tan-
dem. Para el acabado final, y cuando ain esta
fresco el hormigon, se pasa sobre la rasante
una arpillera (“burlap”) que abarca el ancho de
la calzada dejando la superficie con una rugosi-
dad adecuada para que no resulte reshaladiza
en épocas de lluvia.

Las juntas de dilatacion, como ya se expresa-
ra, se las efectlia posteriormente; pero, en co-
rrespondencia con estas y por debajo, se colo-
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can los pasadores que, como puede observarse
en la fotografia N* 3, en primer plano, son ba-
rras cilindricas. Estos pasadores, huecos, tienen
un didmetro de 1”. Van montados sobre apoyos
de tal forma que se mantienen a 4” debajo de la
rasante y al nivel de la armadura. La distancia
entre cada uno es de aproximadamente 30 em.

La armadura de las losas consiste en una ma-
lla metdlica formada con varillas de 6 mm de
didmetro. Forma rectangulos de unos 30 por 15
cm de abertura y va colocada a 1|3, aproxima-
damente, del espesor de la losa, desde la super-
ficie (4 pulgadas). Se la coloca sobre la prime-
ra capa de hormigén ya que éste es distribuido
en dos capas simultaneas, de las que, la prime-
ra es de 6” y la segunda, de 4”. El principal pa-
pel de esta armadura es el de contrarrestar las
fisuras de las losas.

Cada 15 m se efectia una junta de dilatacién
transversal; la longitudinal se traza a los 4 m
de los bordes. Estas juntas tienen una profun-
didad de 2” y un espesor de 6 mm (*%4”). Lue-
gp de un tiempo se las rellena con un mastic
asfaltico preparado “ex-profeso”.

Una vez terminadas las losas se las riega con
un preparado especial aceitoso, para prevenir
fragiies defectuosos. Con este sistema se ha
substituido la antigua préactica de dejarlas ane-
gadas o de colocarles lonas humedecidas cubier-
tas con paja.

Ensayos

Los ensayos que se efectiian para verificar la
bondad del hormigén se basan en el conocido
sistema del “asentamiento del cono” (“slump”),
con la diferencia que en esta obra no se em-
plea el antiguo cono de chapa sino una semi-
esfera pesada que se deja caer desde una de-
terminada altura —aproximadamente 10 em—
midiendo la penetracién en la masa de hormi-
gon por lectura directa sobre su vastago. Con
esto se evita el moldeo del cono en tres capas,
lo cual hace que este ensayo sea mas rapido y
préactico.

El ensayo del “air entrained” se realiza con
un aparato especial de forma de un balde de
unos 10 litros de capacidad, en el que se in-
yecta aire y agua por medio de un conducto “ad-
hoc” midiéndose asi el porcentaje de aire por
diferencia de lecturas antes y después de la apli-
cacion de aire a una presién de 15 libras.

Simultaneamente con estos ensayos se reali-
za el moldeo de los clasicos cilindros o probetas
que posteriormente seran sometidos a pruebas
a la compresién en el laboratorio, a los 7 y a
los 28 dias respectivamente.

El grafico N 2 muestra la construccién de
las juntas transversales.

«Junta aserrada 6mm

Grafico No 2

Con respecto a los resultados de los ensayos
descriptos el maximo admisible de asentamiento
del cono debe ser de 3” y la resistencia del hor-
migon, de 4.000 libras por pulgada cuadrada a
los 28 dias. El maximo contenido de aire admi-
tido es de 4,5 %; la maxima relacién agua/
cemento, del 5,5 % y el maximo tamafio del
agregado grueso, de 27,

El ensayo final que se realiza para compro-
bar la lisura de las losas terminadas se efectia
con el rugosimetro, que es un dispositivo sim-
ple en forma de cruz horizontal, dotado de pe-
quenas ruedas en el eje longitudinal y de dos
patines en el transversal para mantener el equi-
librio. Las rugosidades fuera de las tolerancias
las acusa por medio de un dispositivo a pila que
hace funcionar un timbre.

b) Pavimentos Asfalticos

Las banquinas (“shoulders”), de 3 m de an-
cho, de esta carretera, se construyen de concre-
to asfaltico de 3” de espesor, en una sola capa
de 7,5 cm, que se prepara con cemento asfaltico
de 85-100 de penetracién o sea similar al uti-
lizado en la Republica Argentina para las car-
petas en caliente. Los aridos lo constituyen gra-
va, arena y filler, siendo el porcentaje de be-
tin en la mezcla como sigue:

Proporcion en peso de C. A.: 4-6

Proporcion en peso de grava: 94-96

La temperatura minima ambiente requerida
para poder trabajar debe ser superior a los 40°
F. o sea 4 grados Centigrados, aproximamente.
La mezcla se prepara en plantas intermitentes
(“batch-plant”) o continuas, debiendo ser el
tipo de mezclado de acuerdo con la siguiente
proporcion:

Capacidad del mezclador en libras

T= :
Rendimiento del mismo en libras/segundo

La granulometria de los agregados es la si-
guiente:

Porcentaje que pasa el tamiz:

l!)
90/100

] B
100

3/4;!
€5/90

.57
55/80

N 0

40/65

4

N 40
15/30

N¢ 10
30/35

N 80

N¢ 200
8/20

iy
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Para el filler se exige polvo calcareo, pasando:
Ne¢ 30 el 100 %
Ne 100 el 85-100 %
Ne 200 el 65-100 %

El 50 9% del material que pasa el tamiz N° 10,
debe ser arena natural y, del monto total que
pasa el tamiz 200, las 2|3 partes debe ser de fi-
ller mineral.

Para el calentamiento de los agregados se
exige no menos de 150¢ y no mas de 180° en el
secador —horno rotativo— y la temperatura de
la mezcla al salir del mezclador no debe variar
en mas de 10° de la fijada por la inspeccion,
que no debe ser superior, a su vez, a los 180¢-.
El acarreo de la mezcla se hace en camiones y
su temperatura, al llegar a la obra. debe estar
comprendida entre 130¢ y 180°, Cualquier can-
tidad de mezcla con temperatura inferior a 122°,
es rechazada. Cuando se construye en dos capas
la primera no debe avanzar mas de dos millas
sin ser cubierta por la segunda. También, cuan-
do se ejecuta la carpeta en dos franjas, o sea
por mitades —caso poco comin en EE. UU.—
una franja no puede avanzar mas de una mi-
lla por delante de la otra.

Tan pronto como se extiende la mezcla con
la maquina distribuidora-mezcladora, comienza
el aplanado longitudinal —siempre que no se
produzean deformaciones— que no se interrum-
pe hasta que la mezcla se enfrie. Para esa ope-
racién se utilizan aplanadoras en tandem, de 3
ruedas, con un peso de 6 a 10 toneladas. Una
vez terminado ese aplanamiento se habilita al
transito.

Ensayos

Para la estabilidad de la mezcla se realiza el
clasico ensayo Marshall. Se efectia un ensayo
por la mafiana y otro por la tarde como mini-
mo. Los resultados se asientan en planillas “ad-
hoc”, en las que figuran su estabilidad, la den-
sidad, la fluencia, el porcentaje de vacios y el
porcentaje de vacios llenos de asfalto. Por lo

menos una vez al dia se ensaya la mezcla tal
como sale del mezclador, conjuntamente con su
tamizado, previa disolucion del C. A., para com-
probar su granulometria. Ademas por cada 5
mil yardas cuadradas se extrae una muestra del
pavimento terminado y se ensaya su densidad.
Las muestras para este ensayo siempre deben
ser de pavimentos terminados el dia anterior: El
tamafio del “pan” o muestra es de 6" por 127,
que luego es dividido en dos partes de 6” por 6.
Se determina el promedio de densidades de las
dos piezas (densidad de campaia) y se la compu-
ta como porcentaje de la densidad Marshall.

La estabilidad Marshall se toma a 60° y no
debe ser menor de 1.000 libras ni superior a
1.800 libras. Para la fluencia se acepta un va-
lor de hasta 20: el porcentaje de vacios debe es-
tar comprendido entre 3 y 6 %, y los vacios
llenos con asfalto no deben representar ni me-
nos del 75 % ni mas del 85 %. La densidad de
campana no debe ser menor del 95 % de la
Marshall y el contenido de betiun y la granulo-
metria de la muestra extraida del mezclador,
deben estar de acuerdo con la formula de la
mezcla.

Por ultimo debemos consignar que la penetra-
cion exigida para el C. A. —de 85-100— con-
forma las normas del Asphalt Institute, que re-
comienda este tipo para climas humedos y frios,
con transito pesado. Asimismo en dichas nor-
mas se recomienda el ensayo Marshall para
mezclas densamente graduadas, como asi tam-
bién el Hveen y el Triaxial.

Para agregados finos y para carpetas de are-
na-asfalto, como en el caso de nuestra ruta nu-
mero 8, se recomienda el Hubbard-Field tanto
como el Marshall, el Hveen y el Triaxial. Tam-
bién, con recpecto a la penetracion del C. A., en
los “‘sand-asphalt”, como en nuestro caso, se re-
comienda de 60 a 70.

Northbrook, Illinois, EE. UU.,
febrero de 1958.

Un puente sobre la superca-
rretera, con vigas de 25 m de
luz, prefabricadas.
¥n primer plano el acoplado
que las transporta. A la iz-
quierda la graa que las coloca.
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Perspectiva de conjunto del Nuevo
Puente propuesto en la variante “A” y
los viaductos de acceso para satisfacer
las distintas soluciones de cruce a dis-
tinto nivel. En primer plano puede ob-
servarse el puente actual y a continua-
cion la remodelacion edilicia que se
propicia desarrollada sobre un amplio
espacio parquizado, En el centro, la
amplie cvenida que saliendo del puente
existente “fuga” hacia el fondo, sobre
el costado derecho del cuadro, es la
avenida Mitre de Avellaneda.

Solucidon Integra

En el Puente

Transito, Vivienda

Por el Ing. Civil LAURO OLIMPIO LAURA

wmwmmwm"""'”&ofél

En el concurso que realizé la Asociacién Argentina de Carre-
teras, como adhesién a los actos de celebracién del 25? aniversario
de la promulgacién de la Ley Nacional de Vialidad, en el aiio 1957,
el presente trabajo, perteneciente a la categoria técnica, resulto
premiado segin el dictamen del jurado, ya dado a conocer opor-
tunamente.

El Ing. Lauro Olimpio Laura, autor de este estudio, recibe
por segunda vez una recompensa de esta Asociacion, Especializado
en la rama vial que se ocupa de los accesos a grandes centros
urbanos pesee una amplia versacién y un claro concepto de los
dificiles problemas que se presentan en esta especialidad. Ademiis
de sus funciones en la Direccién Nacional de Vialidad, donde
desempefia el cargo de Vice Director Genera] de Proyectos y
Accesos a Grandes Ciudades, el Ing. Laura mantiene una activa
comunicacién con especialistas nacionales y extranjeros que le
han valido, en varias oportunidades importantes participaciones
en reuniones y congresos internacionales. Recientemente presidio
la Segunda Reunién de la Comisién de Terminologia de los Con-
gresos Panamericanos de Carreteras, de la Organizacién de los

istados Americanos, que se celebré en Buenos Aires en el mes
de marzo de 1959.

mmmmmmmwml
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lel Problema

Pueyrredoén

Espacz'as Verdes

NA de las mas serias congestiones del transito
en Buenos Aires tiene lugar en las inmedia-
ciones del Puente Pueyrreddn, que, tendido sobre
el Riachuelo, constituye el medio de comunicacion
méas importante entre el centro comercial de la

ciudad de Avellaneda y la metrépoli * .

Como consecuencia del desarrollo intensivo
operado en la industria en la dltima década y
del aumento vehicular, el transito se ha inten-
sificado de tal modo que el area que comprende
al puente e inmediaciones se ha convertido en
una verdadera pesadilla para los usuarios de los
vehiculos y para las autoridades que deben man-
tener expedita esa via de circulacion y dirigir
el transito.

Las caracteristicas propias del puente existerte
agravan las interferencias pues, al no contar la
estructura con una altura adecuada sobre el nivel
medio de las aguas —nivel inferior de vigas
6,10 m. sobre el cero del maredgrafo del Riachue-

1 Poblacién del partido de Avellaneda 346.606 habitantes
de la ciudad de Buenos Aires 3.673.600 habitantes. Informacion
al 31-XI1-1956. Direccién Nacional de Estadisticas y Censos.

del Transito

lo—, hace necesario el izamiento del tablero del

puente levadizo, para permitir el paso aln de

embarcaciones menores, interrumpiéndose asi el
transito terrestre.

Las autoridades han establecido un horario
para los izamientos, los cuales repercuten en for-
ma desfavorable sobre la economia del transporte
automotor, como se deduce de las siguientes
observaciones:

a) Tiempo promedio transcurrido desde el mo-
mento en que se interrumpe el transito te-
rrestre para permitir el izamiento del puente
hasta su reapertura: 8 minutos.

b) Numero de vehiculos detenidos, de acuerdo
a observaciones efectuadas en febrero de 1958:

1. — Del lado Capital ...... 282 wvehiculos
9. —Del lado Avellaneda .. 196 .

Total sy« 5 wen 7478 vehiculos

Como la marcha se reanuda con intermitencias,
los tGiltimos vehiculos detenidos demoraron 18
minutos en transitar sobre el puente.

CARRETERAS — 11




En término medio el tiempo perdido fué:

18
8 minutes + —— = 1Tminutos
2

¥, la pérdida experimentada por todos esos vehiculos:
478 vehiculos x 17 minutos = 8.126 veh. min.

De acuerdo con las informaciones recogidas, no to-
das las inteferencias por izamiento de puente son de
la misma duracién e incluso muchas veces no es preciso
observar el horario previsto, pues no hay embarcacio-
nes que reclamen el paso. El transito fluvial ha dismi-
nuido notablemente desde el afio 1945, trayendo como
consecuencia una menor demanda de aperturas. Du-
rante el afio 1957 se efectuaron 300 izamientos del ta-
blero y el tiempo transcurrido desde el comienzo de la
apertura hasta el cierre de] mismo totalizé 2.366 mi-
nutos. !

i 1

Sobre la base de las observaciones relativas a la ve-
locidad del transito automotor en zonas de caracteris-
ticas semejantes, podemos aceptar como velocidad me-

km.
dia en zona urbana la de: 28

¥, como costo
hora

medio del vehiculo km. para un transito integrado con
50 % de automéviles y 50 decamiones el de

$
3 ———— resultando asi, que:
veh. km.
veh. min. izam. 28 Km, $
8,126 —— % 300 * X 8 =
izam. ano 60 min. veh. Km.
= 3.412.920

ano

Cifra importante, si se ocnsidera que la navegacién
de] canal aguas arriba se encuentra practicamente 'm-
pedida por la falta de rectificacién del cauce en co-
rrespondencia del cruce ferroviario del Ramal a Ing.
Brian del F.C.N. G. R.; impedimento de caricter tran-
sitorio, que una vez resuelto acrecera la afluencia de
embarcaciones, la duracién de los tiempos de aper-
tura del puente para facilitar 1a navegacion y, muy
probablemente, la frecuencia de los izamientos.

Por otra parte, no debe olvidarse que la estructura
fue proyectada para soportar vehiculos livianos y para
un tringito de menor intensidad que el actual, El eam-
bio de esas condiciones origina un ripido desgaste del
tablero del puente cuya renovacién total se viene ha-
«ciendo cada cinco afios, lo que obliga a encauzar ese
intenso transito por turnos utilizando solamente 1a
mitad de la calzada, con grandes dificultades y penu-
rias para el mismo. Son ademds frecuentes las repa-
raciones parciales motivadas por la rotura o el des-
prendimiento de tablones.

Si a esa circustancia agregamos el hecho de que la
estructura fue librada al trinsito hace mas de un
cuarto de siglo y por lo tanto, que estid cercano el
limite de su vida wtil, corresponde considerar la con-
‘conveniencia de su reemplazo, teniendo en euenta en-
tre otros factores, los ya mencionados de insuficiencia
v largo uso.

Otro aspecto del problema ¥ por cierto, el no menos
importante, es el del ancauzamiento, conduceién y dis-

2 L. 0. LAURA: “El problema de los accesos viales a las
grandes urbes, con especial referencja al Plan de la Ciudad de
Buenos Aires”. Diagrama T, péag. 45; observaciones del transito
‘en la Avda. Rivadavia. Public. Universidad Nacional de Tucumén.

Instituto de Vias de Comunicacién. Serie A; Public. Ne 2:
afio 1948.
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persién de las corrientes del transito que deben ser
canalizadas por el puente. Las condiciones actuales son
decididamente desfavorables pues los flujos principa-
les estdn completamente interferidos con apreciable
perjuicio para los usuarios de los automotores v el
transito peatonal, perjuicio, al eual no son ajenos, in-
dudablemente, los altos intereses generales,

Debe destacarse muy especialmente, la interferencia
existente entre las direcciones de circulacién: Avda.
Pavén, Puente, Pedro de Mendoza, Avda. Montes de
Oca con la de Avda, H. Vieytes, Puente, Avda., Mitre,

Un exponente de la importancia de esas corrientes
lo constituyen los siguientes caudales méaximos que
fueron registrados por la Direccién Nacional de Via-
lidad en e] periodo Marzo-Abril de 1957,

1 Avda. Pavén, Puente, P. de Mendoza .. 532
2 Avda. Vieytes, Puente, Avda. Mitre ... 1.273
3 Avda. Mitre, Puente, P. de Mendoza .. 1.123

Total sobre el puente: 2,928

Miaximo horario que representa un caudal medio
trocha de 732 vehiculos por hora, por cuanto el ancho
total de la calzada es de 12,06m.; indice que pone en
evidencia que la misma se encuentra saturada y fun-
ciona en condiciones deficientes, lo que por otra parte
es ficil de observar. A lo expresado debe adicionarse
el agravante de que este transito es heterogéneo y
estd integrado por vehiculos lentos incluso tranvias,
pues sobre el tablero se cuenta con dos vias tranvia-
rias en servicio activo,

En mérito a lo expuesto se arriba a la conclusion de
que la renovacién del Puente Pueyrredén es un asunto
de gran transcendencia, que reviste cardcter urgente
¥ que la solucién a adoptarse debe ser estudiada de
manera integral, previendo la separacion fisica de las
distintas corrientes de transito con el decidido propé-
sito de salir del estado de friccién imperante, que se
caracteriza por una franca tendencia paralizante.

L. — TRANSITOS: EXISTENTES Y
PREVISIBLES

La informacién que se dispone sobre el transito que
sirve el puente es fragmentaria pero suficiente para
formarse opinién sobre su importancia,

El primer Censo de Transito fue relevado por la Di-
reccion Nacional de Vialidad durante los dias 2, 3
v 4 de julio de 1938, en el transcurso de las 24 horas
de cada uno de esos dias que fuercn respectivamente
sibado, domingo y lunes; e] promedio pesado de las ci-
fras registradas di6 16.361 vehiculos y su variacién
horaria puede observarse en e] Diagrama N¢ 1.

El Segundo Censo comprendié los dias 23, 24 y 25
de Diciembre de 1939; se censé durante las 24 horas
de cada uno de esos dias que fueron: sédbado (s), do-
mingo (d) y lunes (1); mas en este ecaso por ser el
lunes feriado, Navidad, no puede hallarse el prome-
dio pesado correpsondiente a dias hébiles y feriados.

Las cifras registradas fueron:

a3~ XL = 19R0RaRer Lonia. o 19.3565
R A BERR LU TR e O, 12.733
26 = XEL 18890 iy i0 .o s s e 12.053

En el afio 1949 se efectué un censo de vehiculos en
el mes de Diciembre, durante las 24 horas de los dias
17 (s), 18 (d) v 19 (1); el promedio fue de 17.824
vehie.-dia.

En el afio 1950: diciembre 16 (8), 17 (d) ¥ 18 (1);
promedio pesado; 19.646 vehic.-dia.
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Diagrama N© 1

En el afio 1951: Diciembre 15 (s), 16(d)y y 17 (1);
promedio pesado: 25.458 vehic.-dia.

En el aiio 1957 se efectuaron distintos recuentos ho-
rarios de 7 a 20 horas en dias hébiles, entre el 14
de marzo y el 10 de abril. De la integracién de esos
transitos resulté el volumen maximo diario de 32.822
vehiculos; cifra que por el periodo horario observado
equivale al 86,26 90 del total diario, —teniendo en cuen-
ta la variacion horaria registrgda en un dia habil
de acuerdo al Censo de 1838. En consecuencia el 100 7
de ese transito alecanza a 38.000 vehiculos/dia habil,
que puede aceptarse equivale al 103 9 del transito se-
manal medio; valiendo este tltimo 36.700 vehic./dia oy

El diagrama N 1, traduce también la evoluciéon ope-
rada en el transito del puente Pueyrredén durante los
Gltimos 19 afies, conforme a la informacién que se dis-
pone. Puede observarse un primer periodo de muy
lento crecimiento desde 1938 a 1949, fuertemente in-
fluenciado por el racionamiento de los combustibles,
que traduce la repercucién en nuestro medio de la
Segunda Guerra Mundial y luego, otro de franco au-
mento desde 1949 a 1957.

De acuerdo con las cifras observadas tenemos los
siguientes ntimeros indices de crecimiento:

a) de 1938 a 1949; aproximadamente 0,5 % anual.

3 No hemos creido oportuno formular una hipotesis que
asocie la variacién mensual fratando de hallar el transito medio
diario anual pues se carece de la informacién necesaria, Sin
embargo, a titulo ilustrativo v recurriendo a informacién Ame-
ricana, la cifra de 36.700 veh/dia en la época obtenida equival-
dria al 92,8 % de aquel, cuyo valor alcanzaria a 39.700 veh/dia.

annal

hy de 1949 a 1957; aproximadamente 14,0 7%
anual.

y el promedio pesado de ambos indices: 6,04

Antes de adoptar esta wltima cifra, creemos opor-
tuno formular algunasy consideraciones sobre su DO~
sible validez en una extrapolaciéon de valores. Con esc
propésito consideramos conveniente referirmos a un
trabajo anterior ‘*. en el cual calculamos la varia-
cién probable del transito de vehiculos-Km. para el
Gran Buenos Aires, asociando para ello: el crecimien-
to de su poblacién, la variacion de] mumero de auto-
motores, el consumo de combustible y la relacion
vehiculos-km. por litro de nafta, siguiendo el erite-
vio adoptado por el Bureau of Publics Roads de EE.UU.
de Norte América; de acuerdo con ello llegamos a la
conclusion, que: en el perido 1950 - 1975 el creci-
miento del transito ascenderia, como minimo, al 4,757
anual.

También en este caso nos parece conveniente apli-
car un criterio mas bien limitativo en la prediccion
a formularse con el propésito de no caer en un €x-
ceso que incidiria en un mayor dimensionamiento de
las obras a preverse, Por tal motivo limitamos la
aplicacion del coeficiente ponderado 6,04 % que se Te-
fiere al “crecimiento del transito en la ruta”, rela-
cionandolo con el ‘“coeficiente del conjunto” 4,75 Ji.
Para la ponderacion de ambos asignaremos peso Z
al primero y peso 1 al segundo; de acuerdo con ello
el crecimiento probable lo fijaremos en:

e

4 L. O. LAURA: “Perspectivas que ofrece el transito auto-
motor en el Gran Buenos Aires'; “Caminos”, junio de 1952,
ano XIX.
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2 X 6,04 + 4,75

= 5,61 % adoptando = 5,6 %
3

Ahora bien, si admitimos que la construccion de un
nuevo puente demande 5 afios y asignamos 30 afios de
vida 1til a la estructura, a partir de ahora se alean-
zaria en afio 1992 y la época media de su vida ttil
se hallaria alejada 20 afios; e] pronéstico del trinsito
para ese entonces (1977) seria:

veh. 5,6 1
36.700 i e 20 afos) =
dia 100 afo
veh. veh.
= 36.700 — 4 212 = 77.804
dia dia

Aceptando la misma proporcién de crecimiento pa-
ra el transito maximo horario, éste valdria en 1977:

veh. veh.
2,12 = 6.207
hora hora

2.928

Para el caso de que las tres corrientes de transito
analizadas no se encuentren interferidas, —previén-
dose para ello soluciones a distinto nivel—, y se dis-
ponga ademas de accesos adecuados que satisfagan
el ordenamiento y la dispersion de esas corrientes en
las entradas y salidas, puede aceptarse que cada sen-

" vehiculos
da o trocha de trénsito canalice 800
hora

¥ _en consecuencia, para satisfacer el volumen hora-
rio se necesitan 8 trochas, lo que permite afirmar que
la solucién debe basarse en la construceién de una es-
tructura de 4 calzadas de dos trochas cada una; dos
calzadas para el transito que se dirige a Avellaneda
y otras dos para el que, procedente de aquélla pene-
tre en al Capital.

II. — SOLUCIONES ADECUADAS

Distintos apsectos del problema deben ser conside-
rados para concretar la solucién mis adecuada.

La importancia del transito terrestre que, como he-
mos observado, se halla en continuo aumento, aconseja
que en ninglin momento esté interferido para dar pre-
eminencia de paso al fluvial, llevando a la conclusién
de que la solucién a adoptarse debe elegirse entre la
obra en Tunel o el Puente inamovible o sea el de ta-
blero fijo.

A — TUNEL.

Un distinguido y perseverante Amigo de la Ciudad,
el Ing, Juan A. Briano, en el transcurso del afio 1940
plante6 ante las Autoridades Municipales el problema
de la insuficiencia del Puente Pueyrredén y sus acce-
sos, manifestando entonces: “el intenso intercambio que
diariamente se produce entre la Capital Federal y
Avellaneda es de tal magnitud que requiere perento-
riamente la habilitacién de nuevas rutas para faci-
litarlo y de nuevas obras para eruzar el Riachuelo, que
se interpone entre las dos grandes ciudades”, *©
=S

i Establecemos este indice méximo, considerando que el
transito deberd ser ordenado y clasificado de acuerdo con su
origen y destino a lo largo de los accesos al puente o tanel,

con el propésito de limitar en cuanto sea posible las interfe-
rencias de flanco, facilitando su canalizacién y dispersién.

8  Nota del 22 de julio de 1940 dirigida al Intendente
Municipal de la ciudad de Buenos Aires, don Arturo Goyeneche.
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Para aumentar la capacidad del Puente Pueyrredon
el Ing. Briano propuso la construccién de un tinel que
estaba destinade a aliviar el transito del primero; pre-
veia la habilitacién de una nueva calzada de 7 m. de
ancho, con dos manos de transito, una para cada sen-
tido de circulacion y dos veredas de 1.50 m. de an-
cho cada una.

La iniciativa hizo camino y el Ministerio de Obras
Piablicas a mediados de 1948 licité el proyecto y cons-
truccién de un tinel que estaria destinado a ream-
plazar al puente; en este caso la capacidad de calzada
comprendia cuatro trochas de ftransito: dos para
cada sentido de circulacién.

La apertura de propuestas se efectus a principios de
1949; se presentaron cuatro oferentes a los cuales,
conforme se habia contemplado en la licitacién le fue.
ron adquiridos los proyectos, pero por dificultades eco-
némico-financieras no se dispuso la realizacién de los
trabajos. 7

1. — Obras

En el Cuadro N® 1 se proporciona un resumen con
los importes de las ofertas a] 15-1I-1949 v del costo
estimativo de la denominada B trasladado a igual fe-
cha de 1958; Cuadro II.

Como en e] estudio téenico efectuado, la propuesta
B de tinel fue considerada més conveniente bajo el
punte de vista funcional, en lo sucesivo a] considerar
la solupe’én en tinel nos referiremos a esta solueién
que preveia la construccién de dos calzadas de 6,656 m.
de ancho cads una en sendos tineles independientes.

Ahora lbien, teniendo en cuenta lo que hemos ex-
presado en I, al referirnos al transito actual y al
previsible, la capacidad de calzada prevista para esos
tineles resultaria ya insuficiente y considerando al
transito futuro obligaria a duplicar esa capacidad:
admitiremos que para duplicar la capacidad fisica de la
estructura se reduzean algunos costos ¥ en consecuen-
cia aceptaremos que los dos tuneles que totalicen las
8 trochas, costarian actualmente:

1,8 x $ 586,605.500 = $ 1.056.000.000
2. — Expropiaciones

Las expropiaciones necesarias deducido el valor ve-
cuperable por la venta de terrenos excedentes fueron
calculados originariamente en $ 13.915.190.00 y su ac-
tualizacién, nos lleva a los siguientes valores:

En la Capital $ 7.150.000,00 1,7 = 12.200.000,00
En Avellaneda $ 14.781.660,00 x 2,2 = 32.500.000,00

Total 44.700.000,00

A deducir: valor recuperable con la venta de terre-
nos excedentes:

Capital 1.030.000 x 1,7 = 1.700.000
Avellaneda 6.986.470 x 2,2 — 15.400.000 17.100.080,00

Saldo a financiar: 27.600.000,00

Y, en consecuencia, el costo de las expropiaciones y
de las obras de un tinel de 8 trochas para reemplazar
a]l Puente Puerredén demandaria una inversiér Je:

$ 27.600.000,00 + $ 1.056.000,00 = $ 1.083.600.000,00

T Decreto del Poder Ejecutivo Nacional, Ne¢ 29.451 del
23-XI-1949.



CUADRO 1. — TUNEL BAJO EL RIACHUELO EN SUSTITUCION DEL PUENTE
PUEYRREDON - IMPORTE DE LAS PROPUESTAS AL 15-11-1949 (a)

Propuesta A [ Propuesta B \ Propuesta C ‘ Propuesta D
Rubros principales T ms$n. | m$a. I m$n. | : m$n.
Cantidades en Cantidades en | Cantidades en | Cantidades en
| miles miles | miles | miles
1. Tanel ........... 1.200m; 83.278m%# 64.142| 1.600m; 108.374m3 64.548| 2.088m; 172.966m3 93.445| 1.056m; 96.024m3  71.584
2. Excav, a cielo ab.| 1.593m; 170.000m3 6.421| 1.593m; 142.300m: 5.877| 1.104m; 171.600m3 17.034| 1.432m; 128.500m3 6.371
3. Sec. anular H. A" . 600m; 24.453m3 9.212 935m; 28.735m? 14.124 526m; 37.692m3 12.416 758m; 28.940m3  B.697
4, Rampas H.A° .... 953m; 24.714m3 6.197 540m; 10.850m#* 4.107 587m; 12.834m+ 5.170 674m; 15.414m? 8.531
5. Edificios ......... 4.588m* 4514 8.955m?2 8.048| T7.408m= 4.539| 7.628m* 4.227
6. Terminado tunel 2.793m (h) 9.699| 3.193m 8.294| 3.192m 11.031| 4.128m 7.702
7. Equipo electro mec. Global 6.301 13.898 17.347 3.590
suma c..ieaeas 106.486 118.596 160.982 110.702
Gastos generales 11.415 13.736 21.733 18.244
Boneficios .........0 10.050 10.151 18.271 11.070
Totales al 15-11-49 127.951 142.783 200.586 140.016
Importe actualizado a
..... 586.605

febrero de 1958

6. Terminado del tinel: a) pavimentos y cordones; b) conductos, barandas metilicas y varios;
revestimiento paredes rampas

tanel; d)

7. Electricidad, ventilacién, agua y drenaje, vigilancia, conservacion y limpieza.
las

Nota: Vigilancia, conservacion y limpieza solamente en

totales indicados en el cuadro.

(a) Cifras obtenidas del Informe del Ing. Daniel P. Dessein, cuadros N¢

¢) revestimiento paredes y cielorraso

ofertas B y C $ B40.988 y § 1.778.584 que estdn incluidos en los

8: 9: 10; 11; 12 y 13: Director Técnico General Obra Tanel

Riachuelo.
CUADRO II. — ACTUALIZACION COSTO TUNEL PROPUESTA B

Presupuesto a Coeficiente Presup_uestu

oL ok febrero de actuzalizado

Rubros principales 1943;2;;;1!&35 actun(lii;acién adgell:r;%go
L. ‘Tanel « ossw wesew ereaiaie e s s ane e e Bl ST S NN ERIVEE WE A wE S meee (4.548 4,3 277.556,4
2. Excavacion a ciello abierto . .......oooeiiiioniiiiiiiiiias 5.877 4,1 24.095,7
2. Seceién anular H.AD ... 14.124 3.8 53.671,2
4, Rampas H.AD L .ooiuinininianimneneotsn s sanensassisnossns 4.107 3.8 15.606.6
5. Edificios ....... D SRR e i i SR S s B 8.048 21 16.900,5
6. Terminado tNEl .......uvvererarmamanensesnersasanss s axesenceaE 8.294 3,8 31.517,2
7 13.808 5,0 69.490,0

Equipos electromecénicos

Gastos generales y beneficios ...

Costo actualizado dos tuneles con 4 trochas de transito ......

NOTA: Para 8 trochas de transito: aproximadamente 1,8 x §

3. — Gastos de explotacion

Los gastos de explotacion fueron calculados por la
Comigién téeniea que tuvo a su cargo el estudio de las
propuestas, sobre la base del consumo de energia eléc-
trica necesario para el funcionamiento de la ventila-
c¢ién, iluminacién del tunel, rampas de acceso, plazas y
edificios; funcionamiento de bombas para la elimina-
cién del agua de lluvia, filtraciones y lavado; instala-
cion de sefiales; servicios de emergencia en el transito;
pago de personal a cargo de la obra; suministros y re-
puestos, se llegé a las cifras que se consignan en el
Cuadro ITI. La actualizacién de ese costo para la pro-
puesta B Cuadro IV, lleva a la importante suma anual

488.837.9
97.767,6

586.605.500 — § 1.056.000.000.

de § 3.074.000,00 que para tineles de doble capacidad
se estima en 5.840.000,00 $/afio.

B — PUENTE

Como lo hemos expresado ya, la importancia del
transito terrestre con caudales horarios que aleanzan
2 9.028 vehiculog/hora y con registros previsibles de
2,12 veces mayores €n un periodo de 20 afos, des-
carta toda posibilidad de recurrir al puente movil o
levadizo para darle preferencia de paso al tréansito
fluvial.

Por otra parte, la encuesta que efectuara en el trans-
curso de 1957 la Direccion Nacional de Construcciones
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Portuarias y Vias Navegables a las Industrias ribe-
refias, ubicadas aguas arriba del Puente Pueyrredon,
ha puesto de manifiesto que el transito fluvial no es
importante y estd destinado a ser servido por lancho-
nes y barcazas de porte limitado.

Las embarcaciones que operan con el Frigorifico
“La Negra” Compafiia Sansinena S. A., son buques
motores y chatas playeras de capacidad hasta un ma-

por via terrestre mediante camiones, otras practican
un sistema mixto, pero el servicio fluvial es siempre
utilizando bareazas de fondo plano y poca altura emer-
gente sobre la linea de flotacién.

Otro detalle de interés es que la Estacién Riachuelo
del Ferrocarril Provincia de Buenos Aires que opera-
ba con cereales efectuando embarques que alcanzaban
hasta 25.000 tn. por mes en el afio 1945, ha dejado de

CUADRO III. — TUNEL BAJO EL RIACHUELO EN SUSTITUCION DEL PUENTE
PUEYRREDON - RESUMEN DEL COSTO ANUAL DE EXPLOTACION (a)

Propuestag A B c D

T R R o N MR RREL | ERRR 715.000 830.000 300.000 580.000
Mottt atonsianeleal. el S e 800.000 730.000 2.139.000 945.000
L R o v e e SRS e N I e M 75.000 155.000 45.000 45.000
LT I R T e I e L O SR 4 e 14.200 21.000 18.200 13.300
R RRTON T | i b g e e s R 26.000 40.000 10.000 20.000
O e R . T, L o i 1.630.200 1.776.000 2.512.200 1.603.300
T T e e e e G SN SN PE b L) 302.684 324.197 432.828 298.715
L e SR ST T S R S ool Ml 183.950 183.950 183.950 183.950
SR Erdnnn s e E A ek NG s ety S N C L 100.000 100.000 100.000 100.€00
T AT e et e S e S Y e 100.000 100.000 100.000 100.000
Santinistros v repnestos &1 61 S T P BTN 150.000 150.000 150.000 150.000
Total general en $/afio al 15-11-1949 ................... 836.634 858.147 967.773 832.665
Importe actualizado a febrero de 1958 ................. 3.074.000

(a) Cifras obtenidas del Informe del ingeniero Daniel P. Dessein, Director Técnico General, Obra Tlnel Riachuelo.

Buenos Aires, 15 de junio de 1949,

CUADRO IV. — COSTO ANUAL DE EXPLOTACION TUNEL PROPUESTA B,
ACTUALIZADO A FEBRERO 1958

G o

: ; ‘

Bubras fe%ie;u;a 1349 actuafiz(;do

s/Cuadro III

Ventilacién, iluminacién, bombeo, ete 1.776.00 Kwh. '+ ... .................. 324.197 687.000

B e 5.506 1 5 0 o s s e e R 183.950 900.000

ST R e ORI R ) D S e 100.000 510.000

T T T S It e o B L e R 100.000 332.000

EIRRRRRIENE - DERUBILOR & :<iviu vvic tntcr oo mmnmcn sovos pone o S e e e e T 150.000 645.000
858.147 3.074.000

Para tiuneles de doble capacidad adoptamos como costo anual de explotacién:
1,9 x 3.074.000 = § 5.840.600.

1  Se actualizé el costo del Kwh. teniendo en cuenta los indices del costo del nivel de vida en la Capital Federal,

publicados por la Direccion Nacional de Estadisticas ¥y Censos: base 100 9% para 1943; 116,5 % diciembre 1948 y 247 ¢, para
diciembre de 1957,

ximo de 700 tn. y la mercancia que llevan estd des-
tinada a ser trasbordada a barcos de ultramar, cuya
navegacién a lo largo del canal, aiin eliminando los

operar desde esa época, pues esa carga ha sido des-
viada a otros destinos, habiéndose levantado el utilace.
Los embarques de cereal se efectuaban desde los va-

impedimentos de cruces, seria sumamente gravosa y
antifuncional por las dificultades de maniobras.

Algunas empresas no utilizan la via fluvial y sus
abastecimientos y movimientos de productos lo realizan

16 — CARRETERAS

gones o galpones a lanchas y de éstos a buques en el
Puerto de ultramar y con destino a exportacién. El
movimiento diario se regulaba de acuerdo con la dis-
ponibilidad de bodegas.



Sobre la base de esos antecedentes, las razones ex-
puestas y otras que resultaria muy extenso enumerar,
la Comigiéon Naciona] creada por et Superior Decreto
N? 10.390/1957 para estudiar los problemas que se
hallan vinculados con las obras futuras del Riachuelo,
entre los considerandos que aprobara y que permiten
formar concepto de los asuntos en consideracién, ex-
presa:

“1.12) Siendo aproximadamente de ochenta centi-
" metros (80 cm.) sobre el cero del maredgrafo del
" Riachuelo e] nivel de las aguas medias; de un meiro
"y medio (1,50 m.) el de las aguas altas ordinarias
'y de tres metros (3 m.) el que se alcanza muy pocas
" veces por afo, y prescindiendo de la exigua pendiente
" ordinaria del curso, se considera adecuado fijar en
" diez metros (10 m.), sobre el mismo cero, la cota
" minima de las estructuras, fijas o de las levadizas en
” su posicién de abiertas, bajo las cuales deban pasar las
” embarcaciones. En Hamburgo rige una altura ntil
" para el rio Elba de cuatro meiros y medio (4,50 m.)
" sobre las mareas altas normales, y en el Sena hasta
" aguas abajo de Paris, siete metros (7 m.) sobre las
"aguas mas altas”.

“Por otra parte, el actual puente, teoricamente
" movible—, de las vias principales del Ferrocarril Ge-
‘neral Roca, que no puede abrirse por deformaciones
" producidas en los apoyos, ni tampoco lo permitiria
" la gran intensidad del transito, deja una altura 1util de
"nueve metros con cuarenta y cuatro centimecros
"7 (9,44 m.). Al fijar pues, diez metros (10 m.) para
"los demds cruces no se introducira una restriccion
" mayor que la de hecho existente, sin solucion desde
" el punto de vista econémico actual. Ademdis un puente
" fijo a suficiente altura para el paso de embarcacio-
"nes debe cruzar a alto nivel las calles de ribera; y
"la cota de éstas, mds la altura 1til necesaria para
"el transito, conduce igualmente a una altura del or-
" den de diez metros (10 m.) sobre el cero”.

“La referida limitacion permitira sin inconvenientes
" el paso de chatas y barcazas de gran eapacidad co-
"mo lo son las de la Administraciéon General de Trans-
" porte Fluvial, de todas las embarcaciones usadas
" para el alige en el Puerto de la Capital y de nume-
" rosos buques de cabotaje menor, asi como también
" el acceso de dragas adecuadas para la limpieza del
" cauce”.

En mérito a lo expuesto, en el caso de resolverse a
reemplazar el puente actual por otro, el nuevo, podra
tener tablero fijo, —economicamente mas conveniente
que el movil— y siempre que, el mismo se emplace
sobre cota diez (10) del Riachuelo.

1. — Soluciones propuestas

Se han estudiado las dos soluciones que se ilustran
en los planos Nos, 1 y 2, denominados variantes A y B,
habiéndose desestimado una tercera solucién de empla-
zamiento de puente a ubicarse hacia el Oeste de las
vias principales del F. C. N. Gral. Roea, pues no sa-
tisface la condicién de servir adecuadamente las co-
rrientes principales del transito que encauzan las Ave-
nidas Montes de Oca y Mitre; siendo practicable sélo
a expensas de mayores recorridos que superan un ki-
lémetro; puede realizarse mediante un doble ecruza-
miento de las vias férreas y resulta decididamente
contraria al criterio conceptual de la economia del
transporte. Por otra parte, se incide en la zona de
influencia que debe servir el puente Victoring de la
Plaza, emplazado a la altura de la Avda. Vélez Sirs-
field en la Capital Federal.

2. — Nuevo puente y accesos, variante A:
plano N° 1

Satisface el concepto de propiciar un trazado que
proporciona la menor longitud de recorrido al mayor
volumen de transito, en efecto: el transito que pasan-
do por el puente Pueyrredén accede a la Capital o que
de esta ultima se dirige a Avellaneda es canalizado en
la Capital por la Avda, Montes de Oca; arteria que es
la unica en el plano de la zona capaz de recibir un
aporte vehicular de esa importacion. Un rol seme-
jante cumple la Avda. Mitre en Avellaneda.

Los recorridos actuales —plano N© 3— son:

1) Haecia Avellaneda: Avda. Montes de Oea, Osvaldo
Cruz, Vieytes, Puente Pueyrredén, Avda. Mitre.

2) Hacia Capital: Avda. Mitre, Puente Pueyrredén,
Pedro de Mendoza, Herrera, Osvaldo Cruz, Montes
de Oca.

a) Menor recorrido

Las longitudes de ambas trayectorias, como se dis-
crimina en el Cuadro V, acusa con respecto a la pro-
puesta para e] Puente Variante A. un mayor reco-

480 + 360
rrido de — 420 m. para ambas direcciones.
2

Si en el analisis hacemos intervenir el transito con
origen y destino en la Avda. Pavon que utilizara el
Puente y se tiene en cuenta:

a-1) que el volumen de ese transito es aproximada-
mente e] 16 % del total censado sobre el Puente
actual,

a-2) que el mayor recorrido de los itinerarios actuales
con respecto a los propuestos para la Variante A
del nuevo Puente, vale en promedio, segiin Cua-

410 m. + 230 m.
dro V: ———— — 320 m. se tiene: que
2

el menor recorrido para el transito total ,es:
36.700 veh./dia (0,84 x 420 + 0,16 x 320) m.

36.700 veh./dia
= 404 m.

Aceptando una composicion media del transito
de 50 9% de automoéviles y 50 % de camiones y
omnibus, el costo del vehiculo kilémetro medio

puede ser establecido en 3 y el mayor

vehi Km.

gasto anual que podria economizarse el trans-
porte, vale:

veh. dias
36.700 365 0,400 . Km.
dia ano
b
- i3 —— = 16.074.600
veh. ..m. afio

Apreciable economia anual que traducida al va-
lor actual de un capital equivalente colocado al
5 9% de interés y rescatable en 30 anos, justifica
una inversién de :

1+ in — 1
i(l 4+ i)n

$ 16.074.600 .
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CUADRO V. — ESTUDIO COMPARATIVO DE LAS LONGITUDES DE LOS TRAZADOS

Longitudes Diferencias Mayor recorrido
Itinerarios comparados (2) - (1) respecto puente
Por Variante A
Actual obra
Actual Por obra proyectada L) proyec- + — Longi- o
to (2) tud. m i
1. — Capital a Avellaneda
de Av. M. de Oca a Av. Mitre
1) A-V_-B-P-C-D-M-
b S BRI R R 2.380 480 25,2
b) Tiénel: A -Q - G, - F -
= H I-J-E. 2.970 590 1.070 5%,3
¢) Puente Variante A: A -
V- K aLsRi=-E ., 1.900 480 - —
d) Puente Variante B: A -
Q-G -U-C-B -
G PP i e i 2.670 290 770 40,6
2. — Avellaneda a Capital
de Av. Mitre a Av. M. de Oca
2 ) E-L-H, .Y-M-N -
OB A A L s 2.260 360 18,4
f) Tinel: E-. R-S - H -
G =P N A . 2.520 260 620 32,6
g) Puente Variante A: E -
Rl = RN <t 1.900 360 — —
h) Puente Variante B: E -
R-L-H-1,-B,-C-
g 2l B e 2.410 150 510 26,8
1. — Capital a Avellaneda
ie Av. M. de Oca a Av. Pavén
i) A-V-B. P o b A
N[5 e (s svalsa s ¢ 2.380 410 20,8
j) Tinel: A - Q - G, - F -
e Ge HL S A B s
By 50 S S 3.330 950 1.360 6y
k) Puente Variante A: A -
NG W O = e 1.970 410 - -
1) Puente Variante B: A -
Q-G ~U-10 -8 -
B L A e e 2.630 250 660 335
4. — Avelalneda a Capital
de Av. Pavén a Av. M. de Oca
m) Z-C, -K,-Y-M- N -
8 e R e 2.240 230 11,4
n) Tinel: Z - C, - J, - B, -
F,-A-E -H-G -
A IR B R VS R 3.330 1.090 1.320 65,6
o) Puente Variante A: Z -
C . -K Y D -K:
BURNIINGE Y L LRk 2.010 230 - —
p) Puente Variante B: Z -
C,-K,-I, -B, -C -
g 2t W e R 2.790 730 960 47,7

NOTA: Trazados y recorridos indicados en Plano N¢ 3; longitudes medidas sobre planos.
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para n = 30 anos e i = 5% anual, resulta;:
16.074.600 x 15,37 = $§ 247.066.602,00

En realidad, la economia que se obtendria por
acortamiento de recorrido, seria ain mucho ma-
yor, por cuando debe considerarse la proyecciéon
del uso de la obra en el futuro, que como hemos
indicado en I, nos permite aceptar un factor Je
crecimiento del transito de 2,12 para la épora
media de su vida util, el afio 1977 y en conse-
cuencia, esa economia valdria:

2,12 x $ 247.066.602 = § 523.781.196,24

b) Trazado
e

El eje del trazado coincide con la prolongacién del
alineamiento recto de la Avda. Montes de Oca, com-
prendido entre la Avda. Martin Garcia y la calle
Rio IV; atravesando el Riachuelo bordea el costado
Sud-Oeste del edificio de] Mercado Central de Fru.os
¥, mediante suave curva de inflexién las calzadas prin-
cipales empalman con la Avda. Mitre a la altura ce
las calles Chacabuco y Maipi. Dos calzadas auxiliaves
permiten que el trdnsito de Avda Pavén sea tributario
de] de las calzadas principales que conducen o provie-
nen del nuevo puente; desarrollindose los enlaces de
una manera que no haya ninguna interferencia entre
las corrientes de trénsito, para lo cual mediante un
puente a alto nivel el trdnsito de Avda. Pavén a Ca-
pital sobre-pasa sin interferencias el Viaducto que
sirve las dos corrientes principales Avda. Mitre - Avda,
Montes de Oca y viceversa, como puede observarse en
el Plano N 1.

La eliminacién total de las interferencias de cruce
tiene en este caso singular importancia, pues como
ha sido observado mediante Censo al efecto, el pro-
medio de las detenciones en dias hédbiles entre 7 y 20
horas en el trinsito de Avda. Pavén a Capital, su-
pera los 28 minutos en cada hora. (Diagrama N9 2).

Asi mismo, son importantes las detenciones que se
producen en la Avda. Vieytes, hacia Avellaneda.

Y, de menos importancia las demoras observadas en
la Avda. Mitre hacia la Capital.

El puente actual se mantendria en servicio desti-
nandolo al transito de tranvias y vehiculos de traccién
a sangre, los accesos del mismo a las Avdas, Mitre y
Pavén se realizarian mediante las calzadas auxiliares
a nivel que hemos indicado en e] Plano N9 1.

Del lado Capital, el cruce de la calle Osvaldo Cruz
se resuelve mediante una rotonda también a nivel de
30 m. de radio; previéndose que por esta arteria se-
guird accediendo o distribuyéndose un ecaudal aprecia-
ble de transito.

c) Perjuicio econémico por las interferencias actuales

En el andlisis del asunto en consideracién se pre-
senta el interrogante; ;De qué orden es la ventaja
econémica que tendrd el usuario del automotor en el
caso de que las interferencias actuales de transito de-
saparezcan ?

Hemos efectuado una serie de observaciones en dias
habiles registrando los tiempos que permanecen dete-
nidos los wvehiculos y el nimero de estos tltimos.

Las observaciones fueron realizadas en los meses de
enero y febrero del corriente afio, siendo este tltimo
el de menor transito por cuanto muchas actividades co-
merciales e industriales se paralizan por las vacaciones
anuales del personal, llegindose a establecer los si-
guientes valores diarios:

1. — Trénsito de Vieytes a Avellaneda
Pérdidas de tiempo en vehie. X minuto 12.853
2. — Transito de Avda. Mitre a Capital

Pérdida de tiempo en vehic. X minuto 2.884

22 — CARRETERAS

3. — Transito de Avda. Pavén a Capital
Pérdida de tiempo en vehic. X minuto 4.860

Interferencia diaria total de 7 a 20 hs.
en vehiculos por minuto ............ 20.597

Teniendo en cuenta que las observaciones fueron
efectuadas en los meses de menor transito, corregire-
mos la cifra anterior admitiendo que las interferencias
sigan una ley de crecimiento mas rapido que la va-
riacién del trdnsito y asi, homologando nuestro trén-
sito al Americano, admitiremos que en promedio los de
enero o febrero representan el 88,6 % del trinsito me-
dio y que las pérdidas de tiempo por las interferencias
sigan una ley exponencial con la variacién anterior v
en consecuencia, la pérdida de tiempo de los vehiculos
por dia hébil medio, valga:

20.597 veh. min.

= 1,274 X 20.597 = 26.238 veh. min.

(0,886)*

veh, Km.
valor que traduciremos a :
ano
veh. min. dias 28 Km.
26288 —— x 865 — X —m— —
dia afo 60 min.

veh
= 4.469.197

veh. Km. $
e
afno veh. Km,

que equivalen: 4.469.197

= 13.407.591

ano

Ahora bien, no debemos olvidar que el trénmsito se-
guird aumentando y en consecuencia, también las in-
terferencias y, si bien sabemos que los tiempos de du-
racion de estas tltimas lo harin mas ripidamente, ad-
mitiremos en el cdlculo subsista la misma veriacién v,
para el periodo medio que hemos consignado, que al-
canza a 1977, valga:

$
2,12 X 13407.591 = 28.424.093,00 —

ano
y el valor actual del capital equivalente sera:
(1 4+ i)n — 1
28.424.098 x = § 436.878.309,00
il 4 i)n
para n = 30 afos e i = 5% anual

vale decir, que: si mediante una nueva solucién de
cruce del Riachuelo, el transito terrestre no experi-
mentase interferencias y por lo tanto demoras, las pér-
didas econémicas que se evitarian con respecto a las
actuales y las previsibles, justifican una inversién de
$ 436.878.309,00.

Debe analizarse ahora, si las tres soluciones con-
sideradas permiten aceptar la eliminacién de toda in-
terferencia de trdnsito y por lo tanto, la absorcién del
valor de la economia correlativa o, que grado de Ia
misma.

Volviendo a los planos: 1, 2 y 3 comprobamos:

1) La solucién de puente fijo Variante A, con sus cal-
zadas de acceso que no se interfieren, que enlazan
con curvas de grandes radios las amplias calzadas
de las Avdas. Montes de Oca, Mitre y Pavén, ofrece
una gran eficiencia. Asignaremos coeficiente 0,85 a
esta solucién que empalma con Avenidas a nivel v,
de] lado Capital, lo hace mediante una rotonda que
ordenara el trdnsito en corrientes circulatorias.



2) La solucién del puente fijo Variante B supone la e) Costo estimativo de las obras y de las expropiaciones
ordenacién y dispersion del trénsito que accede o
se dirige a diferentes destinos mediante Ila orien-
tacién progresiva en forma de corrientes en anillo,
por la accién fisica de las calzadas de las roton-
das, que a su vez, estin vinculadas mediante calles
comunes al sistema arterial urbano con frecuentes
interferencias. Como se trata de transito de gran
volumen horario, la eficiencia de esta solucién con
respecto a la economia sefialada es limitada y pue-
de admitirse valga 0,60.

3) La solucién en tinel en cuanto concierne a la dis-
persién carece de la ventaja que puede ofrecer, para
]a entrada y salida de un gran transito, un Jis-
tribuidor circular v por lo tanto en ese aspecto es de la siguiente manera:
menos eficiente que la anterior; por tal motivo y .
las otras razonesqexpuestas en (2) aceptaremos que 1. — En Avellaneda .............. ?
el coeficiente valga 0,45. 2. — En la Capital .....covovevnen %

El Cuadro VI proporciona un presupuesto estimativo
del costo de las obras del Puente Variante A y sus
accesos que alcanza a § 185.000.000,00.

En este punto nos place agradecer la colaboracion
que nos prestaron los distinguidos colegas, Ingenieros
Gilberto Mario Lasala y Antonio Galbiati, que nos fa-
cilitaron los esquemas con los disefios de un ante-pro-
yecto de la estructura del Puente y el Viaducto, y el
analisis estimativo de los precios unitarios de los items
generales.

Sobre la base de una tasacién estimativa “in situ”
el costo total de las expropiaciones puede agruparse

73.000.000,00
48.600.000,00
En base a lo expresado el valor de ]a economia ob- Total «vvverenennnns § 121.600.000,00
tenible en cuanto concierne a las pérdidas de tiempo
de los vehiculos, puede estimarse en: De ese total es recuperable por la venta de terrenos
comprendidos en el Plan de Remodelacién Edilicia que
complementa el Proyecto General, y al cual nos refe-
riremos por separado, Cuadro VII: § 67.900.000,00 y
que se distribuyen de la siguiente manera:

1. 1. Para la solucion: Puente fijo y accesos, Va-
riante A.
0,85 x 436.878.30900 = 371.346.562,00

CBADRO VI. — COSTO ESTIMATIVO DE LAS OBRAS: PUENTES, VIADUCTOS
Y ACCESOS,VARIANTES A Y B; PLANOS N? 1 Y 2

Precio | Puente y accesos, variante B | Puente y accesos, variante A

Rubros generales Unidades unitario | r

. $ Cantidades | m?:srtgeeg Cantidades gil.les dJBe;

Puénta H.AC ..cawwm e m* 12.000.— 5.510.— 66.120.— 5.410.— 64.920.—

ViaductoH. A% , . ......cuu m* 6.400.— 1.5:440.— 98.816.— 12.800.— 81.920.—

Terraplén c/transp. ....... m? 30.— 57.000.— 1.710.— 12.000.— 360.—

Muros sosten. H.A° ...... m’ 3.000.— 210.— 630.— 500.— 1.500.—
Pavim. flex. incluido sub-

BaBE .. sicassnEnees w5 m* 170.— 53.100.— 9.027— 31.500.— 5.3565.—

. 176.303.— 154.055 —

Imprevisto aprox. 5 % 8.697.— 7.945.—

185.000.— 162.000.—

2: 1. P'ara la solucion: Puente fijo y accesos, Va- 1. — En Avellaneda .............. $  42.300.000,00

riante B. 2, — En la Capital .............. »  25.600.000,00

0,60 x 436.878.309,00 = 262.126.985,00 e ——

3. 1. Para la solucién: Tunel propuesta B. Total .............. $  67.500.000,00

0,45 % 436.878.309,00 = 196.595.239,00
d) Pérdidas de tiempo de los usuarios

Si bien este aspecto del problema es de gran impor-
tancia y llevaria a cifras de gran significaciéon sola-
mente lo mencionaremos haciendo notar que un gran
niimero de servicios piblicos de transportes de pasaje-
ros utilizan el puente.

Como fundamento de lo expresado nos remitiremos
a un trabajo anterior ¢ en el cual justipreciamos el
alcance de este factor para el Gran Buenos Aires. Por
otra parte, la importancia de los valores econdmicos
que hemos ya puesto de manifiesto, no hacen indispen-
sable este nuevo anilisis.

&  “Perspectivas que ofrece el transito automotor en el
Gran Buenos Aires”, estudio citado.

Quedando como saldo resultante entre inversiones en
expropiaciones y recuperaciones $ 53.700.000,00 que
agregados al costo previsto de las obras nos dan un
tota]l de:

a) Saldo expropiaciones .......... $  53.700.000,00

b) Obras: puente, viaducto y demas
obras complementarias ......... ,» 185.000.000,00

TOAT sorwaman ww s on o $ 238.700.000.00

3. — Nuevo puente, variante B: plano N°* 2

a) Trazado

El trazado propuesto mantiene la direccién actual de
la calle Hipélito Vieytes ubicada dos cuadras al Oes.e
de la Avenida Augusto Montes de Oca, propicidndose
el ensanche de la primera en la direccién del rumbo

CARRETERAS — 25
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CUADRO VIL. — PUENTES Y ACCESOS, VARIANTES A Y B; ESPACIOS LIBRES, SUPERFICIES A
REEDIFICAR Y ESPACIOS VERDES FORESTABLES; PLANOS N° 1 Y 2

| Relaciones
Designacién Variante A Variante B porcentuales
| (1)/(3) %
(1) (2) (3) (4) (5)
Espacios libre deducidos calles | Cap. 32.000 m? Cap. 26.410 m?
Avell. 47.670 m? Avell. 32.200 m*
BXABVENLOR - .\ o cis o sirermonie e o
Total 79.670 m* Total 58.610 m* 136 %
Gt ek bk in Valol; recuperable Valor recuperable
en m$n. en m$n.
Cap. 19.700 m*|  25.600.000,00 Cap. — —
Superficies a reedificar .... Avell. 21.150 m* 42.300.000,00 Avell. 8.690 m?* 10.400.000,00
Total 40.850 m*  67.900.000,00 Total 8.690 m?* 10.400.000,00 470 %
H i Valor inmobiliario Valor inmobiliario
n. en m$n.
Cap. 4.615 m* 4.600.000,00 Cap. 5.540 m? 5.500.000,00
Espacios verdes ............ Avell. 22,490 m*  34.000.000,00 Avell. 15.840 m* 23.800.000,00
Total 27.105 m?  38.600.000,00 Total 21.380 m?* 29.300.000,00 127 %

indicado. E] proyecto prevé la construceién de dos
calzadas principales con cuatro sendas para el tran-
sito cada una que se iniciarian en una rotonda a
:mplazarse en el cruce con Osvaldo Cruz; manteniendo
‘a primitiva direccién se salvaria el cauce del Riachuelo
v calzadas de ribera mediante un puente fijo de cinco
‘ramos con una luz total de 159 m., llevando la calzada
del puente a cota 4 13 sobre el cero del Riachuelo,
con lo cual la cota inferior de vigas estard aproxi-
madamente a + 10,70 m.

Desde el puente las calzadas descenderian hacia la
zona de Avellaneda para ordenarse a nivel en una
rotonda que se ubicaria en la confluencia de las calles
Maipi y J. B. Palaa.

Bajo el punto de vista funcional del transito, esta
solucién se encuentra en inferioridad de condiciones .on
respecto a la anterior Variante A, en efecto:

1?2 — Como se establece en el Cuadro V, los distintos
itinerarios comparados, acusan un mayor recorrido con
respecto a los actuales, siendo esa diferencia mucho
mayor si se la relaciona con los de la Variante A.

2% — Las distintas corrientes de transito no estén
separadas fisicamente entre si mediante cruces a dis-
tinto nivel, como ocurre en el caso anterior; si bien,
estin ordenadas en un transito circulatorio en los
lugares de entrada y salida mediante dos rotondas de
radio reducido, 35 m., que no tendrén por lo tanto, un
alto rendimiento en la dispersién o en el ordenamiento
de las distintas corrientes en las horas de maxima;
siendo, por otra parte, limitado el espacio asignado a
esas rotondas, por el costo de la extensién urbana
requerida para las expropiaciones.

b) Costos de las obras del puente, Variante B ¥y accesos

El Cuadro VI proporciona el Presupuesto estimativo
del costo de las obras de esta Variante que asciende a
$ 162.000.000,00; el de las expropiaciones necesarias
alecanza a $ 66.900.000.000,00 de acuerdo a los si-
guientes parciales:

1. — En Avellaneda .............. $  29.200.000,00
2. — Enla Capital ......coo0vuvs »  87.700.000,00
¢ oL Tl e R S o $ 66.900.000,00

Siendo recuperable por el Plan complementario de
Remodelacién Edilicia, Cuadro VII:
3. — En Avellaneda .............. $  10.400.000,00
Debiendo por lo tanto financiarse para expropiaciones
$ 56.500.000,00.

26 — CARRETERAS

En consecuencia e] costo estimativo de las obras del
puente y accesos de la Variante B, asciende a:

1. — Saldo expropiaciones ........ $  56.500.000,00
2. — Obras: puente, viaducto y de-

més obras complementarias . ,, 162.000.000,00

v 7.7 1 I $ 218.500.000,00

IIl. — EXPROPIACIONES, DESALOJOS, NUE-
VAS ZONAS DE REMODELACION EDI-
LICIA Y ESPACIOS VERDES

La construccién de las nuevas obras con el eriterio
de evitar las interferencias existentes entre el transito
terrestre y el fluvial; la necesidad perentoria de au-
mentar la capacidad de calzadas en la zona del cruce
del Riachuelo y adyacencias, para satisfacer la crecien-
te demanda del transito en continuo aumento; la cons-
truceién de las nuevas soluciones elevadas, para evitar
las interferencias de cruce entre las corrientes prinei-
pales del transito y la necesidad de desarrollar e] esta-
blecimiento de calzadas auxiliares de enlace y vincula-
cién entre el sistema actual de calles y las avenidas
principales, previendo adem#s lugares de estaciora-
miento, necesarios para el desarrollo econémico ¥y nor-
mal de la zona; todo ello, hace indispensable recurrir
a la expropiacion de inmuebles de propiedad privada y
con la finalidad de contar con el espacio requerido.

Como problema correlativo, se presenta e] de reu-
bicar a las personas que deban ser desalojadas y asi
mismo, el de prever un nuevo emplazamiento para los
comercios que resulten afectados. Con tal propoésito se
contempla la realizacién de un plan de remodelacién
edilicia, complementario del vial; siendo conveniente,
que una Legislacion “ad hoc” asigne prioridad a la
solucién del problema de la vivienda de las familias
afectadas por los desalojos y acuerde opeién en la
adjudicacién en la venta de fracciones a remodelar a
los propietarios de los inmuebles comprendidos por las
expropiaciones,

En la faz operativa debe sefialarse la conveniencia
de programar dos etapas en la realizacién de este Plan,
que puede ser conducido simultdneamnte con el de las
obras del Puente y sus accesos. En la primera, dehe
encararse la construccién de varios edificios de depar-
tamentos; considerdndose que para la ejecucion de las



2 X 6,04 4 4,75
3

Ahora bien, si admitimos que la construccién de un
nuevo puente demande 5 afios y asignamos 30 afios de
vida 1til a la estructura, a partir de ahora se alean-
zaria en afio 1992 y la época media de su vida util
se hallaria alejada 20 afios; e] pronéstico del transito
para ese entonces (1977) seria:

= b,61 % adoptando = 5,6 7%

veh. 5,6  §
36.700 (1 ' — " . 20 anos) =
dia 100 afio
veh. veh.
= 36.700 —= 212 = 77.804
dia dia

Aceptando la misma proporeién de erecimiento pa-
Ta el transito maximo horario, éste valdria en 1977:

veh. veh.
2,12 = 6.207
hora hora

2.928

Para el caso de que las tres corrientes de transito
analizadas no se encuentren interferidas, —previén-
dose para ello soluciones a distinto nivel—, y se dis-
ponga ademas de accesos adecuados que satisfagan
el ordenamiento y la dispersién de esas corrientes en
las entradas y salidas, puede aceptarse que cada sen-

" vehiculos
da o trocha de trdnsito canalice 800
hora

y en consecuencia, para satisfacer el volumen hora-
rio se necesitan 8 trochas, lo que permite afirmar que
la solucion debe basarse en la construceién de una es-
tructura de 4 calzadas de dos trochas cada una; dos
calzadas para el transito que se dirige a Avellaneda
y otras dos para e] que, procedente de aquélla pene-
tre en al Capital.

. — SOLUCIONES ADECUADAS

Distintos apsectos del problema deben ser conside-
rados para concretar la solucién més adecuada,

La importancia del trénsito terrestre que, como he-
mos observado, se halla en continuo aumento, aconseja
que en ningin momento esté interferido para dar pre-
eminencia de paso al fluvial, llevando a la conclusién
de que la solucién a adoptarse debe elegirse entre la
obra en Tunel o el Puente inamovible o sea el de ta-
blero fijo.

A — TUNEL.

Un distinguido y perseverante Amigo de la Ciudad,
el Ing. Juan A, Briano, en el transcurso del afio 1940
planteé ante las Autoridades Municipales el problema
de la insuficiencia del Puente Pueyrredén y sus acce-
s0s, manifestando entonces: “el intenso intercambio que
diariamente se produce entre la Capital Federal y
Avellaneda es de tal magnitud que requiere perento-
riamente la habilitacién de nuevas rutas para faci-
litarlo y de nuevas obras para cruzar el Riachuelo, que
se interpone entre las dos grandes ciudades”, °©

<SS

5  Establecemos este indice mdximo, considerando que el
trinsito deberd ser ordenado y clasificado de acuerdo con su
origen y destino a lo largo de los accesos al puente o tinel,

con el propésito de limitar en cuanto sea posible las interfe-
rencias de flanco, facilitando su canalizacién y dispersion.

6 DNota del 22 de julio de 1940 dirigida al Intendente
Municipal de la ciudad de Buenos Aires, don Arturo Goyeneche.
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Para aumentar la capacidad del Puente Pueyrredén
el Ing. Briano propuso la construccién de un tdnel que
estaba destinado a aliviar el trinsito del primero; pre-
veia la habilitacion de una nueva calzada de 7 m. de
ancho, con dos manos de transito, una para cada sen-
tido de circulacién y dos veredas de 1.50 m. de an-
cho cada una,

La iniciativa hizo camino y el Ministerio de Obras
Piblicas a mediados de 1948 licité el proyecto y colis-
truccién de un tinel que estaria destinado a reem-
plazar al puente; en este caso la capacidad de calzada
comprendia cuatro trochas de ftrénsito: dos para
cada sentido de circulacién.

La apertura de propuestas se efectué a principios de
1949; se presentaron cuatro oferentes a los cuales,
conforme se habia contemplado en la licitacién le fue-
ron adquiridos los proyectos, pero por dificultades eco-
nomico-financieras no se dispuso la realizacién de los
trabajos. 7

1. — Obras

En el Cuadro N® 1 se proporciona un resumen con
los importes de las ofertas a] 15-11-1949 v del costo
estimativo de la denominada B trasladado a igual fe-
cha de 1958; Cuadro II.

Como en e] estudio técnico efectuado, la propuesta
B de tinel fue considerada més conveniente bajo el
punte de vista funcional, en lo sucesivo al considerar
ia solupc’én en tinel nos referiremos a esta solucién
que preveia la construccién de dos calzadas de 6,55 m.
de ancho cads una en sendos tineles independientes,

Ahora bien, teniendo en cuenta lo que hemos ex-
presado en I, al referirnos al transito actual y al
previsible, la capacidad de calzada prevista para esos
tdneles resultaria ya insuficiente y considerando al
transito futuro obligaria a duplicar esa capacidad;
admitiremos que para duplicar la capacidad fisica de la
estructura se reduzean algunos costos ¥ en consecuen-
cia aceptaremos que los dos tdneles que totalicen las
8 trochas, costarian actualmente:

1,8 x $ 586,605.500 = $ 1.056.000.000
2. — Expropiaciones

Las expropiaciones necesarias deducido el valor ve-
cuperable por la venta de terrenos excedentes fueron
calculados originariamente en § 13.915.190.00 ¥ su ae-
tualizacién, nos lleva a los siguientes valores:

En la Capital $ 7.150.000,00 x 1,7 = 12.200.000,00
En Avellaneda $ 14.781.660,00 % 2,2 = 32.500.000,00

Total 44.700.000,00

A deducir: valor recuperable con la venta de terre-
nos excedentes:

Capital 1.030.000 x 1,7 = 1.700.000
Avellaneda 6.986.470 x 2,2 — 15.400.000 17.100.040,00

Saldo a financiar: 27.600.000,00

Y, en consecuencia, el costo de las expropiaciones y
de las obras de un tinel de 8 trochas para reemplazar
a] Puente Puerredén demandaria una inversiéz Je:

$ 27.600.000,00 + $ 1.056.000,00 = $ 1.083.600.000,00

1 Decreto del Poder Ejecutivo Nacional, Ne 29.451 del
23-XI-1949,



obras de la Variante A, sera suficiente prever la cons-
truccién de cuatro edificios de renta con un conjunto
aproximado de 240 departamentos, los que permitiran
¢l alojamiento de las primeras mil personas que deban
ser reubicadas y mediante una inversién de orden de
los $ 50.000.000,00; suma recuperable a largo plazo
mediante los arredamientos o la venta en propiedad
horizontal; pudiendo preverse la realizacién de esta
primera etapa por intermedio del Banco Hipotecario
Nacional que cuenta con la organizacion técnica y con-
table adecuada.

La segunda etapa del plan edilicio comprendera la
venta en publica subasta de los lotes de las fracciones
& remodelar, cuya reedificacion estara a cargo de los
particulares quienes a tal efecto deberin observar las
normas edilicias que establezea la legislacion de estas
obras con la ratificacién municipal.

o —

L. adopcién de las disposiciones administrativas que
faciliten la formacién de Sociedades Cooperativas de
Propietarios de los inmuebles a expropiar, con la fina-
lidad de facilitar un mas rapido afincamiento de los
mismos en las nuevas zonas, agilizard el “modus ope-
randi” de la solucién considerada que también debera
estimularse con la adjudicacién de créditos hipotecarios.

En otro orden de ideas, las dos soluciones propues-
tas ofrecen al medio la apreciable ventaja de permitir
la incorporacién de amplios espacios verdes en una
zona que carece de ellos, planos Nos. 1 y 2.

Desde este punto de vista es mas completa la com-
posicién de la Variante A, en efecto: siguiendo la linea
limite Nor-Oeste de la Avda. Pavén y entre ésta y la
calle Maipi se desarrollan varias areas parquizadas
hordeando los tramos en viaducto y los cortos tramos
de los terraplenes de acceso de reducida altura, que
se identificaran con el terreno mediante suaves taludes
de cesped en parte forestados.

En este caso la intercalacion de un nicleo arbolado
entre el Riachuelo de las aguas oscuras y el centro
comercial de Avellaneda, de gran potencialidad eco-
némiea, tiene un valor higiénico y urbanisitco. Las
perspectivas Nos. 1 y 2 que se agregan, permiten frr-
marse opinién sobre el aspecto funcional de la solu-
cién propuesta y la composicion de conjunto.

En el Cuadro VII se proporciona un balance con las
superficies de los nuevos espacios libres, zonas a ree-
dificar y espacios forestables que proporcionan las dos
soluciones con Puentes y accesos.

IV. — BALANCE ECONOMICO DE LAS
SOLUCIONES CONSIDERADAS

Formulemos una rapida sintesis de las inversiones y
beneficios de las soluciones en estudio.

1. — Inversiones en expropiaciones, deducidas las
recuperaciones por la venta de fracciones a reedificar
o por la permanencia de valores inmobiliarios en espa-
cios verdes.

a) Tinel, segiin detalle en A-2 ... 3§ 27.600.000,00
A

) Puente y accesos, Variente

A 5 ,  53.700.000,00
¢) Puente y accesos, Variante B

S/B-83D teriiriinenaniiiar e ., .. b6.500,000,00

2. — Costo de las obras
a) Tinel s/A-1; Cuadro II ...... ., 1.056.000.000,00
h) Puente y Accesos, Variante A

segiin B-2-e; Cuadro VI ...... . 185.000.000,00
¢) Puente y Accesos, Variante B

segtin B-3-b; Cuadro VI ...... . 162.000.000,00

5. — Beneficio de los usuarios por acortamiento de

recorridos

Corresponde establecer cual de las tres soluciones
consideradas tiene el mayor de los recorridos teniendo

on cuenta los volumenes de transtio en las cuatro di-

recciones principales analizadas.
a) De acuerdo con el Cuadro V, el recorrido medio
que haria el transito para utilizar el tanel seria:
590 m. + 260 m.

0,84 X —— + 0,16 X
2
950 m. + 1090 m.
X = 520 m.
2

o sea 520 m. mas que el recorrido actual utilizando

el puente existente.

Si se utilizara e] puente y accesos Variante A, el

recorrido seria (— 404 m.) pues hay acortamiento

de distancia.

¢) En cambio si el recorrido fuera de acuerdo con la
traza del Puente y accesos Variante B, habria un
alargamiento con respecto al recorrido actual de:

290 m. -+ 150 m.
— 4+ 0,16 X

—

b

0,84

9
250 -+ 730 m.
= 263 m.

X
2

Si ordenamos estas diferencias de recorrido y las
comparamos con la mayor, la de] tinel, el de los ac-
cesos al Puente Variante A, acusa una disminucion
con respecto a aquella de 404 m. + 520 m. = 924 m.
y la de los accesos Variante B, una disminucion de:

520 m. — 263 m. = 257 m.

Siguiendo el planteo de caleulo que expusimos en
B-2-a, la economia que obtendria el transito previsto
al utilizar los Puentes Variantes A y B v sus ac-
cesos seria:

1. — Para el Puente Variante A.
veh,
2,12 x 386.700 w 365 dias X 0,924 Km. x 3
dia
3 $
— . = 78.600.000,00
veh. Km. afio medio
2. — Para el Puente Variante B.
veh,
92,12 X 36.700 % 365 dias % 0,257 Km. X 3
dia
3 3
- = 21.900.000,00
veh. Km. ano medio

—_ Beneficio de los usuarios por la eliminacién
parcial de las interferencias del transito, en la zona del
cruce del Riachuelo,

a) Tanel

Conforme se ha calculado en B-2-c: para el afio

medio de explotacion: 045 x § 28.424.093 =

$

+ 12.800.000 i
afio medio
h) Puentes y accesos Variante A
Segin B-2-c: 0,85 X § 28.424.093 = +
3

3]

4.

oo

00.000

ano medio’
Puente y accesos Variante B
Segtin B-2-c: 0,60 X 28.414.003 = <+ 17.100.00

3

I

anio medio

5. __ Costo de los edificios destinados a reubicar
a los desalojados,

Hemos estimado en III las inversiones necesarias
para los casos de las Variantes A ¥y B, para el tinel
habrd que también prverlo, como por otra parte tam-
bién lo consideré la Comsién Especial que estudiara las
propuestas respectivas.

Teniendo en cuenta que la realizacién de estas cons-
trucciones seria encomendada al Banco Hipotecario
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Nacional, que las financiaria con fondos especiales, la
probable inversion no la inecluiremos en este Balance
comparativo de soluciones Viales,
6. — Costos de explotacion y mantenimiento
a )Tinel
De acuerdo a lo que expusimos en A-3. el costo de
explotacién fue calculado en 5.840.00 pesos por aiio
o sea, en el 0,65 % del valor de las obras; cifra
que estimamos exigua.
b) Estimaremos los gastos de conservacién en el 2 7%
del valor de las obras, o sea:

3
2% X $ 185.000.000,00 = 3.700.000,00 ——
ano
¢) Puente y accesos Variante B
Igual que para el caso anterior:

]
2% X § 162.000.000,00 = 3.240.000,00 ——
ano
7. — Costo anual de las obras

Para su determinacién aplicaremos la férmula apro-
ximada, que expresa:

Vo — VR Vo — VR
Ca:[———-—+VR]r+————“+I\fI+0
2

2 n
¥y en la cual,

Vo = wvalor inicial

VR = valor residual

r = tasa de interés, adoptaremos el 5 % anual

n = vida 1util, como término medio del con-
junto fijaremos 30 afios

M = gasto medio anual de mantenimiento

0 = gasto medio anual de explotacién y ad-

ministraeién

Para el cdlculo consideraremos por separado el ru-
tro Expropiaciones de] resto de las obras.
1. — Costo anual de las expropiaciones.

Admitiremos: VR = Vo; M = o0 y 0 = o teniendo
en cuenta que los gastos de administracién serdn ab-
sorbidos por Organismos estatales que cuentan con
oficinas ya organizadas para la tramitacion de esta
clase de asuntos.

En consecuencia:

Cai: a¥pr. = Yo . =

a) Tinel:

5
Ca. expr. = $ 27.600.000,00 — = $ 1.380.000,00
100
b) Puente y accesos Variante A,

5
Ca. expr. = § 53.700.000,00 —— — $ 2.685.000,00
100
c) Puente y accesos Variante B.

5
Ca. expr. = $ 56.500.000,00 —— = $ 2.825.000,00
100
2. — Costo anual de las obras.

En este caso admitiremos que las obras se amorticen
integramente al cabo de 30 afios ¥ que su valor re-
sidual sea nulo: VR = 0 y que solamente se conside-
ren como tales los gastos especiales de administracién
v explotacién, como en el caso del tinel, log restanies
se considerardn comunes a todas las obras publicas
¥ no se computarin, en consecuencia:

0O = o, y por consiguiente:

Vo Vo
Ca. iobras = —— r+ — + M
n
a) Tinel.
Segun: 2 —ay6—a

1.056.000.000,00 5 1.056.000.000,00

2 100 30
+ 5.840.000,00 = 26.400.000 + 85.200.000 -

@
+ 5.840.000 = 67.440.000,00 —.-
ano
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b) Puente y accesos Variante A.
Segin: 2 — by 6 — b

185.000.000,00 5 185.000.000,00
—_— L — 4
2 100 30

+ 3.700.000 = 4.625.000 + 6.167.000 +
3.700.000 = 14.492.000,00

afio
¢) Puente y accesos Variante B.
Seglin: 2 —cy 6 — ¢
162.000.000,00 5 162.000.000,00
—_— 4 + 3.240.000,00 =
2 100 30
§
4.050.000 -+ 5.400.000 + 3.240.000 = 12.690.000,00 —
ano
3. — Costo anual total: Ca. expr. 4 Ca. obra
a) Tunel
$
Ca. = 1.380.000 + 67.440.000 = 68.820.000,00 S
ano
b) Puente y accesos Variante A,
3
Ca. = 2.685.000 4+ 14.492.000 = 17.177.000,00 —
ano
¢) Puente y accesos Variante B.
$
Ca. = 2.825.000 + 12.690.000 = 15.515.000,00 —
ano
B. — Coeficiente de beneficio

Designaremos como tal la relacién entre los bene-
ficios mas directos que tendran los usuarios y el costo
anual que demande cada solucién considerada.

a) Tinel
Beneficios:
Por acortamiento de recorridos . ... 0,00
Por eliminacién de interferencias de
ansito 8/IV-4-a .. ieres 12.800.000,00

41 G A 12.800.000,00
Coeficiente de beneficio tiinel:
12.800.000 $/afio
_ = 0,19
68.820.000 $/afio
b) Puente y accesos Variante A.
Beneficios:

Por acortamiento de recorridos

§
B L Tl R Ty o e o 78.600.000,00 —
ano
Por eliminacién parcial interfe-
rencias de trénsito s/IV-4-b 24.200.000,00

Wotal ot coua 102.800.000,00
Coeficiente de beneficio puente y accesos Varian-
102.800.000,00 $/afo

LareASy W e et = 5,98
17.177.000 $/afio
¢) Puente y accesos Variante B.
Beneficios:
Por acortamiento de recorridos
$
I e e e e 21.900.000,00
ano
Por eliminacién parcial interfe-
§
rencias de transito s/IV-4-c 17.100.000,00 —
ano
§
Tatal 5. aia s 39.000.000,00 —
afio

Coeficiente de heneficio puente y accesos Varian-
39.000.000 $/ano

i s TR e S A —_— = 2,51
15.515.000 $/afio
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V. — CONCLUSIONES

Pocas veces un planteo vial-urbano ofrece la elo-
cuencia que expresan las cifras de los “coeficientes
de beneficio” de las soluciones que hemos analizado:
a) Puente fijo y accesos, Variante A: circulacio-

nes a distinto nivel; coeficiente aproximado .. 6,0

b) Puente fijo y acces Variante B: ordenacién
y dispersion del transito mediante rotondas,
coeficiente aproximado ......es caiesesasassan 2,6
¢) Tunel, propuesta B; coeficiente aproximado .. 0,2

cifras que ponen de manifiesto la indiscutible ventaja
de la primer solucién con respecto a las otras dos.
Sin embargo, puede ser oportuno recordar un posible
interrogante: ;se volverd a pensar que e] valor del
perjuicio del usuario no es equivalente a igual valor
de inversion del Erario Publico? Esto ya ha sido de-
batido y, en Economia, la igualdad de esos wvalores
es un caso juzgado,

Restan considerar otros factores dificiles de traducir
a su valor intrinseco, esto es: los beneficios de caricter
higiénico y de esparcimiento que proporcionarin a la
poblacion de Avellaneda 8 Ha. de nuevos espacios libres
de los cuales 2,7 Ha. podrin contar con jardines y
drboles, en un medio que carece de ellos, pues como
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se observa en el plano de la ciudad, en él sélo tuve
cabida un afan especulativo que luego se ha concretado
en el crecimiento asombroso de la industria y del
comercio.

Como se ha demostrado para otras ciudades, la con-
gestion del transito y sus interferencias entorpecen
y perjudican las transacciones comerciales; razén por
la cual puede afirmarse que el comercio de Avellanada
recibird un fuerte estimulo por la accién de estas obras,
si se utilizan adecuadamente las ventajas que brinda la
concepeién de] Plan de Remodelacién edilicia propuesto.

Pensamos ademéas, que en cada solucién urbana la
técnica debe proporcionar a la colectividad soluciones
de cardcter integral que contemplen también el aspecto
social y humano; en este caso, el reemplazo del puente
actual, insufiicente e inadecuado que demanda una
urgente renovacion, brinda la posibilidad de realizax
la obra que es indispensable para hacer expeditas las
comunicaciones entre ambas ciudades con el comple-
mento que la higiene publica aconseja: el acrecimiento
de los espacios verdes, en un medio mas diafano que
permita la presencia de la alegria del sol, para el
bienestar de todos.

Buenos Aires, marzo 28 de 1958.

Vista panorimica de una curva en el
camino entre Bariloche y El Bolson.
El camino bordea, en este tramo, el
lago Mascardi. Camino con obras bi-
sicas con material pétreo. (Ruta
Nacional N? 258).
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