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V; pPromisorio
. futuro
bien encaminado...

Desde 1909, en que aquellos heroicos
“fordcitos’ senalaron con sus huellas nuevas
rutas al progreso, FORD MOTOR
ARGENTINA S.A. se ha sentido intimamente
ligada a nuestro desarrollo vial.

Hoy, ante la formulacién del plan Vial
Nacional y el Plan Vial de Ia Provincia

de Buenos Aires, en ejecucién, aplaude

ag})’ﬁcmgfm ?a& Afiy Lo Copvpnod ./

entusiastamente esas iniciativas que
significan un estimulo para la labor de la

industria automotriz argentina.

FORD MOTOR ARGENTINA S. A,
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Hay que Estudiar
Integralmente el Problema

principios de diciembre de cxle aio nicid on Buenos Aires sos de-

liberaciones el Congreso del Transporto del pais.,

SH?)DH!?HJOS qre las respectivas CONSIONOS (U Prograiin traba e
en el trimastre que se inicia, para produciy despacho en el mes de abrif
proximo, han de ocuparse preferentemnte de o coordinacicon de los di-
versos sistenas de transportes. Asi lo ha cxrpresado ol presidente de diche
C'ongreso, doctor Gare’a Flores.

Estanios en las antesalas de un anasivo qinonio e los pasiaies
tarifas de cargas fercoviarias. Crorenta o cineicnta por ciento es el [eee
for incremental de las cargas, y ol ciento por ciento ol de los pasagios. S¢
espera asi poder dar {crmino o forpible déficit fevroviaiio, «wyn graii-
tacion es tan deletérea poave la coonoiin naeional. Hay o @0 CSpertiz
mas una buena dosis deooptiviismio gue deopealidaly primero, poriid
al aumentar en tal proporeion lus tarifas fa cantidad de cargas g pasi-
jeros se reducirdn considarablenmento, y scgundo, porque ol personal i
rroviarvio prosionard meas intensconente vara logior auevos aimentos on
sus salarios.

El incromento de los precios del transporie tione un plafond: el de
s valoicy de I competencin P similares sifvactones, jy on ¢ aial el
del transito caminero, que yi, con les tavifas cobeales, on o giea comlidegd
o situaciones es de menos costo,

El Ministro de Obins y Servicios Pablicos oo la Necion Lag. .

R. Costantini ha senalads, como vearedio de gran ofieacia picra
el déficit fevroviario, ol levantamionto de 200600 Kildmetros de vies, 0 87
casi la mitad de Tas que estdn en fupclonanvionto, Sin duda os esle I s
rﬁvwﬂh’drhwfrnuﬁhm.hurhnﬁ#w!dwiwnmﬁuf#;n%“waf'Wwwuwhws
rs notoriconente inferior Tasta o lnode Tos prdses
Vias por dondc civeula wn tren por senana so tienen razon de sor. sobie
todo si wa existen caminos para servir las necesidades de las escasas po-
Llaciones atendidas por ese [ferrocarril, Sabido es que en ol mundo civili-
sado el sistema de bransporte nvis econdmico =s el fhoial, le sipie of jr-
Froviario y en tercer término aporecs ol cqrninero, ERlre ROSOLICs 0010
precisamente lo inverso: primero ol camino, scogudo ol Je crocarril ylereero
cl fluvial. Desde luego al hacer ol coteio consideyainos ol valor real del
costo ferroviario y no lo quo actualivento o of pithlizo.

Se han subvertido Tos valores a cuuss de o onerosa gravitanion o
personal ferroviario, que con sus conquisto wriceles, calificadus por ios
beneficiarios como irreversibles. convierten on anliccondinico wn instrie-
mento de trabajo tan noble couio ox o Jeirreearvil, Ya ol presidentie o
esta asociacion, en el aiio 1956. cn ocasicn do sov designado el Hompby el
aiio de IRF, dijo: “Lamentablemente se Dega o tal conclusion pesiinisto
sobre nuestro sistenia ferroviario, s que nor P Tones estrictamnente to
wicas, por It honda gravitacion del factor el Sida ved forrovi
fuera puesta en manos de personal que actiara como los condietores
camiones, mnitus, ete. posiblemente otras scvian los conelusiones, Nies-
iros eainiones. muchos con la vida #Hil vencida y ya obsolclos, Fransifon
eticientemente nor sobire maltrechos eaminos, werecd al csfirizo, inlaeli.
gencia y pertinacia de quicnes los grfan. Violios ¢ cosiones ;
terrupidamente 22 horas diarias mansioclos allernalivai
tres condictores. Bl milagro s¢ produce por ol interés cooncutica pcosonel
que tienen los mancjantes en la sucite de le actividad . T ralajan como tleli
trabaiar todo pais, si se quicre que éste retome Ta cavidicble posicidn qu
ocupara en el mundo libre, antes qie las nubes do lu Hranie obseurecieran
su cielo™.

BEstas palabras adgiderei ahoia wayor rolovanein j suicida seiiu no
per este problema cn forma integral, y en su verdadera magnitud.

o anas Lrecnria coonomin,

25

the et dos o
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economizard a los contribuyentes mas
150 millones de pesos por cada 100 km de carretera

de

iMas caminos, de mejor calidad, con iguales inversiones

En matera vial es importante establecer “cémo ¥ cuan-
do”™ debe invertirse el dinero. Hay muchos ejemplos de-
mostrativos de las enormes ventajas que reporta comprar
calidad. La calidad rinde continuados v substanciales divi-
dendos durante la vida atil.

El hormigen proporciona afo a ano substanciales eco-
nomias de conservacion. Estas economias pagan con creces
la inversion en la calidad de hormigén. En el ejemplo ilustra-
do el hormigén economiza $ 1.500.000 por kilémetro en 30 aiios.
Este econémico pavimento deja mas fondos disponibles para pao-
vimentar otros caminos en el futuro.

Las razones que influyen en la economia de conserva-
cién son bien simples. El hormigén no requiere tratamien-
tos superficiales progresivos, ni la construccién periddica
de nuevas carpetas de desgaste, items ambos muy costosos.
Su conservacién rutinaria es también. muy poco onerosa.

Vida dtil durante mas de 50 anos

El pavimento de hormigén jamis pierde su resistencia.
En realidad su resistencia aumenta de ano en ano. El hor-
migdn no es flexible, no se deforma al paso de los vehicu-
los, no se “ahuella” ni “se comen” los bordes. Las esta-
disticas demuestran que la vida 1til de los pavimentos en
servicio es de 30 anos (‘). Pero con el desarrollo de la
técnica moderna los que se construyen actualmente alcan-
zaran a los 50 o mis anos, asegurando durante tan dilatado
periodo la circulacién suave y cdmoda del transito. Es el
pavimento mas econdomico para los contribuyentes del pre-
sente y del futuro. El hormigén significa economia de impuestos
y una real valorizacién del peso.

Por estas razones, agregadas a otras ventajas técnicas,
el hormigdn debe ser seleccionado con preferencia para la
pavimentacion vial,

(') Ejemplo:

Camino Morén-Lujan, habilitade en 1930.

El grafico ilustra sobre los costos totales (amortizacion
del costo de construccién mas la conservacion), compara-
tivamente para pavimento de hormigén vy flexible en un
tramo de pavimento de 100 km de longitud; calculado para
un camino con datos locales y reales que pueden consultarse,

i s == 3
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INSTITUTO DEL CEMENTO
PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137 Buenos Aires
Seccionales:

CENTRO: Rivera Indarte 170, Cordoba. NORTE: Mu.iccas 110,
Tucuman. SUR: Calle 50 N© 610, La Plata. DELEGACION BAR!-
LOCHE: C. C. 57, S. C. de Bariloche. LITORAL: Sarmiento 784,
Rosario. CUYO: Patricias Mendocinas 1071, Mendoza. CAMPO
EXPERIMENTAL: Edison 453, Martinez, Prov. de Buenos Aires.



La Teoria y la
Experimentacion

en el Proyecto
de Calzadas

Este articule contie-
ne, con péquenos cambios
vy algunas ampliaciones,
el discurso pronunciado
por su autor en la sesion
de clausura del Simposio
sobre Pavimentos de Hor-
migon que se realizo en-
tre los dias 21 y 28 dc¢
noviembre de 1960, ¢n
Buenos Aires, organiza-
do por el Institute del
Cemento Portland A r
gentinp y que conto con
¢l auspicio de organis-
mos oficiales v privados

IEMPRE e ha Hamado la atencion la preferencia que los ingenicros

viales demuestran por los temas relacionados con el proyectn y la
construccion de pavimentos, Creo que la inclinacion de tantos colegas ha-
cia el problema de las calzadas se origina en varias circunstancias de las
cuales una muy importante seria ¢l hecho de que, en la formacion del inge-
niero, ocupa un lugar de privilegio todo lo gue atane al caleulo y construc-
cion de estructuras y otra, que las condiciones de duracion y comportamien-
to bajo transito de los pavimentos son las caracteristicas que los usuarios
toman principalmente en consideracion para juzgar la labor de los ingenic-
ros que los proyectaron y construyeron. Picnse ademas que otro hecho agre-
ga un encanto al problema de los pavimentos: una calzada es una estructura,
cuya funcion como la de otras, ¢s seportar ¥ rasmitir esfuerzos, pera que
se diferencia de muchas por la extremada complejidad de su funcionamiento
fisico-mecanico. Esa complejidad nace de muchas causas: ¢l nimero relati-
vamente grande de acciones exteriores que producen efectos sobre el pavi-
mento; las cargas del transito que son cambiantes en intensidad. numero,
ritmo y velocidad de aplicacion; fos agentes climdticos y el comportamiento
de las subrasantes que varian en el espacio v oen el tiempo dentro de limites
mas amplios; la variedad de materiales que s¢ emplean para construir cal-
zadas y la desigual reaccion de unos y otros frente a las cargas.

Desde el hormigon para ¢l que. en ciertas condiciones podemos admi-
tir un comportamiento clastico, hasta las mezclas frioccional-cohesivas don-
de la aparicion de una componente viscosa cin la deformacion obliga a in-
troducir ¢l tiempo como variable nueva, las situaciones cambian y evolucio-
nan hacia una complejidad creciente, Ningtin ingeniero de pavimentos tiene
¢l derecho pleno —reservado a otros colegas— de admitir que trabaja con
esos materiales sin historia, que son los cuerpos elasticos, en los que ¢l pa-
sado —hipotcéticamente por lo menos— no ha dejado sus rastros. A lo an-
terior habria que anadir todavia las complicaciones que —ain idealizando
demasiado— ofrece el tratamicento tedrico de los problemas estructurales de
los pavimentos, constituidos por capas de materiales cuyas detormabilidades
son cuantitativa v cualitativamente diferentes.

Pero, sos que ante un cuadro tan complejo donde actian factores tan
cambiantes, pucden desarrollarse andlisis teoricos que scan de positiva ufti-
lidad? Antes de intentar una respuesta a esta pregunta es bueno fener en
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cuenta que, bajo el aspecto de la complejidad de los planteos, los pavimen-
tos de hormigon presentan algunas ventajas frente al grupo de los flexibles.
La posibilidad de admitir —por lo menos en ciertas condiciones— el com-
portamiento eldstico del material y del suelo, y la de establecer una relacion
de deformabilidad del sistema, mediante dos constantes bien definidas —mo-
dulo de elasticidad y coeficiente de balasto— hace factible la aplicacion de
teorias conocidas y con ella, la determinacion de los regimenes de esfuerzos
que actlian en la losa y en la subrasante, en condiciones prefijadas. La ven-
taja se halla, evidentemente, en la posibilidad de suponer como principio,
que las deformaciones del hormigon y del terreno estin definidas por esas
dos constantes y que éstas son estables dentro de su margen suficientemente
amplio de condiciones.

Los ingenieros admitimos —yo por lo menos lo creo asi— que si un
problema de elasticidad estid bien planteado y bien resuelto, la solucion ha-
llada serd expresién de lo que efectivamente ocurre en la realidad. ¢Cudndo
esta bien planteado un problema de elasticidad aplicada? Cuando la puesta
en ecuaciones expresa correctamente lo que sabemos de esa realidad que
deseamos estudiar. Pero la realidad es fisica y el planteo es matematico, y,
para adecuar el segundo a la primera tenemos que simplificar, pero, sin ir
a los extremos, y ello por dos razones: a fin de no hacer extraordinariamente
dificil el proceso de calculo que conducird a la solucién elegiremos para
poner en ecuaciones los rasgos fundamentales de la realidad fisica, aquellos
que, de acuerdo con nuestro conocimiento contienen la esencia del compor-
tamiento de esa realidad; por otra parte, ese proceso de seleccién no debe
ser llevado muy adelante porque entonces construiriamos un modelo que
tendria poco de comiin con lo real que nos interesa y los resultados obte-
nidos serian faltos de generalidad y con ello, poco tiles.

En este tipo de cuestiones son muchos los peligros que acechan al in-
vestigador tedrico, sobre todo si es matemdtico puro y no tiene un conoci-
miento suficiente de los aspectos fisicos del problema que le ha sido plan-
teado. No serd posible establecer, con satisfactoria aproximacion, el com-
portamiento de una estructura ante la accién de fuerzas si no se introduce
en el planteo, con exactitud, una descripcién de cémo reaccionan los mate-
riales que la constituyen ante las fuerzas aplicadas, es decir que hay que
conocer y expresar bien las funciones esfuerzo-deformacion de esos materia-
les en el dmbito de los valores practicamente previsibles. La exacta adjudi-
cacion, a un material de pavimento, del caracter eldstico, plastico o viscoso,
tiene extraordinaria importancia para determinar aunque solo sea en sus ras-
gos generales, el comportamiento de la calzada bajo la accion de las cargas.
Desde este punto de vista, es muy fuerte la tentacion de introducir relaciones
lineales, como la Ley de Hooke, que conducen a los planteos mas simples,
pero que son muchas veces manifiestamente falsos y hacen muy dificil, ade-
mas, la apreciacion del error en los resultados obtenidos.

Aquellos que son partidarios de los métodos experimentales de inves-
tigacion sostendrdn que, siendo tan numerosas las variables que desempe-
nan un papel en los problemas reales y tan complicadas las interacciones que
existen entre ellas, deberdn ser muy avanzadas la seleccion y simplificacion
mediante hipotesis a que debemos recurrir para hacer posible la resolucion
matematica del problema, con lo cual los resultados que obtengamos habran
perdido significacion real y con ella su utilidad. Ellos optaran por acudir
a la experiencia directa, reproduccion fiel de un caso practico, donde todas
las variables desempefian su papel y donde no es mensteer introducir
hipdtesis.

No es dificil ver que esta manera de encarar la solucion del problema
es pasible de criticas mucho mas severas que la bosquejada anteriormente,
aunque de distinta naturaleza. Esta ultima manera puede llegar a ser ino-
perante, por exclusion excesiva de variables y por simplificacion de las hi-
potesis, la primera por la particularizacion excesiva del problema originada
por el hecho de que, en cada determinacion que hagamos de la caracteris-
tica en estudio, actian todas las variables, sin individualizacion alguna y
con valores que desconocemos. En este tipo de experimentacion intentamos
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avevo descubrimiento sobre CURA DEL CEMENTO

alarga
a

vida
del
camino

Recomen-
dado por el Comité
Internacional de Inves-
tigaciones sobre carreteras.

Aprobado per la
Direccién Nacional y
] de Vialidad /

viilizando “PAPELOVER”, papel exira-fuerte,
REFORZADO CON FIBRA DE VIDRIO

La Construccion de CAMINOS se

vera facilitada y perfeccionada no-
tablemente con el sistema “PAPELOVER"’,
gue revoluciona la CURA DEL CEMENTO.
«PAPELOVER’’ es una cobertura de
papel extra fuerte, de poco peso, impermeable,
reforzado con hilado de vidrio.

La aplicacion de “PAPELOVER” supera, técnica y eco-
noémicamente, a los métodos conocidos como el ROCIADO,
la inmersiébn por EMBALSE, el cierre por MEMBRANA
LIQUIDA, y las COBERTURAS DE TIERRA, PAJA o TELA,
gue ahora resultan anticuados. “PAPELOVER" ayuda a que
la carretera resulte mas dura, mas limpia y de superficie mas
sequra. Este sistema es mas rapido y econémico, por ahorro
de tiempo y mano de obra.

PAPELES Y TIRAS REFORZADOS

GRATIS, remitimos = -
interesante FOLLETO - I) AP I-l \ |
técnico explicativo. L Lt —
Escribanos. CORAZA VITREA CONTRA LA HUMEDAD

FABRICADO CON HILADO DE VIDRIO “TEXOVER"
por FAB 1 SOCIEDAD ANONIMA COMERCIAL ¢ INDUSTRIAL
Montevideo 525 - TABLADA - T. E. 68-0342



establecer una correlacion empirica entre una causa actuante, cuya intensi-
dad hacemos variar y un efecto producido que medimos, en tanto que igno-
ramos todos los demds factores que intervienen durante ese proceso y de
los cuales variaran mientras él se produzca. ¢Con qué derecho o de qut
modo podemos aplicar luego los resultados obtenidos para predecir el com-
portamiento de la estructura en otras circunstancias cuyo grado de similitud
con las primeras no conocemos? ,

Se dird que nos hemos colocado en una posicion extrema y que la falta
de control de las variables no es nunca llevada a tal extremo. Tampoco es
necesario llegar a tanto para que las objeciones hechas tengan validez. Mucha
experimentacion existe relacionada con pavimentos, a la que ellas son totai-
mente aplicables. ;

Entre las muy numerosas variables que condicionan el comportamiento
de una calzada, las hay de grande, mediana o pequefia importancia, en cuan-
to se refiere a la influencia que ejercen sobre una caracteristica cualquiera
de las que definen aquel comportamiento. Hemos visto como, por exigencias
de orden matematico, es necesario reducir el nimero de esas variables a fin
de simplificar la resolucién del problema, mediante una seleccion basada en
hipbtesis que deben ajustarse en lo posible a la realidad que conocemos.
Esto equivale a admitir que la solucion hallada, aunque matematicamente
rigurosa, no podrd ser exacta, si por exacta entendemos una que concuerda
con cualquier caso real. La diferencia, o el error si asi deseamos llamarla,
serd el efecto de conjunto de las variables que dejamos de lado y del imper-
fecto acuerdo entre nuestras hipotesis y los hechos que con ellas quisimos
representar, La ventaja del método estd en que sabemos cudles son las fuen-
tes de discrepancia y por otra parte en que habremos obtenido determinadas
expresiones analiticas que nos dan las leyes generales que, con cierta apro-
ximacion, expresan el comportamiento del sistema. , ;

Si mediante un método puramente experimental quisiéramos arribar a
resultados analogos y obtener relaciones empiricas entre la magnitud estu-
diada y las variables que juzgamos principales, tendriamos nuestra expe-
riencia de manera tal que las variables restantes fueran eliminadas o reduci-
das a constantes. Pero, con toda evidencia, el planeo de esa experiencia exi-
gird ya la formulacion de hipotesis y de esquemas de funcionamiento de la
estructura, como en el caso del estudio teorico. La experimentacion asi dis-
puesta seria correlativa del planteo tedrico primeramente mencionado y ser-
viria para verificar la exactitud de este tiltimo. Dicho de otro modo, la expe-
riencia servird para corroborar o condenar los resultados de la teoria si sus
directivas bdasicas y su desarrollo estan acordados con el planteo de ¢sta,
pero solo en tal caso.

Si el planteo del problema tedrico ha sido hecho con rigor y cuidado
y si la resolucion matematica es correcta, podremos tener confianza en los
resultados que logremos, con la ventaja de que las funciones obtenidas nos
daran una idea clara de la interdependencia mutua que existe entre ellas y
las variables que hemos admitido como principales. Ese conocimiento sera
sumamente util para planear la experimentacion. Desde luego no tendremos
derecho a aceptar la solucidén como buena hasta que la experiencia, que he-
mos denominado correlativa, la comprueba, pero siempre que esa experien-
cia se haya inspirado en un esquema similar al del planteo tedrico y tan ri-
guroso como ¢l. Las mismas exigencias que debemos tener para uno, las
tendremos para el otro y las mismas criticas que a uno le alcanzan, alcan-
zaran al otro.

Pienso que ¢ste es el enfoque correcto de la cuestion y no comprendo
como puede afirmarse, sin mas, la superioridad de un método sobre el otro,
o la inutilidad de cualquiera de los dos. Es obvio que una solucion tedrica
correctamente elaborada es valida para una realidad que es la definida por
el planteo, y solo para ella, del mismo modo que un resultado experimental
solo se puede extender a sistemas similares a aquel para el que fue deter-
minado. Es obvio, por otra parte, que esa similitud es mucho mas facil de
establecer en el primer caso que en el segundo,

De esta manera, partiendo de los esquemas mas seguros y mas sim-
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ples, que se apoyan en los principios fundamentales de las ciencias basicas,
nestro conocimiento se ira ampliando y acercando a una verdad cada vez
mas completa, por un proceso en que la teoria permite afinar la experimen-
tacion y los resultados de ¢sta posibilitan el reajuste de la teoria. Las gran-
des dificultades que presenta el problema de los pavimentos sélo serdn su-
peradas gradualmente y por ese camino.

Es evidente que en ¢l comportamiento fisico-mecanico de las calzadas
hay aspectos que son comunes con los de otras estructuras de las que se¢ ha
establecido ya una teoria satisfactoria que ha comprobado una experienci
larga. En tal caso tendremos todo ¢l derecho de admitir ese conocimiento y
tenerlo por cierto. Tal seria por ejemplo el caso de la teoria de la flexion de
las placas delgadas. .

Este ejemplo se presta bien para hacer una disgresion. La teoria de
Ja placa elastica apoyada sobre un continuo semiinfinito similar fue desarro-
da por el gran fisico aleman Enrique Hertz poco despuds de doctorarse y ¢s
ja que utilizd Westergaard para ostudiar las tensiones producidas por las
cargas en los pavimentos de hormigon. Aqui, Ta deformabilidad de la sub-
rasante, supuesta clastica dentro del régimen de presiones a que esta so-
metida, se define por ¢l coeficiente de balasto, que s¢ admite constante. s
facil demostrar gue esta ultima hipotesis es erronea; Hortz evito la dificultad
desarrollando Ia teoria de la placa clastica tlotando en un liquido, caso cn
el que ¢l coeticiente de balasto, peso especifico del liguido, cs constante y
no depende del régimen de presiones que soporta el Glimo. De tal manera,
cuando, como ya se ha hecho, se intenta verificar los resultados de Wester-
caard mediante una experiencia realizada —placa de acero sobre un apoyu
espeso de caucho— v se encuentran discrepancias entre las tensiones calcu-
ladas y las medidas, se tiene pleno derecho de atribuirlas a la hipotesis de
la constancia del cocficiente de halasto. Las mds profusas determinaciones
experimentales, sin un apoyo teorico. dificilmente hubicran conducido a ¢s-
ta conclusion.

Cierto tipo de efectos que las calzadas deben soportar no puede, por el
contrario, ser sometido a estudios tedricos con probabilidades de ¢xito, por-
gue la parte del conocimiento que se qecesita esta intimamente ligada al
comportamiento de Tos materiales ante los cestuerzos, y o ese conocimiento
debe obtenerse por via experimental. Un ciemplo es el efecto de la repeticion
de las cargas del transito sobre la vida atil de las calzadas. Este efecto ¢s
asimilable al que se denomina desde hace tiempo accion de fatiga, pero, la
dificultad se halla en la variable intensidad de las cargas y en el ritmo cam-
biante con que son aplicadas. ;Como reducir esta variabilidad a un esquema
simple como el de Jos ensayos comunes de fatiga tal como se practican?
Mientras esa asimilacion no esté experimentalmente bien jundada lo que
hagamos para introducir en nuestros caleulos un cfecto de reiteracion de
cargas sera de un valor muy relativo.

La aplicacion que hoy se hace del concepto de fatiga a la determinacion
de espesores de pavimentos reposa sobre dos suposiciones no demostradas
y muy dificiles de demostrar: una, que ¢l efecto de una serie de aplicacions
de refuerzos variables es, en un instante cualquiera de la vida util, indepen-
diente del orden y distribucion en el tiempo con que han actuado las cargas,
desde el momento inicial hasta aquel instante; otra, que tmna serie de es-
fuerzos variables puede ser asimilada, por sus cfectos, a otra serie perfec-
tamente regular en cuanto a la magnitud ¢ intervalo temporal de los esfuer-
zos alicados.

Voy a terminar y quiero resumir mi pensamiento: el problema le pro-
yectar pavimentos ¢s complicado y dificil; establecer con relativa justeza
los esquemas de su funcionamiento mecanico es una parte no pequena de
esa dificultad; determinarlos por métodos experimentales es largo y costoso.
Debemos planear nuestras experiencias en hase a los conocimientos ya ¢s-
tablecidos de la fisica, adoptando hipotesis de trabajo que la experimenta-
cion confirmara o bien nos permitird corregir para mejorar el esquema 'y
con cllo realizar una experiencia nueva. Pienso que ¢sta es la manera mas
adecuada de economizar tiempo, esfuerzos y dinero.
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En La Plata se llevé a cabo, los dias 4 y 5
de octubre dltimo, el Segundo Congreso Vial de
la provinicia de Buenos Aires, del que partici-
paron destacadas personalidades de distintas en-
tidades vinculadas con el quehacer caminero.

Segundo Congreso

Los actos principales se llevaron a cabo en los
salones de la Direccién de Vialidad de la pro-
vincia de Buenos ires, realizindose como acto
de clausura del Segundo Congreso, una exposi-
cién vial de la que informamos en nuestro bole-
tin “Noticias Camineras”.

Vial de la provincia

Participé del congreso, en calidad de invitado
especial, el primer mandatario bonaerense, doc-
tor Oscar Alende, quién pronuncio en la reunién
de clausura un discurso, que reproducimos en
paginas sucesivas.

El presidente de la Asociacién Argentina de
Carreteras, sefior Luis De Carli, por su parte,
también pronuncié un discurso en nombre de ls

de Buenos Aires

entidad. El texto completo de los palabras del Sr.
De Carli, se reproducen en la pagina siguiente.

Participaron de este corngreso, las siguientes
instituciones: Asociacién Argentina de Carrete-
ras, Asociacién de Cooperativas Argentinas, Aso-
ciacion Propietarios de Camiones, Camara Ar-
gentina de la Construccién, Centro de Ingenieros
de la Pcia. de Buenos Aires, Colegio de Agrimen-
sores de la Pcia. de Buenos Aires, Confederacién
de la Universidad Nacional de La Plata, Federa-
cion Econémica de ia Pcia. de Buenos Aires, y
de Asociaciones Rurales de Buenos Aires y La
Pampa, Facultad de Ciencias Fisico-Matematicas
el Instituto de Ingenieria de la Universidad Na-
cional del Sur.
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Discurso del Sr. LUIS DE CARLI

XCELENTISIMO sefior Gobernador de la Pro-

vinecia de Buenos Aires; Excelentisimo sefior
Vicegobernador; sefior Ministro de Obras Publicas;
sefior Presidente de Vialidad Nacional; senor Presi-
dente de este Congreso:

Acaba de finalizar hace unos instantes, la labor
de este Congreso gque ha sido proficua, seria ¥ que
tendra seguramente gran gravitacion en el futuro y
servira, si cabe, para acelerar ¥y mejor construir los
muchos caminos que la Provincia de Buenos Aires
necesita.

Reunion de IRF

Una singular circunstancia hace que yo pueda ha-
blar desde cierto angulo y en forma comprensiva so-
bre los probiemas de obras plblicas y especlalmente
los viales de la Provincia de Buenos Aires.

Como ha dicho recién el presidente, he tenido el
honor de presidir la reunion internacional de pueblos
del continente sudamericano, vulgarmente l.amado
los pueblos que integran el cono sur de Sudamérica,
para tratar todas estas mismas cuestiones que agui
hemos estado deliberando. Durante tres dias repre-
<entantes de siete paises y de muchas provincias ar-
gentinas y de asociaciones, hemos considerado los mu-
chos e interesantes problemas gue hacen a esta can-
dente cuestion de la vialidad naciona!, de la vialidad
de Sud América y de la vialidad del mundo entero.

Progresista legislacion vial bonaerense

Yo puedo. merced a esa circunstancia, decir al Ex-
colentisimo sefior Gobernador, que tenemas el honor
de que pronuncie las palabras de clausura de este
Congreso, que en ese largo, amable y circunstanciado
debate que hemos llevado en la Capital Federal, se
ha puesto en evidencia —y en evidencia neta— quc
o] sistema de leyes, decretos ¥ disposiciones de obras
publicas y en especial viales de la provincia de Bue-
nos Aires, estan a !a vanguardia no solo de las que
rigen en nuestras provincias y en la Capital Federal,
sino también de las que imperan en todos los pueblos
de América Latina. Cada delegado o cada delegacion,
mejor dicho, porque las delegaciones eran numerosas
muchas veces. han vo'cado en la mesa redonda donde
planteabamos estos temas. la forma como ellos pro-
vectan, construyen ¥y dirigen los caminos y han es-
cuchado en forma respetuosa y acuciosa, la forma
como se proyeclan y construyen cn otras partes, v
surgié en primer plano y en forma evidente, la Pro-
vincia de Buenos Aires.

Y yo aprovecho la ovortunidad de estar presentes
las autoridades maximas de la Provincia de Buenos
Aires, para resefiar esas mismas leyes v disposicio-
nes que tanto han 'lamado la atencion a los repre-
sentantes de los paises hermanos del extremo sur de
Ameérica Latina, o sea de los Paises: Chile, Bolivia,
Brasil, Paraguay, Pert. Argentina vy Uruguay.

Su importancia internacional

Voy a hacer una eaumeracion, porgue quizi a nos-
otros, argentinos, nos ocurre lo gue a todos los hu-
meznos: el arbol no nos deja ver el bosguc ¥y no
hemos visto la magnitud de esa cbra hasta gue esos
de'vgados venidos de afuera con un miraje y con un
enfoque especial, lo han percibido ¥ lo han destaca-
do: v toda ella es gente con una especial varsacion
on la materia, pues son compohentes de las asocia-

ciones de caminos de los distintos paiszs, represen-
tantes de la direccion de vialidad o del ministerio
de Obras Publicas, muchos de ellos. De manera gue
son gente no improvisada y que las cosas lzs llamaban
la atencién porque eran novedosas, por ser novedo-
sas. Les llamaba la atencién porque precisameonte
quieren ellos sacar conclusiones que pudieran tener
una derivacion practica en sus respectivos paises.
Yo haré todo esto ¥ no se alarmen, eh término
breve, trataré de ser preciso, no haré frases orato-
rias porgque me acuerdo, y me acuerdo muy bien, d¢
aquel gran general Focion, que era general y politico,
que como orador gravitaba en las asambleas de Ate-
nas con mucha mas fuerza que el gran Demostene,
porque hablaba cuando era estrictamente necesario
hacerlo y para decir cosas utiles solamente. Yo pro-
curaré remedar o imitar e! ejemplo del General Fo-
cién. Soy, ademas. viejo contratista de obras publi-
cas, como todos ustedes saben, presidente de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras y me toco, como he
dicho, presidir un Congreso Internacional en la Ca-
pital Federal. ¥ todo eso me ha permitido percibir la
situacion de vanguardia en gue se encusntra en esia
actividad la Provincia de Buenos Aires. )

Necesidad del Codigo de Obras Puablicas

Para ser ello bien completo falta un codigo de
obras publicas, que en un momento antss de llegar
ol sefior Gobernador se daba lectura a una intere-
racion en la Provincia de Buenos Aires. Ese Codigo
como lo ha dicho en forma eclocuente ¢! Dr. Avila,
tien~> una finalidad importantisima, tiene gran pro-
yveeeion y estoy seguro que cuando é1 se sancione sIr-
vira para gue la obra publica pueda rcalizarse con
menos trastornos, mas economia y en menos tiempo.
Pareceria s:r que la Provincia de Buenos Aires ya
tiene el destino de marchar anticipadamsnte a la Na-
cicn y a las demas provincias en esta materia. Yo
recuerdo que en 1857 se le encargo al Dr. Marcelino
Ugarte, padre del que fue Gobernador, la redaccion
del Cédigo Civil gque impero durante mucho tiempo
on la Provincia dz Buenos Aires y que fue el primer
proyecto que se hizo para cl orden nacional. El pri-
mer Cadigo de Comercio, hecho por Vélez Sarsfield,
se hizo para la Provincia de Buenos Ailres y se ¢X-
toncio su uso en el orden nacional y recién despues
de 30 angs. creo, porque no conozeo la malteria, fue
modificpado.

La Provincia de Buenos Aires tuvo ¢l primer cO-
digo contencioso administrativo que tanto hace y tie-
ne gue ver en esta materia de ohras publicas. Algu-
nas otras provincias, tiempo después, también han
mencionado disposiciones similares y cn el orden na-
cioral la ley de obras publicas 13.064, sancionada cn
1047, creo gue por su articulo 55, establece también
que debe redactarse un cidigo contencioso administra-
{ive. Pero eso hasta ahora no cs mas que una risucna
esperanza por algtn tiempo todavia.

Vo recién en este momento acabo de recibir en mis
manos un proyecto de codigo de obras pubiicas =n-
comendado al Consejo de Obras Publicas. por laa
Ley 5138, redactado por el Dr. Homero Bibiloni. Sc
la cnorme capacidad que tiene Bibiloni para reelizar
estos trabajos. Otros trabajos anteriores acreditan su
compelencia. su crudicién, su punto de mira. Bn ver-
dad ¢! apellido Bibilonl, se me ocurre pensar. que hay
apellidos predestinados para la codificacion.

Seria deseable que ¢l Gobicrno del Dr. Alende,
que ya se proyectara cn el futuro por otras razones,
lambién se proyectara con mayor oxtension,
como Alsina fue autor de codigos y paso a la historia
en mucho por esa labor, pase también un poco al futu-
ro como autor d:1 Codigo de la construccicn de obras
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publicas, que serd en definitiva el Codigo que ha de
imperar —como ha ocurrido en otros ordenes— en las
demas provincias y en el orden nacional. A la pro-
vincia de Buenos Aires le toca siempre el papzl de
ser rectora en esta materia.

Empieza la Provincia un wigoroso Plan Vial, que Io
sabemos concebido, por las publicaciones hechas, que
denotan la seriedad con que se han estudiado los
problemas de masa y los movimientos de gente para
saber cuales son las rutas que primero deben hacerse,
cudnto debe gastarse en cada una para que estén en
relacion con la funcién téenica-econdmica que preste.

Confianza de los contratistas

Va a realizar la Provincia ese Plan ¥ lo va a rea-
lizar en gran parte porque su accidn inspira confian-
za. Las empresas constructoras tienen notoria prefe-
rencia por las obras de la Provincia de Busnos Aires.
Los proveedores de materiales, los vendedores y fa-
bricantes d= equipos, todos ellos también tienen ab-
soluta confianza en la Provincia de Buenos Aires.

Y todo eso indica que las obras han de ejecutarse sin

mayores tropiezos.
Las licitaciones de la provincia

Los resultados de las licitaciones indican con toda
claridad esa preferencia. A las licitaciones de la Pro-
vincia de Buenos Aires concurre el doble de la can-
tidad de oferentes que en las demas licitaciones,
v los precios que obtiene 1a Provincia de Buenos Ai-
res, son notoriamente méas bajos que los que se ob-
tiene en las demas licitaciones, Y eso sucede por las
disposiciones claras que acabo de comentar, hechas
por la Provincia y las autoridades de la misma.

El empresario es un hombre que necesita realizar
obra con rapidez y sin mas contratiempo que la na-
turaleza de su propia funcién le impone. No tiene

por qué ni debe cargar las areas de lo que es im-
previsible.

Y un empresario que estd seguro de que el proceso
inflacionario que sufre este pais y muchos otros, no
lo ahogue antes de llegar a la meta, trabaja en for-
ma mucho mas segura.

La Provincia de Buenos Alires, también fue la pri-
mera que hizo las leyes de reacondicionamiento de
precios. Le siguié después la Provincia de Santa Fe
y después el Congreso de la Nacién sanciond la ley
que todavia rige, que lleva el IN? 12.910.

Diferencia de gastos y mayores costos

En cuanto el Poder Ejecutivo nacional suprimio
el cambio oficial, lo que originé un enorme acrecen-
tamiento del valor de nuestro signo monetario y un
destartalamiento de la adecuacion econdmica que ha-
cia a la condicién de Ia obra, la Provincia de Buenos
Alres sali6 al paso y sanciond la ley por la cual esta-
blecié que en la medida en que no pueda haberlo
previsto la empresa contratista, se hacia cargo de la
diferencia en gastos generales ¥ mayor costo de amor-
tizacion de equipos. "

La misma ley de !a Provincia de Buenos Alires,
también faculta a las empresas constructoras, cuan-
do se demora por tres meses el pago de los certifica-

dos de obra, a pedir Yy a obtener la rescisién del
contrato.

E]
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Eso da un gran margen de seguridad a los empre-
sarios, que amparados por esa disposicién, pueden
hacer precios de manera absoluta. ;

En el orden naciona] los funcionarios entienden que
los contratistas —y eso ha estado ocurriendo hasta
hace poco— no tienen derecho a paralizar las obras,
aunque el Estado deje de pagarles durante 6, 10 me-
ses, un afio o dos. Los funcionarios creen, en el orden
nacional, que los recursos que tienen las empresas
son extra-terrenales ¥ por tanto ilimitados.

Vialidad ds la Provincia de Buenos Aires forma
parte del Ministerio de Obras Publicas e interpreta
quiza tanto o mas agilmente que muchas reparticio-
nes de las propias provincias, todas estas disposicio-
hes que yo acabo de comentar. Quizas ello s:=a por ei
hecho de que el Directorio esta integrado por repre-
sentantes de distintas asociaciones que tienenh vincu-
lacién con el quehacer caminero; que su presidente
que ya es desighado directamente por el Poder Eje-
cutivo con acuerdo del Senado, sea un hombre que
trabaja en estricta correspondencia con este directo-
rio. Y cuando lo vemos trabajar, mas que un funcio-
nario publico, parece un celoso gerente de una em-
presa comercial que maneja todas las cuerdas per-
fectamente bien y que hasta tuviera que dar cuenta
a los accionistas, una vez por ano, del resultado téc-
nico y econdmico de la operacién,

Yo pido escusas por el tiempo que ha llevado mi
charla. Pero crei necssario puntualizarlo y entendi
que este era el momento. Pero debo cerrar mi eXposi-
cién con una gran pregunta o sugerencia o mas hien
una explicacion. p

Pueden creer, los que no estin absolutamente
identificados con esta tarea que es la de todas estas
leyes y disposicicnss que rigen, que la Provincia de
Buenos Aires tiene, sino como finalidad, por lo me-
10s como consecuencia hacerle la vista gorda a los
contratistas y aumentar asi sus emolumentos. Y no
es asi: Ya lo he dicho. A las licitaciones de la Pro-
vincia de Buenos Aires concurren muchos mas ofa-
rentes que en las demas provincias y en la Nacidn
misma.

3

Sus precios son mucho mas abajos; pero es que
con todas estas disposiciones lo que se logra es re-
ducir el costo de las obras y asegurar su mas rapida
ejecucion. Con toda esta claridad y este procedimien-
to limpio que resultan en gran parte de la concor-
dancia de opiniones que yo he visto estos dias entre
funcionarios publicos. entre empresarios, constructo-
res, fabricantes de equipos, fabricantes de materiales;
todo este conjunto de opiniones, surge este estado de
conciencia que permite hacer lo que dificilmente po-
drian hacerse en otros sitios, si no se trabaja de la
misma manera.

Las leyes economicas. Su inviolabilidad

Para los contratistas es agradable trabajar con
disposiciones claras y con funcionarios que mas que
sicarios, son colaboradores dz su propia obra. Ya
ha terminado, sefiores, el tiempo en gue gobernan-
tes o politicos taumaturgos creian que podian cam-
biar el destino econémico y técnico de las cosas. Las
leyes econdmicas son tan dificiles d= violar, como
las leyes fisicas. Y esos taumaturgos que felizmente
va han desaparecido, han demostrado cuanta partur-
bacién han introducido en todos los érdenes, que
nuestra provincia y el Estado en general, la Nacién
se han retrasado en quince o veinte afos en el pro-
ceso evolutivo y ésta ha dejado de mantener el pues-
to hermoso que tenia en el concierto de 'os pueblos
libres.
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Discurso del Gobernador de la Provincia de Buenos Aires
Doctor Oscar Alende

ENOR Presidente de! Segundo Congreso Vial;
Senores:

Deseo agradecer en profundidad a las autoridades
dz este Segundo Congreso Vial de Buenos Aires, la
especial deferencia que han tenido al invitarme a
clausurar en este momento sus sesiones.

Acabamos de escuchar la elocuente exposicién del
Presidente de la Asociacion de Carreteras, sefior Luis
de Carli y deseo antes que nada poner en relevancia
un hecho que considero importante y especialmente
grato: el de que estan representados aqui, de acuerdo
con los principios generales autirquicos viales de la
Provincia de Buenos Aires, distintas entidades: la
Universidad con sus egresados, con sus estudiant:s
en la muestra que se ha inaugurado en el dia de la
fecha, intereses econdmicos, industriales, comerciales
v rurales, empresarios, transportistas, importadores,
distintas entidades en fin, que mancomunadas en una

ciones mas imgportantes de ese Congreso, decir su
propia palabra.

Codigo de Obras Pablicas

Con respecto a la codificacién, recojo la del sefior
De Carli, cuando, desde lusgo para continuar la tra-
dicién histérica de la Provincia de Buenos Aires, él
nos solicitaba que tratdramos de corresponder en ma-
teria de codificacion de la obra plblica, a esta gran
responsabilidad que cas transitoriamente sobre nues-
tros hombros. Y yo le anunciaba al sefior Bibi.oni
que efectivamente ésto movié nuestra recuperacion.
Entiendo que ésta es una tarea que debe realizarse
con prudencia y haciendo un andlisis exhaustivo por-
que en un codigo de esta naturaleza nada puede ni
debe faltar, ni sobrar.

El Dr. Alende en un momento de su discurso

obra comun, tratan de afirmar un programa vial y
de crear una conciencia caminera.

Para corresponder a la distincién que se me ha
conferido, yo no deseo hacerlss un discurso. Habré
de permitirme algunas observaciones y consideracio-
nes sobre la obra vial en la Provincia, un poco pen-
sando en voz alta junto a ustedes.

Naturalmente la exposicién del Sr. De Carli, cuan-
do recordaba al general Focién, traba un poco esta
aventura, pero pienso también que en las mismas
fuentes griegas encontramos al analisis exhaustivo
del conocimiento humano, sobre la basz del analisis
objetivo de los hechos. ¥ yo deseo en este momento,
que para nosotros tiene tanta significacién, en un
tema que ustedes y nosotros también conocemos muy
bien, hacerles llegar algunos pensamientos ¥ consi-
deraciones sobre la materia.

No hay duda gue como aqui se ha dicho, seran tras-
cendentes las deliberaciones de este Segundo Congre-
so. Las canalizaremos en su hora, prestindoles la
atencién y la importancia debida. Pero antes de avan-
zar considero conveniente decirles a ustedes, reco-
giendo también las palabras que acaban de formu-
larse, que el Poder Ejecutivo de 'a Provincia ha ana-
lizado las conclusiones del primer congreso vial, cuyo
tomo tengo casualmente ante mi vista y buedo ya,
con respecto a tres de las conclusiones recomenda-
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Su estudio y preparacion

El Podzr Ejecutivo tiene elaborado un anteproyec-
to ¥y en base a la comisién que ya tiene designada,
tratara de elaborar el correspondiente proyecto de
ley para que él, después de algunos meses de estu-
dios, pueda ser elevado el afio venidero a la Honora-
ble Legislatura. De esta manera la provincia de Bue-
nos Aires corresponderd a una iniciativa de tanta
Importancia del primer Congreso Vial y que ademas
tengo entendido constituird una de las realidades que
en materia de codificacién —no sé si el término ju-
ridico corresponde en materia de disposiciones lega-
les de la obra publica, que constituira un valioso an-
tecedente en nuestra habla castellana.

Tribunal arbitral.
redaccion

Comision de estudio y

En lo que respecta al Tribunal Arbitral, otra d=
las recomendaciones del Primer Congreso Vial, tam-
bién el Poder Ejecutivo en su hora designd una Co-
misién. Ya estd redactado el anteproyecto que sera
considerado en la reunién de gabinete v el corres-
pondiente proyecto de ley sera elevado a la brevedad



a la Honorable Legislatura para su consideracion }
tratamiento.

El Lemit. — Su mejoramiento funcional

Y, por Uliimo, en e! tercer tema, en el correspon-
diente al LEMIT, deseo significar que en nuesiro
mensaje a la Henorable Legislatura del 2 de Mavo
—a disposicion de los senores delegados— sintetiza-
mos nuestro pensamiento. Por otra parte, ¢n conver-
saciones anteriores, también anunciamos la necesidad
de que el LEMIT se evadiera totalmente de la orbita
burocratica, estuviera en condiciones de remunergr
mejor a sus téenicos, diera una intensa participacion
4 la actividad privada y a la empresa privada, dentro
de su valiosa orbita de funcionamiento.

¥, en tal gentido, de igual manera, existe, una Co-
mision integrada por universitarios, por técnicos.
miembros de la Union Industrial y de entidades em-
presarias para tratar de completar —también en esta
materia hay que actuar siempre con prudencia ¥y
dando solidas bases— de actuar tratando de cumplir
la aspiracion del Poder Ejecutivo que es la misma
aspiraciéon senalada en el Primer Congreso Vial

Dicho esto, yo deseo hacer el elogio de nuestros
técnicos y el sefior Luis De Carli en su exposicion,
abonada por el hecho singu'ar de que su figura pre-
sidi6 esta importante reunion en materia vial de los
paises sudamericanos, ol Cono Sur de nuestro Con-
tinente, el senor De Carli ha dado su opinion con res-
peclo a la legislacion vigente en la provincia dc
Buenos Aires y a la consideracion, y el respecto con-

que ella es contemplada cn otros paises de América

La gravitacion de Vialidad Provincial en los
planes viales nacionales

Deseo senalar que este s ¢l aporte de e taenicos
de la Direccion de Vialidad de Buenos Alres; el apor-
te de este organismo autarquico, de este organisme
oficiente, de este organismo que con justicia rinde
cuenta de su trabajo v de su mision, a estos acclonis-
tas tan numecrosos —6 millones y medio de acclonis-
tas— que constituye ¢l pueblo de la Provincia d-
Buenos Aires.

Y deseo poner en evidencia y valorar en un hecho
conereto, la accion de los técnicos de la Provincia
de Buenos Aires para la puesta en marcha del actual
Plan Vial.

Surge de un analisis natural, de la valoracion dc
cuanto se ha hecho en la Provincia de Buenos Alres
en materia vial. He estado examinando los datos
aportados por la Direccion de Vialidad en cuanto a
laﬂ construceién de pavimentos en los tltimos treinta
anos.

Y si bien es cierto que este dato ticne vinculacion
con la obra entregada y en materia vial, ustedes lo
saben muy bien, existe un wverdadero proccso en la
construecion de un camino, que hace que no pueda
referirse coneretament= a un numero de anos deter-
minados, sino que debe valorarse todo el proceso de
la construccién caminera.

Los ultimos 30 afos en materia de
construcciom vial

Sin embargo en la apreciacion do los hechos co-
rrespondientes a largos anos, puede llegarse a algu-
nas conclusiones y estas conclusiones nos dicen que
hay distintos periodos en la provincia de Buenos Ai-
res en los ultimos 30 anos, en materia de construc-
cin de caminos.

Ahi, por ejemplo, tenzmos que se llega a 1930-1937
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en cuyo lapso se construyeron 208 kilometros de ca-
minos, con un promedio ds 26 kilémetros por ano de
camino. Hay otro lapso mucho mas optimista v efec-
tivo que va desde 1938 a 1945 —8 afios también— en
el que se construyeron 1.275 kilémetros de caminos,
en un gran esfuerzo y con un promedio de 180 kilé-
metros de camino por afio. Hay después otro lapso
que corre de 1946 a 1954 —9 afios—, con una cons-
truccion de 314 kilémetros de caminos, con un prome-
dio de 34 kilémetros por afio.

Aparece después una excepcién, el afio 1955, con
174 kilometros de caminos en un afio y después dos
anos 1956/57, en que se construyeron 66 kilémetros
de camino, con un promedio de 33 kilémetros por
afio. Es decir en los iltimos 30 afios un promedio de-
finitivo, anual d= 78 14 kilémetros por ano, de los
cuales 200 fueron transferidos a la red nacional ¥y en
los Ultimos dos afios un promedio de 33 kilémetros
por ano.

Hay que calcular el esfuerzo que habra significado
¥ Yo me siento en el debar de reconocerlo y de po-
nerlo en evidencia y hasta de exhaltar el esfuerzo
que habré significado a los técnicos de la Direccién de
Via'idad salir de esta inercia, de este largo dejarse
estar para elaborar un plan y para después ejecu-
tarlo como se va ejecutando en forma cronométrica.

Quiero senalar que en la accién de todo gobierno
hay tres etapas inevitables: una primera, aguella en
que elaboran planes el gobierno que llega v frente a
la realidad comienza la elaboracién de sus planes;
una segunda etapa que corresponde a la ejecucién
de sus planes y una tercera que corresponda a la pre-
vision de los planes futuros. Hoy lo he escuchado en
la exposicién: se reclamaba alli gue en ests plan vial
de la Provincia de Buenos Aires se adoptaran los re-
caudos necesarios para que s= prolongara en el tiem-
po, para que tuviera ssguridad, en todo sentido, de
que esta obra no serd interrumpida y se mantuviera
con un ritmo superior.

Plan vial en marcha. — Sus dificultades

Bien, sefiores: yo deseo destacar que esta primera
etapa ya terminada nos muestra a una Direccién de
Vialidad capaz de elaborar planes y de hacer de que
a fines de 1858 nosotros pudiéramos elevar un pro-
yecto a la Honorable Legislatura, para que ella lo
sancionara en enero del afio pasado, y en febrero con
la ley de Obras Publicas, teniamos los instrumentos
legales en la mano para comenzar a trabajar y desde
febrero de 1959 hasta octubre de 1960, un afo y 8
meses, nos enfrentamos a esta realidad: la de un
plan en marcha con 2.000 kilémetros de camino en
ejecucion y la etapa financiera dificil, mas dificil ya
superada, un panorama optimista frente a nuestros
ojos, una Direccién de Vialidad con la capacidad téc-
nica suficiente como para inspirar confianza, esta
confianza que acaba de decirse. merece la provincia
de Buenos Aires en sus realizaciones.

Bien, sefiores: yo me siento también en el deber
de acotar que la provincia de Buenos Aires tiens un
extraordinario privilegio, una gran responsabilidad
argentina; creo aue no hay compartimiento estanco
dentro de la Repuiblica, 1o que interesa por sobre to-
do en la Nacién como conjunto econémico y hemos
dado en reiteradas oportunidades nuestra apreciacién
subre el federalismo, sefialando como la suerte v el
progreso de cada provincia es absolutamente indivi-
sible del progreso de la Nacién como conjunto eco-
némico, en una Nacién donde lo federal es la nacio-
nal y lo nacional es lo federal.

Pero quizd debamos al analizar los hechos, sefialar
también las dificultades. Los Técnicos y las Empre-
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sas han podido dssarrollar eficientemente su tarea,
pero senalo que desde el otro lado de la pared hemos
estado algunos aguantando el clavo con la cabeza.
Es decir, si ustedes me permiten, voy a relatarles una
anécdota. Se ha necesitado una suma enorme de te-
nacidad, de porfia, de irrevocable decisién para que
esta obra pudiera seguir adelante. Yo Iz agradezco
a Dios el que nos haya dado la suficiente fuerza para
hacer frente a todas las dificultades y mantenernos
con firmeza en la decisién irrevocable del cumpli-
miento de estos planes. Hemos estado aguantando des-
de el otro lado de la pared el clavo con la cabeza. Ha-
blando de tenacidad hay una vieja anécdota. Dicen
que en Espafia tenian que elegir, hacer una seleccién
entre aquellos que dentro de las distintas provincias
tuvieran la suficiente predisposicién fisica y espiri-
tual, como para ser muy tenaces y la prueba fue la de
clavar un clavo contra la pared, con la cabeza. Es
muy natural que al término de la competencia que-
daran seleccionados dos: un asturiano y un vizeaino.
Cuando llegé el momento de clavar el clave con la
cabeza el vascongado le dio fuerte y en dos o tres
topetazos el clavo atravesd la pared. Cuando le tocd
el turno al astuariano, resulta que daba y daba con-
tra el clavo y no progresaba, hasta que pudieron des-
cubrir —y esto fue el precio y triunfé en la compe-
tencia— que del otro lado de la pared habia un
vasco que estaba aguantando con su propia cabeza la
punta de!l clavo para que no progresara con los tope-
tlazos del asturiano.

Sefiores: la empresa ha marchado, pero yo creo que
corresponde decir con toda seriedad: hemos arros-
trado enormes dificultades de toda indole, porque es-
ta obra ya hoy segura e indiscutible, no se ha rea-
lizado en tiempos de bonanza ni en tiempo de es-
plendor econdémico financiero, sino que se ha reali-
zado mediante una tarea porfiada y tenaz, tomando
a las dificutades existentes, a los impedimentos co'o-
cados frente a una necesidad de vigoroso desarrollo
acelerado de nuestra Nacién y de nuestra Provincia,
tomando las dificultades como un estimulo para so-
brepasarlas y entonces nosotros, que somos responsa-
bles totalmente, el Poder Ejecutivo de la Provincia
y su titular, que es el responsable pleno de la con-
duccién econémica v financiera de la Provincia, he-
mos tenido que adoptar las msdidas y resolver todas
las situaciones para que el plan Vial y el plan Eléc-
trico de la Provincia de Buenos Aires se constituye-
ran en una perfecta realidad.

Situacion financiera del pais

Por eso, si ustzdes me permiten, habremos de re-
cordar, sobre la base de gue la situacién econdmica
de la Provincia estd absolutamente vinculada a la
situacién econdémica del vais. que la situacion eco-
némica financiera de la Nacién Argentina. en mayo
de 1958, asumia caracteres dramaticos y criticos, es-
taba al borde de una grave crisis, caracterizada vor
la cesacién de pagos internos y externos, paraliza-
cién industrial, auge de las bancarrotas, desocupa-
cién en alta escala y miseria popular. El presupussto
de la Nacién, con la mitad del ejercicio cumplido
mostraba que sélo el 54 por ciento tenia resuelta la
financiacion. Exhibia el déficit potencial mas extraor-
dinario de 1a historia financiera argentina. El pais
habia perdido el contralor sobre sus gastos pablicos y
el déficit debia ser atendido sobre cursos distintos a
los provenientes de las normales fuentes impositivas.

En Jos Gltimos tres afios 1a balanza de pagos, desde
1955 a 1957, habia tenido un quebranto comercial de
764 millones de ddlares y para peor, muchas veces
en importaciones que no eran productivas, porque en
una oportunidad, tomando el dato concreto de “La
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Prensa”, senalé, como en €l ano 1957, se habian gas-
tado divisas por cien mil ones de délares no, desde
luego, para importaciones wvinculadas al equipameinto
necesario de nuestra industria, sino para la importa-
cion de automoéviles que muchos de ellos han estado
v estan todavia por debajo del paralelo 42.

Se habia acumulado, en definitiva, una creciente
deuda externa y liquidado practicamente las existen-
cias de oro y divisas.

Lejos de adoptarse medidas, podemos decir que la
deuda externa superaba los 1.100 millones de ddlares
a las reservas de oro y divisas del Banco Central. La
Tesoreria Nacional habia retirado de las cajas de
jubilaciones, desde 1946, 55 millones de pesos. La
burocracia habia crecido enormemente: 1 millén 800
mil empleados constituian la suma de los gobiernos
nacional, provincial:s y municipales. La circulacién
monetaria habia pasado en los ultimos 10 afios, de
los 7 600 mil ones de pesos a los 70 millones.. Eramos,
en definitiva, los argentinos, victimas de la esquilma
de la division internacional del trabajo que nos obli-
gaba a la exportacién de la materia prima y a la
importacion obligada de articulos elaborados, muchas
veces con la propia materia prima por nosotros ex-
portadas. y

He tomado estos datos de suyo delicados, de los
propios mensajes presidenciales.

Nosotros habiamos afrontado nuestra responsabili-
dad provincial el 2 de mayo. Habiamos sefialado la
necesidad de transformar esta estructura colonial en
la Provincia de= Bucsnos Aires. Habiamos puesto nues-
tro énfasis en los graves problemas que a la Provin-
cia se le presentaban con la concentracién de la po-
blacién alrededor de la Capital Federal y con la
poblacion de todos los centros del interior de nuestra
Provincia. Habiamos sefialedo también el vicio de
las inversiones qgue se formulaban con la mentalidad
de un pais desarrol'ado, ignorando los argentinos de
que solo una décima quinta parte de poblacion del
mundo pertenece a paises desarrollados y el resto a
subdesarrollados y nosotros por desgracia integraba-
mos la parte de un pais en subdesarro’lo o de un
pais ambicioso de su desarrollo. Las inversiones pues,
debia poner su dinero para tratar de fortalecer los
sectores basicos, desguarnecidos de nuestra economia
nacional y provincial. Debia invertir en aguello que
no era posible la inversién privada; debia dar a la or-
ganizacién privada al capital basico en aquellas obras
de necesaria inversion estatal para que entonces, la
industria privada, la empresa privada y la iniciativa
privada, pusiera libre de la traba burocratica, cum-
plir con su sano proceso de expansion de la economia
nacional.

;Cuales fueron las dificultades que debimos afron-
tar?: Recordemos el afio 1958. Nosotros formulamos
nuestros planes y el proceso de inflacién agudo que
s2guia, 1958. De inmediato un serio problema: au-
mentar el 60 % de los sueldos del personal de la Ad-
ministracion. Naturalmente que en la misma medida
en que debian aumentar los gastos,en personal, tuvi-
mos que limitar las posibilidades de cumplir con
nuestras obras publicas para tratar de lograr el ple-
no desarrollo de la provincia. Ahi empezaron los pri-
meros embates, pero fueron leves. Llega 1959: el
Gobierno Nacional formuldé sus planes de estabiliza-
cion y de expansion,

La reforma cambiaria

De acuerdo con la reforma cambiaria aumentara
el costo y aparece entonces un nuevo impedimento:
el aumento de la obra publica, el precio de la obra
publica. Yo lo he escuchado hoy. Por otra parte lo
tengo recopilado, no es el momento de rememorarlo,
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pero se dijo. Tenian razon, no teniamos confianza; las
paginas de los diarios de sesiones de la Honorable
Legislatura los recogen: Planes de buenos propdsi-
tos. Nadie creia en su realizacion.

Excepticismo en torno a los planes de la
provincia de Buenos Aires

Muy pocos creian en la capacidad financiera de la
Provincia de Buenos Aires. Sin embargo, con tenaz
resolucién adoptamos los recaudos suficientes como
para que esta obra pudiera ser financiada y la Di-
reccion de Vialidad pagar, como se ha reconocido, la
obra proyectada, en los términos que correspondia.

Sefialé que teniamos un sool camino abierto. Uno
s6l0. Yo lo tengo todo recopilado, todas las observa-
ciones, las acusaciones hirientes, muchas veces agra-
viantes. Yo lo olvido porque ademas lo respeto. Creo
que en un estado democratico debemos ser absoluta-
mente respetuosos con todas las opiniones. ‘

Ademas recuerdo siempre que cuando tuve que ele-
gir una frase alguna vez para poner en un ateneo
siendo muy joven, recogi aquella del espiritu de
Mayo: “Siempre es preferible una libertad peligrosa
a una servidumbre tranquila”. Y soy leal a mis con-
viceiones. Las respeto porque incluso cuando fui di-
putado de la Nacién, mi nombre no era recogido por
los diarios y ahora celebro la libertad, hasta la de
los adversarios, aln cuando no pueda ser responsa-
ble de su actitud. Pero yo creo que es importante
recogerla y recordarla. He recibido muchos consejos
v si hubiera cumplido con esos consejos, no hubiera
habido segundo Congreso Vial o hubiera habido un
Segundo Congreso Vial para recriminar nuestra in-
capacidad o para recriminar nuestra ligereza de ha-
ber anunciade al pueblo, obras que no estibamos dis-
puestos a cumplir.

Ahora si me permiten, a mi vez yo daré un conse-
jo. Cuando lleguen opiniones iremos a los papeles ¥
recogeremos los cons2jos de quienes no se hayan
equivocado.

Necesidad del empréstito pablico para obras
viales

Ya se ha atravesado, sefiores, el peor de los mo-
mentos. Estamos seguros que el plan se cubrira in-
tegramente. jComo no! Si la Provincia de Buenos
Aires ha podido financiarlo con su propio esfuerzo y
a expensas de su propia resolucién, sin el cumpli-
miento del decreto ley 505. Ahora que se abren ex-
traordinarias perspectivas, ahora que incluso quedan
abiertos otros caminos. yo recuerdo, cuando se nos
sefialaba a su hora, que la obra publica no podia fi-
nanciarse asi, que constitua una aberracién. Hay otros
recursos se nos decia: el crédito o el empréstito.

Sefiores: no habia otro camino. Era muy doloroso,
lo comprendemos, y yo digo que hasta las resisten-
cias y las criticas eran muchas veces justas, pero no
habia otro camino. Fria y serenamente adoptamos es-
te camino. Y yo confieso a ustedes, que si otra vez
en mi vida, frente a las previsiones que pudieran de-
sarrollarse en cualquier sentido, incluso electoralista,
porque hemos llevado el camino a pueblos de 7 u 8
mil habitantes, donde no hay votos, si tuviéramos que
cpmp}ir de nuevo y adoptar las mismas determina-
ciones y enfrentar las mismas irresponsabilidades. 1>
volveriamos a hacer, porque estamos absolutamenti.
convencidos de que el porvenir de nuestra Patria
depende de un vigoroso programa de desarrollo ace-
lerado. Lo hemos hecho y lo hemos cumplido. La
obra se ha realizado. Ahora, sefiores, ya podemos mi-
rar mas tranquilos el futuro.
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justo descargar esta tarea no ya en esta generacion,
sino en las generaciones que habran de aprovechar
durante anos la obra caminera. Es decir que :_a‘horu
podemos rebajar impuestos y ahora podremos finan-
ciar y extender las responsabilidades financieras pa-
ra el futuro, porque ahora hay ofertas, alpo_ra hay
confianza, ahora hay posibilidad, ahora lQ unico que
necesito, sefiores, es que quienes nos Cl‘iticabgn sean
consecuentes con su prédica de aycr y realicen la
misma presion para que el Poder Ejecutivo de la
Provincia obtenga los dos tercios de votos de la Ho-
norable Legis.atura, que le permitan hacer empres-
titos, que le permitan financiar y entonces yo lc-;s: ase-
guro a ustedes que este esfuerzo de la Direccion de
Vialidad tendrid gue multiplicarsz y sus técnicos agu-
zar el ingenio y los empresarios prepararse para una
tarea mayuscula, porgue este p'an vial, el actual de
la Provincia de Buenos Aires, tendra que ser supce-
rado, porque la Argentina y la Provincia, reclaman,
como una condicién fundamental para su desarrollo.
las comunicaciones, los caminos y los transportes, pa-
ra movilizar la produccién, para intercomunicar a los
pueblos, para crear fuentes de trabajo y para burlar
esta estructura que ha hecho concentrar a la pobla-
cién en torno de la Capital Federal y mantiene a
nuestros pueblos del interior en el abandono, porque
al no existir fuentes de trabajo, sus adolescentes
abandonan su lugar natal y se dirigen hacia la gran
concentracién demografica del conurbano que esta
realmente asfixiado con sus tremendos problemas so-
ciales y con sus graves perturbaciones a una Argen-
tina que queremos un pais y no una sola ciudad.

A T S R AR T

Crecimiento demqd

Efectivamente estoy en condiciones de afirmarles
cn esta materia, que se acaba de realizar el censo
en la Provinecia. Quiero expresarles que el censo se
ha hecho bien en la provincia de Buenos Aires. Doy
fe en la exactitud de las cifras del censo en la Pro-
vineia, que es en lo que conozco. Yo no sé por qué
hay quienes no ayudan y en un momento en que el
pais necesita optimismo. fe y confianza, siembran la
duda. La Provincia de [Buenos Aires segin el censo
de 1947, tenia 4 millones 200 mil habitantes. Nos-
otros teniamos un calculo estimativo de 6 millones
500 mil. Eran las cifras que estabamos manejando

para establecer la real cstructura demografica de la
Provincia de Buenos Aires.

Senalo, consérvese. la enormidad del hecho gue un
poco después de 1950 se cruzan las lineas de creci-
miznto y en ese momento los 21 partidos del conur-
bano... Quiero explicarles por gué digo conurbano
Conurbanizacion es cuando se crea un nucleo de po-
blacion, se va extendiendo, avanza y se junta con
otro. Este es el fenomeno de esta zcna de la Provin-
cia de Buenos Aires en donde se puede salir de Tigre.
llegar a La Plata, Berisso y Ensenada sin espacios
sin poblar. Yo, ademas, ustedes comprenderan, no
pucdo admitir de que en esta expresion real de una
conurbanizacion intensa de la zona dsz la Provincia,
que afecta a la ciudad capital, no puedo tolerar, re-
pito, que se diga de que la ciudad de La Plata per-
manezea incluida dentro de. Gran Buenos Alres. Con-
urbano, son los 21 partidos que tienen mas habitantes
que la Capital Federal; \Gran Buenos Aircs, seria la
Capital Federal y los distritos que la rodean, sin La
P.ata, Ensenada y Berisso, ya que conurbano es para
nosotros, esta zora de los 21 partidos.

Y bien, en el ano 1959 se cruzan las lineas y los
21 partidos ticnen la misma poblacion que los parti-
dos del interior de la Provincia de Buenos Aires.

Nosotros habiamos hecho calculos estimativos so-
bre la base de los padrones electoralss y ellos nos
decian que habian 3 mi lones 800 mil habitantes en
los 21 partidos del conurbano y dos millones 700 mil
en los partidos del interior de la Provincia de Bue-
nos Aires. |,

Senores: yo les ruego que mediten profundamente
sobre este prob.ema. Pareciera que la Argentina, co-
mo el avestruz escondiendo frente al peligro la cabe-
za bajo tierra, quiere ignorar. Habra quienes digan
que los datos del censo estan equivocados. No estan
equivocados. Habiamos estimado en g millones y me-
dio y por al'i estara, psro como ocurre en lugar de
3.800.000, tendremos 4.100.000 mas o menos en los
21 partidos del conurbano y salvo alguna ciudad del
interior como Mar del Plata, Miramar, Bahia Blanca.
Junin, Olavarria o el ecinturén que viene de San Ni-
colas, Zarate, Campana, han aumentado poblacion,
pero los pueblos del interior de la Provincia, los pe-
quenios pueblos por donde pasaran los caminos de
nuestro Plan Vial, han disminuido. En eso nos equi-
vocamos; el fenomeno era muy grave. Han disminuido
en poblacion desde 947. Y este hecho dramatico que
tipifica a una estructura econdémica de la Argentina
y crea tremendos problemas sociales de perturba-
cidon que pueden afectar incluso o tratar de disolver
nuestra familia, nuestra sociedad argentina, que ge-




neran en algunas barriadas, en las villas populares
inntimeros problemas por la fa.ta de servicios porgue
la poblacién se ha multiplicado por cinco en pocds
afos y no hay viviendas, ni pavimentos, ni hospita-
les, ni cloacas, ni agua corrientes, ni luz, ni seguridad,
ni escuelas suficientes. Grave problema en la Pro-
vincia de Buenos Aires.

Otros rubros de las obras publicas en la
provincia

Desde el 2 de mayo de 1958 que estamos en el Go-
bierno, cada dia hemos tenido 3 % empleados admi-
nistrativos menos, pero cada dia hemos debido nom
brar 6 1 maestras mas para tratar de darle por lo
Menos a esos ninos de nuestro Gran Buenos Alres,
dz la zona conurbana, la maestra y el au!a. Tenemos
esa satisfaccion,

Incremento de burocracia, dicen en el presupuesto
de la Provincia ¥ ese incremento se llama maestras,
Yo me pregunto si honradaments= y responsablemente
en la Provincia no hay escuelas laines: bien que nos
cuesta. ;Podemos dejar de darle 1a maestra y el aula
a ese nifo de la zona conurbana? El incremento del
presupuesto se llama: maestras, policia y médicos
en el aumento de la remuneracién y nada mas. Este
es el peso que debimos soportar y mientras tanto tu-

vimos que cumplir con el compromiso de Ilevar la
obra publica adelante.

Necesidad de promover el desarrollo economico

Sefiores: tenemos la protunda y firme conviceion
de que sélo un vigoroso brograma de desarrollo ace-

lerado podra ubicarnos frente a la realidad argentina
—el Gobierno Nacional !0 ha hecho— Yy aqui no hay
tiempo que perder. Debemos despertar las riquezas
dormidas de nuestra tierra. Si Argentina no despier-
ta, pronto estarid en el quinto o sexto lugar de los
paises latinoamericanos. Hemos perdido lamentable-
mente mucho tiempo y debemos desandar el camino
andado y debemos marchar aceleradamente. debemos

construir los caminos que son parte de esos desa-
rrollos.

Apoyo del gobierno provincial a los planes viales.

Por eso los planes camineros tienen el mas franco
auspicio del gobierno nacional y del gobierno pro-
vincial. Por eso hay que volver a recortar todo. Las
dificultades hay que enfrentarlas con firme resolu-
cién. Esta obra la hemos podido cumplir mediante una
tenaz y porfiada decision; la hemos hecho con la
conciencia tranquila y asi al término de este Segun-
do Congreso Vial, en donde yo los saludo y les pido
disculpas por la extensién de mi disertacién, deseo
hacerles llegar un saludo a todos ustedes y decirles
que este Congreso ha sido un ejemplo de lo que la
Argentina reclama ¥ necesita. Que sus habitantes por
encima de los pensamiento politicos, por encima de
los sentimientos y de 1a posicion que cada cual de-
be resguardar celosamente, porque esto constituye la
sal ¥ la médula de 1a democracia, debemos ponernos
—cuando se trata de los problemas vitales que afec-
tan al pais ¥ a la provincia de Buenos Alres, en
este caso— con firme realizacién a trabajar ¥ a mi-
rar hacia adelante.

Sefior: mas y mag caminos, por un futuro mejor.

Fabricamos y
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n Nuevo

Figura A. — Preparando el acceso
del lado Vedado.

Figura B. — Vista de los accesos
¥y entrada al tinel del lado de
Miramar.

en La
Hahana:
El de Calnada

Figura C. — La desembocadura
del Almendares.
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Por el ingeniero civil Nestor l. Ottonello

M/ O hace mucho tiempo, al darse a conocer una

resefia sobre las principales caracteristicas

del tinel de la bahia de La Habana, que apare-

ci6 en el ntmero 146 de la revista “Construccio-
nes”’, editada por la Camara Argentina de la
Construccién, consignamos algunas referencias
sobre la forma en que se habia llevado a cakp
el desarrollo de la ciudad del mismo nombre. Di-
jimos entonces que, limitada su expansioén hacia
el Este por el obstdculo natural que constituyo
la bahia, hasta que se construyo el tanel habi-
litado hace un par de afios y que unid, por deba-
jo de aquélla, la orilla de La Habana con la de
La Cabafia la ciudad se extendié hacia el ponien-
te, ocupando tierras sobre las que se asentaron
nuevos barrios. El histérico paseo del Malecon,
que desde el centro de la nueva Habana —exac-
tamente desde la estatua levantada en homenaje
al procer general Maximo Gomez— se prolonga
hacia e! Oeste bordeando el mar, hubo de conver-
tirse, por fuerza de aquella expansion, en la
magnifica y amplia ruta que vinculase los barrios
de reciente formacién de “La City”. Pero luego
del Vedado, la avenida del Malecon encuentra su
raso cerrado por el rio Almendares, limite na-
tura] entre las ciudades de La Habana y Maria-
nao y entre los barrios de ellas denominados El
Vedado y Miramar, respectivamente.

En la foto aérea que acompaha a este trabajo
(Fig. 1) aparece la desembocadura del Almen-
dares en el golfo de Méjico; a la derecha El
Vedado (Habana); a la izquierda, Miramar
(Marianao). En primer plano, se ve “e] puente
de la calle 117, un viejo puente que antes estuvo
emplazado un poco mas aguas abajo —exacta-
mente en el lugar que hoy ocupa el tinel de la
calle Linea, cuyos accesos (particularmente el
del lado Miramar) también se destacan en la
toto, detras de aquél.

Era este un viejo puente giratorio, cuyo ancho
s6lo permitia una tTnica via de transito, utili-
zada por el paso de tranvias entre La Habana vy
Marianao; cuando este servicio se suprimid, el
puente fue trasladado a su actual ubicacion ¥
destinado al transito carretero entre ambos mu-
nicipios. Antes de demoler el Puente de Pote,
se modernizé el de la calle 11, ensanchéandolo
para dar cabida a dos vias de circulacion, nece-
garias para atenuar los inconvenientes derivados
de la supresion de aquel, por lo menos hasta que
entrara en funcionamiento el nuevo tanel de
Calzada que motiva este articulo. asi llamado
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La Habana (El Vedado); a la izquierda Marianao (Miramar).

|
i Figura 1. — Desemhbocadura del rio Almendares en el golfo de Méjico. A la derecha

por estar ubicado en la prolongacién de la calle de ese
nombre en El Vedado; del lado de Marianao, desem-
boca en la Quinta Avenida de Miramar. En la foto a
que nos referimos, detrds del tiinel de Linea, pueden
versz los accesos al de Calzada., aunque se distingue
mejor el de Miramar. Al fondo. a la derecha, bordeando
un alto edificio y al lado del mar, el Malecén que
—ipor la costa— conduce al centro de La Habana. No
estard demas decir que la ruta de! Malecén al llegar
a] centro, practicamente se introduce en el tfinel bajo
la bahia en la Habana, cuya salida. en la margen opues-
ta —lado Cabafia— empalma directamente con la nueva
autopista, llamada La Via Blanca, destinada a unir la
capital cubana con las provincias de] Este: Santa Clara,
Camagiiey y Oriente. Gracias a esos dos tuneles, cons-
truidos idltimamente, el de la Bahia y el de Calzada,
el transito desde Marianao —y aiin mas que el de Ma-
rianao, el que intensamente se hace con la provincia
de Pinar del Rio en e] extremo occidental de Cuba, por
la carretera quo parte de Marianao hacia ella— hasta
tomar la Via Blanca, se realiza sin interrupciones y en
tiempo bien reducido en relacién con el que antes se
empleaba para los mismos viajes: el cruce del Almen-
dares y el de la Bahia son hoy problemas definitiva-
mente superados.

Como siempre que se debe atravesar un curso de
agua, también aqui se planteé la disyuntiva: tdanel o
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puente. En realidad, hasta el momento en que la nece-
sidad de hacer frente a una circulacién cada dia <n
aumento, entre La Habana y Marianao, reclamé una
solucién mas amplia que aquellas con que se habia con-
tado anteriormente, los puentes estaban en mayoria so-
bre los tineles, en lo que concierne al transito costanero
entre ambas ciudades, En efecto, a mas del puente que
hoy estd en la calle 11 y que antes estuvo en la de
Linea, existia —emplazado en el lugar que ahora ocupa
el tinel de Calzada— el ya citado Puente de Pote, con
un tramo levadizo, cuya construccién data de 1919.
Como, en 1953, se habilité el tinel de la calle Linea,
resulta que al encarar los estudios para la nueva obra,
existian dos puentes contra un tinel. Como es obvio,
sobre el Almendares, aguas arriba de la zona que esta-
mos considerando, existan otrcs puentes que lo cruzan,
pero en realidad, ellos son ajenos al sistema vial que
e€stamos comentando. La decisién de construir un nuevo
tinel y de suprimir el Puente del Pote —ccmo conse-
cuencia de la ubicacidn elegida para aquel— invirtié
las cifras y —por consiguiente— quedaron en minoria
los puentes.

(Es este un sintoma premonitorio de la lucha que,
en €]l campo técnico, sostienen en los tiempos modsrnos
los tuneles contra los puentes, habra de definirse a fa-
vor de los primeros?

Nadie podria basar seriamente pronéstico alguno so-
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bre un hecho aparentemente aislado pero
que, indudablemente, se estd repitiendo
en los tultimos afios. En la misma Haba-
na y bien cerca del Almendares para
citar sélo un caso concreto— también
triunfé el tinel por debajo de la bahia
por sobre el puente sofiado desde prin-
cipios de siglo.

Sea cual fuere la suerte que deparara
el futuro a unos y a otros, es innegable
que, en todo el mundo civilizado, las vias
de agua son cada dia mas el objeto de
la consideracién de los gobiernos, que
comprénden que, asi como en relacion
con el transito vial o ferroviario, lcs cwr-
sos de agua son “obstaculos’” para ellos,
no €s menos clerto que los puentes des-
€mpenan el mismo poco feliz papel en lo
que concierne al transporte por agua.
Claro que los thneles pueden también
reducir el calado de la navegacion, pero
esta €s una limitacién concurrente o
coincidente con la que impone el fondo
natural del curso de agua; no tiene por
que szr el tlnel necesariamente el dster-
minante del calado admisible, En cambio
la limitacién que impone la cota de un
puente de trdnsito permancnte, si es de-
terminante para el perfil de las embar-
caciones emplezadas en el transporte por
agua.

En la actualidad las regiones que cuen-
tan con cursos de agua comsideran esa
circunstancia con un verdadero privile-
gio y, cualquiera sea la condicién con que
la naturaleza les haya entregado ese don,
sus administradores, tratan, por todos los
medios, de perfsccionarlos y transformar-
los en vias de transportes ttiles y econd-
micas. Por eso, proceden con gran pru-
dencia cuando se trata de atravesarlos
con cam'nos o ferrocarriles y buscan so-
luciones que no condicionsn u obztruyan
las posibilidades que los cursos pueden

En el caso del Lamendares, 1a apcién
bor un nuevo tiunel, fue la consecuencia
de una confrontacién econémica con un puente, Sz com-
pararon los costos de ambas obras en base a la pres-
tacion de un servicio similar, ¢s decir que, en ningin
momento, se criginasen interrupciones tanto en el tran-
sito carreiero como en el fluvial. La comparacién del
presupucsto de un puente, que no afectara el galibo de
las embarcaciones admisibles en razén de la profundi-
dad de las aguas en el lugar, con ¢l de un tinel ade-
cuado al calado de esas €mbarcaciones, resulté desfa-
vorable para e] primero, pues, en tales cond'ciones, era
preciso  proyectarlo con calzada demasiado elevada y
accesos muy extendidos. Estos hubieran creado un serio
problema estético, en sitics que se hallan densamente
poblados y hubieran sido causa de la depreciacién de
la propiedad en la zona afectada por el ‘razado y en
sus alrededores.

Es posible que también hayan influido en la decisién
que se tomé a favor del tinel, dos circunstancias espe-
ciales: una de ellas, de que practicamente, en el mismo
lugar o a pocos metros de €l, se tenia una verificacién
permanente de las ventajas que venia ofreciendo el tii-
nel de la Linea, en el que ¢] trafico se hacia ininte-
rrumpidamente y sin atascam'entos, frente a lcs incon-
venientes del servicio del Puente del Pote,

Otra de las razones, que, seguramente, en el aspecto
econémico contribuyeron a favorecer al ttimel lo consti-
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Figura 2

tuyé la presencia en La Habana de la €mpresa que,
con todo éxito acababa de terminar el tinel bajo la
bahia. Pudieron asi aprovecharse una organizacién ya
exper'men ada en una obra atn més importante, pero
de similares caracteristicas, con sus técnicos su perso-
nal y sus equipos. Ademds, se pudo utilizar para la
construccion de los cajones que constituyen €l tinel de
Calzada, el mismo dique seco en que se ejecutaron los
del tinel dle La Habana. Resulté de todo esto que el
costo del tinel de Calzada, fue alin inferior al del tane!
de la Linea —terminado, como se dijo en 1953— ¥ su
plazo de ejecucién de apenas, de 16 meses. El tinel
de la Linea es, posiblemente un poco mas corto que el
de Calzada (ver croquis figura 2).

La ubicacién fue objeto también de detallados estu-
dios. Quizi, tecnicamente, lo mas conveniente hubiera
sido empliazar ia obra en la prolongacdn de la recta
de la avenida de] Malecém, bien préxima al mar; con
salida a una de las avenidas que en, Marianao corren
paralelamente a la costa, y cerca de ella. Pero, esto
hbria llevado a cruzar el rio en el lugar de su ancho
méximo y exigido un tine] mas largo —cuatro cajones
en lugar de dos— con un serio incremento del presu-
puesto de la obra, todavia no justificado por las nece-

(Contintia en la pdg. 23)
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sidades actuales. El dia que no basten las
existentes a través del Almendares, siem-
pre quedard el recurso de construir en
el lugar un tunel proporcionado a la ca-
pacidad de circulacién de la Avenida del
Malecon. Se deseché pues la mencionada
tbicacién y se resolvié que aln a costa
de un desvio del transito desde el Male-
cén hacia aguas arriba, resultaba mas
conveniente colocarlo en e] mismo lugar
en que estaba el viejo puente del Pote
que —en su tiempo— absorbia una gran
parte del transito entre los dos muni-
cipios.

5i bien el emplazamiento elegido de-
terminaba la democlicién del puente de
Pote (fig, 3), inclusive sus fundaciones,
realizadas hace cincuenta afios v agra-
vaba el problema de transito durante la
construccién de la obra al recargar el
tinel de Linea y el puente de la calle
11 —dinicos que quedaban habilitados en
la zona— se insistié en ta] lugar para
el nuevo tinel por la menor longitud que
para el resultaba con respecto a la otra
ubicacién contemplada ¥ teniendo en
cuenta, ademéas, la obsolescencia del
puente de Pote, cuya vetustez v estado
lo hacian inadecuado a su finalidad. Era
este un puente cuyo ancho sélo admitia
dos filas de vehiculos y que, habitual-
mente, con su apertura periédica, para
dejar paso al transito fluvial, provocaba
enormes interrupciones. Inclusive, era da-
ble constatar que, la existencia de un
puente de esas caracteristicas y condicio-
nes, poco aliviaba al tine] de Linea, va
que los conductores, frente al riesgo de
una apertura que cortara la circulacién
preferian utilizar el tinel citado y eludir
el puente. f

El contrato comprendié los trabajos
correspondientes a] thnel propiamente
dicho, o sean, los cajones y sus embudos
v, ademds, las obras complementarias
necesarias para su utilizacién racional:
los accesos de ambos lados y también
otras, en las proximidades del tinel, mer-
ced a los cuales se facilité tanto la cons-
truccién de la obra como su aprovecha-
miento una vez habilitada. Entre esos
trabajos adicionales, merecen citarse el
acondicionamiento del viejo puente gira-
torio de la calle 11, la medificacién del
arantarillado submarino y la unién de
la avenida del Malecén con la calle Cal-
zada.

El tlnel estd constituido por dos cajo-
nes de hormigén armado scmetido a ten-
sién previa. Cada cajén (fig. 4), tiene
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Figura 3. — FEl puente de Pote que fue
demolido para colocar, en su lugar, el tanel
de Calzada.

Fizura 4
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una longitud de 100,51 m, con un ancho total d= 19,90
m; la altura total de 6,15 m; y el espezor del techo
060 m.; el de las paredes laterales 0,75 m.; el
de la pared central 0,80 m. y el del piso también de
0,80 m. La pendiente longitudinal del piso es de 6 e,
desde ambos embudos hacia e] centro; deja, por encima
de él, un calado libre de 360 m. en el centro del rio
Almendares, pero la pendiente de su techo, que es sélo
del 3 %, permite un calado librs superior a los tres
metros sobre un ancho del rio de 40 m.

E| trdnsito de vehiculos se realiza por cuatro vias
(dos en cada sentido) de 335 m. de ancho cada una.
A mas de las pendientes longitudinales hacia el centro
del rio, el piso del tinel tiene pendientes transversales
desde el eje central longitudinal hacia e] extericr del
1 %, con el objeto de que las aguas se recojan en
un par de cisternas cilindricas de 1,10 m. de diametro
en las que se puede acumular el agua en caso de llu-
vias de gran intensidad, hasta que se proceda a su
evacuacién por el sistema de bombeo (fig. 4).

Encima de ambas cisternas se han ubicado dos aceras
de 1 m. de ancho, destinadas a peatones, los que pue-
den transitar por alli con toda ssguridad a un nivel
mas alto que los vehiculos y protegidos con una ba-
randa.

Para facilitar la transicién siempre molesta de la luz
del dia exterior a la juz artificial que ilumina el inte-
ricr y viceversa, se han practicado en el techo de cada
cajén, en la proximidad de ambos accesos aberturas
parabdlica de ' unos veinty m. de . facha, cuya

cuerda va disminuyendo a medida que se ingresa al
tunel. La resistzncia del cajon, debilitado por tal aber-
tura es provista por vigas de hormigén armado pre-
tensado de 040 m. de ancho por 0,80 de altura.

La tenciéon previa en los cajones fue efectuada en
dos sentidos: longitudina] y transversal, utilizdndose
para ello procedimientos propios de la empresa construc-
tora, Societé des Grandes Travaux de Marseille, que ya
los habia aplicado antericrmente en el tinel de la bahia
de La Habana.

Los cajones de hormigén pretensado fueron prepara-
dos en el mismo dique seco que se utilizd para cons-
truir jos del tinel de la bahia y cuyas dimensiones
permitieron la ejecucién de los dos cajones simuitdmea-
mente (fotos fig. 5 y 6), Los cajones del tiine] de Calzada
tienen, aproximadamente, la misma longitud que los del
tinel anterior, pero son mas angostos.

El dique debi6é ser reacondicionado cerrando la salida
al mar con una cortina de tablestacas que se consolidé
con un relleno rocoso. Una vez que se hubo extraido el
agua que contenia, se le limpié y procedi6 a la repa-
racién de sus paredes de tierra natural gque habian
sufrido las consecuencias de un prolongado contacto con
el agua de mar. El hormigén se preparé en una central
vecina y se distribuyé en los cajones por medio de un
par de gruas giratorias Weitz de 90 m. que también se
emplearon para el desencofrado y para colocar en su
lugar los equipcs y elementos que los cajones reque-
rian para su transporte hasta el iuzar de su emplaza-
miento (foto fig. 7).

CUANDO SE ACORTARON DISTANCIAS...

Desde hace muchisimos siglos
el hombre, a través de cami-
nos abiertos sobre bosques,
llanuras o montaiias, lucha por
acortar distancias.

Aunque desde tiempo inmemo-
rial ha sido utilizado el petréleo
en la construccién de caminos,
solamente en los tiempos mo-
dernos la industria petrolera
ha suministrado cientificamente
los elementos necesarios para
la construccién de esas moder-
nas vias de progreso.

ASFALTOS YPF: garantia de segu-
ridad, duracién y economia en la
construccion de caminos.

ASFALTOS

Solicite el folleto sobre asfaltos

editado por YPF
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cLARIN

? Diez Arios

Industrias
Tendrén O -

SU EMPRESA...
ESTA PREPARADA
PARA INTERVENIR ol
E N OE s T A 0 B R A ? ; sobre orugas o camidn (carrier),

perforadoras de pozos profundos

USTON-
RYBUevrus

y barrenadoras.

Equipos modernos, maquinarias gue permitan trabajar

Ingersoll-Rand

Compresores de aire “Gyro-Fla",

con mayor rapidez y mejeres resultados haran ganar las

licitaciones del Plan de Obras de la Red Naciona! Vial. )
grupos electrbgenos, herramien-

Su empresa podrd tener participacion activa en estas et neumitics, il 18

tareas si Ud. consulta a la Divisin Comercial Equipos roca y accesorios,
Técnicos de GENERAL ELECTRIC ARGENTINA S. A,

representante y distribuidora en el pais de las marcas

:

mas famosas en equipos para la construccion vial. Horiganeres s, poribbissa

sohre camién y pavimentadoras

AMPLIO ASESORAMIENTC SOBRE PLANES DE FINANCIACION.

CAPACITACION TECNICA AL PERSONAL DE SU EMPRESA. 7405(!01

Trituradaras de piedras, plantas

OIVISION g b
G para cemenlo portland y za-
COMERCIAL o
EQUIPOS |

TECNICOS @

GENERAL ELECTRIC ARGENTINA

SOCIEDAD ANONIMA Traclores sobre neumaticos, pa-

TUCUMAN 117 BUENOGS AIRES las de arrastre, equipos cami -

neros.
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Figura 5. — En el mismo digue
seco que se utilizé para el tanel
bajo la bahia, se preparan los
cajones del nuevo tunel; puede
verse aqui un cajén ya hormi-
gonado, al fondo y otro mos-
trande la armadura superior.

La necesidad de llevar a los cajones a una distancia
mucho mayor del dique seco, situado en la bahia, del
lado Cabafia, de lo que lo habian sido los del tiinel
anterior, que se emplazaron practicamente al lado del
dique seco, detzrminé una organizacién y precauciones
especiales, pues el viaje incluia un largo trayccto por
mar, no exento de riesgos entre la salida a la bahia y
la desembocadura del Almendares. '

Esto obligé a realizar un verdadero “armado” de los
cajones en e] sentido naval, proveyéndolos a cada uno
de una torre de mando, defensas de madera para pro-
teger las juntas de eventuales choques, tanques esta-
bilizadores, bombas para llenar estos tanques, una
planta eléctrica completa para proveer energia a los
diversos mecanismos, un compresor para vaciar los tan-
ques, bombas para efectuar el equilibrio entre los compar-
timientos en que se dividié cada cajén para facilitar su
flotacion, guinches para las maniobras similares a los
que se utilizan para el amarre de los barcos, bitas para
los cables, escalas de profundidad, central telefénica y
red de telélonos internos, radio para comunicarse con
tierra y con los comandantes de los remolcadores inter-
vinientes en la operacién, etc. La fotografia de ]a figura
8 musstra algunos de los elementos principales del “ar-
mamento”.

Una vez concluidos ambos cajones y provistos de su
armamento, se realizaron las pruebas de estanquecidad
v flotacién. Se procedié primero a equilibrar cada cajén
para compensar el menor pesc de ellos en el lado adya-

Figura 7. — El primer cajén

abandona el dique seco. A la

derecha espera el segundo ca-

jon. Al fondo las griias que se

utilizaron en la construecién
de aquellos.

Figura 6. — En el dique seco,
ambos cajones ya hormigonados

cente a los accesos, debido a la abertura parabélica del
techo. Hecho esto, se determino la reserva de flotabili-
dad de cada cajén, que oscila en las 800 t, o sea unos
40 em. por encima del nivel del agua.

Inundado e] dique seco el 22 de setiembre de 1958
los “barcos” comenzaron a flotar v alli se inicié la
riesgosa operacién de trasladar esas “embarcaciones” de
11.000 t y de forma totalmente inadecuada para el
transporte maritimo, a lo largo de unos 15 km. de mar
abierto. Asegurada la ausencia de los molestos y peli-
grosos vientos que, desde el norte azotan las costas de
Cuba y con un prondstico de tiempo altamente favora-
ble, el convoy se puso en marcha integrado por el cajén
¥y 7 u 8 remolcadores, 3 de ellos destinados a traccién,
2 para retener y el resto para realizar los desplla-
zamientos laterales.

El oleaje fue un enemigo muy peligroso pues puede
imaginarse lo que hubiera ocurrido si, a raiz de él, el
agua hubiera comenzado a penetrar en el techo abierto.

El primer cajon llegé a destino en cinco horas, en
cambio e} segundo necesité el doble de tiempo, pues se
debié aguardar la marea favorable a la entrada de Al-
mendares (fotos figs. 9 y 10).

La puesta en el lugar preciso, se hizo por medio de
guinches y cables, comenzando por hundir el extremo
del cajén cercano a la ribera hasta su apoyo definitivo
v luego haciendo lo mismo con el extremo que queda-
ria en e] centro del rio. En esta 1ltima etapa, el hun-
dimiento se controlé, en nivel, mediante el bombzo de




agua a los ccmpartimientos de =
los “cajones y a log tanoues
mitalicos colocades  sobre el
techa y en posicién inmsdiata
la suspensién por una gria flo-
tante, de 60 t. La cerriente de!
Almendares fue un cbstacule
bastante serio para esta opi:ra-
cién deo precisién pero, fel'z-
men'‘e, ambos cajones ocuparon
la posicién prevista con una
aproximacién de uno.

Para asentar los cajones sobre
la cimentacién, se los cargd con
un peso de agua igua] al peso
adicional del rellemo y del hor-
miglin interior de la calzada
que dehen estabilizarlos en el
fondo. Sin embargo, para veri-
fivar la fundacién, se siguio
bombeando hasta la estabiliza-
rién tota] de los cajonzs a su
nivel.

El primitivo proyecto de la
obra previo apoyar los cajones
sobre macizos de hormigon ar-
mado, soportados a su vez por
pilotes también de hormigon,
hinchados 'en el lecho fangoso
del rio lo que r<sultaba perfec-
tamente légico si se p'ensa que
la carga del trabajo norma] de
cada cajéon no excede las 1600
t. distribuidas en unos 2000 m.
cuadrados. Pero una expcriencia
vivida durante la construccion
del ttnel de la bahia, en que
una marejada exceprional
—nunca registrada antes— pu-
so bien a prueba las condiciones
de rwesistencia del tinel, ane-
gandolo completamente, ya pro-
ximo a su hablitacion, deter-
miné a los proyectistas del de
Calzada a extremar las previsio-
nes incorporando esta hipotesis
de inundacién total en el calcu-
lo de sus fundaciones, a pesar
de que es mucho mas remoto
tal peligro en el Almendares
que en la Bahia,

EXCELSIOR

E| eventual llenado de los
cajones, que implicaria un
aumento de carga de 1600 t. a
13.400 t., llevé a los técnicos a .
subgiituir el sistema proyectado

TRACTORES

FIAT-SOMECA

Con estas ventajas positivas!

Alli donde se ios necesita...

ellos ““PONEN EL HOMBRO'*!

REPUESTOS

Y ACCESORIOS

@ Conveniencia en el precio

@ Rapidez en la entrega

e Amplio stock de repuestos
COMERCIANTES AUTOR{ZADOS

ijalco

CHACABUCO 714 -T,E, 33-33112 -BUENOS AIRES

AGROMECANICA

S.a.

por un apoyo continuo constitui-
do por una capa di> material
seleccionado, fuertemente compactada y perfectamente
nivelada.

Para colocar ese base d- material, se drago en el fondo
del rio un canal —en correspondencia con el emplaza-
miento del tiinel— que fue rellenado con 30.000 m3 de
piedra calibrada bien apisonada. Con una griaa de 60 t.
(loto 11) s= hacia la verificacién de la compactacion del
asiento de los cajones.

Los cajones estan vinculados, en sus extremes alejados
del centro del rio, a los dos embudos de acceso, en cuyo
pavimento, se ha mantenido la pendiente de 6 7¢. La
longitud d> cada uno de ellos de alredwdor de 100 m.
y tanto su piso como sus paredes laterales fueron fun-
didas en el lugar. El espesor del pavimento va en aumen-
to, desda los 027 m. de salida, hasta les 3 m. junto
al cajon, para contrarrestar, con el peso, la rcreciente
subpresion. Las paredes laterales se fundieron contra la
cortina al tablestacas hincadas previamente para mante-
ner seco la excavacién y dejadas en el lugar para me-

jorar las condiciones de sustentacién y estanqueidad de!
“smbudo. Cada scis metres, en las paredes, se dispusie-
ron juntas de construccién provistas de laminas de co-
bre y de ‘“waterstop”.

La proteccion y mantenimiento de la estanqueidad
del lugar ¢n que se construveron los embudas, demandd
la hinca de un tablestacado, parte del cual quedd en-
terrado ——como se dijo— para servir de encofrado a las
paredes. Sz colocé una capa de drenaje de pledra par-
tida, con ayuda de la cual, las aguas de infiltracion se
reunian en un po2zo de donde eran extraidas por una
bateria de bombas. La presencia en el subsuelo de rocas
de coral con amplia comunicacién con el mar, en el lado
Vedado, hizo que alli ¢l caudal de las infiltraciones lle-
gara hasta los 1.500m. clbicos por hora.

Con grias flotan‘es y dragas de succion, se dragaron
mas de 280.000 m3 de fondo.

Complementariamente, debieron hacerse otros trabajos
adicionales como la demolicion del puente de Pote, cum-
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plida en gran parte, por una gria flotante de 60 t..
¥y que obligé también a extraer 160 pilotes de hormigén
armado de 0,45 m. por 0,45 m. de seccién y lomgitudes
de hasta 18 m., para lo cual no fue suficiente e] poder
de retiro de la gria sino que sz debié desintegrar —con
inyeccion de aire comprimido— el fango consolidad:z a
su alrededor a través de los ahos. Todo esto requirié
la accion de los buzos bien expertas que se vieron obl'-
gados a trabajar en condiciones de wvisibilidad precaria,
debido a las aguas turbias y fangosas del Almendares.

También debieron construirse los accesos desde las ca-
lles y avenidas cercadas hasta los embudos, cuidando
de buscar las soluciones mas simples para el transito
y mas estéticas desde el punto de wista urbanistico. La
unién de la avenida De] Malecén con la calle Calzada,
dispuesta con posterioridad, mediante la construccién de
una via de 20 m. de ancho para lcs vzhiculos de ace-
ras de 5 m., resulté un complemento sumamente préc-
tico para facilitar el acceso desde la costa.

Objeto de particular preocupacién fue la ejecucidén
bajo el rigua, de las juntas entre ambos cajones y entre
estos ¥ Jos embudcs. Para ello, el construir los cajones,
se dzih, en cada extremidad, en el espesor de paredes,

piso y techo, una ranura en la forma de U, Previamente,
se picé con cuidado toda la superficie del hormigén en
los lugares en que d:bia hacerse la junta. Una vez cole-
cadcs los cajones, se limpiaron y cepillaron prolijamente
las ranuras y los bordes de ellas, en los que s= habia
asentadc una abundante flora marina. Equipos de buzos
colocados luego encofrados metdlicos interiores y exte-
riores, en los que se virtié el horm’gén mediante un
to'va con cmbudo tclescépico.

Cuandc el kormigén de las juntas hubo fraguado y
endurecido lo necesario, se abrieron los tabiques trans-
veisales que cerraban los extremos de los embudos en
contacto con los cajomes y los extremos de éstos, com-
probandose la estanqueidad de las juntas. Estas se aca-
baren con una plancha matalica de 20 mm. de espesor
atorni'lada y soldada a otras planchas empotradas pre-
viamente en el hormigén de los cajones v de los embu-
dos; finalmente se inyectd mortero en €] vacio que
hubiera podido quedar entre el hormigén de las juntas
y las planchas metalicas.

Colocados los cajones, ejecutadas las juntas y abierta
la comunicacién ¢ntre lcs cajones y entre estos y los
embudocs, se picaron todas las paredes y el techo y se

Figura 9. — El cajén hace su
entrada en el rio Almendares.

Figura 10. — El cajén corres-
pondiente al lado Miramar ya
esti en su lugar definitivo; a
su lado, peniendo fin a su viaje,
el segundo cajén se emplazara
en su prolongacion hasta Ia
ribera del Vedado.

Figura 8. — Con un equipo
de navegacién parecide a] de
un submarino, el cajén se
acerca a destino,




aplicé en toda la superficie
un revestimiento interior
impermeablz de “Choroseal”,
destinado a  evitar filtra-
ciones. Luego, sobre una ca-
pa de mortero, se cclocaron
azulejos de color blanco, cre-
ma mate con un alto po-
der de reflexién y difusion
de la luz perc quec nc pro-
duce destellos.

Los embudcs fueron reves-
tidos con maosaicos de color
azu] e intensidad variable
de oscurc a claro, a medida
que se entra al tinel y qu=z
agregades a la abertura pa-
rabolica schre les cajones
compensan la disminuzi¢n
de luz y hacen menos sins’-
ble ¢l pasc, durante el dia,
de ]a luz natural ex‘erior a
la artificia! interior.

La iluminacién ha sido
realizada previendo distintos
nivizles Je iluminaciéon en las
zonas de entrada para adap-
tar conveni’ntemente a los
viajerce a la iluminacién
interna quz es totalmente
uniforme de un extremo al
otre.

Se han previs‘o en cembi-
nacién con las cisternas
cilindricas ubicadas en los
costados  bajo las aceras
rara peatones, dos bombas
de arranque autcmatico ca-
paces de evacuar 600 m3
por hora de las aguas de 1lu-
via que pueden caer en una
superficie drenada de unos
5000 m2.

Asi contribuyen los equipos INTERNATIONAL

a-la recuperacion econémica del puis.

Tractores con potencias hasta 200
HP, provistos con tepadoras rectas
o angulares y con controles a cable
a hidraulicos

PAYSCRAPERS

Moto - palas International de me-
derno disefio disponibles en 2 mo-
delos de 11,46 m'. y 16,80 m'. de
capacidad. Este equipo constituye
la maquina ideal para movimien-
tos de tierra.

EQUIPOS

INTERNATIONAL SUPERIOR
Tracteres International con plumas
laterales Superior, la maquina pre-
ferida por las grandes compaiiias
dedicadas al tendids de oleodue-
tos, gasoductos, etc

El agus de lavade y de PAYLOADER
condensacion es mecogida por INTERNATIONAL DROTT
Pala trontal 4 en 1, sobre tractor con

neumaticos. En capacidades desde
0,760 m’. hasta 2 m'. y en polencios
desde 50 hasto |25 HP. en modelos a
nafta o Diesel. Esta maquino de diseno
exclusivo lo hace ideo! poro el contra-
tista constructor, industrial, minero, etc,
por su gran versotilided.

Este equipo puede ser provisto con pala
cargodora frontel comin, come asi
también montado sobre carriles.

regueras laterales que la
conducen a un pequeno Pozo,
que se evacua rcon dos bom-
Fas de arrangue automatico
d= 35 m? por hcra.

Desde un edificic se cen-
traliza e] mando de tcdas
las instalaciones del tunel.

faslta; cign‘:fa?qsf(;ﬁ;%o?fs l:mrll DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS

4 unidades de 75 KVA y 13,
KV/480 V: de una sala de E Q u I M A C s A
equipos con la planta eléc- m ]
trica de lemergencia, prevista
para e| caso de inconvenien- CORRIENTES 545 . BUENOS AIRES - T. E 49_7280 v 49 -5723
e distribueio
éiie?—?m-l,a];vigﬁbam&eﬂzzgeﬁ: TALLERES: GOBERNADOR VER GARA 1646 - MORON
dios de em:rgencia, el table-
ro general y los interrupto-
res de servicics, una sala de i
contralor y administraciéon banos v dependencias acce-
sorias (foto fig. 12).

Desde ¢] edificio de mando, también sz operan los
semaforos de entrada que se¢ adaptan a las siguientes
posibilidades de circulacion: normal, dos vias en cada
sentido:; preronderancia de transito en un sentido. tres
vias en ese sentids vy una en el opuesto, una via para
un sentide. v otra para el otro en la unidad no reparada.

Fig. 11. — Para asegurar la compac-
tacién de la fundacién. se emplea una
orfia de 60 t.




Figura 12. — Sobre la entrada del lade del Veda o, la casa de mando.
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El plazo de duracién de la obra, incluyendo la d:mo-
licién del puente de Pote, fue de 16 meses, que resulta
bien reducido si se tiene en cuenta que fue necesario
subordinar el ritmo de los trabajos a la importantisima
circunstancia de que el transporte maritimo de los ¢
jones no coincidiera con la época del mal tiempo y de
los ciclories en el Golfo de México ¥ que —ademis—
debia aguardarse a encontrar, dentro del periodo ade-
cuado, en particular, dos dias en los que el prondstico
del tiempo fuera. realmente 6ptimo para realizar amhbos
viajes,

A lo largo del tinel se han dispuesto ocho teléfonos
que ccmunican con la sala de mando y ocho puentes de
protecc’dn contra incendios, con mangueras y extinto-
res. El agua para este servicio puede tomarse indistin-
tamente de la red piiblica © —en caso de emergencia—
ser extraida de una cisterna de 20 m3 situada al lado
del edificio de mando.

Como se ha dicho. el tiinel de Calzada, bajo el rio
Almendares, fue ejucutado —igual que ¢l de bahia de La
Habana— por la Societé des Grands Travaux de Marseille,

El tiinel tiene cuatro v de transito y dos aceras para peatones. La luz solar proyecta
sobre el piso una sombra de contorno parabélico como la apertura por la que penetra.

——




Materiales Reflectantes
para Senalizacion

Los problemas del transporte encarados anti-
guaments poi funcionario: que cump'lan a su
vez otrae tareas, es hoy trabajo de pzrsonal alta-
mente e:pecializadsc, que debe enfrentai tres as-
pectos prncipales: construccion de yutas;
mantenimiento v su senalizacion.

Las altas velocidades que actua'mente se des-
arrollan en las carreteras v e! gran aumenic -
automotores, obligan a mejorar los caminos, tan-
to en lo que e refiere a su constiucciéon, como a
las szfa'es quc regulan el transito. Por esta ra

su

Senalizacién

DE DIA

zon los sistemas actuales de senalizacion presen-
tan notables mejoras en lo que se vefiere a ta-
mano, forma y color; habiéndose legado en el
presente a la reflectan-
tes como una de las manifestaciones mas adelan
tadas en esta materia.

inclusior de materiales

En 'os paises europz=os y en los EE. ULl se esta
dando a estos materiales grandes aplicaciones
en la sefalizacidn vial considerandos- anticuade
el uso de pinturas comunes.

En nuestro pais, ¢n cambio, no se ha
sado come era de esperar en ¢l uso de aque'los
materiales ¥ ain se concidera en etapa d-» ensa
vo lo que en los deomas paises se ha aceptado
desde hace mas d- quince anos.

progroe-

Uno de los materiales reflectantes mas efecti-
ves presentados haria ahora consiste en millonezs
de mintdsculas cuentas de cristal, de tamano
microscapico, coleeadas cntie dos Jaminas lisas y
de muy poco espesor de material plastico trans-
parente. Esta estructura hace que este material
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preoent res‘stencia a los agentes clima-
ticoe.

El principio en que s- basa estz material es el
dz que un rayo de !uz que incide en una esfera
de cristal es ref'ejade, en virtud de la refraccién
interna en la estera, en el mismo sentido del
rayn incidente, o sea que la luz dirigida hacia ese
material es devuelta en direccion a su origen
con e minimo de pérdida lo gue ha permitido
establecer que este tipo de material refleje la

luz con una intensidad de hasta 235 veces mayor

oran

PEIRS DR ETEIRERFRBTER %

una valla DE NOCHE

gue la mejor pintura de igual color. El diametio
de estos micro lentes oscila de centésimo de mi-
limetros a ur medic milimetro. E]l poder reflec-
tante de este material producce un efecto lumi-
noso y fesforezcente, aunque en realidad el pro-
ducto no es fosforescente ni fluorescente, sino un
optimo retroflector. Este producto es presentado
en plaza en forma de rollos ya provistos de su
adhesivo.

La diferencia substancial entre este material
reflectante y las pinturas comunes para sefiales
consiste en que estas ultimas actian como difu
soras de la luz que las ilumina y en consscuencia
la esparce en todas direcciones, por cuya razon
es dificultosa a distancia. Aquél en cambio de-
vielve la luz a su origen desde cualquier angulo
(hasia casi les 180%) lo que significa que refleja
¢l anuncio hasta que la fuente de luz 'o pasa.

fn los KE. UU. que han debido dar solucion
hacz anos atras a problemas que recién ahora
¢ nos presentan a nosotros, se han realizado
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LICITACION

TEELEREEELEEEPEERERELERPERE R E
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Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires

Llamase a licitacién pablca para contraiar la construccion
de cbras basicas y navimento fiexiktle tipo triple en el camino
GUAMINI-TRENQUE LAUQUEN, primer tramo y acceso a
CASBAS, en juricdice’sn del partido de GUAMINL

QLT LR ISR TR DR BRI B LRV LU PO LLLERERERNTEREV PO EAERTERETERERTREFERORLRRBRETI TR LYY

Los pliegos de bases y condic’ones se encuentran a consulta
y disposicion de los interesados en la seccion Licitaciones,
siendo el precio del mismo de § 5.000 m/n., que se abonara
mediante depdsito en el Banco de la Provincia de Buenos Aires,
en la cuenta “Fondo Frovincial de Vialidad, orden Presidente,

Contador y Tesorero”.

Apertura de las propuestas: 23 de enero de 1961, a las 10 horas.

Presupuesto Oficial: § 157.356.636,34 m n.

Ing. Rafael Baloells

Presidente del Directorio

=

La Plata, diciembre de 1960




serios estudios com el objeto de establecer las
causas de los accidentes nocturnos. Entre los
numerosos organismos que procuran hallar solu-
ciones se encuentran dos que por su importancia
debemos destacar: la “Asociacién Optométrica
Americana” y el “Driving Laboratory” del Cole-
gio del Estado de Towa. Después de varios afios
de investigacién, el Dr. A. R. Lauer, director del

USE
LUZ BAIXA
A0 CRUZAR
COH OUTRO

YEICULO

Seiializacion preseriptiva experimental en el Brasil

citado laboratorio, ha declarado: “Si bien el
deecuido o 1mpruden01a es la causa principal de
los accidentes nocturnos, la causa inmediata es
¢l no haber visto los obsticulos a tiempo...”, y
su conc us‘on es: “Dzbemos mejorar la visién
humana o hacer los obsticulos u otros objetos
mas visibles. Dudo que se pueda poner en prac-
tica la primera alternativa, por lo tanto debemos
oplar por la segunda’

lixpzitos en transito de todo el mundo han
reconocido la necesidad de identificar las sefiales
viales dia y noche con los mismos colores, for-
mas y leyendas. En la II Reunién Mundial de la
International Road Federaticn (Roma 1955) a
la que asistieron delegados de 53 paises, una de
las recomendaciones oficiales fue la siguiente:

40 — CARRET™RAS

“Illuminar o emplear materiales reflectores en
las sefiales viales para asegurar su visibifiidad
nocturna”

I'uminar sehales camineras es posible sélo en
zonas urbanas, y esto en forma circunstancial.
La alternativa de usar materiales reflectores es
ta mas viable y positiva. :

Las carreteras modernas exigen nc sélo seﬁ'a_'—'
les reflectantes sino también autcmotores mas
faci'mente visibles. En el nombrado colegio del
Estado de Iowa se hic'eron ensayos que demos-
traron que un auwtomédvil provisto de una cinta
reflectante en su parte posterior (parago'pes o
tapa ae baual) es un 7C % mas visible que otro
auc solc llevara lac luczs traseras encendidas.
Igualmente sc¢ ha probado la efectividad de las
lamina: reflectantes er medios maritimos. En
un ejercicic d: prueba se logré ubicar desde un
barreminas distante 4 ki'émetroc a un marinera
proviste de una pan‘al'a de medio metro cua:
drado de laminas reflectantes, con la sola ayuda
de! reflector de la nave,

Los camiones, carros, bicicletas, tractores, de-
tenidos en los caminos, exigen, para su visuali-
zacion nocturna, el uso de materiales reflectan-
tes. En América del Sun es; Pera el pais mas
adelantado en el uso de materiales reflectantes,
no adlo en sefiales, sino también en las chapas
patente: de los automlowles.

Teniendo en cuenta qus de noche circula sblo
el 25 % de los vehiculos en transito, y que du-
rantz las horas nccturnas se produce el 60 %
de 'os accidentes, comprobamos que el problema
de la falta de visibilidad es importante.

De los estadisticas sobre accidentes nocturnos
sz concluye que aprox'‘madamente el 80 % de
los accidentes son choques, los que se d1str1bu-
yen asi:

Choque con vehiculos estacionados .... 30 %
Choques con peatones ............... .21 9%
Choques con bicicletas en transito .. ... 17 %
Choques con vehicules en movimiento . 10 %

El uso de materiales reflectantes no se ha
limitado sélo a wehiculos, obstaculos y sefiales
viales. En Alemania Occidental, por ejemplo, la
policia de Transito fue equipada con cinturones,
manguitos v gorras confeccionadas con telas re-
cubiertas de células reflectantes.

Suecia prob6 en numerosos “test” que un
peaton con un brazal de 2 pulgadas de ancho de
material reflectante es visto desde un automoévil
con sus faros bajos a 150 metros de distancia y
con los altos a 450 metros.

En resumen: las sefiales cubiertas con este
material reflectante, conocido comercialmente
bajo la marca “Scotchlite” se ven mejor y, lo
que es muy imporntante, mucho antes que una
sefial pintada. El valor de esa ventaja es muy
grande, ya que a altas velocidades el anuncio de
un obsticulo en la ruta debe verse a una distan-
cia que permita frenar o efectuar cualguier ma-
niobra adecuada. ‘ !



DELEGACIONES EN EL INTERIOR

(Viene de la retiracién de la tapal

Presidente

Presidente
Vicepresidente
Secretario

Asesor Letrado

Presidente
Vicepresidente
Secretario
Tesorero
Vacales

Presidente
Vicepresidente
Secretario
Tesorero
Vocales

Presidente . . .
Vicepresidente
Secretario
Tesorero
Vocales

Presidente . - -
Vicepresidente
Secretario
Tesorero .. .
Vocales

Alfredo Garcia Voglino
Manuel H. Acufia
Ricardo Cristal Lépez
Enrique Laiseca
Albino Meneghini
Domingo A. Teobaldo
Carlos Tomassini

José Martin

Raul Verzini
Andrés Barros
Angel Plastino
Héctor N. Morcillo
Aliredo Catala
Vicenie Garcia Cano
Honorie Anén Suarez
Walter Sleet
Eduardo Del Curto
Simaon Ungar

Aldo Graziani

José A. Pitte
Alberto S. C. Fava
Homero C. Bibiloni

Francisco J. Gabrielli
Juan Garcia Eijoo
Victor Galfione
Abel M. del Campo
Roberto Azzoni
Juan F. Barbera
Francisco Barreras
Alberto Citon

José Maria Diez
Rafael Gaviola
Mauricio Waisman

Gustavo Carmona
Silverio Madrid
Alfonso de la Torre
Marcelino D. Rins
Romano José Petrini
Pedro D. Ugrin
Rodolfo Paseron
Eugenio Carte
Adalberto Ruiz
Emilio Maurin Navarro
José M. Ares

Juan Martin

Tomas Bawden
Justo Felipe Pacheco

(Institute del Cemento Fortland Argentino)

(Camara Argentina de la Construccion
(Direccién Provincial de Vialidad)
(Técnico Vial)

(Direccion Nacional de Vialidad)

(Shell Argentina Ltd.)

(Represcntante de gocios de la Categoria

(Neuméaticos Goodyear)

(Instituto del Cemento Portland Argentin
(Shell Argentina Ltd.)

(Centro de Ingenieros ¥ Arquitectos de
(Direccion Nacional de Vialidad )

(Armco Argentina)

(Centro de Bodegueros del Este)

(Uni6n Industrial y Comercial)

(Camara de Comercio de BSan Rafael)
(Camara Argentina de la Construccion)

(Categoria A, Socios Individuales)
(Sociedad de Camionercs de San Juan)
(Categoria “A", Socios Individuales )
(Empresa Rins y Cia. 8 R. L.}
(Categoria A", Socios Individuales)
(Direccion Provincial de Vialidad
(Concesionaria Ford)

(Diario “Tribuna' )

(Dircceién General de Obras Publicas)
(Sociedad Rural de Sarmientao)
(Sociedad de Camioneros de San Juan)
(Sociedad de Camioneros de San Juan)
(Sociedad de Camioneros de San Juan)
(Diario “Los Andes™)

(COMISION PROVISORIA ORGANIZADORA)

Reynaldo Anzulovich
Roger Carreras
Domingo Sesin

José Umana

José J. Chediack
Carlos Pagano
Roberto 1. Barroso

Ccarlos A. Mal
Reynaldo Gervasini
Luis Maria Barletta
Juan M. Samatan
Marcelo J. Alvarez
Antonio D'Andrea
Domingo Franchino
Aurelio Nardi

(Asociacion de Automotores)

(Direccion Nacional de Vialidad)
(Direccion Provincial de Vialidad)
(Centro de Viajantes)

(Camara Argentina de la Construccion i
(General Motors Argentina S. A

(Banco de la Prov. de San Luis y Aero Gl

(CAmara Argentina de la Construccion)
(Union Industrialy

(Direccién Nacional de Vialidad)
(Representante Socios Individuales)
(Direccion Nacional de Vialidad)
(Centro Comercial de Santa Fe)
(Franchino Hnos.)

(Categoria A", Socios Individuales)

AT

a)

Menraza )

1h de San Lui




Correo

Argentino

Central (B.)

FRANQUEO PAGADO
Concesién No 5942

TARIFA REDUCIDA
Concesién N@ 5426

EST. GRAFICOS ESMERALDA
CHILE 2331/49 — Bs, Aires



