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PRISMO UNIVERSAL

Prismo Universal Limited
y Prismo Universal Corporation
Miembros de la Divisién Ingenieria de Transito de
REDLAND LIMITED DE GRAN BRETANA
anuncian la designacion de
CLEANOSOL ARGENTINA S.A.L.C.F..
como licenciatarios exclusivos para la fabricacion
y aplicacién de
“HOT SPRAYPLASTIC”®
el mas avanzado sistema de demarcacion vial del
mundo y le desean el mayor éxito en mantener su
liderazgo en el campo del sefalamiento
vial en Argentina.
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CLEANOSOL ARGENTINA S.A.LC.F.l.
la dnica empresa integral de sefializacién vial de nues-
tro pais, comunica a la Direccién Nacional de Vialidad,
Direcciones de Vialidad Provinciales, Municipios y
Empresas Contratistas la fabricacién nacional de
equipos y materiales termoplasticos para senalizacion
vial con su nuevo sistema exclusivo SPRAYPLASTIC,
la definitiva superacién de todos los sistemas tradicio-
nales de demarcacién vial.
El proceso SPRAYPLASTIC —el mas moderno en el
mundo— es comandado y controlado electrénicamente
y consiste en la aplicacién de material termoplastico
por proyeccién a presion, con las siguientes ventajas:
@ Sustancial economia por metro aplicado.
® Mayor rapidez (hasta 12 km./h.) y aplicacién conti-
nua dia-noche.
Mejor adherencia en asfalto y hormigén.
Mayor Reflectancia
Secado instantaneo (No obliga a cerrar el transito).
Ahorro de divisas, por menor importacién de mate-
rias primas,
Exportacion de equipos y materiales al drea sud-
americana en que posee la licencia exclusiva (Bra-
sil, Chile, Paraguay y Uruguay), aportando divisas
al pais.

CLEANOSOL
= ARGENTINA S.A.l.C.F.l

Cérdoba 937 Tel.: 392-7834/25-392-2707. Bs. As.

Telex: 121759 A.R. (Comsa)
Cables: Cleanosol




REPRESENTANTE EXCLUSIVO

ADRO-QUIMICA S. A.
PARANA 768 8°
Tel. 44-0108/1278
BUENOS AIRES




General Motors Argentina
esta atenta al buen
funcionamiento de todas
las maquinas Terex.

Cuando las motopalas,
volquetes, cargadores
frontales y tractores llegan
a los talleres de G.M.A.,
cada una de sus partes es
revisada, y la maquina
puesta a punto.

De alli sale en perfectas
condiciones de trabajo.

Esta es la primera parte
de la atencién de G.M,
Argentina.

Luego vendré la
permanente vigilancia de
las mdquinas en su lugar
de trabajo, por personal
especializado.

La garantia de un
service permanente.

La seguridad de disponer
de la mas amplia gama
de repuestos.

SI, General Motors
Argentina esta siempre
atenta.

Tractores de carriles.

Cargadores frontales.
Motopalas.

Volquetes de descarga
trasera.

Con motores Diesel
General Motors serie 71
y transmisiones hidraulicas
Allison.

General Motors
Argentina S.A.

Departamento Productos
Terex.

Av. San Martin 7665
San Martin.

Tel. 755-5358 y 7358.

TE?EX@




Este camino desemboca
en el Siglo XXI. Y sigue.

(es de hormigon,
naturaimente)

A esta altura del siglo ya no quedan
dudas sobre los caminos de hormigon:
son los que duran mé&s. La experiencia
universal es coincidente sobre su ex-
cepcional comportamiento, registrado
sobre miles y miles de km de carrete-
ras y calles, que durante méas de 5
décadas han servido ininterrumpida-
mente todo tipo’ de transito, hasta los
mas severos y destructivos gue iden-
tifican al moderno transporte auto-
motor y, sobre suelos de las mas di-
versas caracteristicas y Jos climas méas
dispares.

Con esta valiosa experiencia, y el
perfeccionamiento registrado por la
tecnologia del hormigén y los métodos
de proyecto y construccién, se estima
que la duracion de los futuros pavi-
mentos de este tipo ha de superar al
medio siglo, manteniendo inalteradas
sus condiciones originales y con un
minimo de conservacion, que asegura
la fluencia normal del transito sin
interrupciones.

Los caminos de hormigén son seguri-
dad y comodidad.

En este rubro toda ventaja técnica
cobra su verdadero significado cuan-
do se alia inseparablemente a la
seguridad. Es el caso del hormigén,

que refleja 3 6 4
veces mas luz que los demés pavi-
mentos, destaca nitidamente las si-
luetas de peatones y vehiculos, mejo-
rando notablemente la visibilidad en
horas nocturnas. Las cubiertas se
adhieren firmemente a la superficie
arenosa, seca o humeda, evitando des-
lizamientos y posibilitando frenadas
rapidas y efectivas.

Los modernos métodos constructivos
permiten terminar la superficie con una
lisura excepcional, que confiere al
transito el méaximo de comodidad y
bienestar.

Seguridad y comodidad son condicio-
nes de caracter permanente, Duran

cuyo color claro,

Camino Internacional Chile-Argentina

tanto como el pavimento!

Los caminos de hormigén son eco-
nomia.

Costo de construccion razonable, gas-
tos de conservacion minimos; Ppro-
medio de vida, 2 veces mas que otros
pavimentos.

Estas ventajas hacen que los pavimen-
tos de hormigoén resulten los de menor
costo anual, y que contribuyan al aba-
ratamiento del costo del transporte. Y,
ademas, su iluminacion nocturna es
mucho mas econémica.
Evidentemente, el progreso se acelera
sobre caminos de hormigén. Y los que
se construyen ahora, entraran triun-
falmente en el siglo XXI.
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EDITORIAL

TRANSITO

SOLUCION: Recursos - Técnica - Educacién Vial

Cualquier solucidn que se intente a este monstruoso
fenémeno contempordnzo que es el trdnsito vehicular
terminard siempre por abarcar un complejo de factores
concurrentes que en tltimo andlisis se apoyan en los
recursos que la comunidad vuelque para facilitar la
cireulacion de sus vehiculos; en el nivel técnico que se
alcance en ese empeiio, y en la conducta de los usuarios,
lo que equivale a decir en el grado de educacion (vial y
civil) que ellos posean. Va de suyo que al decir esto
s2 parte de la idea que la solucién buscada es casi sind-
nimo de circulacion efectiva, puesto que cuando ello no
es asi no se tiene trdnsito propiamente dicho; sino caos,
que es exactamente lo que estd ocurriendo en impor-
tantes sectores de la ciudad de Buenos Aires y de otras
grandes agrupaciones urbanas del pais.

Estas reflexiones vienen al caso en momentos en
que se celebra el Dia de la Seguridad en el Trdnsito
(10 de junio) que justamente recuerda una de las mds
exitosas operaciones que se llevaron a cabo en nuestro
pais en esta materia. En efecto en ese dia del afio 1946
la Reptiblica pasé de la mano izquierda, tradicional-
mente mantenida, a la derechd, dz acuerdo con las téc-
nicas modernas y para unificar los equipos y normas
con los que se utilizan en la mayoria de los paises
del mundo.

La maniobra, cuya conduccidn estuvo a cargo de
la Direccién Nacional de Vialidad en ese entonces bajo
la Administracién del General Streich, se realizd sin in-
convenientes ni perjuicios — personales y materiales—
basada en una excelente organizacidn que en gran me-
dida suplié una publicidad previa de silo moderados
alcances.

Desde aquel entonces hasta nuzstros dias. en los
que el parque automotor ha tenido un notable incre-
mento. los problemas del trdnsito urbano y carretero se
han multiplicado hasta extremos de ocasionar ingentes
perjuicios a la comunidad.

La Asociacién Argentina de Carreteras siempre ha
tenido una especial preocupacién por este asunto y ya
en 1962 propicié en la Provincia de Buenos Aires la
creacién de un Comité de Seguridad en el Trdnsito.
cuya conduccion recayd en el representante de esta enti-
dad, ingeniero Andrés Barros, y en el agrimensor Ar-
turo E. Ariza.

Ese Comité que ya lleva nueve aiios de existencia,
ha promovido una importante serie de medidas u ha
actuado eficazmente en el camvo de la educacidn vial.

En <l presente es a todas luces evidente que el
problema mds agudo del trdnsito se registra en la ciu-
dad de Buenos Aires y dentro de ella en la zona en
que se concentra la actividad bancaria, bersdtil y co-
mercial del pais. Si se hiciese una evaluacién econémica
de los perjuicios que las interminables demoras ocasio-
nadas por los tdponamientos del trdnsito, causan al de-
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senvolvimiento comercial de la ciudad y de los gastos
improductivos que la insuficiencia de lugares de esta-
cionamiento y la estrechez de las vias ocasionan, segura-
mente se llegaria a cifras muy superiores a las inversiones

que habria que efectuar para dar solucién adecuada a
esos problemas.

No cabe duda alguna que por muchos recursos que
se vuelquen en esta materia y por mucha y mds elabo-
rada _técnica que se utilice en las soluciones que corres-
pondan, serd en dltima instancia el factor humano el
que determine la efectividad y eficacia de las soluciones
encontradas. Hasta tal punto el comportamiento de los
usuarios es decisivo que atin sin que se tomase ninguna
medida material, las condiciones cadticas del trdnsito ac-
tual mejorarian sensiblemente si los conductores de los
vehiculos que hoy se desplazan penosamente, pusiesen
un poco mds de cordura, tolerancia, civilidad y conoci-
miento de las normas del trdnsito en vigencia. Son innu-
merables los casos. de los que a diario pueden observarse
en las calles de la ciudad, en los que con sélo un poco
de buena voluntad y de inteligencia podrian haberse
evitado mds de un taponamiento del trdnsito o de un
perjuicio y hasta un accidente.

De todos modos la crisis ha llegado a un punto tal
que serd indispensable encarar una accidn rigorosa en
forma inmediata.

En este sentido, y siguiendo la experiencia_que esta
Asociacidn tiene, se considera que el arranquz de la acti-
vidad en beneficio del trdnsito debe consistir en esta-
blecer en la ciudad de Buenos Aires una Comisidr} Per-
manente, integrada por la Municipalidad, la Policia Fe-
deral, la Direccidn Nacional de Vialidad y las entidades
que estdn relacionadas con estos temas, para que analice
la situacién creada a la ciudad por sus condiciones de
circulacion vehicular y esboce las soluciones que sus
estudios aconsejen.

Ese organismo podrd asimismo empnender campa-
fias de educacion vial cuya trascendencia serd funda-
mental en el futuro ordenamiento del trdansito de Buenos
Aires,

Posteriormente. en otras etapas, esa actividad y la
creacion de nuevas comisiones en otras ciudades irdn
cubriendo otras regiones del pais.

Con motivo de la celebracién del “Dia de la Segu-
ridad en el Transito” la Asociacién Argentina de Carre-
teras organizdé un acto, del que da cuenta la crénica
respectiva en esta misma edicidn, en cuyo transcurso se
expusieron aspectos del problema al que nos referimos.
El Presidente de la Asociacién, ingeniero Edgardo Ram-
belli, pronuncié un discurso de cuyos conceptos se ex-
trajo este comentario editorial.

SERAN REPAVIMENTADOS MAS DE 169

e) Ejecucién de carpeta

KILOMETROS DE LA RUTA 2

Los trabajos deberin ejecutarse en cinco “meses.
Inversién més de 1.700 millones de pesos moneda

nacional

Ya tienen principio de
ejecucion los trabajos co-
rrespondientes a la repa-
vimentacion de 169,500 ki-
lémetros de la Ruta Nacio-
nal N? 2 - Buenos Aires -
Mar del Plata, que la Di-
reccion Nacional de Via-
lidad licité y adjudico, de
acuerdo a su programa de
obras en el rubro “Con-
servacion de la Red Na-
cional”. Los trabajos, que
mejoraran notablemente las
coudiciones de tiansiiahbili-
dad, adecuindolas a las
necesidades actuales, se
ejecutan en seis secciones
de Ia citada ruta y debe-
ran finalizar antes de con-
cluir el mes de noviembre
proximeo,

Las obras de repavimen-
tacion se realizan desde el
Km. 40 al Km., 57.700 del
tramo Gutierrez-Etcheve-
ITy, desde el Km. 57,700 al
km. %0 y del km, 154,500 a)
Km, 180 del tramo Etche-
verry-Dolores y desde el
Em. 247 al Km. 263 y Km.
320 al 398, del tramu Do-
lores-Mar del Plata.

Las caracteristicas de las

obras que se estin ejecu-
tando, en general es idén-
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tica para todas las seccio-
nes y consisten en:

a) Alteo parcial de ban-
quinas en la zona sin es-
tabilizar, con suelo de ex-
traccion latera] y trans-
porte, incluido el acondi-
cionamiento de préstamos,
taludes, desagiies, retirar
depésito y reposicion de se-
nalamiento vertical, postes
kilométricos, pilotines y
extraccion de arboles den-
tro de los doce metros a
ambos lados del pavimen-
to considerados a partir del
eje del mismo.

b) Demolicion de losas
de hormigon o de carpeta
de rodamiento;, en zonas
proximas a cruces ferro-
viarios y en lugares donde
éstos se encuentren en es-
tado deficiente, a indicar
por la inspeccion,

¢) Bacheo de calzada y
banguinas con mezcla as-
faltica en caliente tipo con-
creto asfaltico,

d) Construccion de una
carpeta de enrase con con-
creto asizliico de 0,07 m. de
espesor promedio, en un
ancho de 9,90 metros, pre-
vio riego con liga con as-
falto diluido,

de rodamiento con concreto
asfaltico de 0,05 metros de
espesor en 7,30 metros de
ancho, previo riego de liga
con asfalto diluido.

En la seccién ubicada en-
tre los kilometros 57,700 y
90, se ejecutarin, ademas,
trabajos de construccién de
carpeta en banquinas, con
concreto asfaltico a ambos
lados del pavimento, de
0.07 m. de espesor y 1,30
m, de ancho, previo riego
de liga con asfalto diluido,
con las caracteristicas de
la carpeta de enrase.

Las obras han sido ad-
judicadas a las siguientes
empresas;

Tramo Gutierrez - Et-
cheverry: Km. 40 - Km.
57,700, MARENGO S.A.l1.C,
Ly ¥,

Tramo Etcheverry - Do-
lores: Km. 57,700 - Km. 90:
MARENGO SA.LCLI y ¥,
Km. 154,500 - Km. 180: PE-
RALES AGUIAR S.A.C.L ¥
C.

Tramo Dolores - May
d:1 Flata: Km. 247 - Km.
263: EQUIMAC SB.A.; Km.
320 - Km. 374: IND. ARG.
wr CONSTRUCCIONES Y
WRBANIZACIONES; Kkm.
374 - Km. 398: PERALES
AGUIAR S.ACL y C.

Solamente el tramo cem-
prendido entire los kilome-
tros 247 - 263, tiene un
plazo de ejecucién de tres
meses, los demis deberan
realizarse en cinco neses.

NUEVO SUBSECRETARIO
DE OBRAS PUBLICAS

Fue designado el ingeniero Jorge E. C. Rueda

Por Decreto N© 1996 de fecha 23 de junio el
Poder Ejecutivo Nacional designé al ingeniero
Jorge E. Carrizo Rueda Subsecretario de Obras
Piablicas en el Ministerio de Obras y Servicios
Piblicos, quien asumié sus funciones el dia 24
del mismo mes.

La Asociacion Argentina de Carreteras reci-
Li6 con gran complacencia el nombramiento
de este miembro de la entidad que ya desem-
pend anteriormente, en forma destacada, im-
portantes funciones publicas y privadas, entre
las que se cuentan:

Vocal del Directorio de la Direccién Nacio-

nal de Vialidad desde 1958 a 1960, afio en que

fue designado Vicepresidente 29, para asumir

la intervencién de la Reparticién en 1966.

En el afo 1962 se desempena como Ministro

de Hacienda y Obras Piiblicas en la provincia

de Jujuy, donde llega a ocupar interinamente
el cargo de Interventor Federal de aquella

provincia hasta octubre de 1963,

También el sefior Carrizo Rueda quien agreso

con el titulo de Ingeniero Civil de la Facultad

de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales de
la Universidad de Buenos Aires, con Diplo-
ma de Honor en 1937, ocupé diversos cargos
en la actividad docente en varias facultades

desde 1935 a 1969.

Estos antecedentes del ingeniero Carrizo Rue-
da, cuya designacién en el Ministerio de Obras
y Servicios Publicos de la Nacién se produjo
en el momento de cerrar esta edicién, lo que
no nos permitié extendernos en un mayor co-
mentario sobre su personalidad, le aseguran des-
de ya el éxito de su gestién frente a la Subse-
cretaria de Obras Publicas.
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Dia de la Seguridad en el Transito

En adhesién al Dia de la Seguridad en el Trinsito la
Asociacién Argentina de Carreteras organizé un acto especial
que se llevé a cabo el dia 9 de junio Gltimo, en los salo-
nes del Centro Argentino de Ingenieros, que gentilmente
cedié una vez més sus comodidades a la Asociacién para el
desarrollo de esta celebracién.

El acto consistié en un repaso de la situacién actual del
transito en la civdad de Buenos Aires, mediante una diser-
tacién que estuvo a cargo del ingenie;o José B. Garcia — ex
director de Transito de la Municipalidad de Buenos Aires—
y en la exposicién de las medidas que ha tomado la Direc-
cién Nacional de Vialidad en materia de senalizacién y de-
marcacién de los caminos nacionales, que estuvo a cargo
del ingeniero Armando Garcia Baldizzone — Jefe del De-
partamento de Investigaciones Técnico Econémicas de la
Direccién Nacional de Vialidad.

Previamente hizo uso de la palabra el ingeniero Edgardo
Rambelli, presidente de la entidad organizadora, quién puso
de manifiesto la permanente preocupacién de la Asociacién
Por los temas relacionados con el transito y las distintas ini-
ciativas con las que la entidad ha colaborado para estudiar
los preblemas existentes en esta materia,

Ademés de les conceptos fundamentales del discurso
del ingeniero Rambelli — que sirvieron de base (y en gran
medida fueron reproducidos) para el comentario editorial
con que se abre esta edicién de “CARRETERAS” —, el ora-
dor destacé la accién de la Direccién Nacional de Vialidad
en oportunidad de la delicada operacién del cambio de
mano, de la que este 10 de junio se cumple el 259 ani-
versario, y cuyo responsable fuera su Administrador Gene-
ral de ese momento, general Guillermo F. L. Streich (que

PALABRAS DEL PRESIDENTE
DE LA ASOCIACION

El trinsito vehicular cada vez mas intenso
se ha constituido, en los tiempos actuales, en
un problema de gravedad creciente que ya
incide agudamente no sélo en la manera de
vivir de los habitantes de las grandes ciuda-
des; sino hasta en el desarrollo de sus posi-
bilidades socio-econémicas,

Los problemas que él crea requieren wur-
gentes soluciones que en definitiva se basa-
rin en un complejo de factores que se refieren
fundamentalmente a los recursos que se vuel-
quen para financiar los trabajos, ordenamien-
tos y campanas educativas que se lleven a
cabo; al nivel técnico que se le dé a esas
tareas, v, finalmente, a la conducta de los
usuarios.

La Asociacion Argentina de Carreteras ha

tenido, desde su fundacién, un especial inte-
rés por los problemas del trénsito y ha realiza-
do innumerables aportes para facilitar sus so-
luciones. En 1962 auspicié la creacién de

honré con su presencia este acto), y la creacién del Comité
de Seguridad en el Trénsito en la Provincia de Buenos
Aires, auspiciado por la Ascciacién y cuyos ejecutores fueran
el ingeniero Andrés Barros y el agrimensor Arturo E. Ariza.

La trascendencia bésica del acto efectuado por la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras, consistié en la proposicién
efectuada por e! ingeniero Rambelli, en nombre de la en-
tidad, para la creacién de una Comisién Permanente integra-
da por la Municipalidad de Buenos Aires, la Policia Federal,
la Direccién Nacional de Vialidad y las entidades directa-
mente relacionadas con los temas viales y de trénsito, que
tenga a su cargo el estudio de los problemas del transito
urbanos y proponga a las auteridades competentes las solu-
ciones que correspondan. Este paso —la creacién de la Co.-
misién — deberia ser el primero de una serie de acciones
similares que paulatinamente irian cubriendo las ciudades
principales del pais.

A este acto asistié una numerosa y distinguida concu-
rencia entre quienes se contaban el Administrador General
de la Direccién Nacicnal de Vialidad ingeniero Roberto M.
L.giiero, el Director General de Trénsito y Obras Viales de
'a Municipalidad de Buenos Aires, ingeniero Néstor F. Za-
nardo, el Presidente del Centro Argentino de Ingenieros, in-
geniero Alberto R. Costantini, el Vicepresidente 19 del Au-
tomévil Club Argentino ingeniero Mario L. Negri y otras
autoridades de entidades oficiales y civiles relacionadas con
el tema. =TT

Finalizadas las disertaciones de los ingenieros Garcia y
Garcia Baldizzone — cuyos textos se reproducen por sepa-
rado— la Asociacién ofrecié un cocktail que fue servido en
dependencias del Centro Argentino de Ingenieros.

El Ing. Rambelli leyendo su discurso. Sentados los Ingros. Agiiero y Raggio, el Gral
Streich y los Ingros. Garcia Balado, Tagle v Garcia Baldizzone,

un Comité de Seguridad en el Trinsito en
la provincia de Buenos Aires, tarea que llevd
a cabo con gran entusiasmo y eficiencia el
ingeniero Andrés Barros v el Agrimensor Ar-
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turo E. Ariza. Ese Comité promovié oportu-
namente una importante serie de medidas que
tendieron a facilitar la solucién a los proble-
mas referidos y, simultineamente, efectué con-
juntamente con la Direccién de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires, extensas y proficuas
campanas de educacion vial, tanto en La Pla-
ta como en otras localidades de la Provincia
de Buenos Aires.

En el presente el problema de trinsito mis
critico se produce en la ciudad de Buenos
Aires y dentro de ella en las zonas compren-
didas por sus accescs y en las que se con-
centra la actividad bancaria, bursitil Yy co-
mercial. En éstas, la gravedad del proble-
ma ya estd asumiendo las caracteristicas de
una verdadera erisis. Aunque no poseemos ci-
fras que lo confirmen de una manera absolu-
ta creemos, al menos intuitivamente, que con
seguridad la suma de los perjuicios econémi-
cos que sufre la ciudad por el estado cadtico
de su trénsito ha de ser superior a las in-
versiones seria necesario efectuar

que para

dar solucién adecuada a esos problemas.

No obstante estamos también persuadidos
que por muchos recursos que se vuelquen en
esta materia ¥ por elevada que sea la téenica
que se utilice en las soluciones que corres-
pondan, serd en ultima instancia el factor hu-
mano ¢l que determine la efectividad y efi-
cacia de las soluciones encontradas. Hasta tal
punto el comportamiento de los usuarios es
decisivo que atlin sin que se tomase ninguna
medida material, las condiciones cadticas del
trinsito actual mejorarfan sensiblemente si los
conductores de los vehiculos pusiesen un poco
mis de cordura, tolerancia, civilidad Yy conoci-
miento de las normas vigentes al circular por
las calles de esta Capital v de otras grandes
ciudades argentinas que padecen del mismo
mal.

Son innumerables los casos que diariamen-
te pueden observ

> en los que con sélo un
poco de buena voluntad y gentileza podrian
haberse evitado mas de 'un taponamiento del
trinsito 0 de un perjuicio v hasta un acci-
dente.

De tedos modos la erisis ha llegado a un
punto tal que seria indispensable encarar una
accion inmediata v vigorosa,

En este sentido, v siguiendo con la expe-
riencia que esta Asociacidén ya posee, se con-
sidera que el arranque de esa accién debe
consistir en establecer en Buenos Aires uma
Comision Permanente, integrada por la Mu-
nicipalidad, la Policia Federal, la Direccitn
Nacional de Vialidad y las entidades que es-
tin mis directamente relacionadas con estos
temas, para que analice la situacién creada
a la ciudad por las actnales condiciones en
que se desenvielve el trimsito v esboce las
soluciones que sus estudios aconsejen, Asimis-
mo ese organismo podria emprender campa-
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Aspecto general de la concurrencia,

nas de educacién vial cuya trascendencia se-
ri fundamental para el Futuro ordenamiento
de la cireulacién vehicular de Buenos Aires,

P()stt-rim'mentt', en otras etapas, esa activi-
dad ird cubriendo otras regiones del pais me-
diante la creacion de comisiones similares en
otros tantos centros urbanos, Estas reflexiones
vienen al caso en momentos en que celebra-
mos el “Dia de Ia Seguridad en el Tréansito”,
10 de junio, que justamente nos recuerda una
de las mis grandes y exitosas operaciones
que se llevaron a cabo en nuestro pais en la
materia,

En efecto; en ese dia del afio 1946 se es-
tablecié el cambio de mano de la izquierda a
la derecha siguiendo las técnicas modernas y
para unificar normas y equipos utilizados en
la gran mayoria de los paises del mundo.

El operativo estuvo a cargo de la Direccién
Nucional de Vialidad en ese entonces bajo la
Administracién del General Streich v se reali-
Zo sin inconvenientes ni perjuicios personales
basada en una excelente organizacion,

En esta celebracion nuestra Asociacién ha
resuelto llevar a cabo este acto no sélo con
la finalidad informativa que todos nosotros
aprovecharemos, gracias a las disertaciones de
los distinguidos expertos que hardn uso de la
palabra; sino con el proposito de establecer
un punto de partida de una accién efectiva
por parte de nuestra organizacién y también
para que sirva de estimulo a las autoridades
correspondientes para ahondar en la bisqueda
de las soluciones al problema del trinsito ur-
bano que padecemos.

Antes de finalizar deseo presentar a los se-
iiores técnicos especialistas que harin uso de
la palabra sobre los temas elegidos para esta
reunién, a la vez que expresarles el agrade-

cimiento sincero del Consejo Directivo de

nuestro organismo por su valiosa cooperacion.

En primer lugar y sobre “El Trénsito en la
ciudad de Buenos Aires” disertard el Ing. Jo-
s¢ B, Garcia cuya versacién en la materia es
de todos conocida.

El Ing, José B. Garcia expone su trabajo
“El Trénsito en la ciudad de Buenos Aires”.



El Ing. Garcia Baldizzone leyendo el tema
“Geialamiento vertical y demarcacién hori-
zontal en calles y caminos”. A su izquierda
el Ing. Néstor F. Zanardo, Director Gene-
ral de Trénsito y Obras Viales de la Mu-
nicipalidad de Buenos Aires.

El Ing. Garcia tiene una amplia experien-
cia sobre el tema pues entre los diversos e
importantes cargos que ha desempefiado debe-
mos incluir el de Director de Transito de esta
Capital. En varios viajes de estudio desde el
afio 1960 hasta la fecha ha visitado las ciu-
dades mas importantes de Brasil, Alemania, Sue-
cia, Italia, Francia, Inglaterra, Espafia, EE.UU.
v México.

A continuacién hard uso de la palabra el
Ing. Armando Garcia Baldizzone sobre “Sefia-
lamiento Vertical v Demarcacién Horizontal

en Calles y Caminos™.

El Ing. Garcia Baldizzone se desempena
actualmente en el importante cargo de jefe
ds investigaciones técnico econémicas de la Di-
receién Nacional de Vialidad. Desde hace afios
se ha dedicado de lleno a la especialidad, fue
delegado argentino a la Quinta Reunion de la
Comisién Técnica de Transito y Seguridad de
los Congresos Panamericanos de Carreteras
celebrada en Washington, EE.UU., en no-
viembre de 1969. Fue primer secretario del
Simposio de Ingenieria de Trdnsito arganizado
por la Facultad de Ingenierfa de la Universi-
dad de Buenos Aires y también delegado ar-
gentino a la Sexta Reunién de la Comisién
Técnica de Transito y Seguridad de los Con-
gresos Panamericanos de Carreteras, en Bra-
silia, Brasil, en 1970.

Para finalizar sefiores, deseo hacer llegar
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nuestro agradecimiento al Centro Argentino de
Ingenieros, entidad que como en tantas otras
oportunidades nos brinda las comodidades de
su casa para este acto y también a la selecta

y numerosa concurrencia que con su interés
nos estimula a proseguir en nuestra tarea en
beneficio de la vialidad argentina y de la
seguridad en el transito.
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educacién vial, auspiciado por los Rotary Clubes de

Foro sobre problemas de transito y educacién

vial en Alta Gracia, Cérdoba

Como lo anuncidramos en nuestro numero anterior, se realizé el 29 de
marzo Ultimo en Alta Gracia, Cérdecba, un foro sobre problemas de transito y

Cérdoba y Santa Fe, en el

que participaron diversas municipalidades y entidades oficiales y civiles de la
zona. Nuestra Asociacién estuvo represeniada por el Ing. Marcelo J. Alvarez,
delegado de la entidad en la provincia de Santa Fe.

Se presentaron a este foro varios trabajos,

“Carta de Alta Gacia”, que se transcribe a continuacién.

CARTA DE ALTA GRACIA:

Los abajo froades, como representantes

de

organismos oficiales de los Estados Pro-

vinciales de Coérdoba v Santa Fe y de las

reparticiones

nicionales que operan en los

mismos, de departamentos técnicos y uni-

versitarios, d»

nuac

entidad=s de bien piblico,
leados por la convocatoria de los Clubes

Rotarios de amhas Distritos, declaran:

1

(%]

- Que celebran como un exponente del
desarrollo alcanzado por ¢l pals, el au-
mento de su parque automotor, la ma-
vor celeridad en las comunicaciones v
transportes v la preponderancia otor-
gada a la pelitica vial en nuestro te-
rritorio.

Que  aprecian  las indudables
del progreso tecnologico de la
actual y'auspician toda iniciativa téc-
nica, juridica o social favorezca
la vineulacion entre las diversas comu-
nidades de la patria v del mundo.

venlajas
hora

que

Que reconocen que como todo ciclo histo-
rico transicional entre formas primarias
v otras perfectas de convivencia
humana, Comunidad  esta
friendo los efectos d: una inadaptacion
o discordancia entre €l progreso téenico
y la seguridad de sus habitantes.

mas

nuestra su-

Que urge el estudo en profundidad de
los factores que retardan la necesaria
armonizacion de deberes y derechos de
los ciudadanos frente a las contingen-
cias que deoparan los nuevos modelos
de transportes, dotados de mayor ve-
locidad y capacidad de carga, despla-
zindose sobre rutas viales concebdas
para otras formas definitivamente supz
radas de’ conducir personas o bienes en
general.

5.

6.

aprobéndose finalmente la

Que las  estadisticas  provinciales, na-

cicnales e internacionales dan  prueba
ds=l ingente ntmero de victimas que
ocasionan  los  accidentes de trdnsito

como resultante dz factores vinculados
al hombre, la miquina v las condicio-
nes propias del camino, como
inseparable de

estruc-
tura otras condiciones
del medio ambiente natural v social de
las  comimidades,
12%
presente en el drea occidental del mun-
do estin evpuestos a merir por dicha

estimindos: que el

d: los nifos que nicea en ol

canca en ¢l decurso de sus existrneias.

Qu= consideran insoslayable 1a forma-
cion de una conciencia sobre ‘el pro-
correra
por cuenta de los organismos de ense-
fianza primaria, media y especial v a
cargo de las entidadss oficiales privadas
de bien prblico que actien como agen-
cias de promociéon de la seguridad en
el trinsito.

blema, cuya implementacién

Cue no escapa al criterio de los inte-
grants del Foro sobre tal tema, qus es
previo a todo, €l ordenamiento del tran-
sito urbano, suburbano v rural; la con-
crecion del plan de obras viales en con-
sonancia con el ritmo del trinsito y de
normas actnalizadas dz las reglamen-
taciones vigentes, extendiendo al mé-
ximo la senalizacién de los lugares que
por su naturaleza ofrezean mayores
riesgos para peatones y conductores.

Que advierten, sin embargo, que por
sobre el valor de las reglamentaciones
v normas, debe estimarse fundamental
la implantacion de una auténtica v
perseverante  educaciéon  vial, tendiente
a dotar a los individuos de sus propios
medios de preservacién de la pérdida
de sus vidas o de las agresiones que

10.
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comprometan su silud por las secuen-
cias de lisiacién o invalidez,
parcial, fisica o sensorial.

total o

Que se hacen el firma propdsito de
luchar por todos los medios licitos en
favor de los anteriores objetivos, crean-
do los instrumentos idéneos (comisiones
de seguridad en el transito) en todas las
poblacionss del pais, para que con la
contribucién de los organismos técnicos
oficiales so limite dentro de un plazo
razonable la pérdida de vidas y de
bienes que no solo causan verdaderas
conmociones espirituales también
ln destruccion de ingentes valor s Fisi-
cos o de produccion.

sino

Que propician por este medio la crea-
cion de wun organismo, apoyado por
ley de la Nacién, compuesto por repre-
sentantes de los organismos técnicos y
las fuerzas vivas de cada comunidad,
segin lo determine la reglamentacién
pertinente, con el objeto de mantener
pormanentemente  actualizadas las nor-
ras gue se canalizaran luego por los
efectores de ejecucién, destinados a
afianzar la seguridad, el orden y la
eficiencia de los medios de transporte.

Que adhieren por tltimo a todas aque-
llas medidas de orden piiblico que en
defenta del medio ambiente humano,
tiendan a disminuir los riesgos que so-
bre las poblaciones produzcan los ve-
hiculos de motores a combustién por
la contaminacién atmosférica, y los rui-
dos que ellos produzean, por sus efec-
tos deletéreos sobre el psiquismo y la
audicion de los habitantes.

Leida y aprobada en Alta Gracia (Cér-

doba), a los veintinueve dias del mes de
mayp de mil novecientos setenta Y uno,




LI materiales de relleno (“fil'ers”); conchillas,
XV II Re 8 | nlo n de 1 aS falto suelos calcareos, etc., de aplicacién en mez-
clas asfalticas.
- Extraccién de muestras y ensayos.
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: 3 E . e asfaltos y agentes oficiales viales,
sentantes de organismos nacionales y extranjeros relacionados con la actividad G - Fstudios econémicos comparativos de los
vial. pavimentos asfalticos con otros tipos de

. - . . . . . [irmes.
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poder de la mencionada entidad, antes del 15 de setiembre préximo. ca5ibTEs) bitthoinokas,
TEMARIO:

A - Prictica constructiva de pavimentos
asfalticos

1 - Fundamentos en el proyecto y construc-
cion de:

a) Sub-bases y bases bituminosas en vista a
su utilizacion como elementos portantes
en la ejecucion de pavimentos bitumino-
sos, en frio y en caliente;

b) Suelos y arenas estabilizadas con betin;

¢) Tratamientos superficiales bituminosos
(incluido paliativos de polvo);

d) Mezclas asfilticas en frio y en caliente;

e) Concretos asfalticos. Morteros asflticos
(Sheet Asphalts) y Macadams bitumi-
NOSOS.

9 - Fundamentos en la conservacion de pavi-
mentos asfalticos.

3 - Fundamentos en las exigencias de seguridad
de los pavimentos asfalticos.

4 - Terminologia.

B - Elementos de equipo

1 - Descripcion y empleo.

9 - Perfeccionamiento y condiciones de re-
cepeidn.

3 - Terminologia.

C - Materiales bituminosos

1 - Fundamentos en la investigacion y conoci-
miento de materiales bituminosos.

2 - Fundamentos en la elaboracién y produc-
cion de los materiales bituminosos; cementos
asfalticos; asfaltos disueltos y emulsiones;
rocas asfilticas, etcétera.

3 - Aditivos para mejorar las propiedades de
los materiales bituminosos.

4 - Extraccién de muestras y ensayos.
5 - Terminologia.

D - Materiales pétreos

1 - Fundamentos en la produccién de los agre-
gados pétreos; pedregullos; gravas; arenas;




La construccion de autopistas en la
Republica Argentina

Por el Ing. MARCELO J. ALVAREZ

Este trabajo lo presenté el Ing. Alvarez a la Reunién Regional Interamericana
celebrada en nuestra ciudad entre el 28 y el 31 de marzo Gltimo. Lo hizo en
nombre de la Asociacién Argentina de Carreteras.

1 — En el afio 1932 se inicié en la Repti-
blica Argentina la construccién de caminos
en forma racional, organizada y finaciera-
mete sustentada. La Ley Nacional N° 11658
elboré el instrumento idéneo, creando la
Direccién Nacional de Vialidad con un ré-
gimen autirquico suficiente, estableci los
diferentes sistemas de caminos, instituyé la
Coparticipacién Federal (Ayuda Federal),
incorporé un instrumento financiero hasado
en gravimenes a los combustibles y ofras
disposiciones de verdadera avanzada para la
vialidad del pais.

A partir de entonces se encauzé la cons-
truccién caminera que aleanzd proyecciones
espectaculares en el ambito nacional y en
las principales provincias. En 1960 se calcu-
luba que alrededor del 80 9% de la obrt
existente fue realizada en el periodo 1932-
1942,

Hasta 1965 la red nacional de caminos
con una longitud de 45.868 km. tenia el
51,2 % de calzadas para trénsito permanen-
te con el 13,3 % de tipo superior, la mayor
parte constituida por caminos de una sola
calzada con dos carriles para ambos senti-
dos de trénsito.

La contribucién de los caminos al progre-
so general de Argentina ocasioné paradéjica-
mente un deterioro funcional del sistema
vial, produciéndose situaciones criticas como
las que mencionamos a continuacién:

— El trazado geométrico de los caminos mas
antiguos e importantes de la red vial, per-
manece inmutable y para las caracteristi-
1as del trinsito actual resulta en su mayorfa
obsoleto.

— La capacidad de circulacién en numero-
505 sectores tiende a saturarse con el trans-
curso del tiempo.

— El crecimiento desordenado de las cons-
trucciones civiles e industriales adyacen-
tes a las rutas, especialmente en sectores
suburbanos, obstaculiza cada vez mas Ia
circulacién,

— La distribucién actual de los automotores
acusa un porcentaje metamente favorable
a los automéviles que, de un 25 % para
el afio 1948 han pasado en la actualidad
al 62 % pudiendo preverse una tendencia
progresivamente creciente similar a  los
paises de alto indice de circulacién. El
desplazamiento de estos vehiculos con
velocidades que exceden holgadamente los
100 kms. por hora, en marcado contraste
con el transporte de cargas, agudiza el
problema de los accidentes que en los 1l-
timos afios ha tomado incremento notable.

—Otros detalles, tales como los puentes y
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alcantarillas  estrechos, banquinas sin

estabilizar, cruces a nivel, etc., aumentan

el riesgo y son factores desordenantes del
trdnsito-

Las circunstancias antedichas son del co-
nocimiento y comprensién de las autoridades
viales que procuran paliar sus efectos con
medidas corectoras acordes con las disponi-
tilidades financieras.  Razonablemente no
ruede exigirse mis con los medios actuales.

En aquellos sectores extremadamente cri-
ticos, donde la circulacién alcanza cifras
desusadas, se han buscado soluciones in-
tegrales construyéndose caminos de calza-
das separadas y autopistas de moderna
concepcién, pero las posibilidades son su-
peradas por las necesidades reales.

De tal modo, a partir de la prmera de

estas obras realizadas en 1941 con carde-

ter predominantemente urbano, como fus
la Avenida General Paz en la Capital Fe-
deral, se construyeron en forma fragmen-
tada unos 90 kms. de autopistas, en 4reas
suburbanas y se estin terminando dos
obras muy significativas: el tramo GARIN

-CAMPANA en la Ruta Nacional N° 9 a

cargo de la Direccién Nacional de Viali-

dad y la AUTOPISTA SANTA FE - RO-

SARIO (156 kms.) realizada por la Di-

reccibn Provincial de Vialidad de Sant.

Fe, totalizindose cerca de 280 kms. de

autopistas, apenas el 0,65 % de la red

nacional.

(%]

— En marcado contraste con el retardo
que se observa en la infraestructura te-
restre, el desarrollo del parque automotor
ha mostrado un progresivo crec:miento
seguido paralelamente por la moderniza-
cién de las unidades. La consecuencia in-
mediata de este hecho se traduce en el
aumento operado en el transito por los
caminos y calles del pais, con wvehiculos
mis veloces y de mayor capacidad de
carga y pasajeros. La circulacion resulta
cada vez mds dificil y riesgosa, encare-
ciéndose el costo operativo y aumentando
la cuota de accidentes con pérdidas ma-
leriales y humanas muy considerables.

Numerosas iniciativas procurar paliar el
problema pero la solucién de fondo sigue
sin concretarse. Argentina requiere urgen-
temente modernizar su infraestructura con
obras que contemplen las acuc’antes nece-
sidades actuales y que se adecuen a las
proyecciones de wun paifs cuya tasa de

(1) M. ]. Alvarez - AUTOPISTAS: Una impos-
tergable necesidad argentina. - CARRETE-
TERAS. Ano XII - N? 41, Enero - Marzo
1967,

desarrollo tiende a pautas de plena recu-
peracion,

En un trabajo publicado hace cuatro afios
en la Revista “CARRETERAS” (1)
al referirnos a este mismo asunto tuvi-
mos oportunidad de expresar conceptos
que atn conservan toda su actualidad.
“El incremento constante de la circula-
cién rutera que estd fatalmente ligado
al desarrollo sin pausa del pais, hace im-
perioso programar un sistema totalmente
nuevo de caminos modernos, proyectados
con vision de futuro para un servicio de
muchos afios y que, cuando las necesida
des lo requieran, pueda adecuarse y am-
pliarse sin ninguna dificultad”,
Fropugndbamos en aquel entonces, y lo
seguimos haciendo ahora, por un sistema
nacional de autopistas planificado de
acuerdo a las necesdades socio-econdmi-
cas del pais y que sirviera también ade-
cuadamente al turismo y la defensa na-
cional: (2). Establecer sobre dicha base
un plan de realizaciones por etapas si-
guiendo un orden de prioridades y con-
torme a un programa financiero veridico
para evitar inconvenientes en su realiza-
cibn.

Iste programa, similar al que han enca-
rado otros paises, estarfa referido a las
autopistas rurales. No incluimos aqui el
problema wurbano por sus especiales ca-
racteristicas pero es evidente que no pue
de desconectarse uno del otro, ya que los
grandes niicleos de poblacién son los re-
cipientes y generadores del mayor porcen
taje de transito y es impresc ndible asegu-
1ar en su area de influencia una circula
cibn de la mifna fluidez y seguridad que
en el resto del sistema.

¥l primer sector del pais afectado por la
necesidad de planificar la restructuracién
vial comprende el I'toral santafesino v
bonaerense, el conurbano de la Capital
Federal, la regién atlintica de Buenos
Aires, la zona mediterrinea de Cérdoba
v el sector andino de Mendoza vy Sau
Juan. Estas zonas totalizan un 30 % de
la superficie de Argentina, pero concen-
tran casi el 80 % de la poblacién el 62 %
de las explotaciones agropecuarias, el 75 %
del ganado, mas del 80 % de la potencia
eléctrica instalada y el 88 % de los auto-
motores registrados en el pais.

3 — Es indudable que el alto costo de las

cutopistas constituye uno de los principa
les motivos de su escasa extensién en
Argentina, aunque ello no obsta para que
otros paises de economias similares, tales

(2) M. J. Alvarez - Infraestructura del sector
argentino. El sistema nacional de autopis-
tas. 29, Jornadas Argentinas de la Cuen-
ca del Plata. - Santa Fe 1970. - CARRE-
TERAS. Afo XV - N? 58 - 1970.



CUADRO N° 1
DISTRIBUCION DE COSTOS EN AUTOPISTAS RURALES
| ARGENTINA
ITEMS Autopista SANTA FE FRANCIA (1)
ot = [ e ROSA_RIO] e

Expropiaciones i 46 % 7.0 %
Movimiento de Tierra y alambrados ' 229 % 25,9 %
Obras de arte [ 189 % 15,1 %
Pavimentos { 39.0 % 30,5 %
Obras Especiales 1 17 % 7.3 %
Obras complementarias 6,2 % 88 %
Gastos Varios (estudio, proyecto,

inspeccién,  etcétera) 3.7 % 54 %

() Revue Générale de Routes et des Aerodromes - Mayo 1970 - Autostrade N@ 8 - Agosto

1970.

como México, Brasil y Espafia, hayan de-
dicado ingentes recursos y esfuerzos para
- mtegrar un amb'cioso plan de autopistas.
El ejemplo espafiol es sumamente aleccio
nader ya que en 1967 se planificé un
sistema de autopistas con una longitud de
3.160 kms, v hasta la fecha han lanzado
la construccion de wvarias secciones impor-
tantes, tales Barcelona-La Junquera (146
km.), Barcelona-Salou (97 km.), Bilbao-
Behovia (105 km.), Sevilla-Cadiz (92
km.) etc., habiendo plena conciencia de
las ventajas socio-econdmicas a pesar del
alto costo derivado de la dificil topogra-
fia espafola.

El costo actual de una autopista adecuada
4 las necesidades y las caracteristicas fi-
sicas de la regiéon pampeana argentina en
areas de gran desarrollo agroindustrial
puede calcularse entre 400.000 y 450.000
dolares por kilémetro, incluyendo el coslo
de las expropiaciones, proyecto e inspec-
cion de las obras v excluyendo los gastos
financieros-

La estimacién de estas cifras se basa en
] reciente eejmplo de la Autopista Santa
Fe-Rosario cuyas caracteristicas bdsicas
debe tenerse presente:

Longitud total 156 km., de los cuales un
85 % se desarrolla por zonas rurales de-
dicadas a una variada produccion agro-
pecuar a. El resto participa del cardcter
semi-urbano propio de dos ciudades im-

portantes influenciado por sectores de
fuerte concentracién industrial.

—- La obra consta de dos calzadas con 7,50
m. de ancho cada wna y 2,50 m. de ban-
quinas pavimentadas. EI separador cen-
tral es de 12 mts. de ancho. Todos los
cruces con rutas trasversales, caminos ve-
cinales y vias férreas son a distinto n'vel.

Distribuidores de transito cada 17 km. de
distancia promedio, vinculados a las redes

ulimentadoras por accesos no mis largos
de 5 km. Cinco 4reas de servicio. Cami-
nos auxiliares para la circulacién de los
frentistas sin acceso directo a la auto-
pista. El pavimento de las calzadas prin-
cipales consta de dos subbases con cal,
base y carpeta de concreto asfaltico de
0,22 m. espesor-

En el cuadro N® 1 se detalla la distribu-
cién de los costos entre los rubros mas

importantes, sirviendo de comparacién un

ciemplo francés.

Con las debidas reservas para el cotejo
entre dos regiones tan diferentes los valo-
res resultan bastante semejantes como pard
utilizarlos en céleulos preliminares de in-
vxersiones al programar esta clase de
obras.

Considerando los plazos estipulados para
un programa de construccién de autopis
tas, es facil determinar en funcion del
plan de trabajos de cada etapa los perio-
dos signados para los diferentes rubros

CUADRO N° 2(')

Km. de Autopistas
en servicio ObjeﬁVD futuro y
Ritmo medio
Pais o S 417— ~—|  previsto
iertos = Km/afio
Total en 1969 Km. | Afo

Alemania 4.111 144 10.000 1985 350
Italia 3.502 830 6.500 1975 350
Francia 1.306 179 5.500 1982 | 350
G. Bretana 1.037 83 2.650 1979 160
Holanda 812 81 (%) 1.350 1975 aR
Austria 425 36(%) 1.800 1980 125
Bélgica 420 36 (%) 1.800 1983 100
Suecia 350 43 (®) 1.000 1975 100
Suiza 300 | 43 900 1975 100
Espafia 135 | 63 | 1.100 1975 160

(1 CAI;I'\?{!;_‘.TERAS _ Revista de la Asociacién Espaiiol: de la Carretera - N® 162 - Junio de
i}

(*) En 1968

del Cuadro N? 1 y de alli calcular en
primera aproximacién la  distribucién  de
costos anuales y de todo el programa.

— Basado en el esquema esbozado al
principio se puede estimar que el sistem:
nacional de autopistas argentinas tendria
en su primera etapa alrededor de 1.300
kms. de longitud, de los cuales quedarian
por construir unos 1.000 kms., descon-
tando las autopistas en ejecucién y de
proxima  terminacion. No se incluyen las
que deberan hacerse dentro del éjido ur-
bhano de las principales ciudades.

Un programa decenal de autopistas, siem-
pre referido al tipo rural, que contemple
la habilitacién de 100 kms. anuales, sin
interferir para nada en la continuacion
del plan vial que la Nacion y las Provin-
cias llevan a cabo en todo su territorio,
no sera ninguna utopia dentro de las
posibilidades de Argentina, ni peca tam-
poco por excego de optimismo,

El cuadro N° 2 detalla la actual situacion
europea en materia de autopistas, pudien-
do apreciarse que nuestra estimacion 1o
mmplica un objetivo demasiado ambicioso,
sino que esta dentro de los minimos pre-
vistos por paises (poseedores de mayor
nmero de autopistas que Argentina, lo
que justificaria un plan de mayor enver-
gadura con el complemento de los gran-
des accesos y las autopistas urbanas.
La ejecucion de un programa de autopis
tas al ritmo promedio de 100 kms. anua-
jes mo representa ninglin problema para
la tecnologia argentina. El estudio, pro:
yecto e inspeccién de las obras, su cons:
{ruccién vy la provision de los materiales
v equipos necesarios esta al alcance de
las organizaciones técnicas de profesiona-
les, las empresas constructoras y los pro-
vedores comerciales.

El aprovechamiento de materiales locales
contribuyendo a moderar los costos, es
una practica corriente desde hace muchos
afios en la ingenieria vial argentina-

El principal problema reside en el aspecto
financiero por las cuantiosas inversiones
que demanda su realizaciéon. Con esto no
decimos ninguna novedad. Este tema ha
sido y es motivo de constante preocupa-
cién en todo el mundo y se resuleve de
scuerdo a la modalidad, las circunstan
cias locales y especiales de cada caso.

A veces el Estado —como promotor nato
de estas obras— decide afrontar el proble-
ma con sus ‘pl‘opi()s recursos, como acon-
tece con los grandes accesos y enlaces en
los nficleos urbanos, que posteriormente
funcionan como autopistas libres.

Cuando los recursos son suficientes tam-
bién se construyen del mismo modo las
autopistas rurales del sistema nacional
{Alemania-U. S. A.). Fondos provenientes
de créditos exteriores y el aporte del ca-
pital privado son otros origenes de los re
cursos para pagar las inversiones de estas
obras.

En tales casos las autopistas funcionan en
régimen de peaje, suma que abona el
usuario por la prestacion del servicio y
que generalmente se calcula por debaio

15



de los beneficios que percibe, en compa-

racion con la circulacion por rutas con-

vencionales.

Resumiendo, las diferentes alternativas en

la construccibn y explotacién de autopis-

tas son las siguientes:

1°) Construceién por el Estado y utiliza-
cion en régimen libre,

2°) Construccién por el Estado v explota-
cién en régimen de peaje.

37%) Concesién a una empresa privada,
piblica o de caricter mixto, para su
construccién y explotacién por peaje
(3).

5 — Las autopistas construidas en Argentina
Lasta el presente responden al primer
caso. La Autopista Santa Fe-Rosario, de
proxima terminacién, encuadra en el se-
undo, donde también pueden incluirse las
dos tinicas obras viales que funcionan con
peaje: el puente sobre el rio Colastiné y el
tinel subfluvial “HERNANDARIAS”, am-
bas obras en el camino que une las ciu-
dades de Santa Fe y Parani.

Las disposiciones legales referentes a la

construccion y financiamiento de autopis-

tas tienen origen en la Ley Nacional N°

14385 (Ley de Autopistas) y su Decreto

(3) Podria agregarse una cuarta variante uti-
lizada en Bélgica consistente en hacer las
obras mediante sociedades concesionarias
v habilitarlas libremente, El Estado reem-
bolsa trimestralmente al concesionario una
cuota. proporcional a los vehiculos - kils-
metros computados con aparatos electrd-
nicos.

Reglamentario N® 2165, posteriormente
decorados por la Ley Nacional N2 505,

La Ley Nacional N° 17520 del 7-11-1967,
disponiendo la construccién de obras pi-
blicas mediante concesion a particulares,
fociedades mixtas o entes piiblicos por el
régimen de tarifas o peaje, vino a llenar
€l vacBo legal existente posibilitando  1a
iniciacion de una nueva politica financiera
destinada a satisfacer la necesidad apre-
miante de grandes obras de
tura.

infraestruc-

La capacidad de nuestras Empresas para
participar en la construccion de caminos
con pago diferido ha sido evaluada en
plazos no mayores a 4 6 5 afios. (4), El
ahorro interno parece en la actualidad po-
co propicio para el financiamiento de
autopistas y los recursos viales son apenas
suficientes para los planes normales de la
Nacién y Provincias,

El aporte de los organismos internaciona-
les puede ser logrado a poco que se de-
muestre la  positiva rentabilidad de las
obras, pero no cubre la totalidad de las
mversiones necesarias.

Restaria ver la reaccién del sector finan-
ciero privado para lo cual solamente hubo
una tentativa con resultado alentador, aun-
que luego no se concretd,

La falta de una experiencia real acerca de
las posibilidades de la Ley N° 17520 no

(4) Asociacion Argentina de Carreteras - Tri-
buna Libre - Setiembre 1970,

puede ser un impedimento y en todo caso

ia misma ley contempla la posibilidad de

ayudar al concesionario en los primeros
afios de la explotacién, que son los mis
inciertos, mediante aportes reintegrables
posteriormente.

6 — Concluyendo:

. La construccién de autopistas es la fini-
ca respuesta logica a la creciente y sos-
tenida demanda del transito automotor
en Argentina, donde existen Areas con-
flictivas en determinados sectores de la
red vial.

. Se requieren soluciones concretas para
programar organicamente su desarrollo
empezando por planificar el sistema na-
cional de autopistas con sentido inte-
gracionista en coordinacion con la red
de caminos convencionales,

- Establecer en base a lo anterior un plan
de prioridades e iniciar las gestiones
para concretar las mAas urgentes.
Estimular la  participacién  del capital
privado con las deb'das garantias comn
medio de aportar soluciones al finan-
ciamiento de estas obras,

. Insistir en todos los niveles acerca de
los beneficios derivados de la construc-
cién de autopistas para lograr el apovo
permanente en pro de los objetivos
propuestos.

La respuesta a este desafio a la capacidad
creadora argentina  debemos darla ahora,
yara no quedar rezagados ante el tremendn
avance tecnolégico, industrial y econémico
del mundo actual-
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Caminos para el desarrollo de recursos

Por el Ing. Luis E. Bracamontes

Trabajo presentado a la Reunién Regional Interamericana realizada en Bue-

nos Aires entre el 28 y el 31 marzo Gltimo.

Domingo Faustino Sarmiento, uno de los
hombres impares de América, escribié en las
piginus iniciales de su “Facundo” las pala-
bras que enseguida reproduzco, porque son
aplicables a todos los paises del continente
segin la realidad del siglo anterior, v como
consecuencia del régimen colonial al que es-
tuvimos sujetos:

“El mal que aqueja a la Repiiblica Argen-
tma, dijo el visionario estadista, es la ex-
tension; el desierto la rodea por todas partes
y se le insintia en las entrafias; la soledad,
el despoblado sin una habitacién humana
son, por lo general, los limites incuestiona-
bles entre una y otra provincia. Alli, la
immensidad por todas partes: inmensa la Ila-
nura, inmensos los bosques, inmensos los rios,
el horizonte siempre incierto, siempre con-
fundiéndose con la tierra, entre celajes v
vapores tenues que no dejan, en la lejana
perspectiva, sefialar el punto en que el mundo
acaba y principia el cielo.”

Con diversos grados de intensidad, cierta-
mente, pero siempre ante la dispersién, nos
hallamos los hombres de esta época, cuando
los prodigiosos avances técnicos han creado
miquinas capaces de imprimir su sello dind-
mico a la vida humana; cuando el transporte
de seres y mercancias es un hecho siempre
creciente y cuando ese “afin de descorrer los
velos del misterio lejano” de que habla He-
rodoto, embarga el 4nimo de cada dia mayor
numero de personas.

México, en el concierto continental, guarda
un puesto caracteristico, como eslabén entre
las dos porciones de esta masa terrestre, Su
peculiar geografia plantea problemas especi-
ficos, que constituyen un reto todavia vigente,
para quienes ftenemos como meta de nuestros
esfuerzos el conseguir la unidad territorial
por el camino, el ferrocarril, el puente o el
aeropuerto,

Encontrandome ahora como Secretario de
Obras Piblicas en el gabinete del Presidente.
Licenciado Luis Echeverria, heredo y conti=
mio los trabajos emprendidos desde 1925,
cuando se creé por ley la Comisién Nacional
de Caminos, para vertebrar ¢l suelo patrio.

De entonces aca ha crecido de manera
ininterrumpida nuestra red vial, hasta contar
ahora con 72 mil kilémetros, en nimeros re-
dondos. Las circunstancias econémicas y so-
aiales que prevalecieron en el trazo de esos
caminos, nos llevaron a comunicar princi-
palmente la capital de la Repiblica con las
poblaciones de mayor importancia, con los
puertos y puntos fronterizos del norte, hacia
los cuales existe uma mayor densidad de tran-
site. Creo initil decir que esos caminos deben
ser rectificados y reconstruidos constantemente,
conforme el volumen de vehiculos es mayor
y los nechos naturales los destruyen,

El crecimiento del nimero e importancia
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de los caminos mexicanos corre paralelo a
hechos que tienen intima relacion: la super-
ficie de nuestro pais es de cusi 2 millones
de km®, hemos llegado ahora a los 50 millo-
nes de habitantes, la tasa media de nuestro
incremento  econémico  es del 7% anual,
¥ la del incremento de nuestra poblacién del
84 %; el valor del producto nacional bruto
fve el afio pasado de $425 mil millones
(USA Dlls. 34 mil millones); el presupuesto
nacional de 1971, asciende a 876 il mi-
liones (USA Dlls, 6.800 millones), destinan-
dose de esa cantidad el 16 % o sea 12 mil
millones (USA Dlls. 1 mil millones) a comu-
nicaciones y transportes, La produccién de nues-
tros principales energéticos, petréleo Y ener-
gin eléctrica, han seguido hasta ahora, el
nismo ritmo del crecimiento social ¥y econd-
mico del pafs.

Existe en el pais auténtico ambiente de li-
bertad; nuestras instituciones politicas y socia-
les se encuentran sélidamente fincadas en la
conciencia popular; la estabilidad monetaria ha
lievado a nuestro peso a ser considerado co-
mo una de las divisas “duras”, en el mercado
internacional, Pero, sobre todo, a raiz de la
toma de posesién, el 19 de diciembre de
1970, del ciudadano Presidente Licenciado
Luis Echeverria, en México existe um reno-
vada corriente de esperanza de que viejos
preblemas insolutos hallarin  eficaz liquida-
cién, gracias a los esfuerzos de este hombre,
maduro en cuanto a convicciones e inteligen-
via, cuya mayor virtud quizds resida en su
deseo de mantener didlogo permanente v
[runco con todas las capas sociales, v coordi-
nar efectivamente, las aclividades guberna-
mentales,

éPor qué explico estas cuestiones ante tan
docta asamblea?

No sélo porque me enorgullezco de per-
tenecer al equipo de trabajo del Presidente
Echeverria, distincién sumamente honrosa, pa-
ra quien, como yo, ama a su patria, sino
también porque, al mencionar ese ambiente
de transformacién pacifica que vive México,
me proporciond la base necesaria para hacer
n:2 proporciono la base necesaria posible, de
las nuevas finalidades de Ia politica caminera
de mi pais.

Nos encontramos en plena etapa de desa-
iwrollo; el no haber alcanzado atn los niveles
de vida de otros paises, no significa de nin-
fona manera que nuestro movimiento social
no haya tenido grandes metas y represente
un esfuerzo continuado; mas bien, debe de
considekarse cuéin bajo arrancamos y qué
distancia hemos recorrido, en el afin de con-
seguir que todo el pueblo llegue a una fase
mis humana, con mayores disfrutes. Debe
recordarse también que ninguna sociedad
permanece estitica; nosotros Crecemos, pero
otros lo hacen a ritmo acelerado, porque po-

seen los elementos adecuados para ello, Se-
mejante situacién no nos ha de llevar nunea
hasta el extremo de imponer, a ninglin grupo,
€n ninguna circunstancia, condiciones de ftra-
bajo que mengiien su propia respetabilidad
O que establezcan diferencias, porque de
hacerlo asi, sembrarfamos en el peligroso
cumpo de la servidumbre, y México ha su-
frido mucho esa dolorosa condicion, para
aceptarla sin justa rebeldia,

Dos conceptos alientan esta etapa creadora
de mi pais; Ia bisqueda de la igualdad para
todos los mexicanos, y la superacion de nues-
tras condiciones de vida. Dentro de esas con-
diciones, el Presidente Echeverria desea que
la igualdad se traduzea, para muchos mexi-
canos aiin marginados, en educacidn, caminos,
salud y bienestar y oportunidad para el tra-
bajo, al amparo de leyes tutelares.

Nos hemos fijado metas muy concretas en
el campo de la enseflanza, para proporcionar
a todos el alfabeto, y para llevar los princi-
pios del humanismo y de la técnica a los
niveles mds altos posibles, con el objeto de
evitar el coloniaje mas gravoso de todos: el
del retraso en cuanto al conocimiento,

En lo relativo a nuestro programa de ca-
inos, me voy a permitir decir lo siguiente:
en primer término, daremos impulso muy
importante a los caminos vecinales y a los
rurales, conocidos en otros paises como de
penetracién o desarrollo, Ellos constituyen log
vasos capilares en el sistema sanguineo de una
nacién, y debemos iproporcionarles toda la
atencién posible, si queremos que millones de
mexicanos tengan acceso a la vida en comiin,
a la cultura y la libertad, Porque es un hecho
cierto que el mayor enemigo del cacique, del
usurero y el homicida, es el camino,

Independientemente de lag incidencias na-
turales que surgen entre gobernantes y go-
bernados, entre pueblo y Estado, este dltimo
representa la forma de organizacién de que
S¢ sirve un pais para distribuir sug recursos
€ inversiones y planear sus actividades. El
gasto pablico es uno de los instrumentos méas
importantes de que dispone el Estado (en
cfecto: en un Estado democritico, las opor-
tunidades que se conceden a la iniciativa pri-
vada es un hecho digno de hacerse notar )
¥, en la medida en que satisface necesidades
de la comunidad, cumple con la misién de
concretar metas e impartir justicia social;
por esta razén el gasto piblico, cuando esti
bien encauzado, representa el esfuerzo con-
tinuo de un pais, por lograr sus mas justas
aspiraciones al tiempo que, cuando se trata
de inversiones, significa un ahorro, un sa-
crificio de las generaciones de hoy, para
enriquecer su propio futuro, El grado de
desarrollo econdmico que tiene un pueblo,
matiza, y en ocasiones perfila, la forma del
gasto piblico. En cuanto a carreteras se



refiere, un pais industrializado utiliza cri-
terios que inciden mis en la eficiencia y per-
feccionamiento, que en la solucién de pro-
blemas de estructura econémica y social.

Lisa y llanamente, se puede afirmar que
¢xisten proyectos que tendrian una prioridad
completamente secundaria en un pais desa-
rrollado v que, por el contrario, pueden cons-
tituir un objetivo fundamental en un pais
en vias de industrializacion. La politica que
el gobierno mexicano ha adoptado, intenta
utilizar el gasto piblico como uno de los
elementos estratégicos para el desarrollo eco-
némico y social del pais.

Efectivamente, ya desde 1925 se crearon
las formas institucionales que, para formar
una auténtica red carretera que hoy alcanza
un avanzado grado de integracion, sirviera
simultineamente para crear un amplio mer
cado interno que permitiera la industrializa-
cion acelerada del pafs. Fundamentalmente,
para el desarrollo integral de Meéxico, fueron
tres los mecanismos que pusieron en marcha
los gobiernos revolucionarios: reparto agrario,
un vasto programa en obras de infraestructura
v amplias facilidades a la iniciativa privada
para el desarrollo de vastos programas finan-
cieros, industriales y del comercio,

Con la contratacién de grandes volimenes
de mano de obra campesina en la construc-
cion de obras piablicas, simultineamente »
la dotacién de tierras, se ha logrado unn
redistribucién de ingresos que crea una de-
manda interna, estimulante de la vida eco-
nomica nacional. La continuacién y el sos-
tenimiento de estos programas permitié el
nacimiento de nuevas industrias, que sustitu-
yeron importaciones y que, por su parte,
aumentaron el volumen de empleo nacional,
4] mismo tiempo que el incremento de la
produccién agricola, en los niveles de articu-
los alimenticios, productos para la industria
v la exportacién. Gracias a este enfoque, que
los paises industrializados no utilizan en con-
diciones normales, fue factible contar con
una red carretera troncal que, como lo sefia-
wwba anteriormente, alcanza una considerable
lungitud.

Si después de este vasto programa de obras
piiblicas, los 1esultados hubieran sido exi-
guos, el s6lo desarrollo que se ha logrado
yu, hablarfia de por si, de las bondades
de la politica seguida. Como es natural.
nuestros objetivos se han ido matizando en
la medida en que nuestras obras alcanzan a
cumplir los fines previstos. Por tal razén, en
la actualidad se da prioridad a la construc-
cién de nuevas obras, a la terminacién de
las que se encuentran en proceso y a la con-
servacion de las existentes, prestando impor-
tancia Jdecisiva al ritmo de la inversion, con
el fin de sostener el del desarrollo econémico
del pais, evitando presiones inflacionarias
regionales o nacionales y absorbiendo mano
de obra del campo; el empleo de trabajo
rural permite establecer, ademés, un sistema
de capacitacién de mano de obra campesina
que se oriente hacia las actividades industria-
les y de servicios.

Es importante sefialar que, como ya diji-
mos, México cuenta con 72 mil kilémetros

de carreteras, de los cuales 55 mil kilometros
corresponden a la red troncal necesaria, y 17
mil kilémetros son caminos de penetracion.
Buena imagen del ritmo acelerado de cons-
tiuccién la da el hecho de gue solamente en
1971 se construirin 4.600 kilémetros més,
piedominando los de penetracién. A pesar
de que se hayan coronado con éxito los
osfuerzos de las primeras etapas, los obje-
tivos de la politica de la Secretaria de Obras
Piblicas de México, en primer lugar, consi-
deran el logro de una distribucién mis equi-
tativa del ingreso nacional y la contribucién
al aumento del ingreso “per cépita”, ya que
s6lo con base en estos supuestos, ticne sen-
tido relacionar el coeficiente de kilometros
de carretera por habitante (en México 687
habitantes por kilémetro), con el grado de
desarrollo de un pais en vias de crecimiento
y dignificacin.

Son las necesidades inherentes a cada es-
tudio de desarrollo de un pais, las que fijan
los distintos criterios de clasificacion de los
caminos; asi, el concepto de red troncal surge
desde los primeros afios de los programas
de construccién y corresponde, como se in-
dicé, a la necesidad de vincular las capi-
iales de todas las entidades federativas con
la capital del pais, y de éstas entre si. Una
vez que se han alcanzado los resultados
significativos en esta tarea, que permiten el
flujo de personas y bienes entre las princi-
pales regiones; ésto es, cuando se han esta-
blecido las carreteras que comunican a las
zonas desarrolladas y que por ende tienen
un alto volumen de transito, el mejor apro-
vechamiento de los recursos naturales, impone
la necesidad de crear caminos cuya funcién
sea la apertura de zonas de potencial produc-
tivo, es decir, que en esta segunda etapa se
intentan establecer caminos de penetracion
econbmica cuya misién es alimentar la red
troncal. ]

Sin embargo, como ya lo mencionaba al
principio, la funcién de una carretera no es
solamente econémica.

En muchos paises del mundo, se ha logrado
la integracién total de las formas de vida,
fundamentalmente por la gran escasez de
recursos a que estin sujetos. Especialmente
en paises con grandes accidentes geografi-
cos o de gran extension territorial, coexisten
aticleos de poblacién con formas sociaies muy
propias, o que, atin dotados originalmente da
los mismos patrones culturales del pais, han
modificado sus costumbres para adaptarlas a
su forma peculiar; este proceso, natural cuan-
do es homogéneo, es retardatario cuando exis-
te incomunicacion. Una vez que se cuenta
con medios para atender este problema, se
perfila una tercera etapa, que obliga a esta-
blecer la categoria de caminos de funciér
social, cuyo objetivo es integrar localidades
aisladas a las demés poblaciones del pais.

En el caso de algunos paises latinoameri-
canos, constituyen buen ejemplo de comuni-
dades que deben ser beneficiadas, los nicleos
indigenas y los grupos de colonizadores.

Resulta evidente que la existencia de dis-
tintos objetivos, segin el tipo de camino en

el cual se invierte, y dado que constante-
mente se¢ estan construyendo y mejorando los
tres grupos de obras que hemos sefialado,
eriste también una distincion de criterios
para la planeacién de los caminos, de acuerdo
con el objetivo que se persiga. Por tal razom.
en lo que se refiere a carreteras que comu-
pican zonas desarrolladas, el crecimiento de
las actividades de estas zonas, unido al inte-
rés que existe por lograr una mayor eficien-
cia econdémica, tanto en la infraestructura co-
mo en las actividades productivas, ha permi-
tido definir una medida de la prioridad
de las obras, atendiendo a la cuantificacion
de beneficios y ahorros al mejorar las condi-
¢iones de operacion de la red troncal. Un
método similar es aplicable en el caso de
los caminos de pendtracién econémica, cuando
es cuantificable el potencial productivo de
las zonas donde se localiza el camino.

Ahora bien, la importancia relativa de los
recursos que se destinan a cada uno de estos
gmpos de obras, de caracteristicas econé-
micas bien definidas, depende de las metas
que, en cuanto a la produccién se consideran
necesarias.

En el tercer grupo de obras —las carrete-
1as de funcién social— el criterio toma en
consideracién la escasez de recursos, la ex-
teneién territorial y la consiguiente disper-
sion de la poblacién. Por razén natural, el
criterio que se ha definido atiende al obje-
tivo de proporcionar este servicio al mayor
niimero de habitantes, con el menor costo
posible.

Uno de los principios bésicos, cuya obser-
vancia permite el arraigo del hombre al
medio ambiente, y que constituye el estimulo
fundamental para mejorarlo, es la conciencia
del esfuerzo invertido por él, en su transfor-
macién, Esto explica por que, en muchas cir-
cunstancias, la sola dotacién de obras a las
comunidades, no garantiza ni su utilizacién
pdecuada, ni su conservacién. Adicionalmente,
este principio permite la movilizacién de
fuerzas, no sélo de caricter fisico, sino tam-
bién cultural, que conducen a la formacién de
una conciencia clara de que el bienestar de
la poblacién, depende del trabajo y esfuerzo
colectivos. Por lo mismo, atn cuando en al-
gunas circunstancias las aportaciones en es-
pecie o en efectivo sean simbdlicas, existird
siempre un proceso de identificacién del gru-
po humano con su obra. Tal es la tonica im-
perante en México, para la formulacién de
programas de construccién de caminos de
beneficio social. Podriamos llamar, con toda
justicia, “Doctrina Echeverria” a este nove-
doso enfoque de un marginado esfuerzo ph-
blico que no s6lo integra el pafs, sino hace
también justicia a grupos.

La Secretaria de Obras Plblicas ha puesto
va en marcha los planes respectivos en once
entidades de la Federacién, en las que sub-
sisten los grupos indigenas més importantes,
pero en peligro de extinguirse por el elevado
porcentaje de la mortalidad infantil, las en-
fermedades hidricas y respiratorias, la dieta
increible que soportan y el esfuerzo fisico
gue significa para ellos subsistir, Quienes
eran dueiios de todo; los descendientes de

(Contintia en la pég. 46)
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El trinsito en la ciudad de Buenos Aires

Por el Ing. José B. Garcia

Trabajo leido por el Ing. Garcia en el acto realizado por la Assciacién
Argentina de Carretizras, con motivo del “Dia de la Seguridad en el Transito”.

En la revista N° 56 correspondiente al
rimestre Octubre-Diciembre de 1970, —edi-
tada por la Asociacién Argentina de Carrete-
rag— deciase en su editorial titulado: Transito
problema a resolver, que “El tramsito vehicu-
lar es el fendmeno mas caracteristico del mun-
do moderno.

Su presencia y sus consecuencias han pro-
ducido mis efectos sobre la sociedad actual
yue todos los demas artificios creados por
¢l ingenio humano”,

Nada mids cierto que lo preeedentemente
eapresado.

Podemos afirmar entonces que los problemas
de transito que nos aquejan no es patrimonio
exclusivo de la ciudad de Buenos Aires, sino
gue es un fendmeno caracteristico del mundo
m:oderno en que nos toca vivir,

Los problemas que el trinsito crea deben

" scer motivos permanentes de preocupacién de

" las autoridades responsables del Gobierno de
la ciudad, porque ellos afectan a todos los
ciudadanos por igual, va sean éstos conducto-
ves de vehiculos, pasajeros de los transportes
piiblicos o simplemente peatones.

Iis evidente, que las dificultades actuales
se agravarin enormemente con el incremento
del nimero de vehiculos en circulacién, sien-
do necesarios —conociendo desde ya el pro-
blema— atacarlo a fondo a fin de ir arbitran-
do a tiempo las soluciones.

Cuando poco después del afio 1925 existia
en los EE.UU. un vehiculo por cada nueve
personas, se inicid en este pais una nueva
ciencia dependiente de la Ingenieria Civil que
cs la Ingenieria de Trinsito.

Afos después, estas situaciones se repiten
en Europa, comenzando en 1950 en Inglaterra,
-evando el grado de motorizacién de ese pafs
era de un vehiculo por cada diez habitantes.

En el afio 1959 cuando la motorizacién de
Inglaterra era de un vehiculo por cada seis
hobitantes se creé el Instituto de Ingenierfa
de Trinsito.

En EE.UU, el Instituto de Ingenieros de
Trinsito se cred en el afio 1930 cuando ya
existia en ese pais un vehiculo por cada cinco
habitantes.

En Alemania y otros paises centroeuropeos
la rapida y moderna reconstruccion de las
ciudades  destruidas en la segunda guerra
mundial contribuyé a desarrollar la Ingenie-
ria de Transito a partir del afio 1950,

La necesidad de la Ingenieria de Transito
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suigié entonces cuando los problemas creados
por la concentracion de vehiculos rebasaron
las medidas dictadas por una prictica elemen-
tal y que eran aplicadas en la via piiblica por
la policia.

En un principio se orienté esa disciplina
liucia el campo del ordenamiento de la cireu-
laciéon y de la seguridad vial, tratindose de
hallar principios técnicos que permitiesen ob-
‘ener un mayor rendimiento de las calles
existentes.

En su primera etapa de desarrollo en los
EE. UU. fue por esos motivos una disciplina
intermedia entre la Ingenierfa y la Policia, y
de este origen algo ambiguo, han surgido en
todas partes dificultades v confusiones entre
lus respectivas competencias de Ingenieros de
Trinsito y Policias, que en la actualidad se
perfila muy claramente en la mayor parte de
los paises y que también se ha puesto de ma-
nifiesto en nuestra ciudad,

El Instituto de Ingenieria de Tramsito de
los EE.UU. ha definido la Ingenieria de
Transito como “La rama de la ingenieria que
fe¢ ocupa del planeamiento y trazado de las
calles y carreteras, de su zona de inmediata
influencia y de los aparcamientos asi como del
centrol y ordenamiento de la cireulacion para
que el movimiento de los vehiculos v peatones
sc produzcan en forma mas segura, més co-
moda y mis econdmica”.

Esta definicion sintetiza muy bien los cam-
pos de competencia de la Ingenieria de Trin-
sito que va desde la solucién de los pequefios
problemas locales hasta la elaboracién de com-
plicados planes de transporte.

Estas wvariadas actividades pueden clasifi-
carse en dos grandes grupos, generalmente
bien diferenciados, pero que involucran aspec-
tos comunes.

Al primer grupo que es el primitivo —origen
de esta rama de la Ingenieria —comprende el
ordenamiento de la circulacién partiendo del
conocimiento de la situacién existente, a fin
de recopilar los elementos de juicio necesarios
gle permitan la evaluacién de los problemas
y la aplicacién de los métodos que la Inge-
nieria de Trinsito aconseja para controlarlos
en forma inmediata, y que luego deberi ha-
cer cumplir la policia, con lo que las actua-
ciones de ambos profesionales —ingenieros y
policias— deben estar precedidas por un espi-
ritu de colaboracién amplia.

Al segundo grupo corresponde lo que se
puede llamar planeamiento de trénsito y que
esti muy relacionado con otras diseiplinas
técnicas de la rama de la ingenieria, como las

estadisticas, como las matematicas, como el
urbanismo, como la economia, ete. ¥y que ge-
ueralmente trata de la solucién de los proble-
ruas a largo plazo o al menos no de accién
inmediata.

Dos son los principales interrogantes qua
sc plantean en este grupo de actividades,

19) ¢Cudl serd la situacién futurap Como

se operard el desarrollo de la ciudad?

dCuiles seran las soluciones viales a pro-
yectar?

2%) ¢Cuiles son las posibilidades econémi-
cas para resolverlas?

El primero de ellos solo se podri contestar
cuando se tenga determinado el probable in-
cremento del trénsito y evaluados los niveles
de congestién, de mantenerse el ritmo actual
de crecimiento y la composicién  socio-eco-
nimica, de la eindad.

Solo asi se podrd planificar un sistema vial
y de transportes que de solucién a los proble-
mas de circulacién de vehiculos v peatones,
a la demanda de espacios para estacionamien-
lo ¥y que prevea los servicios necesarios en
materia de transportes que den a la ciudad una
prestacion eficiente ¥ con proyecciones futuras,

Finalmente la efectivizacién de esas solu-
ciones traerd aparejado complejos problemas
economicos y financieros, donde los econo-
mistas y los financistas deberan aportar a esta
tarea las mejores contribuciones de las téc-
nicas modernas para la evaluacién de los
proyectos que se consideran necesarios y los
medios para poder concretarlos,

La ciudad de Buenos Aires, como toda ciu-
dad dindmica que esti en pleno desarrollo y
expansién padece los problemas de trinsito
comunes a las grandes urbes.

Contribuye a agravar el problema su traza-
do antiguo, de calles estrechas y perpendicu-
lares entre si, que conforman un damero re-
gular con bocacalles distanciadas a 100 m.
unas de otras, en especial en el 4drea que
podriamos denominar “Planta urbana” o “Zo-
na Céntrica”,

La planta urbana tiene en el sentido E. a O.
avenidas separadas entre si 300 a 400 m., que
posibilita el ingreso y egreso en esos senti-
dos, pero no ocurre lo mismo en el sentido N.
v S. donde las avenidas estin distanciadas
casi 1.000 m.

El problema de la circulacién N. S. se agra-
va porque la ciudad tiene precisamente su
baide geografico orientado en ese sentido,
bafiado por el Rio de la Plata y como su



centro limita también con la costa, todo el tran-
sito con origen y destino en los municipios li-
mitrofes al N. v S. de la cindad deben cruzar
inevitablemente la Planta Urbana, suméndose
el transito local que dicha “Area céntrica” ge-
nera, y aumentando por tal motivo las conges-
tiones.

Para comprender el problema en su ver-
dadera magnitud vale la pena analizar algunos
datos estadisticos.

La tabla N° 1 nos muestra como durante
¢l decenio 1958-88 la poblacion de la ciudad
se ha mantenido estabilizada en el alrededcr

Tabla N° 1:

Poblacion de la ciudad de Buenos Aires
(Decenio 1958-68)

= Poblacién en miles
0 de habitantes
1958 2.968
1959 2.967
1960 2.966
1961 2.965
1962 2.964
1963 2.963
1964 2.962
1965 2.961
1966 2.959
1967 2.958
1968 2.957

de 3.000.000 de habitantes, mientras que ia
tabla N® 2 nos muestra como ha variado en
ese mismo lapso el parque automotor que
pricticamente se ha duplicado.

Las cifras volcadas en la tabla son de
vehiculos verdademamente patentados en la
Capital Federal; pero en realidad la cantidad
real es mayor ya que existen vehiculos patenl
tados en municipios del Gran Buenos Aires,
pero que en realidad sus propietarios son ve-
cinos de la ciudad Capital. Esta cifra podrd
¢stimarse en un 20 % de los vehiculos pa-
tentados en la ciudad.

No obstante, para confeccionar la tabia N¢
3 v N@ 4 hemos preferido al referirnos a nues-
tra ciudad utilizar las cifras de los patenta-
mientos reales.

La tabla N® 2 nos indica que practicamen-
te el parque automotor se incrementa en un
10 % anual, es decir cada diez afios se duplica
el mismo. De continuar en esa progresion y
mantenerse estabilizada la poblacidn en
3.000.000 de habitantes llegariamos al afo
1478, a tener un parque automotor de cerca
de T700.000 vehiculos que nos darip un indice
de habitantes por vehiculo de 4,5 con una
densidad de vehiculos por hectirea de 13 gue
laria llevar las densidades de nuestra ciudad
al mismo orden que el de las grandes ciudades
arsericana y capitales europeas.

il total de pasajeros transportados diaria-
mente en dias laborables en vehiculos de
transportes piblicos de pasajeros (6mnibus,
niicros y colectivos), esti cercano a los
7.000,000 de pasajeros, transportandose en esa

misma jornada aproximadamente 1.200.000 de
pasajeros en los subterrineos.

La cifra transportada por los ferrocarriles
suburbanos, se puede estimar en los 600.000
pasajeros.

Estas cifras nos dan una clara imagen de
nuestra precaria infraestructura de transportes,
va que la gran mayoria de los habitantes
prefiere utilizar los transportes piiblicos de
pasajeros por automotor (6mnibus, micros, co-
lectivos), en desmedro de los transportes ma-
sivos tales como el subterrineo o el ferroca-
il suburbano, va sea por deficiencias en el
servicio de éstos o porque sus servicios no
vorresponden a las lineas de deseo de los pa-
sajeros.

Buenos Aires con sus 12.000 vehiculos au-
tomotores de transportes publicos de pasajeros
que posee en la actualidad, es una de las ciu-
dsdes del mundo con el mayor porcentaje de
este tipo de transporte y el incremento de
rasajeros que se transportan por este medio,
obligan a quienes brindan el servicio a tratar
de mejorarlo, incorporando nuevas unidades
a fin de disminuir la frecuencia lo gue pro-
veca el paulatino descenso de la velocidad en
el area céntrica.

Esta situacion se agrava frente a la falta de
racionalizacién en el uso del automdvil, por
parte de la mayoria de los propietarios de
vehiculos particulares, quienes prefieren in-
eresar en la zona céntrica de la ciudad con-
duciendo sus propios vehiculos, a pesar de
lo dificultoso que se hace la circulacion en

especial en las horas bancarias, y de las inco-
modidades que crea el hecho de que en esas
Areas la demanda de estacionamiento supera
la oferta, lo que obliga a éstos a un recorrido
ocioso en demanda de un espacio para es-
tacionar.

La ocupacién media de un vehiculo par-
ticular no supera la cifra de 1,5 pasajeros,
ocupando término medio 9 m2 de calzada. Un
ommibus o micro-6mnibus que ocupa 20 m2 de
promedio es capaz de transportar 20 pasajeros
sentados, por consiguiente por cada pasajero
transportado en un vehiculo privado éste ocu-
pa seis veces més espacio que el dmnibus.

La elevada demhnda de transportes en las
horas de “pico” especialmente de “salida”
quz obliga a reforzar el servicio de los trans-
portes piblicos, superpuesta con la “salida”
masiva de los vehiculos particulares que habian
ingresado paulatinamente a la zona céntrica
aumenta en esas oportunidades notoriamente
In densidad de vehiculos en circulacién por
hectirea, produciendo como consecuencia de
ello una brusca caida de la velocidad media
que no alcanza en determinados momentos a
10 km/h.

Estos problemas de densidad vehicular no
lo Henen el subterrineo ni el FF.CC. sub-
urbano, donde las velocidades comerciales
oscilan entre 25 a 35 km/h es decir mas de
3 veces la de los vehiculos de transportes a
nivel.

Es de esperar que cuando los administra-
does de la ciudad y los usuarios se conven-

Tabla N¢ 2
Variaciones del Parque Automotor en la Capital Federal (Decenio 1958-68)
: Vehic. de Vehic. de
~ Ve}_'ucuos trans. mer- Taxis trans. pa- Totales
afio particulares dert il I B el
g caderfas en miles sajeros en miles
en miles en miles
1958 111,5 45,6 12,0 70 176,6
1959 120,3 54,0 13,0 75 1948
1960 135,2 57,3 14,0 8,0 214,5
1961 134,6 39,1 15,0 8,5 2172
1962 144,6 63,2 17,0 9.0 2338 .
1963 142,1 65,3 18,0 95 234.9
1964 142,1 66,0 20,0 10,0 238.1
1965 145,5 66,5 22,0 10,5 2445
1966 159,0 70,1 23,0 11,0 263,1 x
1967 186,5 73,0 24,0 11.5 295,0
1968 217.8 75,0 25,0 12,0 329,8
Tabla N? 3
Densidad de habitantes y vehiculos en diversas ciudades afio 1968
. Habitantes| Superficie | Vehiculos | Habitantes| Habitantes| Vehiculos
Ciudades Millones Km® Miles por hect. | por vehic.| por hect:
Londres 3,3 303 700 108 47 23,0
Paris 3,2 105 710 304 4,5 62,0
Roma 2.2 118 500 186 44 423
Munich 12 306 260 39 4.6 85
N. York 7.8 816 1.500 96 5,2 18,3
L. Angeles 2.6 1.200 1.200 22 2.2 10,0 ;
Madrid 2.4 150 180 160 133 12,0
B. Aires 3,0 200 330 150 9,1 16,5
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Tzbla N9 4, Variacién de la relacién habitantes por vehiculo decenio 58-68 en la ciudad
de Buenos Aires.

zan de que dentro de 10 afios en Buenos
Adres serd initil el automévil, no sélo para ir
al centro de la ciudad, lo que es inevitable,
sino hasta para llegar a su propio domicilio,
s¢ hayan modificado las ordenanzas actuales
salvando los espacios libres que todavia que-
dan, limitando las densidades de poblacién v
restringiendo el uso del suelo en toda ia
ciudad.

Pauatinamente se debera ir restringiendo el
usa de los vehiculos particulares, mejorando
en cambio los medios de transportes colecti-
vos mediante distintos sistemas de transportes
que se complementan entre si y no que com-
pitan como hasta ahora ocurre, y cuyos itine-
rarios, servicios y red viaria sean el resultado
de un concienzudo estudio de origen y des-
tino de pasajeros.

Simultineamente se deberd concretar la in-
fraestructura vial de la ciudad mediante la
construccién de las autopistas cuyas trazas ya
han sido definidas por los Ingenieros de Trin-
sito, las soluciones a distintos niveles de las
intersecciones o areas mas congestionadas, las

aperturas de las nuevas avenidas proyectadas
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y los ensanches de las calles y avenidas exis-
tentes que integran la ya mencionada infraes-
tructusa vial, con sus correspondientes obras de
repavimentaciones, alumbrado piblico v sefia-
lizacién luminosa.

Pero la ciudad de Buenos Aires no resolverd
sus problemas de circulacién si no se los en-
cara en una escala regional que abarque la re-
gién del drea metropolitana. Se hace necesario
conocer la situacién actual de cada municipio
que integra la mencionada regién y elaborar
sobre la base de los destinos y usos del suelo
y la composicién socio-econémica de la pobla-
cidn prevista para el 4rea metropolitana un
proyecto de infraestructura vial y de trans-
poites a escala regional, ya que los limites
geogrificos de nuestra ciudad lo son mera-
mente a los fines administrativos y los pro-
blemas de circulacién que en ella se producen
son problemas comunes que se crean en toda
el drea de la mencionada Regién Metropo-
litana.

Finalmente para poder controlar con éxito
los problemas circulatorios de la ciudad de-
herd la Municipalidad resolver el probema que

se ha creado desde que la misma dejd de ser
autoridad de aplicacion en la via piblica de
las ordenanzas municipales de transito,

Ingenieros de Trinsito y Policias de Trin-
sito son dos profesionales que deben estar en
permanente didlogo y trabajar dentro de un
constante espiritu de colaboracién,

S5i como dijera al principio de esta exposi-
cién el “origen algo ambiguo” de la Ingenie-
ria de Transito creé dificultades y confusio-
nes entre Ingenieros de Transito y Policias,
en nuestra ciudad, esas dificultades y confu-
siones se agravaron a partir del afio 1966 en
que el poder de Policia Municipal de Trin-
sito fue delegado a la Policia Federal,

A partir de ese momento se interrumpié el
ditlogo que sélo es posible mantener cuando
ingenieros de trinsito y policias de trinsito
estin bajo un mismo dmbito administrativo,

Sin dejar de reconocer que la Policia Fe-
deral tiene sobrados méritos como Policia de
Seguridad que la coloca a la par de las po-
licias técnicamente més capacitadas del mun-
do, la falta de un didlogo permanente y con-
tinuo entre policias e ingenieros de transito
llevandole los problemas que observan en la
calle y escuchando a su vez de éstos, las
soluciones que prevén para los mismos, ha
provocade una discontinuidad notoria entre
el momento en que ellos se producen y la
oportunidad de su solucién, siendo los usua-
rios de la via piiblica los tinicos damnificados
por esta situacién de hecho.

De nada servird pues que la Municipalidad
cfectie grandes erogaciomes, ya sea para
Labilitar nuevas obras pablicas a fin de ir
cempletando la infraestructura vial de la ciu-
dad, o en la instalacién de nuevos semaforos,
en la demarcacién de carriles de circulacién y
sendas de seguridad para peatones, en el co-
rrecto sefialamiento de las normas que regla-
mentan la circulacién y el estacionamiento
dentro de a ciudad, si esos esfuerzos munici-
pales no son respetados y acatados por quie-
nes son sus beneficiarios directos: los peatones
v conductores.

Mientras sigan circulando pesados camiones
junto a la acera izquierda por las avenidas
de penetracién de la ciudad, mientras los
transportes publicos de pasajeros circulen zi-
zagueando entre el trinsito alejados del cordén
de la derecha, mientras no se respete en forma
automidtica y espontinea los seméforos, la de-
marcacién horizontal y las prohibiciones de
estacionar, mientras las obras de los servicios
piblicos de la ciudad que obligan a cierres o
desvios del trénsito no estén planificados y
ordenados con un sefialamiento preventivo, de
orientacion y de seguridad, mientras existan
sectores de la via piblica de la ciudad que
parecieran disponer de ciertas prerrogativas
para estacionar en aquellos lugares donde los
ingenieros de transito lo han prohibido, mien-
tras existan conductores desubicados dentro
de la sociedad que circulan por nuestras calles
con excesos de velocidad y atronindonos con
el ruido de sus motores v bocinas, el trinsito

(Continfia en la pag. 48)



NUEVOS DESGARRADORES

PARA TRACTORES
CATERPILLAR D7 Y D8

TIPO DE PARALELOGRAMO
DEFORMABLE (D7)

CON DIENTES DE INCLINACION
VARIABLE (D8)

ENTREGA INMEDIATA

Disefiados y construidos en el pais para soportar con amplio margen de seguridad la potencia maxima
de estos tractores en las tareas mas arduas, lo cual los coloca a la altura
de sus similares importados de las mejores marcas.

Disponibles para otras marcas de tractores de potencia equivalente. Consultar en cada caso.
Fabricados por CORAMARLC s.a. - Buenos Aires, bajo licencia Mapen®
Distribuidos por

Su distribuidor
argentrac CATERPILLAR

Miembro de la Asociacién Sudamericana de Distribuidores Caterpillar
Tacuari 147 - Capital - Tel. 38-3001/03
Tel. 792-0021 al 29
Sucursales: Cordoba - Santa Fe - Comodoro Rivadavia - Mendoza - Tucuman - Salta
® Simbolo,Marca y Modelo registrados.
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1.349 KILOMETROS DE CAMINOS LICITARA VIA.-
LIDAD NACIONAL EN EL PROXIMO TRIMESTRE

4.250 kilémetros de caminos y puentes totalizarén
las obras licitadas desde enero a setiembre del
corriente afo

La Direccién Naclonal de
Vialldad contintia desarro-
llando su programa de opras
viales en todo el pals, co-
rrespondiéndole a los me-
ses de julio, agosto y se-
tiembre préximos, la aper-
tura de cuarenta ¥ cinco
licitaciones que totalizan
1.349 kilémetros de caminos
¥ puentes por un valor es-
timado en $ 483 millones.
Esto indiea que en los pri-
meros nueve meses del afio
el total de obras licitadas
es de 4.250 kilémetros que
demandarian una inversién
del orden de los 1.260 mi-
llones de pesos, que tradu-
cidos a nuestra moneda
anterlor significarfa 126.000
millones de pesos moneda
nacional.

Licitaciones de Julio

Provincia de Buenos Ai-
res. — Ruta Nac. N? 9 -
Autopista San Nicolds -
Rosario - 1* Seccién, lon-
gitud 32 kilémetros, y 2¢
Seccién, longitud 27 kils-
metros. Se realizarin tra-
bajos de obra bésica, cal-
zada de hormigén armado
¥ construccién de puentes.
En la misma ruta, Auto-
pista Campana - Variante
El Tala (2* Seccién), se
licitardn trabajos de obras
bésicas ¥ pavimento en una
longitud de 70 kilémetros.
Ademés, un framo de 33
kilémetros de la ruta 226,
comprendido entre Santa
Isabel y Tandil, donde se
realizarén trabajos para la
construccién de obras ba-
sicas y carpeta de concre-
to asfaltico.

Provincia de Cordoba. —
Ruta N? 8, en el tramo ubi-
cado enfre Sampacho y
el Limite con San Luis,
se llcitarn trabajos de
obras bésicas y carpeta de
concreto asfdltico en una
loneitnd de 42 kilémetros
v el mismo t'po de obra.
ademds de puentes, en el
tramo Rio IV - Sampacho,
en una longitud de 46500
%ilémetros, trabajos pre-
supuestados en $ 9.800.000

¥Provincia de Mendoza. —
Ruta N° 7 - Serdn licita-
dos 19 kilémetros compren-
didos en el tramo La Dor-
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mida - Las Catitas, con un
presupuesto de $ 3.500.000.
para realizar obra bésica
y carpeta de concreto as-
faltico, y otra licitacion
para conafratar la ejecu-
cibn de tres puentes de
hormigén armado, en el
tramo Polvaredas-Limite
con Chile. Estos puentes
tienen una longitud total
de 370 metros y un presu-
puesto de $ 3.100.000.
Provincia de San Luis. —
Ruta N? 7 - Se abrirdn las
propuestas para contratar
trabajos para obra bésica
y carpeta de concreto as-
faltico en los tramos San
Luis-Balde, presupuesta-
dos en $ 6.300.000, v Balde-
Alto Pencoso, $ '7.500.000.

Provincia de Chubut. —
En el tramo comprendido
entre Rawson y Trelew,
de 12,500 kilémetros de lon-
gitud. tipo de obra igual
que las anteriores y un
presupuesto de $ 3.000.000.

Provincia de Neuquén. —
En la Ruta “j”, trabajos
de obra béasica y trata-
miento bituminoso tipo do-
ble, en el tramo PichiTra-
ful-Empalme Ruta “f”, de
una longitud de 39.700 ki-
Iémetros. Presupuesto $
13.000.000.

Provinecia de la Rioja. —
— Ruta N? 40 - Tramo.
Nonogasta-Chilesito. Tra.
bajos de construceién de
dbra béslca y pavimentn
m los 12 kilémetros 407
metros que tiene este tra
‘mo ¥y que tiene un costc
wstimado de $ 2.400.00C

Licitaciones de Agosto

Provincia de Buenos Ai-
res, — Tres licitaciones ce
la ruta naclonal N¢ 3. qo-
rrespondientes a trabajos
Je ensanche y reconstruc-
#én de més de 42 kiléme-
fros comprendidos entre
Chillar y Juérez y de chras
béslcas y carpeta bitumi-
nosa en dos seccionés del
iramo Bajo Honde-Bahia
Blanca (Km. 0 a Km. 30).
Sa licltara, ademés, 30 ki-
iometros de la ruta N° 192,
fque vinculardé por pavi-
‘mento a las rutas 8 y ¢
desde Solis a Zérate

Provincia de Corrientes,
~ Méas de 82 kilémetros,
divididos en tres tramos de
la Ruta Nacional N° 14,
3¢ licitardn en este mes ¥
aorresponden a Rio Mo
soretd - Arroyo Curupi-
¢ay; Arroya Curupicay-
Empalme Ruta 127 v Fm-
palme Ruta 127-Colnnia
Libertad y donds se eje-
cutarin trabajos de obras
bésicar y carpeta bitumi-
nosa. Ademés, el ensan-
she y entubamiento de L
avenida Armenia entre Es-
tados Unidos y el empal-
me con la ruta N° 12.

Provincia de Fyrmosa.
— Dos tramos de la Ruta
N° 81 conmprendidos en-
tre Pirané-Palo Santo (33
kilometros) y Palo Santo-
Comandante Fontana (44
kilémetros). donde se lici-
tardn trabajos de obras
bdsleas y tratamiento tri-
vle; idénticas obras en la
Ruta N° 86, en una longi-
tud de 30 kilémetros ubi-
cados entre Espinillo y Ta-
cagle y en la ruta sin na
mero d2s’e el empalme
del Acceso Sud-Oeste de
formosa hasta la cone
xl6n eon la Ruta N° 11 (6
kilémetros).

Provincla de La Rioja.
En esta provincia Vialidad
Nacional lcitarda un tra-
mo de 31 kilémetros de la
Ruta N° 79, desde Olta
hasta gobernador Gordillo,
para realizar trabajos de
obras bésicas y tratamien-
to doble.

Previneia de Chubut, —
Idéntico tipo de obra que
la anterior, se realizard en
la Ruta N° 40, en una
longitud de 63 kilémetros
ubicados entre el empalme
con la Ruta N° 259 y Tec-
ka.

Licitacién de Setiembre

Provincia de Buenos Ai-
res. — 54 kilometros de la
Ruta N? 226, en los tra-
mos Puerta del Abra Bal-
carce (29 Km.) y Arroyo
Grande-Santa Iisabel (25
Km.). donde se licitarin
trabajos de reconstruccién
y carpeta bituminosa.
También un tramo de la

Ruta N° 7, ubicado entre
el empalme con la Ruta
N? 5 y Lujan (10 Km.),
para realizar obras béasi-
cas ¥ pavimento de hor-
migén,

Provincia de Entre Rios,
— Nueve licitaciones para
ejecutar obras en distintas
rutas nacionales y tres pro-
vinciales, se licitaran en
este mes.. Corresponden a:
Ruta Frovincial N° 13, tra-
mo Empalme Ruta 11-Em-
palme Ruta 14 (26,7 Kmi.),
obras bdsicas, tratamiento
triple y un puente. Ruta
Provincial N° 16, tramo
Gualeguay - Gualeguaychi
(80 Km.), reacondicfona-
miento de obras basicas y
fratamiento triple. Ruta
Nacional N° 19, tramo Em-
palme Ruta Nac. 131-Go-
bernador Mansilla, obras
bésicas. tratamiento triple
¥ un puente. Ruta Nacio-
nal N¢ 14, tramo Arroyo
Sauce-Ruta Provincial N¢
20, obras bésicas y carpe-
ta bituminosa (30,5 Km.).
Ruta Nacional N° 13, tra-
mo Nogoya - Ruta Provin-
cial N°® 11, Seccion Nogoya
- Ruta Provincial N° 14,
obras basicas, tratamien-
to ftriple y puentes. Ru-
ta Nacional sln nume-
"0 tramo Empalme Ruta
ta N? 14-Acceso Puerto
Uuzué-Fray Bentos (34,1
Km.), obras bésicas y car-
peta bituminosa. Ruta Na-
cional N? 15, tramo Arroyo
Altamirano-Empalme Ru-
ta N° 131 (31,7 Km.), obras
basicap, tratamiento tui-
ple y puentes. Ruta Na-
cional N? 131, tramo Ro-
sario Tala-Basalvilbaso (16
Km,), ensanche y recons-
truccién. obras bésicas y
carpeta bituminosa, y Ruta
Provinelal N? 20, tramo
Basalvibaso - Urdinarraim

de obra que la anterior.

Provincia de BSanta Fe.
— Beran licitados trabajos
de obras bésicas y pavi-
mento de hormigén arma-
do, en la Ruta Naelonal
sin nimero correspondien-
te al tramo Avenida de
Circunvalacién de Rosario-
Acceso Sud al Puerto, 2°
tramo (Km. 253-Km. 29.4)
y para ejecutar la repa-
vimentacién y carpeta bi-
tuminosa en la ruta na-
clonal N? 8, tramo limite
con Buenos Aires-Chapuy
(61,2 Em.).

Provincia de San Juan.
Obras bésicas y tratamien-
to se leitaran para el tra-

mo comprendido entre Ni-

‘33,4 Km.), con igual tipo !

NUEVO SECRETARIO
EJECUTIVO DEL
CONSEJO VIAL
FEDERAL

Con motivo de la recien-
te reestructuracién de Via-
lidad Nacional, su Admi-
nistrador General, el inge-
niero Roberto M. Agiiero,
acaba de designar Secreta-
tio Ejecutive del Consejo
Vial Federal, al ingeniero
Francisco J. Pagnotta.

El Ing. Pagnotta que po-
see una trayectoria ejem-
plar dentro de la Reparti-
cibn y que es actualmente
Jefe de la Region I a car-
2o de la Direccion General
de Conservacién, es un pro-
fesional que tiene una vas-
ta experiencia vial que le
permitira afrontar con to-
de éxito todos los asuntos
Gue se le sometan con mo-
tivo de estas nuevas fun-
ciones,

Con esta designacién el
Consejo Vial Federal, orga-
nismo que lo integran las
Direcciones Provinciales de
Vialidad y la Direccién Na-
cional de Vialidad, recibira
el aporte de Ia valiosa co-
laboracién del mencionado
profesional,

kizanga-Vallecito de la Ru-
ta Nacional N? 20.

Provincia de Santiago del
Estero. — Loreto - La Abri-
ta~- Zanjén es un tramo de
la Ruta Naeclonal N? 9 en
esta provineia (555 Km.)
donde se licitan trabajos
de una nueva carpeta bi-
tuminosa.

P ovincia de Mendoza. —
Treinta y tres kilémetros
de la Ruta Nacional N° 7,
La Paz-La Dormida, per-
tenece la licitacidn cuya
apertura se realizard este
mes, para ejecutar traba-
jos de obras bésica y car-
peta bituminosa,



LAS OBRAS DEL PUENTE CHACO - CORRIENTES

Una de las obras de mayor envergadura para la
integracién territorial de la Mesopotamia. Los
trabajos se realizan dentro del plazo previsto.

Viga de lanzamiento destinada a la colocacién de vigas pretensadas
de hormigén er viaducto central, lado Chaco.

La construccion del)
Fuente Chaco - Corrientes
encarada por la Direccién
Nacional de Vialidad, cons-
tituye un paso positive y
real del desarrollo nacio-
nal. Es una de las obras
mas ambiciosas para la in-
tercomunicacion del pais y
representa por sus carac-
{eristicas, i{nica en su gé-
nero y la primera de este
tipo que se realiza en nues-
tro medio.

En el panorama actual
de ejecucion, la obra se es-
ta. realizando dentro de las
previsiones establecidas en
el plan de trabajo elabora-
do por Vialidad Nacional y
no se descarta la posibili-
dad de acelerar, en los pro-
ximos meses, el proceso en
el ritmo de ejecucion.

Tres sectores perfecta-
mente diferenciados com-
ponen la obra que tiene
una longitud de mas de
cinco kilometros: Viaduc-
tos y obras de acceso lado
Chaco; Puente suspendido
y puentes de acceso y Via-
ducto y obras de acceso la-
do Corrientes.

DETALLES DE

. ONSTRUCCION
Viaductos y obras de
acceso lado Chaco

La progresiva cere de la
obra esti ubicada en la
rotonda de acceso al puen-
te y vincula al mismo por
la ruta nacional N? 11, con

derivaciones hacia las ciu-
dades de Resistencia y Ba-
rranqueras. A trescientos
metros de la citada roton-
da estaran ubicadas las
instalaciones para el cobro
del peaje y a continuacion
se observaran los viaduc-
tos: Tragaderos (tres tra-

mos): Central (catorce
tramos) y Parana (Seis
tramos). El primero estd

ubicado sobre el Rio Tra-
gadero; el segundo sobre
un antiguo cauce y el ul-
timo en zonas adyacentes
al Rio Parana.

Cada uno de los tramos
de los viaductos se vincula
a través de pilas compues-
tas por seis pilotes de fun-
dacion unidos por un ma-
cizo de vinculacion, del cual
se elevan tres columnas ci-
lindricas sobre las que des-
cansa un cabezal. Entre los
cabezales de dos pilas se
apoyan cuatro vigas de
hormigén pretensado equi-
valentes entre si y separa-
das por dos vigas transver-
sales. Sobre las mismas se
colocan losas (doce por
tramo) y la distancia en-
tre ejes de pila es de trein-
ta y tres metros. Esta pre-
vista la colocacién, sobre
las losas del viaducto, de
una carpeta de concreto
asfaltico de a proximada-
mente cinco centimetros de
espesor. Ademas, se coloca-
ran cordones y barandas
de seguridad,

Puentz suspendido y
Puentes de acceso

Se ejecutan sobre el Rio
Farana, El puente suspen-
dido consta de 510 metros
de longitud y esta ubicado
sobre el cauce principal
En el mismo se tienen las
dos pilas mas importantes
yue observan una distan-
cia entre si de 245 metros.
Cada pila cuenta con 32
pilotes unidos por un ma-
cizo de hormigén armado
del cual emergen las pa-
tas de las dos torres prin-
cipales que alcanzan una
altura de 88 metros, vy se
completan con cuatro pun-
tales que llegaran hasta la
calzada del puente a una
altura de 37 metros.

Las pilas principales se
uniran entre si por medio
de una serie de elementos
prefabricados de hormigén
armado (dovelas) que se
iran tesando y que confor-
maran dos vigas-cajon,
vinculadas por medio de
tramos independientes. Se
completa el puente suspen-
dido con la colocacién de
cables tesados que desde
ias torres principales lle-
gan hasta las vigas-cajon.

Los puentes de acceso es-
iaran formados por una
serie de pdrticos tipo y es-
peciales vinculados también

FIRMOSE UN CONVENIO CON EL BIRF POR

67.500.000 DOLARES

El administrador gene-
ral de la Direccion Nacio-
nal de Vialidad, ingeniero
Roberto Marcos Agiiero,
suscribié en nombre del
Gobierno Argentino un
convenio con el Banco In-
ternacional de Reconstruc-
cion y Fomento por un
monto de 67.500.000 délares,
equivalentes a 27.810 mi-
llones de pesos moneda na-
¢ional, para financiar obras
viales provinciales, estudios
de factibilidad, ingenieria,
supervision de trabajos de
construccién y otros servi-
cios.

La firma del citado con-
venio tuvo lugar en la ciu-
dad de Washington —Es-
tados Unidos—, sede de di-
cho organismo internacio-
nal de crédito y el présta-
mo acordado sera aplicado
funjamentalmente a finan-
ciar la construccion de diez
tramos de la Ruta Nacio-
nal N¢ 14, en su nuevo tra-
7ado a lo largo del rio Uru-
guay entre Gualeguaychi
(Entre Rios) y Paso de los
Libres (Corrientes), que
facilitara la comunicacién
permanente con Uruguay
y Brasil, aprovechando el
complejo vial-ferroviario
Zarate-Brazo Largo, ac-
tualmente en construccion,
y los puentes internaciona-
les con los citados paises.

Asimismo, se ejecutara la
conexién vial entre rutas
nacionales 8 y 9, entre So-
lis y Zarate, en coordina-
cion del ya citado com-
plejo.

Se pavimentaran los tra-
mos de la ruta N? 226, Bo-
livar-Pehuajé, que integra
la diagonal General Ville-
gas-Mar del Plata; la ruta
N? 178 en el tramop com-
prendido entre Pergamino
y Santa Teresa; la repavi-
mentacion de la ruta 3, en-
tre Azul y Las Flores y 80
kilometros de la autopista
Campana-Rio Tala, en pro-
longaciéon del Aecceso Nor-
te desde Garin.

También se realizarid la
autopista Cérdoba-C ar los
Paz, en una longitud de

24 kilometros; el tramo San
Nicolis-Rosario, de la ruta
N? 9: la ruta N* 7 en los
tramos San Martin-Men-
doza-Lujan de Cuyo, en
una longitud de 55 kilé-
metros, Igualmente, este
convenio incluye tramos en
dos rutas de la provincia
de Tucuman, correspon-
dientes a Los Sarmientos-
Aguilar (Ruta N° 331) ¥y
I.as Moritas-El Sunchal
(Ruta N° 305).

Ademas, se completara el
acceso a la zona de turis-
mo en la provincia de Mi-
siones, con la pavimenta-
¢iéon del tramo Cataratas
del Iguazi-Wanda, de la
ruta N? 12. Dos trawos de
la ruta N° 157, Salinas
Grandes-Frias en las pro-
vincias de Catamarca y
Santiago del Estero; la ru-
ta N¢ 151, en Rio Negro,
desde Almirante Cordero a
Santa Teresita; ruta N? 9,
en la provincia de Santa
Fe, en el tramo wubicado
entre Cafiada de Goémez-
Tortugas y la ruta N° 40
en Mendoza, entre Lujan
de Cuyo y Agrelo. En sin-
tesis 1.128 kilometros de
caminos de los cuales 231
kilometros son autopistas.

Por otra parte, el titular
de Vialidad Nacional, inge-
niero Agiiero, realizdo ges-
tiones ante las autoridades
del Banco Interamericano
de Desarrollo (BID), para
1a provision de fondos co-
rrespondientes a un tercer
préstamo para ser asigna-
dos al desarrollo de obras
en zonas deprimidas, ubi-
cadas en ciertas areas de
las provincias de: Coérdoba,
Chaco, Catamarca, Formo-
sa, Jujuy, La Rioja, Men-
doza, Neuquén, Rio Negro,
Salta, San Juan, Santa
Cruz, San Luis, Santa Fe,
Santiago del Estero y Tu-
cumin.

Los estudios de factibili-
dad técnico-economico re-
Iativos a la gestion de este
convenio comprende la ex-
tension de 3.257 kilometros
de rutas nacionales y 2.807
de rutas provinciales.

a traves de tramos inde-
pendientes. Cada portico
esta constituido por dos
pilas, las que se apoyan so-
bre una fundacién de ocho
pilotes vinculados entre si
por medio de un macizo de
hormigén armado del que
se elevan dos pilotes.

La pendiente longitudi-
nal del puente es del tres
por ciento hacia Chaco ¥y
Corrientes, y del uno y me-
dio por ciento la transver-
sal. Al igual que los via-
ductos, sobre el puente se
colocara una carpeta de
concreto asfaltico.

El ancho de la calzada
es de 8,30 metros con vere-
das laterales de 1,50 me-

tros, con las correspondien-
tes barandas de proteccion.
]

Viaducto y obras de acceso
lado Corrientes.

Cuenta con once tramos
de las mismas caracteris-
ticas que las indicadas en
el lado Chaco, ¥y se com-
plementa con tres ramas
de acceso a la ciudad de
Corrientes y de un cruce
a alto nivel.

La totalidad de la obra
csta a cargo de un consor-
cio formado por las empre-
sas Ferrocemento-Girola e
Impresit-Sideco S.A., y el
total de las inversiones pa-
ra su realizacion es del or-
den de los $a. 80.000.000
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Seflalamiento vertical y demarcacion horizontal en calles

y caminos. - Su uniformidad y divulgacién

Por el Ing. ARMANDO GARCIA BALDIZZONE

En el acio realizado por la Asociacién Argentina de Carreteras con motivo
del “Dia de la Seguridad en el Transito”, el Ing. Garcia Baldizzone leyé este
trabajo que se transcribe a continuacién.

El notable incremento que ha experimen-
tado el transito vehicular de nuestro pais en
los 1iltimos quince afios ha traido aparejada
la necesidad imperiosa de utilizar todos los
recursos que dispone la técnica vial, para
hacer posible una correcta y efectiva utiliza-
cion de las calles y caminos existentes v
futuros.

Dentro de las distintas disciplinas que se
ocupan de esta materia es actualmente la in-
genieria de trdnsito, la que posee las herra-
tuientas necesarias para resolver los proble-
mas que se han suscitado y crean las bases
para lograr un sistema vial realmente acorde
con las necesidades futuras,

Entre todos los resortes que deben ponerse
en juego para lograr un buen funciona-
miento de una carretera o de una calle ur-
hana, ha cobrado gran significacion e impor-
tancia, el sefialamiento de las vias y la
demarcacién de sus pavimentos: y es el pro-
posito de esta disertacion: realizar un aporte
informativo y formativo sobre estos temas,

Es conciencia generalizada, que la expe-
riencin ha demostrado, que un camino no
sefializado, disminuye en forma considerable
su nivel de servicio, razén por la cual surge
en forma evidente la necesidad de establecer
bases para el correcto disefio del sefialamiento
vertical v horizontal del mismo.

La senalizacion y la demarcaciom de calles
Y caminos estin intimamente ligados al di-
sefio de los mismos y constituyen elementos
para el control y operacién del trinsito.

Tanto la sefializacién, como la demarcacién
deben ser consideradas por el ingeniero de
trinsito y por el ingeniero proyectista al ela-
borar el disefio geométrico del camino. El
grado de utilizacién de las sefiales y de Ia
demarcacién, depende del tipo de camino,
del volumen de transito que eircula por el
ndsmo y a la frecuencia con que lo utilicen
conductores ajenos a la zona que atraviesa.

No obstante que la seguridad y eficacia
de un camino dependen fundamentalmente de
su disefio geométrico, éste debe ser comple~-
mentado por una adecuada y efectiva sefiali-
zacion cuyo proposito sea el de informar,
prevenir y controlar a los conductores y una
muy buena demarcacién del pavimento con
el proposito de incrementar la seguridad del
Iriinsito,

La sefalizacion de los caminos es un arma
auxiliar de los ingenieros viales v de trén-
sito, pero la existencia de esos elementos
no autoriza a ellos a disminuir la calidad
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de disefio geométrico para utiizarlas. Aqui
vale la pena recordar lo mencionado por el
ingeniero Pascual PALAZZO, que quienes
tuvimos la suerte de ser sus alummnos siem-
pre recordaremos: “hay una ironia siniestra
de poblar de peligros el camino, para luego
tener la satisfaccion de sefialarlos”,

Las sefales viales comprenden todos los
carteles indicadores que se colocan en las
calles de una ciudad y en las rutas, ellos
puden ser clasificados en cuatro tipos o cate-
gorias fundamentales, que son: seniales de
reglamentacién, de prevencion, de orienta-
cion, y sefiales de informacién. Veamos en-
tonces cuales son los usos que tiene cada una
de esas sediales.

a) Seiiales de Reglamentacidn

Son aquellas que indican restricciones al
tiinsito en determinados puntos o zonas de
un camino o calle y tienen como finalidad
ordenar la corriente de trdnsito, imponiendo
normas a los conductores para lograr un
trinsito fluido y seguro. Sin la existencia de
estas sefiales no podrian hacerse cumplir las
normas que regulan la circulacién de vehicu-
los.

b) Sefiales de Prevencidn

Son aquellas que indican al conductor o
llaman la atencién de éste, acerca de la pre-
sencia de algin punto o zonas peligrosas, o
accidente del disefio geométrico del camino,
que requiere una mayor atencién por parte
del automovilista, accidente que, de otra
manera, podria no ser inmediatamente per-
cibido por éste v provocar un desastre,

c) Sefidles de Orientacion

Son aquellas que sirven de guia a los
conductores al indicarles a los mismos
las localidades a las cunles conduce la ruta
y la distancia a la que se encuentra de ellas,
Indican también el camino que se debe se-
guir, en una encrucijada, para llegar al des-
tino deseado,

d) Sefiales de Informacion

Son aquellas que indican la presencia, a
corta distancia de las mismas, de algin ser-
vicio auxiliar del camino (p.e. sala de pri-
meros puxilios, estaciones de servicio, ete.).

Todas estas sefiales y en especial las de
reglamentacién y prevencién, por su natura-
leza y funcién, deben reunién ciertas ca-
racteristicas y requisitos indispensables,

Esos requisitos imponen que una sefial de-

be ser visible, precisa y de por si sola, im-
poner respeto,

Estas tres caracteristicas, claramente es-
tablecidas en el libro Ingenieria de Trén-
sito, de MATSON, SMITH vy HURD, sin-
tetizan en forma cabal los principios basicos
a seguir cuando se proyecte una sefalizacidn.

El orden en que han sido ennumerados
estos requisitos, no es arbitrario, sino que
por el contrario responde a una secuencia
dindmica. En efecto, la sefial debe ser vista
por el conductor, para que éste pueda in-
formarse de su mensaje. Por otra parte debe
ser lo mis claro y sintético posible de forma
que permita una respuesta oportuna y ade-
cuada por parte del usuario del camino, Por
“ilimo, sus caracteristicas y su estado de
conservaciom, deben dmpresionar como un
mensaje oficial que debe ser respetado.

Como puede apreciarse, estos tres requi-
sitos deben cumplirse como pertenecientes
a un ciclo continuo, ya que cualquiera de
ellos que no se cumplan, invalida la orden
dada, haciendo initil a la sefial colocada.

La condicién de visibilidad implica la adop-
cibn de una serie de medidas respecto al
emplazamiento y dimensiones de las sefia-
les. En efecto, para cumplir con el requisito
de visibilidad, serd necesario que:

1) La senal sea facilmente identificada en-
tre los objetos que la rodean.

2) La sefal debe ser vista y leida con pre-
ferencia a todo otro objeto o cartel que
se halle en las cercanias.

3) La seial debe ser de facil lectura o in-
terpretacion. La legibilidad o interpretacion
puede clasificarse en dos aspectos:

a) Legibilidad estitica, Esto implica que
la sefial sea leida o interpretada desde
un punto determinado, sin importar el
tiempo necesario para ello. En gene-
nal, el grado de legibilidad estitica, es-
td dado por la distancia a la cual pue-
de leerse la sefial, empleando por ello
un tiempo ilimitado.

b)

Legibilidad dinimica. Este criterio es-
tablece que la sefial debe ser leida o in-
terpretada desde un vehiculo en movi-
miento, en un tiempo finito, Puede
definirse como la distancia a la cual
una sefial puede ser leida en un lapso
de 05 a 14 segundos, dentro de un
cono visual de tres grados.




4) La sefial debe ser reconocida facilmente,
para la cual se requiere que el usuaric
tenga un conocimiento previo, lo cual im-
plica que en el instante de la percepcion,
la sefial provoque un estimulo que faci-
lite su comprension.

Este Gltimo punto acerca del facil reco-
nocimiento y conocimiento previo se logra
en base a una adecuada uniformidad y nor-
malizacién de las sefiales. Uniformidad v
normalizacién que alcanza no solo al simbolo
de la misma, sino también a su forma, color
y tamafio d ela sefal.

Todos estos aspectos han sido objeto de
profundos estudios y acuerdos de caracter
internacional.

Si bien el tamafio esti relacionado con
el recomocimiento, mo es menos cierto que
lo esti con los tres primeros aspectos men-
cionados, en una forma mucho mas intima.
Las dimensiones de una sefial estan condi-
cionadas por la mixima velocidad que pue-
de desarrollarse en el camino, existiendo una
relacién directa entre el tamafio de la sefial
y la velocidad de los vehiculos.

Los estudios relacionados con las dimen-
siones de las sefiales, hacen una distincién
entre las senales con leyendas y las senales
con simbolos. Para las sefales del primer
tipo se ha estudiado, en lugar del tamaiio
de la placa, las dimensiones de las letras, lo
que en definitiva fija el tamafio de la placa.
En cuanto a las sefales con simbolos se ha
determinado la superficie que debe tener la
placa en funcién de la velocidad.

Las figuras 1 y 2 nos muestran las rela-
ciones antes mencionadas. En la figura 1 se
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han marcado las superficies de las placas
para velocidades de 40, 70 y 100 Km. por
hora, Para esta tltima velocidad, el tamartio
de la placa debe ser tal cual se indica en el
grifico de 0,81 m®, que coincide en la di-
mension de las sefales de prevencion que
actualmente emplea la DIRECCION NACIO-
NAL DE VIALIDAD para sefializar sus ca-
minos. En cambio por razones tecnoldgicas
este Organismo no puede emplear la altura
de letras necesarias para esa velocidad en
todos los caminos rurales, pero ha adoptado
dimensiones algo superiores para las auto-
pistas.
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La uniformidad de las senales cobra un
significado importante, sobre todo cuando se
trata de las sefiales de reglamentacion, pre-
vencion e informacién. En efecto, el prable-
ma que significa la disparidad de criterios
para seiializar una misma situacién, ha llevado
a distintos organismos internacionales, a ce-
lebrar convenciones cuya finalidad fue la
de lograr un sistema uniforme de senales.

Europa es uno de los continentes, por no
decir el tinico que ha logrado uniformar el
sistema de sefales viales, en todos los paises
que lo integran y gracias a ello, los conduc-
tores pueden transitar fdcilmente en cual-
quier pais de ese continente sin tener que
andar adivinando el significado de las se-
fiales que encuentran en las rutas y ciuda-
des europeas.

En América, desde 1929, se estin hpacien-
do esfuerzos en materia de uniformidad de
sefiales ya que ese tema fue tratado en el
Segundo Congreso Panamericano de Carre-
teras y recién en el Tercer Congreso Paname-
ricano, celebrado en Chile, se logra uniformar
ep algo el criterio, a utilizar, triunfando en
ese Congreso una tesis argentina acerca do
cierto tipo de sefales de peligro. En ese Con-
greso, se adoptan como senales de preven-
cién agquéllas que estin incluidas en el ma-
nual norteamericano, de dispositivos para la
sefalizacion de calles y carreteras.

Muchas de las sefiales incluidas en ese ma-
unal eran de las denominpndas parlantes, es
decir sefiales que indican, mediante palabras,
la reglamentacién o peligro existente. La
tendencia moderna es la dejar de lado esas
sefiales parlantes, por otras en las que =l
mensaje esté representado por un simbolo
Cilvo uso sea universal, v pueda ser enten-
dido por cualquier persona cuyo idioma sea
distinto al del pais por el cual transita.

Se llega asi al afio 1949, en que por una
resolucién de las Naciones Unidas, se reuna
en Ginebra una Convencin Infternaciona
que tienen por objeto lograr un sistema uni-
forme de sefiales de aplicacién mundial. La
Repiiblica Argentina adhiere a esa conven:
cién y como resultado de ello la DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD y muchos or-
ganismos viales provinciales y municipales
adoptan ese sistema.

Pero queda en América una cuestion im-
portante: la forma de las sefiales, especial-
mente las de prevencién, no responden a lo
aconsejado en Ginebra por esa Convencion
de la UN.

Transcwrre el tiempo y se llega a 1967
cuando se retine en Montevideo al X Con)
greso Panamericano de Carreteras, que san-
ciona un sistema uniforme de sefiales para
el continente, al aprobar en principio el Ma-
nual Interamericano de Dispositivos para el
Control del Transito en calles y carreteras.

A menos de un aio y nuevamente convo-
cada por las Naciones Unidas, se reunié en
Octubre de 1968 la Convencion Internacio-
nai de Viena, que tuvo como objetivo fun-
damental uniformar las sefiales viales del
inundo, logrindose un acuerdo casi total en
cuanto a simbolos se refiere y al no poder
solucionar el problema de las formas de esas
senales, particularmente en las sefiales de
prevencién, adopta dos alternativas para las
mismas, recomendando las sefales triangu-
lares de uso comin en Europa y las cuadra)
dis tipo diamante, utilizadas en América.
pero vuelvo a repetir gue. si bien la forma
de estas sedales son distintas, los simbolos
que ellas contienen son idénticos.

He mencionado que la uniformidad de las
senales involucra la forma, color y simbolos
que las mismas poseen, veamos entonces cada
uno de esos factores.

a) Forma:

Este factor juega un papel importante en
el aspecto del reconocimiento previo de la
senal, y permite crear un elemento distintivo
para los difegentes tipos de sefiales. La im-
portancia de este factor radica en que, uni-
formada la forma que debe tener cada tipo
de sefial, el conductor puede percibir el men-
saje, aunque éste, por razomes ajenas al buen
senalamiento, esté deteriorado o borrado.

De acuerdo a estudios realizados por distin-
tos psicoldgicos, la primera forma que un nifio
pueda captar y reproducir, es el circulo, pa-
sando luego en su proceso evolutivo a distin-
guir y reproducir figuras poseedoras de un
mayor ntimero de angulos, con excepcidn del
tridngulo que es reconocido con posterioridad
al cuadrado.

La suposicién de que en el estrato subcon-
ciente del individuo, permanece este ordena-
miento, nos permite tener una base para sos-
tener que las formas de las senales dadas ecn
¢l Manual Interamericano, y adoptadas por la
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD,
tienen un fundamento légico. En efecto de
acuerdo a las normas impuestas, la sefial cir-
cular indica una restriccibn o prohibicion y
la misma debe ser captada involuntariamente;
¢l rombo o diamante, indica peligro y su for-
ma implica un estimulo accesorio para la cap-
tacién de la atencion del conductor.

He mencionado anteriormente que en la
Convencion de Viena de las Naciones Unidas,
se habia logrado, para las sefales de preven-
cion, una uniformidad en lo que respecta al
simbolo que las mismas contienen, pero no
se logré aunar criterios en cuanto a la forma
de la sefial, optando en definitiva por dar dos
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alternativas, el tridngulo y el diamante. La
primera de estas formas es utilizada en Eu-
ropa,, mientras que la segunda, se la emplea
en todo el continente emericano,

Con respecto a estas dos formas merece ci-
tarse el articulo de T.G. Ushorne aparecido
en la publicacién Traffic Engineering, de ju-
lio de 1967, en el cual se demuestra que en
la sefial cuadrada, (diamante) puede disponerse
un simbolo 17% mas grande del que puede
ubicarse en una placa triangular de igual su-
perficie. Esta demostracién esta basada en los
estudios realizados por el Road Research La-
boratory de Inglaterra, los cuales han demos-
trado también que la sefial tipo diamante tiene
un mayor grado de reconocimiento (aproxima-
damente 10%) que la sefial triangular.

Esos mismos estudios, han demostrado, que
la sefial PARE, de poca difusién en nuestro
pais, con forma octogonal adoptada en el
Manual Interamericano puede ser reconocida
desde una distancia 50% mayor que la adop-
tada por el sistema europeo, y la palabra
PARE puede ocupar una superficie 48 % mas
grande, razon por la cual resulta légica su
adopcién por el Manual Interamericano.

b) Color

El lor o los colores a emplear en la con-
feccién de las sefiales, también ha sido motivo
de estudios y de normalizacién por parte de
los organismos encargados de ejecutar la se-
fializacién de rutas y calles.

Mediante ensayos realizados en laboratorios
y en servicio, vale decir en caminos, ha que-
dado demostrado que el brillo relativo, es
decir el contraste de colores, es uno de los
factores mas importantes a tener en cuenta en
la seleccién de colores para las sefales; deter-
minindose ademis que el contraste entre el
color de las letras o simbolos de la sefial y el
del fondo de la misma, asi como el de éste con
el medio ambiente, vale decir el paisaje, debe
ser balanceado a fin de lograr una buena identi-
ficacién de la sefal.

Si bien, como se ha mencionado el contras-
te de colores es un factor importante, no lo
es menos el brillo o luminosidad de la super-
ficie colocada, La importancia del brillo
queda reflejada en los resultados de los estu-
dios realizados acerca de la acuidad visiva
en funcién del brillo del objeto y del brillo
de los alrededores del objeto (figura 3).
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El efecto del contraste del brillo entre le-
tras y sefial y entre la sefial y el fondo, es
de gran importancia. Una sefial que se diluye
en el fondo pierde su visibilidad atin cuando
su levenda o simbolos tengan un buen con-
traste con el color de éste. La situacién inver-
sa, por supuesto también es valida.

También en el color de la sefial juega un
papel preponderante el factor reconocimiento
rrevio del mismo por parte del usuario y es en
razon de ello que se ha tratado de normalizar
y uniformar los colores a emplear en las se-
iales viales.

El problema de la cantidad de colores a
utilizar en el sefialamiento esti condicionado
por el nimero de ellas que pueden ser ficil-
mente reconocidas y el significado que a
“priori” pueden tener inplicitos. De acuerdo
con esto y a las consideraciones antes expues-
tas, es que internacionalmente se han definido
los colores a emplear en cada tipo de sefial,
que son los siguiente:

1) Seifiales de prevencién.
Fondo amarillo, orla y simbolos negros.
2) Senales de reglamentacitn.
Fondo blanco, orla negra, circulo rojo cir-
cunscribiendo un simbolo negro. La excep-
cibn en nuestra norma es la sefial de
PARE, que lleva fondo rojo, orla y leyenda
en blanco.

Con respecto a esta sefial en particular,
creo que como confirmacién de lo expues-
to, merece citarse que en pruebas realiza-
das con 50.000 usuarios, se comprob6 que
cuando sus colores fueron invertidos, dismi-
nufa la visibilidad de la misma para el
78% de los examinados.

3) Seiiales informativas,
Fondo azul, cuadro blanco y simbolo negro.
4) Seiales de orientacién.
Fondo blanco y letras negras o bien fon-
do verde ,orla y letras blancas. Se emplea
también en las autopistas europeas y en
algunas de los Estados Unidos, fondo azul,
con orla y letras blancas.

¢) Simbolos.

Con respecto a este tema importante que
ho es otra cosa que el mensaje que contine
la sefial, con el transcurso de los anos, se
ha llegado a una verdadera uniformidad mun-
dial, habiéndose ya abandonado la sefial par-
lante, la cual mediante palabras indicaba el
mensaje que describia, el accidente o peligro
que iba a enfrentar el conductor de un ve-
hiculo, por la sefial con un simbolo de mas
facil captacién, que reemplaza a la frase es-
crita.

Sin lugar a dudas, ademis de favorecer
al usuario que circula por las rutas de su
propio pais, al facilitarle la interpretacién de
la sefial, la utilizacién de simbolos en las sefia-
les de prevencién y reglamentacién, facilitan
y ayuda al turista o viajero de otros paises
de diferente idioma. El simbolo de las sefia-
les, a tenido, por las causas apuntadas, gran
difusién en Europa.

Existen otros dos aspectos importantes en
lo que respecta a las sefiales viales y que
hacen a su mejor utilizacién, ellos son: la

reflectorizacion o iluminacién de las mismas,
y su ubicacién en el terreno.

a) Reflectorizacion,

La reflectorizacion o la iluminacién o am-
bas cosas simultineas, son cosas que deben
requerirse para todas las sefiales de reglamen-
tacién y de prevencion que se coloquen en las
zenas urbanas y rurales, 2 menos que en las
calles o carreteras exista un buen nivel de
iluminacién que aseguren la visibilidad noc-
turna de las sefiales. Por supuesto que la re-
flectorizacién es también importante en aque-
llas sefiales que hemos llamado de orientacién.

Las mejoras introducidas en las luces de los
vehiculos junto con la utilizacién de materiales
reflectivos, tanto en liminas como en pintu-
ras, ha ampliado la posibilidad del sefiala-
miento, especialmente en lo que hace a su
visibilidad nocturna. Las sefiales reflectoriza-
das tienen una satisfactoria visibilidad para
mayoria de las condiciones de conduccién.

La reflectorizacién de las sefiales puede rea-
lizarse mediante la utilizacién de letras o sim-
bolos reflectantes, o bien reflectorizando el
fondo de la sefial, 0 ambas cosas a la vez.

En la DIRECCION NACIONAL DE VIA-
LIDAD estamos utilizando sefiales reflectan-
tes en todo el sefialamiento que se instala,
desde hace cuatro afios a la fecha. En este
aspecto es de hacer notar que en las sefiales
de orientacién hemos adoptado como sistema
reflectorizar tanto el fondo como la leyenda,
con la cual se logra una mejor visibilidad.

El material reflectante que se utilice, debe
reunir ciertas caracteristicas que hacen efecti-
vo su uso. El dngulo de divergencia, o sea
el angulo entre la luz incidente y la reflejada
debe ser suficientemente ancho como para que
incluya el ojo del conductor de un vehiculo,
las normas fijan que este angulo de divergen-
cia debe oscilar entre 0,5 y 2 grados.

Por otra parte el ingulo de incidencia, que
es el angulo entre el haz que incide la luz
y la normal a la cara de la sefial, debe ser
lo suficientemente grande como para permitir
que ese haz de luz se reflecte, atin cuando las
luces de un vehiculo se hallen al costado de
la sefial. Las normas exigen que el 4ngulo de
incidencia llegue hasta los 45°.

Un alto nivel de reflectancia con angulos
de incidencias grandes, resulta una importante
caracteristica de un buen material reflectante,
no solo para asegurar una buena visibilidad de
la sefial, sino también para eliminar algunas
deficiencias en la colocacion de esta.

Las caracteristicas fisicas que hacen acepta-
ble un material reflectante pueden resumirse:
1) No debe encandilar
2) Cuando la superficie reflectante este mo-

jada por la lluvia o cuando exista niebla,

debe tener por lo menos 75% de la re-
flectancia que posee cuando esté seca.

3) Debe tener la misma apariencia tanto de
dia como de noche.

i) Ubicacién.

Para lograr una correcta visualizacién de las
refales, esta deberin estar situadas dentro
de un cono, cuyo vértice es el observador,
(que posea un dangulo comprendido entre los
10° y 12°, en sentido horizontal y de 5° a 8°
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proyectado como tal. Con todos los auténticos
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en sentido vertical, formando ademés un an-
gulo entre los 80° y 90° con el eje del camino.

Ya he mencionado que la seiial debe indi-
car con justeza el motivo de sn presencia, pa-
ra ello debe ser clara, simple y concisa, tener
simbolos légicos, adecnados al hecho que re-
presenta o anuncia. Por otra parte, en especial
las sefiales de prevencién deberin estar ubi-
cadas con cierta antelacion al obsticulo que
anuncian, de manera que el conductor tenga
tiempo suficiente para adecuar la marcha de
su vehiculo, como respuesta al mensaje de la
senal.

La Oficina Federal de Caminos de los Es-
tados Unidos de América ha dado una férmula
para determinar la distancia a la cual debe
colocarse una sefial. Esa férmula es la si-
guiente:

Vv

Dv“l‘DnI XT:

3,6
en la cual:

D, = distancia de visibilidad.

D. = distancia de anticipacion.

V = velocidad directriz del camino.
T: = tiempo de respuesta.

Pasemos ahora a considerar la demarcacién
de--pavimentos - denominada- también- sefializa-
cién horizontal. Las marcas sobre el pavimentn
tienen ciertas funciones, bien definidas que
cumplir, con el propésito de controlar y orde-
nar el transito de vehiculos y peatones, con
el objeto de hacerlo fluido y seguro.

En algunos casos, la sefializacién horizontal
sirve para regular, guiar y canalizar el transito
a una adecuada ubicacién de los vehiculos,
en las calles y caminos, y ademis suplementa
las normas o prevenciones dadas por las se-
fiales de trinsito. En otros casos sirve como
una barrera psicolégica para los flujos de tran-
sito que circulan en sentido contrario, como
un elemento preventivo en aquellos lugares en
los cuales las distancias de sobrepaso estin
restringidas, y ademas pueda proveer informa-
cibn para los movimientos de giro

La senalizacién horizontal tiene ciertas limi-
taciones dado que ellas pueden ser poco visi-
bles bajo ciertas condiciones atmosféricas o por
la escasa durabilidad de ciertos materiales,
cuando estos estin expuestos a un intenso
transito. Otras de las objeciones que pueden
formularse a la demarcacién de los pavimen-
tos, y muy especialmente a los mensajes escri-
tos en él, es que estos al ser cubiertos por los
vehiculos que marchan adelante, no pueden
ser vistos por los conductores.

Por supuesto que bajo ciertas condiciones
favorables, las marcas sobre el pavimento se
convierten en una gran ayuda para los usua-
rios ya que asisten a estos, facilitindoles la
circulacién por calles y caminos, fundamen-
talmente cuando se circula de noche y la pin-
tura o material usado en la sefializacién es re-
flectante.

Con respecto a este Gltimo punto, la expe-
riencia aconseja utilizar tanto en calles como
en caminos, materiales reflectantes, aiin en
aquellos casos en que esas vias esten bien
iluminados. Por otra parte y dado que la re-
flectorizacién se logra incorporando esferas de
vidrio a la masa del material y sembrandolas
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sobre éste antes que se seque, se logra una
mayor durabilidad de la demarcacién, para
idénticas condiciones de transito. A esto hay
que agregar que los materiales utilizados es-
tin siendo mejorados dia a dia, lo mismo que
las técnicas de aplicacién.

Lo mismo que ocurre con las sefiales ver-
ticales, la demarcacién del pavimento debe ser
uniformada, en lo que respecta a su aplica-
c¢ién, disefio, color y posicion en el pavimen-
to de manera que ellas puedan ser facilmente
reconocidas por los conductores.

En lo referente a los colores que se utilizan
como sabemos por la difusién de este tipo de
sefializacion, son el blanco y el amarillo

El color blanco es utilizado en los siguientes
casos:

1) Eje de pavimento, en caminos de dos tro-
chas con doble sentido de circulacién.

2) Separacién de trochas o carriles en calles
y caminos multitrochas,

3) Lineas de borde de pavimento.

4) Demarcacién de banquinas pavimentadas,

5) Lineas de canalizacién.

6) Flechas de giro.

7) Lineas de detenci6n.

8) Cruces peatonales

9) Separacién de espacios de estacionamiento,

10) Simbolos y palabras.

En cuanto a color amarillo, se lo utiliza
en lineas continuas que por lo general
indican una reglamentacion, tal como la pro-
hibicién de sobrepasarla. Debe aclararse que
la norma indica que no se debe circular a la
izquierda de estas lineas amarillas continuas,
o bien que cuando aparece una linea amarilla
a la derecha de la linea punteada blanca que
indica el eje del pavimento, aquella no debe
ser cruzada, ya sea por que estd prohibido
hacerlo o bien porque circular a la izquierda
de la misma es peligroso.

Las lineas de color amarillo se las utiliza
en los iguientes casos;

1) Doble linea central en las calles y caminos
multitrochas, con dos sentidos de circu-
lacién.

2) Como barrera psicologica con prohibicio:
de cruzarlas en:

A) En zonas donde esta prohibido el so-
brepaso,

B) En las transiciones del ancho del pa-
vimento,

C) Proximidades de una obstruccién.

D) En las proximidades de un cruce fe-
rroviario.

Tal como se mencionara anteriormente, as
marcas sobre el pavimento deben ser unifor-
madas para una mejor comprensién por parte
de los conductores. Esa uniformidad ha sido lo-
grada a través de los Congresos y Convenciones
Internacionales como la celebrada por las Na-
ciones Unidas. Las normas dadas previamente,
coinciden por supuesto con las recomendacio-
nes de esas convenciones.

En nuestro pais en lineas generales, con
algunas pocas excepciones, se cumplen con la
norma internacional, quedando como desiden-
cia fundamental la separacién entre trazos de
las lineas separadoras de carriles, cosa que
ain no fue uniformada en la Argentina, A
este respecto cabe mencionar que la norma

establece que las lineas punteadas, como se
le llama, deben guardar una cierta relacién
entre el trazo pintado y el espacio que separa
dos trazos. La relacién recomendada es 4,5 m.
pintados ¥ 7,5 m, de espaciamiento.

Para concluir con el tema quisiera efectuar
algunos comentarios acerca de la difusién de
las normas de sefializacion vertical y horizontal.

Hoy celebramos el Dia de Seguridad de
Trinsito, y todos los afios para esta fecha,
distintos organismos nacionales, municipales
privados, organizan campafias de divalgacién
y educacién vial, campafias que por lo general
comienzan y terminan en la semana del 10
de junio.

Esta preocupaciém, merece sin duda alguna,
el aplauso de todos quienes de una u otra
manera estamos vinculados, como profesiona-
les, conductores o peatones al problema del
transito en calle y caminos.

Pero sucede que a pesar del esfuerzo reali-
zado, el nimero de accidentes se incrementa
dia a dia.

Del anilisis de las siempre crecientes esta-
disticas, surge como un imperativo, que estas
campaiias se prolongan mas alla de la semana
de la Seguridad en el Transito; es necesario,
incorporar en las escuelas primarias, la mate-
ria o el tema Educacional Vial, como ya lo
han cecho otros paises, no muy lejanos del
nuestro. Es necesario ademés que el otorga-
miento de la licencia de conductor sea entre:
gada tras un severo examen tedrico y practico
ademis del psicotécnico. Se debe terminar en
la Argentina, con conductores que no conoz-
can las normas de trénsito, que sepan que si
en una calle se pintan los carriles, no es por-
que la Municipalidad quiere o le gusta gastar
el dinero, sino que lo hace para que la circu-
lacién de vehiculos se efectie en forma or-
denada, eficiente y segura. Lo mismo vale
para las lineas amarillas que la DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD, coloca en sus
caminos, ellas indican como dije, prohibicitn
de sobrepasarlas, y no por que se le haya
antojado a la DIRECCION NACIONAL DE
VIALIDAD sino porque en esa zona existe
un peligro para el conductor, que lo evitard
si se mantiene en su carril,

En los Estados Unidos a la Ingenieria de
Trinsito se la denomina la ingenieria de las
E.E.E., que en inglés son las iniciales de tres
palabras que los que de una manera u otra es-
tumos ligados al problema del transito debemos
grabarnoslas, esas palabras traducidas al caste-
llano son: Ingenieria (Engeeniering), Educa-
cibn (Education) y Represién Enforcement),

Con respecto a la primera, creo que los
ingenieros y técnicos argentinos estamos ha-
ciendo lo posible para aportar las soluciones
técnicas posibles al agudo problema del trir-
sito. En cuanto a la Represién, las distintas po-
licias del pais, dentro de las limitaciones gue
la falta de personal y medios le imponen,
cumplen esa face en forma eficiente. Pero la
gran laguna esti en la parte de educacién
del pueblo y es sobre ella donde debemos
trabajar para que el transito se ordene y los
accidentes disminuyan.

Por ello creo que estas campaiias deben ex-
tenderse més alla de la semana del 10 de
Janio.



Nuevas
delegaciones
de la Asociaciéon

Dos nuevas delzgaciones tendrd la
Asociacién Argentna de Carreteras en
el territorio nacional, con lo que su ac-
¢ién prcmotora de la actualidad vial ar-
gentina tendra una mayor efectividad y
un més directo campo de accién.

En efecto, el Consejo Directivo de la
entidad reso'vié establecer dos filiales
en la zona del noreste argentino, una
en Ccrrientes que atenderd los asuntos
viales de esa provincia y los de la de
Misiones, y otra en Formosa, para esa
provincia.

Para hacerse cargo de esas nuevas
delegaciones fueron designades los in-
genieros Miguel Minadeo y Luis Schati-
ner, respectivamente. Ambos profesic-
nales tienen un vasto historial en mate-
ria caminera, habiendo ocupado el pri-
mero de ellos importantes cargos en la
Direccién Provincial de Vialidad de Co-
rrientes y es actualmente profesor de
la Universidad Nacional del noreste.

El ingeniero Minadeo también se ha
hecho cargo recientemente de la seccio-
nal Corrientes del Instituto del Cemento
Poriland Argentino, cuyos detailes am-
pliames en la seccién “Informaciones de
Vialidades Provinciales” de este numera.

Minadeo
la Asociacion en las provincias de Corrien-
tes y Misiones.

El Ing. Miguel representante de

En cuanto al ingeniero Schattner, que
desempena actualmente el cargo de pre-
sidente de la Direccién de Vialidad de
Formosa, fue presidente del Consejo
Vial Federal desde el ano 1967 al ano
1970. Ademas este dstinguido profesio-
nal tiene destacados antecedentes en la
docencia, habiendo realizado varios via-

El Presidente de la Direccién de Vialidad
de Formosa, Ing. Luis Schattner, represen-
tante de la Asociacion en aquella provincia,

jes de estudios al exterior. Presidié en
el ano 1968 el VI Congreso de Vialidad
y Trénsito en la ciudad de Mar del Plata.

La circunstancia de que esos ingenie-
ros hayan acepiade conducir las nuevas
delegaciones de la Asociacién Argeniina
de Carreteras asegura el éxito de la im-
portante misién de esas filiales.

N deseamcs terminar esta nota sin
expresar a los ingenieros Minadeo y
Schatiner el profundo agradecimiento
del Consejo Directivo de la Asociacion
por haber aceptado el cargo que signi-
ficara una permanenta y ardua tarea en
el futuro y también al presidente de la
Direccién Provincial de Vialidad de Cec-
rrientes, ingeniero Manuel B. Valdés,
quien espontidneamente ha ofrecido su
colaboracion para hacer posible la ins-
talacién de la delegacién en dependen-
c’as de esa Reparticién,

CABLES DE
ACERO ©u.lyy;

|ﬂlﬁg o a ﬂ ,r P

SANTA ROSA

SOCIEDAD ANONIMA

Alsina 671 Tel. 33-4521/9 y 34-7591/9 Buenos Alres

en obras viales

Los Cables de Acero CONDOR
fabricados especialmente para
excavadoras, topadoras y zanja-
doras, estan presentes en la cons-
truccion de la red caminera ar-
gentina.

De maximo rendimiento por su
gran flexibilidad y resistencia a
la traccion, al aplastamiento, al
desgaste y a la oxidacion, son
los preferidos por los técnicos
para equipar la maquinaria vial.

sepeaignd sauojsowosd pool

Dos hios phisticos de color, colocados
on su Interior identifican u los Cables de
Acero “CONDOR".
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Metodologia para proyectos de superestructuras

sobre vigas 1sostiticas de hormigén precomprimido

1. INTRODUCCION

En este trabajo se expone en forma su-
cinta una metodologia para conducir el cdleu-
lo del proyecto de una viga isostatica bajo
las condiciones del hormigén precomprimido.
Tara ello se han fijado los pasos necesarios,
apregindose en los casos adecuados las ex-
slicaciones indispensables cuando se ha con-
siderado que conviene hacer un repaso de los
principios téenicos aplicables, en lo demis se
cptd por la simple enunciacion correspondien-
te, por estimar que esas partes son ampla-
raente conocidas.

Dentro de los términos demandados y para
ios conocimientos indispensables del técnico
practico se recomienda subsidiariamente com-
plementar esta metodologia consultando Ia
obra titulada “Le practica del hormigén pre-
tensadoi’ de G. Dreux, traducida por Juan A.
Gras Durdn,

En lo que hace a la valoracién sismica
se ha seguido lo expuesto por el autor de
este trabajo en su “Apuntes de Ingenieria
Asismica”, que la D.N.V. tienz en imprenta,
proximo a ser editado.

Por lo que resta, o sea las partes comple-
mentarias de hormigén armado, la bibliogra-
fia correspondiente estd ampliamente difun-
dida, de modo que se han omitido referen-
clas al respecto.

Pasamos pues en lo que sigue al desarrollo
de la metodologia que nos hemos propuesto-

1.1. EL HORMIGON PRETENSADO

Cuando una viga estd sometida a un mo-
mento flexor M, sufre las tensiones conocidas
del diagrama siguiente:

(¢ (COMPRESION)
g A eenetn $ N,
@
U (YaACCION)

Si a la seccién AB le adicionamos una carga
excéntrica N desplazada (e) del centro de
gravedad, las tensiones que provoca pueden
representarse esguemaficamente por;

eie neutro
porcg.
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La acciéon simultinea de awvbas accionas
puede combinarse para que ¢l diagrama total
1ecute asi:

Qadm

ejensutrose|
g

La fuerza N puede ser aplicada mediante
el artificio de un cable tensor, cuyas carac
leristicas son debidamente detcrminadas por
el cileulo,

La tensién de ese cable puede ser concebi-
dia como la resultante ideal de la aplicacién
de una serie de (n) cables tesados, conve-
nientemente colocados en el interior de la
viga y adecuadamente aislados del hormigén
por una vaina estanca, de tal modo que nss
permita tesar al conjunto suficientem nte co-
mo para aplicar en una seccién esa fuerza N
que comprimird la estructura del modo que
mejor nos convenga. Para cada cable habra
pues una fuerza de tesado Pn y el conjunto
compondrd la fuerza N ya citada.

For la accién de esta fuerza N se prodeeiri
ung compresiom excéntrica en la seccion AB
cuyas tensiones se podran expresar por las si-
sigunientes formulas:

N N.v.e,
para la fibra superior ¢, = — +

A 1

N N.v.e.
para la fibra inferior ¢’ = — —

A I

Si determinamos que los esfuerzos de trae-
cién en la fibra superior serin nulos y los
de compresién tendrin cierto limite méximo,
habremos impuesto para una dada fuerza N
posiciones limites, de los cuales no se podra
salir mientras se cumplan esas limitaciones.

Por de pronto tendremos, aplicando las
formulas anteriores, que para:

I i2
s =0 g, = —— = ——
Av v
(centro de presion por sobre el ¢ de g.)
I iz
o1 =0 @’“:——: +
AV v

{c. de presion por debajo del ¢. de g.)

que corresponden a los I'mites del nicles

central de la seccién considerada.

Si en la viga actia ademds de N un mo-
mento flexor M, sucederd que ambas zcciones
pueden ser reemplazadas por un par ficiicio
formado por N v un brazo de palanca dado
por la excentricidad (e;) tal que Ne, =

M
=N.e+ M ", e, = e + — que representa
N

asi la posicion de un cable ficticio es un cen-
tro de presién ideal para la fuerza N ante la
accién conjunta del tesado y las cargas ex-
teriores,

Si el cable tensor estd aplicado debajo
del centro de gravedad, la compresién de
las fibras superiores digminuye y aumenta la
compresion en las inferiores; llegando al li-
wile inferior del niicleo central tendremos
que en la fibra superior ¢.=o0 y en la in-
ferior se tendrid la mixima comprensién o
compatible con la anterior &, = o. El valor
o, contrarrestara el esfuerzo de traccién de-
rivado de la flexion simple bajo las cargas
exleriores actuantes en la riga. Ese seria pues
el limite adecuado para reducir a un minimo
el esfuerzo de traccién o', de la fibra interior,
Vale decir que la posicion del cable ficticio
no debe exceder ese limite, para lo cual se-
ria e; = e, lo que equivale a establecer que:

p M M

e.;:e(,:e+ ——.-.e=eo———

N N

osea que el limite inferior del centro de
N para que se compensan :las solicita-
ciones de N y M. Por otra parte, para que la
compresion no  sobrepase determinado li-
mite en la fibra superior, tenemos que en
esa parte actian las tensiones derivadas de la
accion de la fuerza N de precompresién y el
momento flexor M, las tensiones respectivas
son:

Para la primera:

N ev.
Tt :_""‘(1 + '—"")
& E

2
i2

Para la segunda:



== e e

A i
y la accién simultinea sera expresada por-
O e £ Catam:

de donde:
M v N ev

Cutam = — — + — (1 + —
A i A i%

que ros da:

25 AuGidim M
e — (———1) - —
v N N

de modo andlogo tendremos ¢n I fibra interior

N ev
iy = — (1—- ﬁ*f)',
A i2
M Vv
o= —— , ——
A i

y la resultante de ambas sera:
0= giz— o-,n

o sea que:

M e 1
Trdm = —— - —(1—————)
A iz A iz

que nos dari:

M iz A . Cuim
eé———(1+—— )
N v N

Considerando los valores de M para puen-
te vacio v para puente cirgado. juntamren-
te con el valor adecuado de N, se podri
whicar el cable ficticio dentro de los limi-
tes que nos dan los valores (¢) exprosados

’
asi!

para esfuerzos de trazcidn nulos o muy re-
ducidos:
M
e=eo ——; Y

N

rara exfuerzos de Cﬂmpre.s‘r'rin Gue noe supe-
ra al gadm:

en la fibra superior:

iz Ad gidm.
e s — LU —
= A N

M
1) -
N

enla fibra inferior:

M 12 A - Tadm
ot (e, )
N v N

Sera suficiente verificar las posiciones corres-
1}

pondientes a la seccién central, a — de la
4

liz y sobre los apoyos, para definir el

trazado mas conveniente de los cables ten-

sures.

2. DISENO DE ESTRUCTURAS PARA
EL REGLAMENTO DE LA DN de V.

2.1 NORMAS APROXIMADAS
APLICABLES PARA EL
DIMENSIONAMIENTO PREVIO

SECCION TIPO - Luz del
puente — L

7 3 Ko I

2.1.1.1. DIMENSIONES

Altura aproximada ht

a) puentes losa, para L. < 20 m

L |
ht entre — ¢ —
30 Feia)
L) puentes de viga I
j L
ht entre — — 020m.a — + 0.50m
20 2.

espesor del alma

en el centro a (em) entre 20 am y a =
ht

= — + 10
10

1
desde ( — L ) al apoyo, entre 20 cm
4

Lasta a = bo

empates con la losa: perdiente 1: 55

{ aproximadamente )

empates con el ala inferior: pendiente
1z 2 a 1t 2.5
ancho de la placa supericr: be — alma

+  empate

seccion del cable tensor

Designamos:
Mg — momento flexor (p2e0 11 oO-
pio + elementos coaplem.)
h = altwra de la fibra superior
al centro de g. del cable
tensor
® = seccién del cable tensor
5 0 S s
fa — tensién caracteristica garanti-

zada del acero = 140 kg/mm?

= Mgmax

(U]

0.26h.g."

Separacion de las vigas maestras (de eje
a ee). en (m). | =entre 2,50 a 3,50 m.

~ | (em)

Espesor de la losa ho (¢m) = —-
125 43

Espesor del a’a infe.’zr b (em) = ~ (ha — h)

Separacidn entre cables d (cm) = 6cm

Istancia desde el eje de los cables exteriores
a los paramentos exteriores d; (cm) =4 cm

2.1.3. Valores caracterisiicos

1
a) —
v
I
h) —-
v

1

¢) Radio de giro i* =

d) Excentricidad d= 1o posizion del
cable e=—v + a’

2.1.4. Esguema primario

D

T Rk

M

3. Cdleulo de cargas permanentes

(%]

.1. Elementos resistentes

a) Seccion transversal
b) Arriestramientos
¢) Voladizos
total = g, ka/m,

5.2. Elemetnos complementarios
a) Vereda
b) Guardarrueda
¢) Cenefa
d) Baranda
e) Carpsta de desgaste
iotal = g, kg/n
3.3 Cargas permanentes totales a la pues-
ta en servicio: (g, | g,)
4. Cdlculo de momentos flexores lajo
peso propio.
4.1 a la puesta en lension, puente vacie:
v, 0L
Mg, max = —
8
4.2. a la puesta en lensicn con  ele-
r eitos compl mentarios
(g7 + g2) L*
Mg max = — —_
8
4.2.1. en la seccibn a ¥ L
Mg max = 0.6 Mg maix
5. Cdleulo de los esfuerzos de corte en

los apoyos.
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2. 1. 2. PLANILLA DE CARACTERISTICAS

Distancia Momento ; 5
d r Area de la del c. de g estitico [,Z] I“:.S'Z
Seccién Dimensiones seccion (A) al eje x—x respecto al [;] | _ﬂs 7
{om) (cm?) fibra sup. — e de g j TR
z (cm) S—AZ i Ve
Alma
Losa
Acartelamientos
I, (Acartelamientos)
Ala inferior
I, ala inferior
Triangulo inferior
I, tridngulo inferior
Valores brutos = 5 o ) = X
Deducciones:
orificios, cables - — - = —_
Valores netos — - - — —

Posicion del centro de gravedad hasta
S
la fibra superior: v— —
A
hasta la fibra inferior: v' > ht—v
Deducciones: s x v

Valor del I, neto respecto al eje que pasa por el centro de gravedar!

.15

2,2,

6.

6.1,

6.1

S

6.2.

6.2
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2 [

=

13
a la puesta en tension Tg, =g, —
2

a la puesta en tensitn con elementos
complementarios

b
Tg = (gl—l—gg)?

Sobrecargas (s/ reglamento DNV)
Para vigas principales

Utiles

a) aplanadoras con impacto s/ cal-

zada 1m en cada mano.

b) muchedumbre s/ la calzada en
la parte libre de aplanadoras (con
impacto).

c) muchedumbre s/ vereda (sin im-
pacto).
2. Adicionales
a) viento.
b) sismica.
en las vigas transversales

Consideradas como voladizos empo-
trados en el eje del puente (cargando
medio puente)-

-1

|

I I

3,2.2.

b e

v Lo

S22

a) muchedumbre s/ una vereda sin
impacto.

b) aplanadora junto al cordén y so-
bre ¢/ franja de calzada de 3 m.

¢) muchedumbre s/ el resto de la
¥ calzada sin impacto,

Consideradas como viga continua apo-
vadas sobre las vigas princpales,

a) cargas semejantes al caso 5.3.1.
a, b, ¢, en ambos lados del eje
longitudinal.

Momentos flexores segiin el eje lon.

gitudinal para sobrecarga iitil

en la seccién central

para aplanadoras
Mg, (ver Hiitte 1

(cargas 6.1.1. a) pag. 668)

para muchedumbre (carga 6.1.1. b
y 6.1.1. e¢); Mg, se calculari por
los métodos conocidos.

en la seccion a Y4 L
para el estado de carga 6.1.1. a.

para los estados de carga 6.1.1. 0
v 8:1:1. ‘e

Reacciones en los apoyos

871

Sl 1,
8.1.2,

8.2.
§.2.1.
8.2.2.

Seceion central

para el estado de carga 6.1.1. a.

para los estados de carga 6.1.1. b
y 6.1.1. ¢

Seccion a Y4 L

para el estado de carga 6.1.1. a.
para los estados de carga 6.1.1. b
y0.. 1.1, e

Momentos flexores, segin el eje lon

gitudinal para cargas adicionales

En la seccién central

- para el esado de carga 6.2.1. a; se

considerard la carga adicional verti-
cal sobre la calzada en un valor equi-
valente al 1/5 de la carga horizon-
tal reglamentaria,

. para el estado de carga 6.1.2. b; se

calculard el periodo de la estructura
por la férmula:

S TR 7 T
Te=m7 ——.—.— donde:
9%g E 1
g = 9,81 m/seg?
L =1Iuz del puente en m
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E = 450.000 kg/cm?

10,  Arriostrado transversal 11.1.1.2. A la puesa en servicio (estructura
Q = peso del puente Las vigas transversales deben asegu- resistente -+ elementos comple-
5y i rar la suficiente rigidez para obtener mentarios ).
I = HomBLo de mercml ¥ esrcto al una participacién solidaria de las vigas e e
eje que pasa por el ¢ de g Mz max
i n o fibra superior o,, =
Tt = periodo de la onda sismica 10.1. En primer lugar habri de calculdrse _I_
Si Te las como una estructura en voladizo v
<05 cuyo empotramiento se halla a lo largo
Tt del eje longitudinal del puente. Para ) ke Mg méx
i ello se partira de los momentos flexores fibra inferior o = ———n-
se trata de una estructura rigida. : I
que corresponden a las vigas maestras e
Te obtenidos, sumandolos; vale decir: =
es> 0.5y hasta 075 y > 1.5 Mgs v Miviy MRS G total, con e
Tt te valor se supone una girga P equi-
valente para cada viga transversal en 1 0 T30 (51 D A ‘lla puesta en servicio (cargas
es una estructura flexible. cada interseccién con las distintas vi- ttiles nicamente).
gas maestras, capaces de producir el My mix
Te mismo momento en la viga maestra fibra superior o, =
entre 0.75 y 1.50 P 1
Tt Mg total = de donde se deducen _V—
es una estructura en resonancia que 8
debe desecharse- los valores de P apicados en cada I My mix
_ interseccién, con ello se calculardn los R IO 0y, =5
Para los momentos flexores a la distancia motentos Sexores transyeraales’ on oada I
* del apoyo se aplicara: viga de arriostrado y los correspon- v
if9 (Lx - x¥) dientes esfuerzos de corte, proyectando
R la estruct iva.
Mg > MR, Toftlontiva 11.1.1.4. A la puesta en servicio (accién
a2 ml4 '0.2. En segundo lugar se calculard cada del . viento).
mL
( ) ( ) viga transversal como si fuera una vi-
96 £ 1Tt ga continua apoyada en las vigas maes- : . M, max
tras. La combinacién adecuada de las fibra superior @., = :
: structuras, para responder simultanea-
s0 propio /m & —
donde m — % \pesa prog ) mente a las solicitaciones segin (10.1.) v
g (aceleracién de gravedad) y (10.2,) asegurard la rigidez ade-
cuada preconizada en (10.). ) e My max
a max = aceleracion mixima de la onda sis- fibra inferior o, = —“I——
inica. ;1 1 Caleulo de las vigas maestras 0
x == distanca de la seccién al apoyo izquierdo. ] | Scerion centel i
L= longitud puente en (m). +1 1.1, Tensiones parciales del hormigén  11.1.1.5. A la puesta en servicio (accidn
a la flexion. sismica),
Para los esfuerzos de corte, la fdrmula:
11.1.1.1. A la puesta en tension (estruc- ‘ \ Ms
q (L/2 - x) améax tura resistente). fibra superior 0., = :
Qs =
11 72 m L4 Mg, max v
R ( ) fibra superior o, =
96 EITe2 I Ms
T fibra inferior @y, =
I
Para una mejor informacién ver el desa- g
rrollo de estas férmulas en Apuntes de Inge- . R Mg, rr'a\“ v
nicria Sismica. Bases para el cileulo de puen- s R I
tes del autor de este articulo a editar por — 11.1.1.6. A la puesta en servicio (accién
la. DNV, v del pretensado).
11.1.1.7. Cuadro de tensiones para la seccién central a la puesta en servicio:
Tensiones parciales en kg/cm? (del horm) tensiones resultantes
o en la
; 1 2 3 4 en vacio cargado
fibra carga sobrecarga cargas
s qaad pretensado kg/cm? kg/cm?
permanente atil adiciona'es
superior e oalyal @ o + (1—4) +(1+2+3-—-4)
inferior g+ Tylyg) Ty lyg) oy =+ (4—1) 4—1—-2-3)
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11.1.1.7. Cuadro de tensiones

para seccién central a la puesta en tension:

tens.on primaria
o en la ¢/ carga permanente tensiones tensiones
unicamente debidas al resultantes
fibra (peso propio) pretensado
1 2 3
superior +Uw1(11'1‘1'1) — P 1-2
inferior — g (11.1.1.2) + op 2—1

La tension de traccion en la fi-
bra inferior serd:

O Ciy + O Tiv 5= iy =— Osi — Osi

el tesado debe provocar en la
fibra inferior un esfuerzo de com-
presion equivalente (o'p) vy la
fuerza (N) que la provoque saldri
de la apicacion de la férmula:

N ev
ey
A i

Obtenido N se tendrd, de acuerdo
al ntimero de cordones que com-
ponen la armadura pretensada ol
esfuerzo que cada uno debe so
portar en la seccion central.

El valor de ¢ < 125 k/mm? co-
mresponde a tensiones de rolura
de 150 a 160 bg/mm=,

Con el valor N se calculara las
tensiones de la fibra superior ¥
de la fibra inferior, componién-
dose los sigulentes cuadros:

Se admite que los valores de
o (3) son adecuados cuando:

g < 0.55 g donde

a 400 kg/cm?

Seccion de apoyo

Esfuerzo de corte a la puesta en
tension.

P = resultante de la fuerza de pretensado.

o = 4ngulo de inclinacion del cable.
N = componente horizontal de P.

Tp = componente vertical de P-
T = esfuerzo de corte.

Por efecto de inzlinacion de «
con que llegan los cables al apoyo
se produce una reduccién del es-
fuerzo de corte T dado por Ila
expresion:

T — Tp = esfuerzo de re-

ducido (Tr).

S. (n) es el mimero de cables,
cada cable estara tesado con un

corte

esfuerzo Pn = y las respec-

n
pectivas componentes serdn:

- ST —
T =P, 36l ncy® L=
= P, .s€n o

Nr=P, .cos «c; SN, =
= sk .cosiie

pero si Nt esti aplicado a la dis-
tancia z de la fibra superior, su
momento seri:

M=z Nt=2z3P, .cos

v este momento serda igual a la
suma de los momentos parciales de
cada cable:

M=3.z.Pncos «: o bien
3 .2, Pnooso=— z3 Pycos o
eliminando Pn resulta:

S.zZ.c0sa0—2zZ.3cosa
X ./Z . COS @ ‘
= que nos da la
S cos «

posicion de) cable ficticio respecto
a la cara superior de la viga. Para
ordenar el cilculo se puede hacer
el cuadro que se indica mas ade-
lante,

Tensidn de servicio en los cables para
la seccion central

En la seccién cenral la fuerza de te-
sado es P y en cada cable serd

— = Pnkg/mm? la pertinente tension

n 'n
a la puesta en servicio serd Guw — —

Fe
en este caso Pn = Nn.

2L

1.5,

Discriminacion de tensiones delido o

deformaciones diversas

E, hecho de haber tesado el cable
a una determinada tension, va acompa-
fiado de una posterior deformacién del
conjunto, que impone a aquel alarga-
mientos particulares AL que disminu-
ven la tensién inicial en un valor Aoy
cuya causa corresponde a los siguien-
tes fendémenos:

. deformacion diferida por fluencia del

hormigén bajo carga.

. retraccion del hormigdn.
. relajamiento del acero bajo tension.

. rozamientos entre cable y vana que

disminuye la tensién del anclaje-

. pérdida al centro por hundimiento del

cono de anclaje.

Volviendo mas arriba tenemos:

. Los valores pertinentes de /\ ¢ serin

para:

Aoge = 0.111 ¢, donde — ¢’ varia
segtin Ja posicién considerada desde
.~ T70Kg/mm? cerca del apoyo hasta
130 kg/mm? en la seccién central, to-
méandose un valor medio de ¢ = 100
kg/mm? resulta Ay, = 11 kg/mm?2

Al ~
o = B —— =
L

x 3 x 10 — 4 = 6 kg/mm>=.

20.000 kg/mm?*

. Llamando Rg la tension garantizada

de rotura para el acero de cables — 160
kg/mm?; el relasmiento total en
relacion al que corresponde a las
a 165 kg/mm2; el relajamiento total
1000 horas de carga impone dismini-
ciones de tension de

Aof = 010 Rf para armaduras de
alambres pralelos

v Ad¢f = 012 Rf para armaduras
cableadas.

la pérdida respectiva esti dada por
la diferencia A¢’t = 0'ta —0 ' don-
de grx = resistencia inicial en el anclaje
antes de fijado el cono.

e — resistencia necesaria al cen-
tro para tener una tension de servicio
en la secciéon central = ooy

D
Ao =ofa LTB9——— @ Ly
100 »
donde ¢ = corriente 0,23 (coef. de
coef. de frotamiento entre vaina y cable
tratamiento entre vaina y cable).
3 ®

- = angulo promedio de los ca-

n

bles levantados al llegar al apoyo
g1 = 0.003 (coef. de frotamiento fic-
ticio por irregularidades entre vanio
y cable).
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11.2,1.1. Cuadro de componentes de la fuerza de pretensado Pn (cada cable).

Nn Th—
N¢ del angulo « sen o cos a z z* Z COS o P s d] B Senn
cable cos . g
I 2 3 cm 4 5 6 7

1

2

3

etc.
Totales 3= 3= = - == 3= - =

Lu = longitud del cable desde e y aplicando: respectiva se tendra el valor del mo-
apoyo hasta el punto . AL F i mento correspondiente My = N.e y se
entonces: — producirdn las tensiones:

% L E, N e.v
f=0.04 ———0.003 Ly ~ fibr i = iy
Aot 7 ; donde Ef = 20,000 kg/mm? resulta el Bl ( 23 * )
C'tm ev

12.6. para esta pérdida puede tomarse los

13.
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siguientes valores para cables de:

12 cordones:

Neof=
10 I
1228 mm
j %
350—(-* + alLl
2
Adtf=
125 1
12 2 7 mm
L
300 —(— == (LLI)
2
Act=
1:25 1.
12 2 5 mm:
L
200—(—+ 5= uLl)
2
Aet=
1:95. 1

donde Ll = longitud de levantamiento
del cable

L|= longitud del cable.

a = dngulo de levantamiento del ca-
ble.

Estos valores pueden no llegar hasta
la seccién central en el caso de puen-
tes de grandes luces; no obstante, serin
considerados para nuestros célculos.
del

Alargamientos en los extremos

cable.

. Debido al tesado del cable.

A este efecto se toma la tensibn me-
dia del cable entre la que corresponde
a la seccibon media o', realmente
producida y la que se debe realizar
en el anelaje al fijar el cono o ra..

T fm Tr A3
a',tm =

2

alargamiento: AL=L———
20.000

13.2. Debido al deslizamiento de los an-

16.

dajes.

Al fijar el cono, los hilos se hunden,
y este hundimiento importa un despla-
zamiento /AL cuyo valor es proporcio-
nal al A¢’w correspondiente a esta
operacion, debiéndose entonces aplicar:

AL N T rm A'O'm(
AL = B ALt].a——-——
L E; E.

donde E; = ~ 20,000 kg/mm?

. Presion del mandmetro

La presion correspondiente es un valor

particular del tipo de gato a utilizar.
Supongamos un gato 56 del sistema
Freyssinet para cables de 12 cordones
que tienen las siguientes caracteristcas:

Seccién del piston ......Sp = 800 cm?
Presién mixima ...... p = 600 kg/cm?
Recorrido atil del gato r = 300 mm

Fe = seccién del cable.

o fA = tensiéon en los hilos de andaje
al £jar el cono a 130 o 185 kg/mm?.

Si las pérdidas de fijacién se estiman en
un 5 % se debe tomar:

085 p S5 = F, 6leas .".. p =
Fo . o

:*—%,039447 Tras
0.95 . §;

Planilla de cdlculo para la puesta en
tension de los cables,

Los valores antes expresados para ca'lcu-
lar la disminucién de tensiones pue-
den llevarse en un cuadro, cuyo orde
namiento facilita el cilculo.

Un tipo adecuado seria el que se indica
més adelante.

Tensiones normales en la seccién de
apoyo,

En los apoyos los momentos flexores son
nulos, por lo tanto las tensiones norma
les que soportan son las que producen
el momento de pretensado,

Segiin la excenticidad de la fuerza

7

Conviene apuntar que como la sec-
cién (A) no es igual a la seccién central
que fijamos en (2.1.2.) debemos confec-
cionar para ello una nueva planilla de
caracteristicas conforme al mismo mo-
delo; de este modo tendremos los valo-
res de (A); (e); (v); (V') y de (i2) que
correspondan.

N e
fibra inferior ¢t = T

17. Tensiones de corte.

Debido al dngulo a de incidencia de
los cables, disminuye el esfuerzo de cor-
te Tmax en el apoyo, de modo que ten-
dremos:
para puente vacio:

Qy = Tgmix — 3 Pn cosa
para puente vargado:
Q. = Tgqg — 3 Pn sen «
entonces:
Q 1

o = [ e i A

bo.Z S,
donde:
S, = momento estatico respecto al eje
que pasa por el C. de g de la parte
superior a este eje en la seccion de
apoyo.

Los valores de r, que correspondan
a los dos estados de carga deberan ser
inferiores al valor de la tensién méaxima
admisible, la que puede calcularse por
la férmula:

r‘,zudm $ (a'ndm o O’) U‘Adm + U),don-

de ¢ = fatiga normal del hormigén en
general

owim = tensibn minima admisible =
= 0424, (traccién)
cadm = tensin maxima admisible

= 042 o. (compresién)
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o, = resistencia caracteristica del hor-
migén a compresion = 350 Kg/cm?
osdm = resistencia caracteristica del hor-
migbén a traccion = 28 Kg/em?

18. Dimensionamiento de la armadura para
estribos.

Se supone que no hay juntas de hormi-
gonado. La tension admisible a la trac-
cién estd dado por:

1 %
e = [1— —( )2]G'L.
3

Tadm

15.1. Modelo de planilla de célculo para la

(donde ' = limite elastico cenvencional
0. = del acero). Con este valor, se
caleulary la distancia (d) entre estribos
por la férmula:
Tiani » L6 A
P B mmPeLe o Y T
Q. iy

donde el tg v corresponde al 4ngulo

probable de la fisuracién por tensién de

corte, y cuyo valor lo da la férmula.
2y,

T 28 =—
[ 3

puesta en tension de los cables.

De aqui sacamos el dngulo 2y y sub-
secuentemente tgy: para caleular (d) es-
te valor no debe ser mayor que alguno
de los valores siguientes:

To
2= h[(1,25—0,95 )

Tadm
To
d= l)ﬂ( 5—2 )
Tudm
d = 4bo
Fe ht
(o e— IR e e | L 1 S
x % x bo ht + 3bo

Numero del cable

Unidad

Ordenamienta Designacion
Al L
2 /2
3 angulo a
o Longitud del levantamiento
c Tension de servicio, (g'fm), seccién central,
—ver 12.
d Heduccion de tension en seccion central del
cable —ver 12.1.
ol —{luenda
dag —retraceion
d.3. —relajamiento
d.4 ~suma total
d.5 ~Tensién inicial en el apoyo antes de la
fijacion del cono &'FA, =C + d (4).
d.6 |-<tM;, = oA (1—0.04  —0.003 LM)
d.7 [ -perdida por roce al centro ver (12.5)
Aot = ¢1TAl — S i
d. 8.1, ~Tension de anclaje antes de fijar el cono
ofA, — oA, + (d.7)
d.8.2 [-Pérdida al centro del cable por hundimiento
del cono de anclaje ver (12.6)
e —Tension de anclaje al fijar el cono
(d.8.1) + (d.8.2)
f —Tension en el centro ¢'fM; (e) — (d.8.2. +
+d. T+ d.4)
(e) + B
g —Tensiéon media ¢fm = —-2—
h alargamiento en los extremos AL
h.1 debido al tesado (ver 13.1)
h.2 cor deslizamiento de los anclajes (ver 12.6)
h.3 |swna de alargamientos (h.1) + (h.2)
i Presion del mandmetro (ver 14).

grado

kg/mm?

kg/mm?
kg/mm?
kg/nm?
kg/mm?

kg/mm?

kg/mm?

kg/mm?

kg/mm?

kg/mm?

kg/mm?

kg/mwm?

kg/mm?

m m

kg/mm?
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Informaciones de Vialidades Provinciales

Provincia de Buenos Aires

PASO BAJO NIVEL EN LA CALLE PASCO DE LA CIUDAD DE TEMPERLEY

El presente trabajo de la Direccién de Vialidad de la provincia de Buenos
Aires, publicado en su revista nomero 40, ha sido actualizado por sus aulores

los ingenieros Victor P. Testoni
en este nimero de “Carreteras”.

INTRODUCCION

Las vias del Ferrocarril General Roca y
sus consecuencias sobre la vinculacién de los
sectores Este y Oeste de los Municipios de
Lomas de Zamora, Lantis y Avellaneda, han
sido considerados en varias oportunidades en
alto nivel gubernamental a los efectos de
encontrar una solucién integral, sin que los
planes elaborados pudieran realizarse hasta
la fecha.

Sin embargo, progresivamente se han con-
cretado soluciones parciales, que de exten-
derse produciran sin duda un resultado final
y positivo, parecido al de aquellas solucio-
nes integrales nunca iniciadas.

Fntre las calles Pasco, jursdiccion de Lo-
mas de Zamora y De La Sarna, en Avella-
neda, las posibilidades de cruce sin inter-
ferencia de barreras ferroviarias son al pre-
sente sélo cuatro, a saber: Puente Gerli, ha-
bilitado en 1925; Puente Remedios de Es-
calada, habilitado en 1908; Bajo Nivel de
Pereyra Lucena, habilitado en 1964, y Bajo
Nivel de calle Tucumin, habilitado en 1967

Dentro de los mismos limites los cruces
a mnivel son catorce. El cruce mds complejo
lo constituye el de calle Pasco-9 de Julio,
pues esta arteria sirve de obligada vincula-
ci6n a las rutos nacionales 1, 2, 205 y 210.

SINTESIS DEL PROCESO

Sirviendo a la idea de eliminar las inter-
ferencias que al transite automotor ocasiona
¢l Ferrocarrii Roca en su cruce con callz
Paso-9 de Julio, de Temperley, la Direccién
de Vialidad de la Pcia. de Buenos Aires llama
en 1966 a concurso de proyectos para un
Paso Bajo Nivel de Vias ferroviarias.

El Jurado nombrado para la evaluacién de
los trabajos presentados se integra bajo la
Presidencia del Ing. Enrique Humet con el
representante del Centro de Ingenieros de
la Pcia. de Buenos Aires, Ing. Alberto S. C.
Fava, el representante de la Facultad de
Ciencias Fisicomatematicas, Ing. Arturo Guz-
mén, el representante del Ferrocaril Rosa,
Ing. Antonio Pio Estévez y el Ing. Jorge M.
Lockhart por la Direccion de Vialidad.

y Adolfo A. Giacobbe,

para la publicacién

El nimero de proyectos presentados  as-
ciende a cinco y el Jurado en Agosto de 1967
se pronuncia por el proyecto elaborado por
jos ingenieros Victor P. Testoni ¥ Adolfo
A.Giacobbe (Fig. 1).

Finalmente en 1970 se celebra un conve-
nio entre la Municipalidad de Lomas de Za-
mora y la Direccion de Vialidad Provincial
para la construccion de la obra. De acuerdo
a los términos del mismo la Comuna aporta
el 41,177 % del costo que la obra demande
y Vialidad el 58,823 % restante.

CARACTERISTICAS DE LA OBRA

La calzada del paso bajo nivel, que se

tiende en trinchera en una extension de 300
metros a cada lado de las vias férreas, posec
un ancho de 7 metros por mano, con un
separador central de 1 metro y veredas la-
terales de 50 cm. Por lo tanto, el ancho to-
tal inferior es de 16 metros y la capacidad
de 4 trochas divididas. Las pendientes ma-
ximas no superan el 3 por ciento, lo que
jlnto a sus longitudes reducidas permiten =l
transito comodo de todo tipo de vehiculo,
aun los més pesados. A ambos lados, se han
proyectado calles colectoras y veredas a ni-
vel, de 6 y 3 metros de ancho respectivamente,
que sirven principalmente a los frentistas de
la calle afectada por la obra. Particular in-
terés presenta el puente ferroviario para ocho

VISTA GENERAL
¥ ZONA CRUCE

FIG. 1 — Vista General Zona Cruce.
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vias y dos cruzamientos, por la circunstancia
de que debe ser construido de modo tal que
no interrompa el trifico de trenes, limitando
las interferencias a medidas de precaucién
en la velocidad. Se han proyectado a tal fia
unas losas aligeradas de hormigén precom-
primido, postesado, de un metro de espesor
(Fig. 2), que asientan a través de apoyos
ae neoprene sobre estribos de hormigon ar-
mado, salvando una luz de 20 metros y un
ancho de 43 metros.

Se trata de un material casi ideal para
construcciones que como en el presente caso
se prevé realizarla por sectores que se hor-
migonan “in situ”. La técnica constructivit
a aplicar consiste en calzar las vias existentes
con paquetes de rieles que forman unas vigas
provisionales de 5 metros de largo que apo-
van en camadas de durmientes por sus ex-
tremos, permitiendo asi la excavacién de la
tierra debajo de ese tramo y la construccién
posterior del estribo y un sector de la losa
{fig. 3). Por repeticion de estas operaciones
se ejeruta el restante estribo y los demas
sectores de losa de la superestructura, Se tiene
finalmente un conjunto de sectores de losas
que es necesario vincular y armar con vistas
a su funcionamiento como puente de 20 me-
tros de luz. Para ello se enfilan dentro de
cenductos  metilicos  previamente  dejados
en el interior del hormigon, cables de acero
Je alta resistencia que, estirados por sus ex-
tremos, precomprimen y otorgan a la losa la
calidad resistente necesaria. En este momento
es posible quitar la Herra exisiente debajn
de la losa para construir la calzada inferior
que debe dejar una altura libre de paso de
4,50 metros,

Para el transito peatonal se ha proyectado
una pasarela debajo del puente ferroviario
de 1,30 metros de ancho, adosado al estribo
sur y a un nivel superior al de la calzada
inferior, que se vincula a las veredas por
sendas escaleras.

Las aguas de lluvia son recogidas en la
parte més baja de la trinchera, es decir de-
bajo del puente ferroviario, por sumideros
que se conectan a una cisterna subtesrinea
de 750 m3 de capacidad, de donde son ex-
traidas y conducidas a los colectores plu-
viales por medio de tres bimbas centrifugas
de 250 m3 por hora cada una. Estas bombas
movidas por motores eléctricos de 25 HP son
accionadas automaticamente al alcanzar el
aaua de la cisterna un cierto nivel, interrum-
piéndose el funcionamiento de la misma ma-
nera.

La iluminacién se realizard por medio de
lamparas de vapor de mercurio con intensida-
des adecuadas a las necesidades del transito
en cada sector.

Como es corriente en este tipo de obra
ubicada en zona urbana, se hace necesario
prever la remocién y traslado de instalaciones
de servicios p-iblicos, aéreas y subterrineas,
que en el presente caso afectan a lineas te-
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lefénicas, de electricidad, cafierias cloacales,
de desagiies pluviales, aguas corrientes ¥
gas, todas ellas sin que deban interrumpirse
las prestaciones.

Se ha proyectado también la repavimenta-
«6n de las calles Pasco y 9 de Julio, hasta
las avenidas Almirante Brown y Necochea res-
pectivamente, con las remodelaciones y siste-
mas de seméforos que el trénsito requiere.

PRESUPUESTO

El presupuesto actualizado de las obras pro-
pias del cruce aciende a $6.993.443 en al
cual se encuentran incluidos $ 600.000 para
los trabajos a cargo del Ferrocarril Roca v
$ 330,000 para los trabajos adicionales a cargo
de Empresas de Servicios Publicos.

Posteriormente a la ejecucién de esta etapa
se completaran los accesos a las avenidas de
enlace Almirante Brown y Necochea, como
ampliacién del Convenio suscripto entre la
Direccién de Vialidad y la Municipalidad de

Lomas de Zamora que ascienden a un costo
aproximado de $ 2.100.000.

BENEFICIOS ECONOMICOS DE LA OBRA

Considerando voliimenes de transito y tiem-
pos de detencién en barreras censadas en el
afio 1964, y las consecuentes horas-hombre
y horas-vehiculos perdidas por espera en el
paso a nivel de calle Pasco y adicionando
los gastos de funcionamiento de las barreras
existentes se llega a valores actualizados de
$ 2.500.000 anuales que son los costos que el
actual paso a nivel ocasiona a la econimiz
del pais.

Si se considera ademas que hay aspectos
de seguridad, de ineficacia en la prestacion
de ciertos servicios de urgencia, dificiles de
cuantificar en términos de moneda, pero
importantes de todos modos, que se deben
acdicionar a los valores anteriores se justifica
facilmente la realizacién de los trabajos, pues
en menos de cuatro afios, a partir de su habi-
litacion, las economias realizadas cubren el
costo de la inversién,

FECHA DE LICITACION DE LAS OBRAS

La Direccién de Vialidad de la Provincia
de Buenos Aiares llemard a licitaciéon el
préximo mes de abril, para lo que cuenta ya
con la autorizacion del Ferrocarril General
Roca y con las previsiones de fondos corres-
pondientes.

REFERENCIAS:

__Testoni-Giacobbe, “Proyecto de Paso bajo
Nivel en la calle Pasco de Temperley”. Re-
vista Vialidad N° 40 julio-agosto-setiembre
1967.

. Testoni-Claudio. “Las Vias del Ferrocarril
Roca v sus consecuencias sobre la vincula-
cibn de los sectores este y oeste de los
Municipios de Avellaneda, Lants y Lomas
de Zamora”. Publicacién N@ 53, DVBA pa-
ginas 459 a 468.

_ Luisoni-Testoni-Embon4Giacobbe. “Interfe-
rencias de los Servicios Ferroviarios al
trinsito automotor de los Centros Urbanos”
Publicacién N¢ 53, DVBA, péaginas 173
a 178.

La Plata, febrero del971

Provincia de Corrientes

La Direccién Provincial de Vialidad de Corrientes acaba cde inaugurar sus
nuevas instalaciones del Laboratorio Regional, en cuya oportunidad se habilité
también la seccional del Instituto del Cemento Portland Argentino, como asi-
mismo la representacién de la Asociacién Argentina de Carreteras. El ingeniero

Miguel A. Minadeo ex funcionario

de aquella Reparticién es el Jefe de esta

Seccional y representante de nuestra entidad.

En el acto inaugural estuvieron presentes: el Gobernader de la Provincia
sefior Adolfo Navajas Artaza; el Subsecretario de Obras Pdblicas, Ing. Alfredo

Filisetti; el Presidente de la

Direccién Provincial de Vialidad, Ing. Manuel B.

Valdéz; el Rector de la Universidad Nacional del Noreste, Ing. Manuel B.
Gomez Vara; el Arzobispo de Corrientes, Meonseficr Francisco Vicentin; el Direc-
tor Técnico del Instituto del Cemento Portland Argentino, Ing. Juan F. Garcia
Balado y altas autoridades de la Reparticién vial.

Hicieron uso de la palabra el Presidente de la Direccion Provincial de
Vialidad, Ing. Manuel B. Valdéz, y el Director Técnico del Instituto del Cemento
Portland Argentino, Ing. Juan F. Garcia Balado, agradeciendo posteriormente

el Ing. Minadeo.

Se descubrieron tres placas alusivas, las que fueron bendecidas por el Ar-

zobispc Monsefior Francisco Vicentin.

DISCURSO DEL ING. MANUEL B. VALDEZ

LABORATORIO REGIONAL

El Honorable Directorio de la Direccién
Provincial d= Vialidad y ante una real nece-
sidad dispuso el “Estudio, Proyecto y Ejecu-
cién” de la Obra, a través de Licitacién Pu-
blica resultando adjudicataria la Empres
CIDECIC, quien ejecutd la Obra con verdade-
ro ajuste a las Cldusulas Contractuales y por
qué no decirlo con un criterio de avanzada
en la conduccion de los trabajos.

Esto es en cuanto a la realizacion fisica de

una idea, pero cual fue y sera, el espiritu
que alentara a esta Obra. Es muy claro enun-
ciarlo: una tarea de investigacion y formativa
de nuestros técnicos que podran de esta mane-
ra hacer acopios de conocimientos para una
mejor fiscalizacién en la ejecucién de los tra-
bajos, logrando de esta forma mejores cali-

dades de Obras.

La inversion por kilémetros de caminos pa-
vimentados es del orden de los 25 millones
de pesos para esta zona y es cvidente que
ante la magnitud de las cifras, los técnicos

que intervienen deben tener los conocimien-
tos y experiencias necesarias para tomar la
decisién acertada, y esta tarea no se improvi-
sa sino que es de lenta formacion y por lo
tanto los Cuadros Técnicos de una Reparti-
ci6n deben ser extremadamente cuidados me-
diante retribuciones y trato digno. Se entien-
de que en el momento de ordenar la Comi-
rién de estudio, debe intervenir el técnico
especialista en suelos, materiales granulares,
etc.

La Direccién de “Estudios y Proyectos” v
Laboratorio juegan un rol de extremada im-
portancia en la confeccién de un Estudio y
Pioyecto, y cuando se dispone de lécnicos ¢x-
perimentados los proyectos son claros y no es
necesario estar con modificaciones substancia-
les.

El Directorio asi también lo entiende y te-
niendo siempre eco favorable en iniciativas de
este tipo es que traigo en nombre de los téeni-
cos de la Casa el reconocimiento a esta po-
litica de tranquilidad vy de accesibiiid d que
desarrolla el Poder Ejecutivo.

Nuestros téenicos, estan fiscalizando la eje-
cucién de 6800 kilémetros de caminos pavimen-
tados, de los cuales 200 se hallan termina-
dos, v Dios mediante entregaremos otros 200
kilémetros a fin de ano. La responsabilidad
es grande, frente a las cifras, pero han respon-
dido al llamado, hemos apretado filas y en-
tendemos vamos saliendo adelante en un es-
fuerzo de todo tipo: humano y financiero, por
cuanto sefiores los estamos ejecutando con
nuestros propios recursos. El volumen de la
realizacién implica proyectos y controles acer-
tados por eso quiero traer como justo recono-
cimiento la labor de «cuantos nos han precedi-
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do en la tarea, trataremos modestamente de
perfeccionarla v ampliarla.

grandes y el contri-
buyente debe tener la absoluta sezuridad que
sus impuestos son correctamente empleados
tanto en la rentabilidad de la inversién como
que los mismros responden a la hipdtesis tra-
zada. A titulo ilustrativo un centimetro de

mas provectados en una -arpeta de concreto

I..’ls inversiones SOn

asfaltico v a los valores de plaza significa una
mayor inversion por kilometro de aproximada-
mente 1 millon de pesos v si lo comparamos
con un camino normal de 60 kilémetros signi-
fica 60 millon=s en més invertidos.

Si el dimensioramiento fuera en defecto se
romperia, por lo tanto objetiva y sintéticamen-
te, sefialo la responsabilidad de los Poderes
Piblicos de disponer de técnicos avezados, re-
tribuidos y crear la competenzia de conoci-
mientos en defensa de los contribuyentes.

La Historia Vial de Corrientes es prédiga
en resplandores de inteligencia. Asi hace mu-
cho tiempo, un grupo de hombres gesté este
edificio, otros crean la actual Ley de Obras
Publicas, otros la Escuela de Agrimensores, la
Escuela Industrial v llegamos a esta etapa,
hacemos un alto, y debemos rendir un justo
homenaje a aquel conjunto de hombres que
gestaron la Ley Nacional de Vialidad ntimero
11.658 por cuanto esto es una consecuencia
de aquéllo, Se crea asi una mistica que a pe-
sar de todos los cercenamientos siempre hubo
gritos de valentia que trataron de poner fre-

no a una voracidad fis
pecifica, Asi sefiores, esta realizacidén, es una
consecuencia mds de una generacién que supo
instrumentar legalmente los resortes que pro-
veyeran los recursos necesarios y suficientes pa-
ra dotar de una estructura vial armoénica al

al que no era la es-

pais.

SECCIONAL CORRIENTES DEL
INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND

Con gusto hemos recibido la distincién de
que el Instituto del Cemento Portland Argen-
tino decidiera la ubicacién de la Seccional del
Nordeste en Corrientes; respondiendo a  es:
gesto el Honorable Directorio juzgd convenien-
te ceder dentro de la
nizacion definitiva la ubicacion del mismo.

Jasa y hasta la orga-

El Ingeniero Garcia Balado figura prestigiosa
en el campo de la Ingenieria Argentina nos
honra con su presencia representando al Insti-
tuto en este. momento, al cual le manifestamos
nuestro total reconocimiento por la decisién y
estamos firmemente convencidos que la de-
signacién del Ingeniero Miguel Minadeo como
Jefe es acertada y nos colma de creullo pus
es un profesional de nuestro medio con méri-
tos suficientes.

las Obras
Piblicas y Privadas es conocida, el Instituto

La aplicacion del cemento en

llevard a esta Zona una informacién v aseso-
ramiento actualizado. Uno de los indices de
Standard de un pais se mide en funcién del
consumo per capita ds este producto. Los
avances en el prefabricado, pretensado, ete,

44

En el acto inaugural conversan los Ingros. Manuel B. Valdéz y Juan F. Garcia Balado
con el Gobernador de Corrientes sefior Adolfo Navajas Artaza.

hace que las obras sean disponibles con ma-
yor celeridad v esheltez.

La aplicacion del cemento en la obra vial
es multiple por lo tanto viene a llenar una
sentida necesidad a través de una informética
que posibilitard mejores menores
costos. Una vez mas expresamos nuestro agra-

obras con

decimiento y entendemos que el clima de con-
fianza que brindamos ha sido uno de los fac-
tores de decision en la ubicacién geogrifica de
la Seccional. A los Profesionales que acom-
pafan al Ingeniero Garcia Balado, les decimos
estin en su casa.

ASOCIACION ARGENTINA
DE CARRETERAS

Bajo el lema “Por mis y mejores Caminos”
esta Institucion de bien Piiblico ha resuelto
instalar wna delegacién en la Provincia de Co-
rrientes siendo designado miembro organizador
y coordinador el Ing. Miguel Minadeo.

Esta Institucién, con varios afios de lucha
en el quehacer vial y adherida a la Interna-
tional Road Federation ha mostrado inquietud
permanente en la defensa del instrumento le-
gal que orienta la efectiva distribucién de los
recursos.

Es ademis, organizadora de conferencias v
publicaciones vinculadas a la actividad vial v
fue un deseo permanente del Directorio vincu-
larla definitivamente a Corrientes. Vemos col-
mados nuestros esfuerzos por lo que agrade-
cemos a la Asociacién Argentina de Carrete-
ras su decision, y esperamos la pronta pre-
sencia para proceder a la inaunguracién.

BIBLIOTECA

La informacién
cuantos estin vinculados
tud es que se ha resuelto incorporar una Bi-
Llioteca que la equiparemos en todo lo ne-
cesario para su real cometido.

necesaria y suficiente a

0 muesiran ingquie-

PALABRAS DEL ING. MINADEO

Es una satisfaccion muy grande para mi ha-
ber sido honrado por los directivos del 1.C.P.A.
con la designacién de Jefe Seccional Corrien-
tes, Seccional que hoy nace a la wvida del
Nordeste Argentino con los mejores auspicios,
desde ¢l momento que con la presencia de los
seflores concurrentes a este acto inaugural,
descontamos futuro inmediato una
muy efectiva vinculacién de nuestro Instituto
con todas las instituciones piiblicas y priva-

para el

das, empresas y personas que de alguna ma-
nera se interesen en la resolucion de proble-
mas técnicos relacionados con la utilizacién del
cemento portland.

I.CP.A. sera
por lo tanto, el recepticulo de inquietudes ten-

La Seccional Corrientes del

dientes al logro de mejores obras a través de
correcta  utilizacién del cemento
portland en toda la regién del Nordeste Ar-
gentino, por cuanto nuestra jurisdiccién abar-
a ademds de la Pcia. de Corrientes las Pcias.
de Chaco, Formosa y Misiones.

una mas

Antes de finalizar, no puedo dejar de men-
cionar el hecho de que la instalacién de esta
Seccional en dependencias de la Dirececién
Provincial de Vialidad ha sido posible gracias
a una iniciativa del Presidente de esa Repar-
ticion, profesional que posee ademids de un
reconocido caudal de conocimientos téenicos,
dotes especiales en el manejo de la cosa pi-
blica, lo cual ha quedado demostrado a tra-
vés de una serie de realizaciones que hacen,
tanto a la organizacién de la D.PV., cuanto
a la concrecién del importante plan de obras
camineras en marcha. Para el Ing, Valdez y
para las autoridades del Superior Gobierno de
la Peia. de Corrientes, que apoyaron la idea
de establecer esta Seccional del Instituto,
nuestro mayor agradecimiento.



DISCURSO DEL DIRECTOR TECNICO DEL
INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND
ARGENTINO ING. JUAN F.
GARCIA BALADO

Mucho me complace, en mi caricter de Di-
rector Técnico, en esta ocasién, y aqui, de-
clarar inauguradas las actividades de la Sec-
cional Corrientes del Instituto del Cemento
Portland Argentino, la que actuard bajo la
experta, capacitada y especializada jefatura del
Ing. Miguel Minadeo.

La satisfaccion que me embarga proviene
tanto en lo que concierne a la expansion de
nuestro Instituto que le permite ampliar su
accion social v de desarrollo como producto
de la técnica de la Ingenieria del Hormigdn,
y Civil, en general, como saber que la accidn
que ha desplegado durante mas de 30 afios
en todo el iAmbito del pais, y ain volcada al
exterior, e ha de ejercer ahora, intensificada,
con todo éxito y entusiasmo en esta zona ex-
traordinaria de muestro gran pais; colaborando
ent sus multiples actividades y procurando ace-
lerar su progreso con verdadero sentido de in-
tegracién; y gue ha de marcar rumbos asi,

¢in duda alguna en el futuro, al resto del pais.

El Instituto del Cemento Portland Argentino,
bien conocido, por cierto, es una institucion
civil privada, téenico-cientifica y - sin fines de
lucro. Es creada, auspiciada y sostenida con
¢l cardcter de una fundacién por la Industria
Argentina de Cemento Portland, destinada a la
promocion de los estudios, saluciones téenicas
y uso racional del Cemento Portland; no te-
niendo actividad alguna relacicnada con la co-
mercializacion, fabricacion o industrializacion
de ese material. Posee o dispone, para el cum-
plimiento de sus actividades, un Departamento
de Ingenieria de amplia especializacién; un
‘Laboratorio de Ensayos de Materiales y Tec-
nologia del Cemento y del Suelo-Cemento.
Campo Experimental y una Biblioteca dedica-
da a los temas ingenieriles més completa del
pais; todo lo que le permite satisfacer y ava-
lar, ya sea por los estudios, investigacion pro-
pia, documentacion, intercomunicacién con en-
tidades similares del extranjero, los problemas
y sus soluciones que sean necesarios considerar
para las consultas o asesoramientos.

Los fundadores del Instituto del Cemento
Portland Argentino consideraron que dada la
dilatada extensién superficial del territorio de
nuestro pais, la novel institucién cumpliria con
mayor eficiencia y celeridad las funciones pro-
gramadas instalando oficinas o delegaciones
bien dotadas v estratégicamente ubicadas en las
diversas zonas geograficas en que se divide
nuestro pais.

Los beneficios que se derivan de tal solu-
cién consisten en la presencia permanente de
personal especializado en las zonas del interior.

En esa fcrra esti en condiciones de mantener
contactos personales y continuos con las auto-
ridades v los funcionarios pertenccientes a en-
tidades publicas o privadas, ingen’eros, arqui-
tectos y maestros mayores de obra dedicados
al ejercicio libre de su actividad profesional,
lcs empresarios v constructores, las coopera-
tivas y sociedades rurales y de fomento, las co-
misiones de vecinos interesados en la gestion
de la vivienda propia o de los pavimentos
urbanos v los vecinos de la zona en forma per-
sonal.

Es abvio senalar las ventajus de log contac-
Los 1).»‘.-1‘501&1]@3 que permiten asssorar y aclarar
de viva voz cualquier duda relativa a las mal-
tiples aplicaciones del cemento portland, tan-
to sea de la letra de los textos y folletos co-
mo de los plinos v especificaciones, y de los

inntimeros aspectos que pucden dar Jugar a
dudas por imperfeccion de los citades docu-
mentcs, o por la falta de conocimientos que
hagan necesario un mayor esclarecimiento.

El te nperamento adoptado ha quedado am-
pliamente justificado por la experiencia acu-
mulada en mas de 30 anos transcurridos des-
de la creacion del Instituto.

Basado en ese criterio el plan previd, den-
tro de las posibilidades iniciales, la instala-
cién de las Seccionales Sur, con asiento en la
ciudad de La Plata; Centro. con cabetera «n
Cérdoba; Litoral, en Rosario; Norte, con asien-
to en la wiudad de Tucumén, v Cuyo, cuyas
oficinas se ubicaron ¢n la ciudad de Mendoza.

Pero ¢l plan d: instalacion de Seccionales
es un plan dirdmico. No podia limitarse, y los
hechos lo han confirmado, a las creaciones ini-
ciales.

En los 30 afos transcurridos nuestro pais
ha ecrecido constantemente. Su poblacién ha
aumentado desde 14.169.167 habitantes en el
afio 1940 a 23.877.400 en el afio 1969, lo que
equivale a un 70 por ciento aproximada-
mente.

En el mismo periodo las aplicaciones del
cemento portland han registrado un aumento
extraordinario como lo prueban los siguientes
indices: en tanto que el consumo de cemento
per capita fue de 74,1 kg. en 1940, se elevo a
193 kg. en 1969, es decir que el aumento re-
lativo fue de 160 por ciento, muy superior,
por cierto, al que hubiera correspondido por
el aumento vegetativo.

Después de referirse a las distintas aplica-
ciones del cemento portland, el Ing. Garcia
Balado expresé:

El Instituto, que dentro de las funciones que
le asignan sus Estatutos, ha sido un activo
protagonista del desarrollo que tan ligeramen-
te hemos esbozado, ha ido incorporande pau-
latinamente nuevas Seccionales al plantel pri-

mitivo, con la finalidad ya dicha de facilitar
su accion de acesoramiento y d fusién de los
conocimientos vy de las nuevas técnicas en
olras regiones del pais.

Asi se incorporaron a la ndémina las Seccio-
nales San Juan y Bahia Blanca con asiento en
las cindades homénimas, y la Delezacion Bari-
loche con sede en San Carlos de Bariloche.

Siguiendo las mismas directivas nos-toca hoy
inaugurar la Seccional Corrientes, la que ten-
dra jurisdiccion sobre las provincias dz Corrizn.
tes, Chaco, Formosa y Misiones, que en con-
junto cubren la mayor parte de la region Nor-
este de nuestro pais.

Para decidir su creacién se ha tenido en cuen-
ta el grado de desarrollo de la zona y sus
promisorias posibilidades potenciales de cre-
cimiento y de progreso. Dan testimonio elo-
cuente de las mismas las grandes obras d:
infraestructura que se llevan a cabo actualmen-
te, como el puente Corrientes-Barranqueras so-
bre el caudaloso Parani, y el plan de obras
viales, que mejorarAn positivamente la inter-
comunicacién entre las Provincias con el resto
de]l pais, asegurando el transito permanente,
que la ingenieria vial ensefa que constituye
un factor vital para el movimiento de la po-
blacién y el intercambio de mercancias que
estimulan ¢l arraigo de las poblaciones y el
aumento de la produccién. La existencia de
instituciones educativas de nivel universitario
y otras de nivel secundario, la alta calidad hu-
mana de su poblacién, y la extensién de las
tierras aptas para la explotacién agrepecuaria,
constituyen otros tantos indicadores que han
contribuido para resolver la instalacién de la
Seccional Corrientes,

Al dar por inaugurada esta nueva Seccional,
el Instituto tiene la seguridad que ha de ren-
dir los frutos que se tuvieron en cuenta al
crearla, v que constituird de hoy en mas
un eslabén positivo para colaborar mas eficien-
temente con las autoridades y las fuerzas vivas
de las cuatro provincias en que deberd actuar,
y que su actividad ha de contribuir al acelera-
miento del venturoso porvenir que vislumbra
Noreste de nuestro pais.

Confiamos que la eleccién del Ing. Minadeo,
de antiguo arraigue en la zona, experimenta-
do y capacitado para ejercer la jefatura de es-
ta Seccional, ha de wcontribuir positivamente
para que se hagan realidad nuestras previsio-
nes.

Séame permitido, finalmente, expresar el
profundo reconocimiento del Instituto para el
Gobierno de la Provincia de Corrientes y par-
ticularmente para su Direccién de Vialidad por
la generosa concesién del local y las restantes
facilidades acordadas para el funcionamiento
inicial de la Seccional, actitud que nos com-
prometemos a acentuar, si cabe, nuestro pro-
pésito de colaborar al progreso de la regién
Nordeste de nuestro pais. -
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Provincia de Santa Fe

AUTOPISTA SANTA FE-ROSARIO

A continuacién se transcribe la informacién relativa a sefalamiento e ilu-
minacién de la autopista Santa Fe - Rosario, que nos hiciera llegar la Direccién

Provincial de Vialidad de Santa Fe.
SENALIZACION HORIZONTAL

La Autopista, por sus saracteristicas, in-
troducird en nuestro pafs un tipo novedoso
de circulacién para los automotores. En con-
secuencia, es necesario dotarla de una se-
nalizacién adecuada, apta para proveer a los
usuarios de las indicaciones necesarias.

La velocidad media de la autopista, su-
perior a la de las rutas comunes, hace im-
prescindible el uso de sefiales de dimensio-
nes mayores a las actualmente conocidas. que
posibilita el uso de letras y simbolos de ma-
yor tamafio y, por lo tanto, visibles a ma-
vor velocidad.

En lo referente a formas, leyendas y colo-

res, se ha seguido, con algunas variantes, =l

_ criterio que sustenta la Dirveccion Nacional

de Vialidad con reformas originadas en la
necesidad de adoptarlas a autopistas,

Con el objeto de diferenciar tipos de se-
iiales, se ha previsto el uso de colores ca-
racterigticos.

El fondo amarillo, con simbolos en negro,
se usa para sefales de aviso,

El fondo blanco, con simbolos en negro,
inscriptos en un circulo rojo, para seiiales de
prohibicién y reglamentacién.

Las sefiales indicativas de poblaciones y
kilometrajes serdn de letras blancas sobre
fondo verde.

Las sefiales de informacién de servicios,
scran de fondo azul con simbolos en negro
en un cuadrante blanco.

A fin de dotar a la Autopista de una se-
falizacion durable, se opté por la solucién
de chapas de aleacién de aluminio que ofrece
la ventaja de su bajo peso especifico, v de

ser practicamente inoxidable. Las letras, sig-
nos y/o fondos reflectantes son confecciona-
das con limina reflectante no sensible al con-
tacto,

Las caracteristicas propias de los intercam-
biadores de la autopista determinan la ne-
cesidad de proporcionar al usuario, una cla-
ra indicacién de direccién, para evitar posi-
bles errores al optar por una salida, de modo
(ue se eviten decisiones repentinas a alta
velocidad,

Por esta causa, se opté por proyectar pér-
ticos metélicos con sefiales verticales y pro-
vistos de iluminacién,

SENALIZACION VERTICAL

La sefializacién basica en todo el trazado
de la autopista la constituye una franja blan-
ca continua de 0,10 m. de ancho de cada
borde y en cada calzada; una franja blanca
central discontinua de 0,10 m. de ancho con
3.00 m. pintadas y 700 m. sin pintar, y
franjas inclinadas a 45° en la zona de ban-
quina pavimentada, de 0,30 m. de ancho
por la longitud de la banquina y con sepa-
racibn de 30 metros.

En accesos, canalizaciones e intercambia-
dores, se usan pinturas blanca y amarilla, Esta
itima usada a modo de barrera en los si-
tios donde sea necesario impedir el sobrepasa.

En las canalizaciones e intercambiadores,
se ha estudiado una sefializacién especial con
el objeto de lograr el perfecto guiado de los
conductores y la proteccién de los mismos
en los puntos de conflicto.

A tales efectos, se ha previsto el pintado
de flechas en el piso que indiquen las tro-
chas de giro y las de trinsito directo, ins-
cripciones de pare cediendo prioridad, ba-
rreras elevadas para canalizar adecuadamen-

te el trdnsito y evitar que sean invadidas las
isletas o embestidos los cordones en la nariz
de los mismos.

En todos los casos la pintura adoptada es
del tipo reflectante,

ILUMINACION

Se ha previsto dotar de una iluminacién
basica en las zonas de conflicto de la Auto-
pista. A tal efecto, se ha proyectado la ilu-
minacién de los intercambiadores con sus ra-
mas de entrada y salida, las estaciones de
peaje, las intersecciones sobre los accesos e
inlercambiadores y las canalizaciones sobre
Ruta Nac. N? 11 de los accesos a intercam-
biadores.

Las lamparas son a descarga a vapor de
sodio de alta presién, Las columnas son me-
télicas y sus alturas variables de acuredo a
su ubicacion.

La provisibn de energia se realiza en for-
ma individual a cada intercambiador o ac-
ceso, a partir de lineas existentes, de Agua
y Energia Eléctrica o Direccién Provincial
de la Energia.

Para las estaciones de peaje de Santa Fé
y Rosario, se ha previsto la instalacién de
grupos electrégenos de emergencia, que fun-
cionarin en casos de corte de energia.

El encendido de la iluminacién se efectiia
pur celdas fotoeléctricas, que producen el en-
cendido y apagado automdtico de las l4m-
paras, cuando la iluminacién solar esti por
debajo o encima de limites establecidos. Asi-
ismo, existe un comando manual ubicado
en las estaciones de peaje.

También se prevé de iluminacién a los por-
ticos de sefializacion uhicados en las salidas
de los intercambiadores y a un kilometro de
los mismos.

A parte de la iluminacién de las zonas de
peaje, se prevé el suministro de energia para
las casillas de peaje, oficinas de supervisién
y semiforos indicadores de las trochas de
peaje en servicio.

Caminos para el desarrollo...

(Viene de la pég. 19)

equellos que crearon culturas asombrosas las
victimas de una conquista cruel como nin-
guna, reciben hasta hoy los primeros signos
de un impulso que ha de situarlos en el mis-
mo nivel que el resto de los mexicanos, Y
és0, i pesar de que todos llevamos un poco de
sangre indigena en las venas. Y, sobre todo,
que debemos a un indio, a don Benito Jua-
rez, la patria restaurada, y un apotegma que
ticne validez universal: “El respeto al dere-
cho ajeno, es la paz”’.

Para la construccitn de esos caminos tengo
instrucciones muy concretas: deberi emplear-
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se exclusivamente mano de obra nativa, elimi-
nindose a los contratistas y pagando a los
trabajadores el porcentaje que aquellos habrian
de percibir como utilidad marginal. Ademés,
una parte del salario se les cubrird en ali-
mentos, ropas y articulos de consumo nece-
sario, a precios lo méas bajo posible.

Intentamos ahora, por la primera vez en el
curso de nuestra existencia, adaptar nuestro
territorio a las funciones econémicas y socia-
lec que una planificacién adecuada le fije.
Sufrimos ya las consecuencias de una ma-
crocefalia tremenda: la cuarta parte de la

poblacién nacional se concentra en la ciudad
de México y su zona circunvencina, En ella se
produce el sesenta y cinco por ciento de los
bienes industriales, se consume dos veces mas
energia eléctrica que en el resto del pais,
y los volimenes de alimentos que es necesa-
rio movilizar crean problemas agudos de dis-
tribucién y encarecimiento,

Se estudian sobre la marcha diversas zonas
susceptibles de amplio desarrollo industrial,
por los trabajos de infraestructura que ya exis-
ten: faciles comunicaciones hacia los centros
de consumo, agua, energia eléctrica, espacio
para las instalaciones v servicios municipales
adecuados en las zonas de habitacién obrera.
Esa diversificacién traera considerables venta-
jas para el pais,
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pavimentos de hormigon
con
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SIKAFLEX T 68

Sellador de juntas de dos com-
ponentes, vertible en frio, a ba-
se de poliuretano y alquitran
de hulla. Su alta calidad y re-
sistencia a los solventes lo ha-
cen ideal para pistas de avia-
cién y pavimentos de hormigon
en general.

SIKADUR 41

MORTERO

Sistema epoxi de dos
componentes, para ba-
cheos duraderos, de per-
fecta adherencia, de en-
durecimiento rapido con
sobresalientes resisten-
cias mecanicas.

ANTISOL-E

Curado quimico del
hormigén fresco que
forma 1ina pelicula blan-
ca, continua y flexible,
sin cuarteos o perfora-
ciones que impide la
evaporacion del agua
Su aplicacion es sen-
cilla y rapida y esta
aprobado oficialmente.

SERVICE SIKA DONDE USTED LO NECESITE

FRIOPLAST 0,5%

Aditivo para hormigén que mejora
la trabajabilidad del mismo, incor-
pora aire y permite una conside-
rable reduccién del agua de ama-
sado. Ademas, aumenta la cohe-
sién interna del hormigon y retarda
levemente el principio y fin de
fragie.

SIKA ARGENTINA S A. f. <.
AVDA. BELGRANO 427 - TEL: 34-8196 y 30-7362/5164 - BUENOS AIRES




Productos y Técnicas Modernos para la
Construccién de Pavimentos de Hormigén

En cumplimiento de importantes planes via-
les, que comprenden modernas autopistas y
carreteras, destinadas a un trénsito ripido v
seguro, en la construceién de pavimentos ur-
banos y de las grandes pistas de los aeropuer-
tos, capaces de soportar el desplazamiento de
las modernas aeronaves destinadas al trans-
perte de pasajeros y carga, se utilizan en di-
versos paises nuevas téecnicas y producios, a
fin de obtener los mejores resultados.

Esto justifica la constante dedicacién de los
laboratorios de investigacién en la materia y
de las empresas de esta especialidad en los
més avanzados paises.

Entre dichas empresas se cuenta Sika Inter-
nacional, de Zurich, Su vasta organizacion,
que incluye a Sika Argentina S.A.1.C. de nues-
tro pais, ofrece a las empresas pavimentado-
1as no sélo la excelencia de sus productos es-
peciales, de reconocido prestigio, sino la am-
plia experiencia recogida por sus técnicos cn
la construccién de grandes rutas pavimenta-
das en todo el mundo.

Los amplios planes de construcciéon de 1u-
tas pavimentadas de la Direccion Nacional de
Vialidad y de los organismos especificos de
las provincias, en constante incremento, abren
inmejorables perspectivas al progreso del pais.
Al cumplimiento de esos planes concurra Sika
Argentina, abasteciendo a las empresas viales
con productos para pavimentacibn, que se
vienen aplicando con excelentes resultados, y
que fueron lanzados a la consideracion del
mercado, bajo el slogan “Ruta Sika 69”.

Los productos a que nos referimos son, prin-
cipalmente, aditivos para el hormigén, curado
quimico, selladores de juntas y morteros sin-
téticos para reparaciones y bacheos y ademis,
la atencibn en obra, por intermedio de su
personal téenico especializado “Sika Service”,

Uno de estos productos es “FRIOPLAST
0,5 %”. Se trata de un afamado aditivo, pre-
visto especialmente para pavimentos. Entre
sus importantes ventajas incluye la excelente
plastificacién; buena trabajabilidad con wn
1ainimo de agua de mezcla; retardo lL.mitado
del fragiie e incorporacién de aire, o sea que
se evita el peligro de disgregacién durante
el transporte del hormigén, y la reduccidn del
peligro de contraceién, atin con altas temnpcera-
turas. Ademds con Frioplast 0,5 % se cbticnen
las resistencias deseadas, con mdxima econo-
mia.

Un curado perfecto en corto plazo

Otro de los productos Sika de especial
aplicacion en la construcciéon de pavimentos;
es el curado quifmico “Antisol”. Su empleo
permite efectuar un curado perfecto en corto
tiempo. Antisol actia de inmediato de su co-
locacién, protegiendo al hormigén de la ex-
trema evaporacion del agua, necesaria para
el fraguado y endurecimiento. La tarea del
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curado ha sido simplificada al maximo me-
diante el uso de un motopulverizador de alto
rendimiento el que se suministra sin cargo
alguno. Con su uso el Antisol se aplica como
una delgada pelicula sobre el hormigén fresco,

Para el sellado de juntas, y aparte del ya
conocido perril “sikanorm”, Sika presenta una
nueva variante para esta tarea: el Sikaflex T 68,
Se trata de un sellador elistico a base de po-
liuretano, elaborado en los Estados Unidos de
América y ahora también en la Argentina.

El Sikaflex T 68 se distingue por las si-

gnentes caracteristicas: facil trabajabilidaa
(en frio) alta y duradera elasticidad y resis-
lencia a temperaturas extremas, combustibles,
ete.

Este producio cumple las Federal Specifi-
vations (USA).

La labor de Sika Argentina S.A.I.C. orien-
tada hacia la méxima colaboracién, para con
las empresas viales, cuenta también con los
servicios técnicos y de obras de Sika Obras,
firma subsidiaria creada para cumplimentar
con eficiencia y rapidez trabajos especializados
en las rutas y pavimentos en construccién,

Ruta 40. Acceso Norte a Mendoza. El curado del hormigén de esta obra se efectud
con Antisol.

El transito en la ciudad...

(viene de péag. 22)

de la ciudad de Buenos Aires no tendrd prin-
cipio de solucion v dia a dia serd mas grave
y mas deshumanizado.

Se hace necesario pues una accién educativa
¥ preventiva permanente y continua, nada de
“campafias” que como tales tienen un prin-
cipio vy un fin y luego ya nadie se acuerda de
ellas, es necesario educar y ensefiar a quienes
usufructan y comparten la via pablica, la for-
ma correcta de conducirse en ella fundamen-
tado en el respecto mutuo, en el respeto a las
o-denanzas y a las autoridades policiales de
trinsito encargadas de hacerlas cumplir.

Para ello, es necesario contar con una poli-
cia de transito integrada con agentes que
posean mentes especialmente entrenadas en
esta disciplina, que se aboquen pura y exclu-

sivamente al problema del trinsito piblico,
con prescindencia de todo otro problema ajeno
al mismo, incluso que hagan a la seguridad
pitblica, a pesar de ser esta tiltima una de las
rozones argiiidas por quienes propiciaron —en
su oportunidad— la situacién actual.

Sélo de esta manera se podrd hacer redituar
en beneficio de la poblacién los esfuerzos
municipales y policiales tendientes a lograr el
ordenamiento del trdnsito piblico. Todo es-
fuerzo que se ensaye con el mantenimiento
de la situacién vigente serd un desgaste initil
o simples paliativos.

La experiencia recogida en algo més de
cuatro afios que tiene vigencia esta situacidon
jurisdiccional es el mejor fundamento de lo
precedentemente expuesto.

smpreso en COGTAL, Rivadavia 767 - Bs, As



Mafiana 36:

Lluvia, frio, calor, trafico pesado.
El camino debe soportarlo todo.
Contra todas las alternativas, Productos Asfalticos Shell.
Sometidos a rigurosos, implacables controles de
calidad, los productos asfalticos Shell estan creados para
asegurar rendimiento uniforme, durabilidad
y resistencia bajo las mas severas condiciones.
La vasta experiencia internacional de Shell respalda
su eficiencia.

PRODUCTOS ASFALTICOS | SV2

también aqui, sélo Shell supera a Shell.




Obra DPV Misiones Ruta N° 1 o
Tramo San José - Apéstoles del Plan Vial Argentino.

7\
.

EMPRESA LCHEROM
@i e
L | o s s

Acelerando el desarrollo

También en Misiones
ALCANTARILLAS ARMCO

Las Estructuras ARMCO en sus diversos Para informacion adicional:

tipos, constituyen la solucién racional ARMCO ARGENTINA S.A.I.C.,

en materia de obras de arte y desagiies Divisién Productos Ingenieria

al reducir al minimo de tiempo el periodo  Corrientes 330 - Tel. 31-6215 - Bs. Aires
de su construccién, posibilitando asi la Sucursales: Cérdoba: Humberto |° 525
rapida habilitaciéon de la obra con las . Tel. 28157

ventajas que ello reporta a la comunidad. Rosario: Cérdoba 1749 - Tel. 24302

ARMCO ARGENTINA S.A.l.C. AR{JI/CO



