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En los trabajos viales o donde se realizan grandes movimientos de tierra, es primordial asegurar
la calidad y fortaleza de las cubiertas que se usen en el equipo.

Las cubiertas Goodyear estdn hechas para rendir ese servicio. Su reciedumbre les permite afrontar
con éxito el problema de los cortes y {os desgastes prematuros originados en la accion de piedras

filosas o troncos penetrantes.
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A NUESTROS LECTORES

Nuestra Asociacién resolvié rcorganizar sus publicaciones, para garantizar
un servicio informativo y técnico mas eficaz a sus asociados y a los prolesio-
nales en general. ,

En momentos como estos, en que el pais necesita prucbas de confianza
en su capacidad de desarrollo y estabilidad, creemos nuestro deber realizar un
mavor esfuerzo técnico y financiero para dotar a nuestras publicaciones de
un nivel de calidad cada vez mds elevado.

Nuestro plan tiene dos objetivos: ¢l Boletin “Noticias Camincras”, v la
revista “Carreteras”. Nos hemos propuesto transformar nucstro Boletin en un
organo mensual dgil, con informaciones al dia y de interés concreto para los
sectores a los que va dirigido. “Noticias Camineras” volverd al amistoso con-
ticto mensual con sus lectores, dentro de muy breve plazo.

En cuanto a “Carreteras”, nuestro segundo objetivo, concentrard mis armé-
nicainente, todo lo que se refiera a aspectos técnicos y tedricos, de la construc-
cidm caminera, para constituir un verdadero drgano de consulta sobre la ma-
teria. El nuevo formato de “Carreteras” sirve a una mejor presentacion y luci-
micnto de ese contenido. Este nimero que presentamos, correspondiente al
Segundo Trimestre de 1963, es un primer peldafio en nuestro renovado csfuerzo.
Esperamos de nuestros lectores su aprobacion, y también su critica y suges
tiones que contribuyan a elevar ain mds el nivel de nuestra revista,

\dvertimos a nuestros lectores que, motivado por esta recstructuracion.
no aparecio el nimero correspondiente al Primer Trimestre de este afio, po)
lo cual el presente nimero continia al ultimo aparecido —Cuarto Trimestre
de 1962,
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Presentes
en el

desarrollo
del PLAM VIAL

Cables de Acero

HINIOH

para TOPADORAS,
EXCAVADORAS, ZANJADORAS, etc.

Superiores por su resistencia a la troccidn,
ol desgaste y al oplostamiento por impacto
en maniobros bruscaos.

Hoy un coble de ocero CONDOR, cdecuado
o todo tipo de maquinario. Preformados y de
olta resistencio. Con olma de ocero o textil
y en construcciones “COMUN”, “SEALE” y
“FILLER".

A sv requerimiento nuesire depaertumente técnico podrd
asesorarlo.




BETUNES DE MAYOR VISCOSIDAD

PARA CARPETAS

MAS FLEXIBLES Y DURABLES

Por el Ingeniero
EDGARDO RAMBELLI

Vicepresidente 1¢ en Ejercicio
de la Presidencia,
Asociacidbn Argentina de Carreteras

Reproducimos a continuacién ¢l texto de
una conferencia que el autor pronunciara el
20 de diciembre del afo pasado, en la Escucla
Industrial Superior, anexa a la Facultad de In-
genieria Quimica de Santa Fe, auspiciada por
la Direccion Provincial de Vialidad de Santa
Fe y el Curso de Especializacién Vial para Post-
Graduados de la Escuela Industrial Superior.

Fig. 1. Valores de penetracién obtenidos de wun

El extraordinario costo que involucra construir una carreteri moderna, capaz
de soportar el intenso transito y las clevadas cargas de los camiones pesados, tan
generaliz dos hoy, hace que los ingenicros responsables del disefio y construccién
de estas obras, asi como lambién los en argados de los trabajos de repavimenta-
cion y conservacion de calzadas, no puedan dej r de lado ningun detalle de la mds
depurada técnica, en el diseno o en el proceso constructivo, que pudiera afectar en
lo mds minimo, no s6lo la duracién de los pavimentos, sino también sus gastos de
m.intenimiento.

Estimo que en nuestro medio algunas deficiencias se pueden evitar, ya que
con toda fortuna, contamos con un grupo de ingenieros que desde ha e anos Yy
con un interés siempre creciente, se viene perfeccionando en la técnica vial y muy
especialmente, en lo con erniente al disefio y construccién de pavimentos [lexibles.
Este hecho por supuesto nos llevard muy pronto, sin duda alguna, a obtener el
mayor éxito en todas nuestras realiza:iones viales de este tipo.

Con mi permanente inquietud de querer siempre contribuir aunque sea en
forma modesta, al propodsito antes enunciado y en el convencimiento de estar
hien orientado, inici¢ una campainia a partir del afo 1955, tendiente a la utiliza-
cién en nuestro medio de betunes de mayor viscosidad en la construccion de carpe-
tas de concreto asfiltico.

En un principio esto fue muy resistido; la tendencia norteameri-ana y mis
precisamente la del Estado de California gr:vitaba grandemente en nuestro medio.
Ahora, si nos concretamos al mencionado Es'ado, porlemos zciarar que la utiliza-
cién de betunes de baja viscosidad estd 'generalizada debido al gran empleo que se
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hace de mezclas asfilticas abiertas y relativamente pobres en el contenido de
betiin, consccuencia, posiblemente, de los tipos de betunes y trdnsito en ese Estado.

Dc una manera muy general se puede decir que hasta el presente, los té:micos
de los Estados Unidos han venido disenando carpetas asfalticas preocupdndose por
lo general, de que las mismis no adolezcan de falta de estabilidad ni se tornen
reshaladizas en corto tiempo. El trinsito pesado extraordinariamente intenso a que
las rutas estin sometidas en ese pafs, asi lo exige. De esta manera, la flexibilidad,
caracteristica tan importante y que tanto influye en la durabilidad, pasa a un
segundo plano. Para obtener con mis facilidad que las carpetas satisfacieran lus
dos primeras caracteristicas, ¢l camino mads directo resultaba reducir al minimo ¢l
tenor de bettin. Al hacer esto, el técnico tenia logicamente que utilizar betunes de
baja viscosidad. Entiendo que esta situacién ha sido, en gran parte, la responsa-
ble del mayor empleo de betunes blandos en el pais del norte. En cambio en Euro-
pa, donde el trinsito es menos severo y las disponibilidides de fondos posible-
mente mids reducidas, la durabilidad ha sido siempre mis observada y por lo
danto, se nota alli una mavor utilizicidn de betunes alzo mids viscosos y porcenta-
jes mis clevados en la mezcla, A pesar de ello as deformaziones por fallas de
estabilid i no son numerosas ni criticas en sus condiciones de servicio.

En los tltimos tiempos, habiendo sido bien apreciado el fenémeno de la f[atiga
en las carpetas asfdlticas, sobre todo en los Estados Unidos por tener en sus rutas,
altisimas frecuencias de carga y también en cierta medida, por las razones de disefio
ya comentadas, se ha comenzado va a recomendar con mayor insistencia el uso de
betunes nuls viscosos.

En un trabrjo publicado hace unos meses en Ia revista “Carreteras”, mencioné
sobre este particular los trabajos de los Dres. A, L. Lee y J. H. Nicholas de Ingla-
terra y también las investigaciones llevadas a cabo en Kansas, en los EE.UU. Puedo
ahora agregar el trabjo de T. L. Speer titulado “Effect of Asphalt Penetration on
Structural Performance of A.A.S.H.O. Road Test Pavements”, presentado en
Ann Arbor, Michigan en la Conferencia Internacional sobre estructuras de los
Pavimentos Asfilticos, informando sobre el mejor comportamiento de las carpetas
construidas con betunes de penetracion 50/60, que aguellss con 80/100 y en nuestro
medio en la reciente reunion de la Comision Permanente del Asfalto, realizada en
Mar del Plata. el Dr. Ruiz en un trabajo denominado: “Contralor Empirico y
Cientifico de la flexibilidad”, vecomienda también el empleo de estos tipos de
hetunes.

A continuacién detallaremos vy comentaremos las ventajis que nos brinda el
cmpleo de este tipo de material:

Permite colorar en la meecla, un porcentaje mavor para un valor minimo
prefijido de la estabilidad.

El mavor tenor bituminoso incrementard el espesor del film ligante, lo que
significa mayor flexibilidad v prolongicién de la vida de la carpeta.

Sobre este punto, creemos oportuno repetir lo ya expresado por el suscripto
en otra publicicién y que se puede concretar en lo siguiente: El envejecimicnto esti
en razén inversa al espesor de la pelicula; las caidas porcentuales de penctracion
por acidn del tiempo después de llegar a ciertos limites, son menos aceleradas
en los betunes viscosos; la constitucion final v la relativa proporcién de los com-
ponentes de los mismos llevarin al mis viscoso a resultar ser mds dictil a bajas
lemperaturas, caracteristica ésta tan vital para el buen comportamiento en ser-
vicio de toda carpeta asfiltica.

También creemos de importancia y conviene aqui destacar ¢l hecho de su
mias fuerte adhesividad al material mineral, que evitard o retardari la pérdida de
¢ste o la desintegracién superficial de las carpetas, sobte todo en zonas sujetas a
condiciones criticas de servicio.

Todo esto nos ha llevado hace afios a la conclusién de que la carpeta que
contieme mds porcentaje de betiin tiene sin duda una vida atil mids prolongada.

Muchos son los investigadores que han estudiado las ventajas del cambio; aqui
sélo mencionaremos dos trabajos bien conocidos en EE, UU.: Krchma y Groening y
Kallzs—y Krieger, publicados ¢n los “Proceedings of the Association of Asphali
Paving Technologists” de 1959 y 1960 respectivamente.

En estos trabijos, los autores arribaron a las siguientes conclusioncs:

~19-El tenor bituminoso puede ser aumentado, a medida que decrece la pe-

netracion del ligante a emplearse.

29 El contenido de betiin en toda mezcla debe ser ajustado de acuerdo a la

—consistencia -del betin, . ;

3% Un mayor contenido de betiin, compatible con una adecuada estabilidad,

permite mayores afios de buen sercivio a un pavimento Asfdltico.

4% Una variacién .de 14 a 1 9 de contenido de betin, reduce .sensiblemente

la vida de una carpeta bituminosa.

Como se mencion6 al principio, existe ya un criterio casi generalizado en el
mundo_sobre la_conveniencia, dentro de la téenica, de la utilizacién de los betunes
mds viscosos posibles y en el porcentaje mdximo tolerable de acuerdo con los va-
cios del agregado mineral; todo esto, es tanto mis necesario cumplirlo cuando mis
intenso sea el trdnsito que tendrd que soportar la carretera, ya que cllo constituye
la mejor defensa contra la fatiga,

Debe tenerse presente que desde ¢l punto de vista estructural, las capas asfil-
ticas sc comportan a bajas temperaturas y con trinsito, como materiales eldsticos
caracterizados por un cierto modulo de clasticidad E. y que el esfucrzo eritico se
presenta en traccidon en la cara inferior. El empleco de betuncs mids viscosos
cleva el valor de E. y en consccuencia las deformaciones bajo una determinada
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carga son menores en igualdad de otros factores. La menos
deformacién implica necesariamente mayor resistencia a Ia
fatiga, pues ya es un hecho perfe:tamente demostrado que
el logaritmo del nimero de aplicaciones de una carga (me
nor que la de rotura) que lleva al fisuramiento es funcién
lineal decreciente del logaritmo de la deformacién que ella
produce.

Pero no cabe la menor duda que no es posible asegurar
el éxito en el comportamiento de una carpeta asfiltica, con
s0lo dosar la mezcla con un alto porciento de un betin
vis oso. Para cllo es absolutamente necesario dar cumpli
micnto a una serie de detalles técnicos, tanto en el diseno,
como en la preparacion y colocacién de la mezcla.

A continuacién nos ocuparemos de ellos aungue algunos
scan por demis elementales y conocidos.

Comenzaremos en primer término por el betin. Al em-
plesrse un ligante mis consistente, la calidad del mismo se
torna mids importante. En el [uturo, deberd imponerse un
control mis severo, yva que se dispondri en el pais de diversos
crudos.

La norma LR.AM. N? 6601 para asfaltos, de pavimenta-
cion, excluve los betunes de clevada susceptibilidad térmica,
habi¢ndose establecido el indice de Pleiffer como estimacion
de calidad. Los betunes mds resistentes al cnvejecimiento, o
sea aquellos que mantienen por mavor tiempo su ductilidad
ticnen un indice de penetracion de alrededor de cero.

Los betunes de mads alta viscosidad tienen a su favor la
posibilidad de una menor contaminacién de su preparacion
en refineria.

Es bien sabido que todo ligante bituminoso sufre con ¢l
tiempo un endureimiento, que es apreciado por uni cle-
vacion de su punto de fusion y una reduccion en los valores
de su penetracion y ductilidad. :

Estas variaciones de sus caracteristicas originales signi-
lican un envejecimiento, que afecta las cualidades que deben
ser esenciales en todo betin.

Numerosos: han sido los investigadores que han estucliado
v ponderado la gravitaciébn que tienen los diversos factores
que afertan Ia vida de un betiin para pavimento. Entre ellos
potemos mencionar a Vallerga, Monismith y Granthem. Exis.
tiendo cierta discrepancia sobre el orden de importancia de
estos factores, nosotros los ubicaremos de acuerdn a nuestro
criterio.

En primer término estimo, corresponde a la oxidacion, o
sea la reaccidn del oxigeno con el betin.

El mecanismo de la oxidacién a altas temperaturas como
se encuentra una mezcla asfiltica durante el mezclado, trans.
porte y colocacion en obra, es rdpido y fundamentalmente es
un proceso de deshidrogenacién. En cambio la alteracion o
envejecimiento del betiin de una carpeta en las condiciones
de servicio es lenta con incorporacién de oxigeno y su des-
arrollo depende fundimentalmente de la posibilidad de en-
trada del oxigeno del aire en el material. Por esta razén
¢l endurecimiento del betiin en una mezcla abierta es mds
vipido que en las demds, o sean, aquellas con escaso por-
centaje de vacos.

En segundo término mencionaremos la volatilizacién, que
es la evaporacién de la fraccién liviana de los maltenos. Su
intensidad depende de la agitacién y temperatura a que se
someta el material, lo mismo que su origen y la manera
en que haya sido preparado en refineria.

La oxidacién y la volatilizee¥n son los dos factores prin-
cipales del envejecimiento del betiin. Los otros fictores, como
ser Separacién, Polimerizacién, Thixotropia y Sineresis son de
murha menor importansia y los procesos muchisimo mas
lentos en los casos de betunes asfilticos normalces, tanto desde
¢l punto de vista de los petroleos crudos de origen, como del
correcto procesamiento en refineria.

Huy casos aislados en que el proceso denominado “Sepa-
racién” puede tener mis significacién cuando, por porosidad
de los minerales engpleados, se produce una ahsorcién muy
selectiva y lenta, llegando a producir una separacién de cier-
tas fracciones del malteno del betin.

La polimerizacidén, tixotropia y la sinéresis en betunes nor-
males, no tienen la importancia necesaria como para consi-
derarlas en esta charla a téenicos viales,

Tenemos entonces, en conclusion, que todos estos factores,
en mayor o menor grado, son con:urrentes a endurecer pau.
latinamente ¢l betin, Primero de una manera mds acelerada




luego en forma mais decreciente. Por lo tanto, es: muy
riante y con razén atin, si se va a emplear un betiin
mayor consistencia o sea mds duro, causarle el menor
posible durante todos los procesos previos a la habili-
tacién al trinsito de una carpeta asfiliica. Para cllo for-
mulamos la siguiente recomendacion:

En primer término, que el ligante debe calentarse a una
temperatura que sea la ideal para que el mezclado se pueda
llevar a cabo en forma correcta vy ripida.

Para ello y cuando se emplee betunes de un orden de
penetracién de 50, la temperatura deberd oscilar entre 1509
'y 170°C segiin que la mezcla asfaltica sea gruesa o fina,
A esta temperatura la viscosidad del betin estard entre
75150 segundos Saybolt Furol, que es la dptima para que ¢l
mezclado se haga sin dificultad con unas 30 o como miximo
40 vueltas de las palctas.

Muchos técnicos temen clevar la temperatura del betdn
mds alld de los 130° C. crevendo que asi reducen la oxida-
tién y la volatilizacion.

Asi se puede observar en circulares de la Diveccidn Nacio-
nal de Vialidd en donde recomiendan calentar el hetin
entre 125 a 185°C. La verdad es que cuando el material
bituminoso estid a granel en un tanque de almacenamiento
Y por supuesto refiriéndonos a tiempos breves, ambos pro-
cesos pierden su importancia. En cambio la tienen, cuindo
el betlin se encuentra en peliculas delgadas y es agitado.
Por eso es que recomendamos que el mezelado con betin sea
lo mds breve posible, para lo cual es necestrio que el ma-
terial mineral sea bien homogencizado en seco, antes de
colocar el betiin y que éste tenga la viscosidad adecuada para
una buena mezcla. EI mezclado en seco antes mencionado
debe ser hecho por lo general, permitiendo dar 12 a 15
vueltas a la mezcladora. Debido al hecho de que los pro-
cesos de endure-imiento. va mencionados. oxi‘l ‘cion v vola-
tilizacién son muy acelerados durante el mezclado con el be-
tim, recomendamos que la temperatura del agregado mineral
sea, dentro de lo posible, similar a la del betiin en el momen-
to de su mezcla. De esta manera evitaremos una mavyor ele-
vacion de temperatura de betiin innecesaria ya qilc éste
adquirird la temperatura del agregado mineral tan pronto
como el film bituminoso se ponga en contacto con ¢, E
dafio que se puede ocasionar a un ligante en el instante de
la mezcla es ¢l mavor, debido a que el betin estd ya en
espesor de pelicula y se encuentra muy agitado. Por su.
puesto que los proresos de endurecimiento contintian luego
que la mezcla es colocada, pero va son mis lentos,

Para reducir al minimo ¢l proceso de endurecimiento en
¢sta ctapa, sélo nos queda llevar a cibo Ia compactacién
lo mis ripido posible y con la mavor intensidad. Al em.
plearse betunes mds duros, el cilindrado podri ser iniciado
mis tempranamente, por permitirlo asi la estibilidad de la
mezcla, Como estos tipos de mezcla requieren un mavor
esfu_crzo para su compactarién, se recomienda el empleo de
equipos adecuados, para obtener 1a densidad mixima ripida.
mente, mientras la mezcla se encuentra a temperatura ade-
cuada. Al dejar la mezcla deficientemente compactada, o sea
con un alto porciento de vacios, se causa un dafio atin
mayor a la carpeta que cuando se emplea en la mezcla be-
tunes blandos, ya que la compactacién por el trinsito es
mucho mds lenta y por lo tanto, durante ese tiempo el pro-
ceso de oxidacién, volatilizacion y polimerizacién en carpetas
relativamente abiertas es muy considerable,

La importancia que tienen los vacios en lo que atane al
endurecimiento del bettn, podemos apreciarla a través de
las investigaciones de Paulo y Halstead publicadas en el
Asphalt Paving Technologist del afio 1938, en la cual se
demostraba que un 19, mds de vacios en un Sheet Asphalt,
representaba un endurecimiento mayor del betin en un 15 %
medido en el valor de penctracién del betin recuperado.
después de 10 afios de servicio.

Para que se aprecie la importancia que tiene el cuidar de
evitar el endurecimiento del betin durante los procesos de
mezclado y colocacién en obra, hay experiencias que prue-
ban que en su transcurso se puede inferir a la carpeta un
dafio equivalente a mis de 10 afios de su vida util.

Finalizando este punto. diriamos entonces que la relativa
rapidez del proceso de endurecimiento de un betin, depende
no solamente de la calidad initial del mismo, sino también
del tipo de los materiales minerales con los cuales se mezcla,

de la manera y cuidado con que se mezclan, colocan y compactan en obra, v final-
mente de las caracteristicas finales de la carpeta.

En vista de la importancia que tiene el"hecho de no danar ¢l ligante, recomen-
damos como una necesidad que se controle lis pérdidas de penetraciéon que sufren
los betunes durante todo el proreso de construccion de la carpeta. Como una orien-
tacion, diremos que en otros paises se estiman como normales las siguientes caidas
de penetracion:

Para betunes de penetracion .. .. coiie. BOSIOO — 25/30
.......... : J70 = 15/20
........ 50/60  — 10/15

Desde hace casi 50 anos, especialistas como Prevost Hubbard han venido esvu-
diando el envejecimiento de los betunes v han dado indi-aciones y consejos de la
manera de retardar ¢l proceso al maximo, asegurdndose asi que el ligante mantenga
sus cualidades originales.

Afios atris el Instituto del Asfalto de los Estados Unidos, luego de numerosas
observaciones de pavimentos en servicio, legaba a la conclusion que todo betiin en
una carpeta asfiliica, al Hegar a tener como valor de Penctracién 30 estaba alcan.
rando cl limite maximo admisible de su endurecimiento, pues el valor 20 significaba
va la desintegracion inmediarta de la carpeta.

Desde aquel entonces este criterio sobre la vida de una carpela, [L!mlﬁml(m'
exclusivamente en la penetracion del ligante, ha variado en formu sensible. Hoy
se toman en consideracion diversos factores como ser: Se observan las temperaturas
criticas que ¢l pavimento debe soportar, la dellexion l_néxima v el radio de cura
vatura que la carpeta debe soportar como consecuencia del valor soporte de su
base v sub-base, de la [recuencia de las cargas y por ultimo, se ana]:z::m las carac-
teristicas de la mezela, Ponderando todos estos elementos de juicio, recién podemos
pronosticar el resultado final de una carpeta asfiltica. )

A la luz de los conocimientos de hoy, v a los fines de obtener ¢l mejor resul-
iado de un pavimento bituminoso, nuestra preocupacién mixima debe ser la de
seleccionar un bettin que responda a todas las exigencias a las cuales serd sometido
luego de su colocacion en la mezcla, ) ) ) '

Veamos ahora si un betin mds viscoso, nos permite aproximarnos mids a la
posibilidad de conseguir ¢l mis 6ptimo resultado. o :

Las temperaturds criticas en una carpeta son las maximas de verano cin a
superficie, lo que afecta su estabilidad, 'y las minimas de invierno, reduciendo su
flexibilidad, en la cara inferior de la misma. ) e e

Un ligante de mis baja penetracién, como puede ser un 40/50 4 50/60, tienc
normalmente un punto de fusion 10°C mds elevado que un Slelf)n. Por ln. l'.}ntu‘
si todas las otras condiciones son iguales, el valor de la lcslahtl_nlad fe l(-[c.--\'.u"l crl\
una proporcién que equivaldrd aproximadamente a la (l_1[evre:)1c|‘.l de valores entrc
una determinacién “Marshall”™ a 60°C y otra realizada a 50°C.

ENDURECIMIENTO DEL BITUMEN DURANTE EL MEZCLADO
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En lo que se refiere a la temperatura critica de invierno, la cara inferior estd
sujeta a esfuerzos de traccién que de acuerdo con las investigaciones de los Dres.
Nijboer y G. van der Poel, varfan de 10 a 20 Kgs/cm2. Tolerar este esfuerzo y
soportarlo sin llegzr a la fatiga, en los millones de veces de carga y descarga y
de inversién del esfuerzo, de traccién a compresién, que deberd tolerar la carpeta
sin agrietarse; exige un betiin mds viscoso para formar un film de mayor espesor
y de mds adhesividad a 11 piedri, como resultado de su mayor consistencia y
ductilidad a baja temperatura, consider:do el par filler-betin. El uso de un betiin
40/50 6 50/60, aventaja en los punios antes mencionidos, a los betunes 83/100
6 150/200. )

La razén de esta afirmacién se basa en el hecho de que a baja temperaturi, o
sea_por debajo de cero grado Centigrado, 11 ductilida:l de cualquier betiin de des-
lilacién directa es pricticamente igual. Por lo tanto, en este aspec‘o y considerado
¢l betlin solamente, resulta igual al empleo de cualquier tipo, pero es el c:so que

se debe considerar el par filler-betGn y como ‘uando sz empler un bettin de mayor.

consistencia, se dosa la mezcla con una relacién filler-betiin menor, el pair serd
mds flexible a cualquier temperatura que se lo someta.

Con referencia a las deflexiones miximas que la c:rpeta debe tolerar, lo mismo
que a la frecuencia de ellas, un betin mds viscoso beneficiaria enormemente por
¢l mero hecho de su consistencia y también porque perqmitird colocar en la mezcla
un mayor porciento de lig'nte, Ese mayor porciento de betin que puede y debe
ser agregado, en toda mezcla asfiltica en la que se emplee un betin de baja pe-
netracién, nos aseguri como lo mencionamos antes, mayor vida al asfalto a través
del mayor espesor del film bituminoso, lo que también nos lleva a obtener que la
carpeta tenga una mayor resistencia a la fatigu

Ruego ahora se me permita una pequefia disgresion.

Hasta aqui, siempre que hemos tratado de justificar o ain mds, proponer el
uso de ligantes mds consistentes, hemos considerado que una carpeta esti mds
envejecida o préxima a su destruccion al observar que el betiin re uper-do de ella
ha perdido apreci blemente su penetraciéon, Entiendo que este solo hecho no es
representativo, pues, ademds, hay que tener en cusnta también el valor de la
ductilid -d remanente. Lo que mads importa es el cambio habido en su ductilidad,
con relacién a la variacién comprobada de su penectracion.

En términos generales podemos decir que una carpeta no llegard a fra-asar
porque el betin de su mezcla recuperado esté demostrando que estd perdiendo
apreciablemente el valor de su pznetr cidén, siempre y cuando mantenga aceptia.
bies valores de ductilidad a baja temperatura.

Por esta razéon cs que en ¢l Estado de Michigan también se ha establecido
como un indice de calidad de un betin, la pérdida de su ductilidad determinada
antes de su mezcla y luego de ser extraido de la carpeta,

El ensayo Dow que se a ostumbra utilizar para establecer la ductilidad de un
ligante, no creo que sea muy adecuado, yi que se lo realiza de una manera lenta
y a una temperatura demasiado elevada.

La flexibilidad de una carpet: estd en su minimo en invierno y estd siendo
sometida a esfuerzos de una duracién del orden de 1/50 a 1/100 de segundo y que
s¢ repiten con altisima frecuencia.

Lo légico entonces seria que el ensayo que determinase la resistencia al agrie-
tamiento de una carpeta, se hiciera sobre el betun o pir filler-betiin, a tempera-
turas bajo 0°C, aplicindose el esfuerzo instantineamente.

De m .nera que en cierta forma un ensayo de fragilidid como ser el Fraass seria
algo mis adecuado.

Este ensayo determina aquella temperatura a la cual el betin ha perdido
totalmente su vis osidad, o sea que 11 cohesion del material ha sido excedida por
un esfuerzo de traccién al doblar una chapa metdlica en la cual se le ha colocado

una capi de betiin de 5 mm de espesor.

Fig. 3. Agrietamiento de un pavimento quebradizo;
no hay evidencia de desplazamiento vertical.
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Lamentablemente este ensayo falla también por aplicarse
el esfuerzo de una manera lenta. Es de descar que pronta-
mente s¢ descubran y adopten mctodos que nos permitan
prever la bondad futura de un betiin o par filler-betiin cn
esfuerzos instantineos de tracciébn a baja temperatura.

Ahora siguiendo con nuestro tema, debemos agregar que
el hecho de emplear un betin mas duro de lo que hoy se
acostumbra, nos obligr a cuidar que las carpetas tengan un
minimo de vacios, pero este minimo debe ser lo suficiente-
mente amplio como para permitir la expansién del betin
que, entre las temperaturas extremas a las que es general-
mente sometido, se puede c2lcular en un 0,5 a 0,7 %. Pero
como hay que dejar un espacio igual pari el aire cl spla-
zado, el volumen requerido seria de un 29%,. Aunque las
carpetas de este tipo no llegan por lo general al grado de
compa tzcion de aquéllas en las que se emplean betunes mids
blandos, de cualquier manera habri que esiimzr un 1 a
2 9, para una eventual densificacién Futura por accién del
trdnsito. Todo esto nos dice que los v.clos de la mezcla,
deben ser del orden del 8 al 49, para caminos de bajo
trinsito y de 4 a 59, para los de mayor intensidad y sobre
todo cuando el mismo sea canalizado.

El pes do e intenso trinsito moderno ha inducido a
muchos técnicos. siguiendo vicjas costumbres, a adosar mez-
clas asfdlti as con alios contenidos de fillers, lo que lleva a
emplear un tenor menor de betun,

Este hecho conduce a disminuir la flexibilidad a baja
temperatura de la carpeta, obrando en contra de su resistencia
a la fatigi y por lo tanto a un mayor y anticipado fisu-
ramiento.

A la Juz de los conocimientos y experiencias de hoy
se recomienda muy especialmente evitar el exceso dz “fillen-
zacion" en los betunes mds duros, ya que las condiciones de
servicio son y scran en el futuro cada vee nis severas.

Orient-da gsta charla a recomendar tipos de carpetas que
posean una mayor vidi y flexibilidad, no quisiéramos perder
la oportunidad de insistir en el sentido que los laburatorios
viales del pais deberian llevar a c.bo, pzqueiios tramos ex-
perimentaies, emple.ndo amianto como filler.

El uso de betunes viscosos permite dosar mezclas asfil-
ticas de adecuad.s estabilidades y altos valores [iu{abks.
utilizando pdqucnus PUILLIIIJJLS de ami- nto.

En los Esiados Unidos, en los ultimos tiempos se han
llevado a eabo investigaciones experimentando estos Lipos
de mezcias, €n 1.s que s¢ ha empleado amiunto de fibra coca
y en lenores del 1 al 214 9% por peso.

Los Estados de California y Atlan:a han construido trames
experimentales y los reconocidos especialistas Kallas, Puzi-
nauskas y Krieger, del Asphalt Insutute Speer de la Awe-
rican Oil Co, y Kictzman, de Johns-Manville, Product Cor-
poration, han estudiado a fondo diversas ventajas de la
incorporacidn del amianto como filler habiendo liegado a
las siguicnies conclusiones::

a) El amiinio permite el dosaje con un 30 % o aun mis
de betin, comparindolo con las mezcias comunes,
b) Un 214 % de amianto en una mezcla asfdltica eliming
en la carpeta marciciones o deformaciones superficiaics
del wrinsito canalizado aun a pemperaturas de 6J°C

(140°F.).

c) Las mezclas asfilticas que tienen como filler amianto
requieren para una compactacion adecuada un esfuerzo
mayor y que la mezcla ¢sté a una temperatura mds
elevada,

d) El uso de fibras de amianto en concentraciones volu-
métricas equivalcntes, incrementa la estabilidad de una
manera considerablemente mayor que (on un filler
tradicional como ser cal hidratada, kaolin o polvo cal-
cireo,

Con el uso mds generalizado de betunes de mds alta con-
sistencia y pequefios porcentajes de fibra de amianto, es de
esperar que l:s carpetis del futuro, por la posibilidad de
colocar un porcentaje mis elevado de hetin en la mezcla,
sean mds flexibles, impermeables y durables que las de hoys
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Marcacion y senalizacion
en carreteras y rutas
en los Estados Unidos

UN EJEMPLO DIGNO DE SEGUIR

reaccion.

- LAS SENALES

Deben ser capaces de llenar una importante necesidad.
Deben imponer atencidn.

Deben transmitir un pensamiento claro, simple.
Deben imponer respeto a los usuarios de carreteras.
Deben estar ubicadas para dar adecuado tiempo de

CIVILIZACION Y CAMINOS

Muchos afios hace que el ferrocarril (camino
de hierro) constituia, para la mentalidad co-
min de los pueblos, un indice de civilizacién.

Hoy el buen camino —bien pavimentado, mar-
cado y sefalizado— es sinénimo de gran civili-
zatiébn y también factor de desenvolvimiento
econémico y social.

Al referirnos a aquello pensamos en los pue-
blos que comprenden la necesidad de poseer
buenos caminos y los construyen tesoneramente,

Un camino es tanto mds bueno —aparte del
pavimento y sus cuilidades— cuanta mejor mar-
cacién y senalizacién posee.

Tal ocurre, por ejemplo, en los caminos de
Estados Unidos, que en fecha reciente recorri,
observé y estudié en sus aspectos peculiares, en
una bueni extension. Sus “highways”, sus
“routes” y sus “farm to market roads” cuentan
con una bien estudiada, ordenada, planificada
y racionalizada marcacién y sefialamiento.

Si nuestras carreteras, rutas y caminos conta-
ran con tales dispositivos en cintidad y forma
adecuadas, muy diferentes serian los resultados
obtenidos: educacionailes-viales, econémicos y
so:iales, O mejor atn, si tuviéramos educacién
vial acorde con las necesidides que impone la
motorizacién y mecanizacién, tanto como para
llevar a cabo un trinsito correcto y exento de
riesgos por mala conduccién o impertinencias
de terceros, los resultados serian muy superio-
res a los actualmente logrados por los automo-
vilistas (evitando accidentes y maniobras im-
propias, excesos de velocidad, frenadas, etc.).

El pais sufre en su economia también por
estas causas y todo lo que se haga por atenuar
sus efectos y hacer desaparecer sus motivos,
siempre serd poco.

Para aportar datos, ideas y sugerencias inhe-
rentes al mejoramiento de lis condiciones del
trafico en nuestros medios viales, destiné un
tiempo de mi reciente paso por EE.UU. a este

estudio, y como aporte al encomiable esfuerzo y
constante preocupacién que la Asociaciéon Ar-
gentina de Carreteras y la Internationil Road
Federation dedizan al logro de estos fines.

MARCACION

El Manual on Uniform Traffic Control De-
vices for Streets and Highways, del Bureau of
Public Roads del Departamento de Comercio
de los EE.UU. de Améric, establece como re-
quisitos de los lemas (leyendas) de control de
trifico —entre nosotros usualmente trdnsito—
las siguientes cinco premisas:

1. Deben ser capaces de llenar una impor-
tante necesidad.

2. Deben imponer atencidn.

‘3. Dcben transmitir un pensamiento claro,
simple.

4. Deben imponer respeto a los usuarios de
carreteras.

5. Deben estar ubicados para dar adecuado
tiempo de reaccion.

Ademds especifica que los lemas que contro-
lan o reglamentan el trifico, deben ser sancio-
nados por ley.

Cuatro consideraciones bdsicis son tenidas
presentes para asegurar que estos requisitos se
cumplan: diseflo, emplazamiento, mantenimien-
to y uniformidad. i

Estas premisas, claras, precisas y terminantes,
son realmente de estricto cumplimiento en la
realizacion del sefialamiento caminero en los
Estados Unidos.

Pero no sblo eso: al ver que los lemas indi-
cativos de la mejor forma de conducirse y con-
ducir en las carreteras, son utilizados y respe-
tados, se recibe la sensicién de que imparten
una ensefianza, de que no contienen una impo-
sicibn. No se conoce la palabra “prohibido”
—tan antipiticamente usual y contraproducente
en nuestro medio— por lo que quizds acatan y
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¢umplen mejor las disposiciones camineras.
Tampoco se percibe “persecuciéon” al automo-
vilista, sino que se recibe la sensacién de que
e lo alecciona y secunda en su tarea.

Todos llevan a cabo con rigor matemdtico la
obediente tarea, que se vuelve grata y habitual,
dc seguir al pie dé la letra las indicaciones de
los “lemas”,

Esto implica menores riesgos, mayor tranqui-
fidad en la conduccién y en consecuencia, me-
jores rendimientos. Resultan notablemente dis-
tintas las consecuencias y los rendimientos-como
frutos de improvisaciones, sobresaltos y contra-
riedades durante el trayecto recorrido.

En EE.UU, la marcacién constituye una per
manente preocupacién y un verdadero renglén
de ingenierfa caminera. No podrfa ser de otro
modo en un pzis donde el orden, la raciona-
lizacién, el control o supervisién, la sistemati-
zacién, constituyen elementos comunes de la
vida diaria. Crean, por otra parte, en el espi-
ritu fordneo la sensacién —tanto mds en el local
gue lo practica y experimenta permanente-
mente— de que todo estd previsto y llevado
A cabo para proporcionar al individuo la satis-
faccién de disfrutarlos y el derecho de usarlos,

El disefio, emplazamiento, mantenimiento y
uniformidad de las marcas y sefiiles camineras
son el producto de estudios de ingenieria pro-
fundos y consistentes. La National Joint Com-
mittee on Uniform Traffic Control Devices,
cerroborando lo expresado, periédicamente revé
los “standards” con el objeto de modificar aqué-
llos que pueden ser mejorados, como conse-
cuencia de experiencias o investigaciones.

La marcacién es ademis llevada a cabo en
forma integral. Es no sélo indicativa por “le-
mas”, sino también por “simholos”, *lineas
blancas” o “lineas amarillas™ sohre el pavimen-
to El colorado en las marcas y en las senales
es bien aprovechado.

Las marcas y sefiales satisfacen en todos los
aspectos, las cinco condiciones de: necesidad
importante, atencién, simplicidad vy claridad,
respeto y colocacion adecuada, al tiempo que
obedecen a los cuatro requisitos ya citados.

Tienen también otra caracteristica fundamen-
tal: en todo el pais las “marcas” y las “sefiales”
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tienden a ser de un mismo tipo. A tal fin con-
curren las publicaciones del National Commit-
tee on Uniform Traffic Laws and Ordinances,
que son especialmente destinadas a suministrar
¢l contenido y el lenguaje de la legislacién ne-
cesaria para dar a los “lemas” regulidores, el
mismo pensamiento y contenido en todzs las
jurisdicciones. Una de ellas es el Uniform Vehicle
Code (Cap. 11, “Rules of the Road™) for States;
y otra la Model Traffic Ordinance for Munici-
palities.

La adopcién de tal principio de .legislacién
uniforme es, légicamente, un primer paso hacia
el sefialamiento uniformemente integral. Por
olra parte, salvo estas ultimas caracteristicas,
la densidad y variedad de las marcas estdn en
relacién directa con la importan-ia de la carre-
tera, el tipo y densidad del trdnsito y la clase
de carretera (“highway”, “route” o “farm to
market road”).

Finalmente, si se tiene en cuenta que las
41,000 millas (unos 65000 km) del Interestates
Highway System .estin muy bien sefializadas y
marcadas siguiendo el criterio expuesto, tendre-
mos una acabada idea de los beneficios de toda
indole que logra el automotorismo, en un pafs
regido por dichos principios. Al respecto, es
Interesante poner de relieve que el sistema de
carreteras interestatales, que se pagan por el
sistema de peaje (“toll pay") —lo que contribuye
con tanto éxito a su mantenimiento— aumenté
en unas 12,300 millas en 1961, y e nunas 14913
en 1962. México, Perti y otros paises ameri-anos
aplican desde hace varios afios este sistema, ¥
prosiguen sin desmayos la ampliacién de sus
redes de carreteras.

Constituyen ejemplos y resultados dignos de
seguirse y resulta lamentable que en nuestro
pals sigamos a la zaga en estos y otros muchos
aspectos del transporte automotor.

TIPOS DE MARCAS

Llama la atencién del viajero distraido y
accidental la acertada variedad de tipos de mar-
cas en uso en las carreteras estadounidenses, El
interés es mucho mayor para quien se propone
actuar como observador con fines de estudio.

Fig. 1. Sefia’es luminosas ¥

reflectantes en un cruce de

calles de HMartford, Connee-
tient.

Resalta la linea blanca longitudinal central,
que es continua en el cruce de poblaciones y
cortada en zonas suburbanas.

La marcaciéon se lleva a cabo al finalizar la
construccién o repeticién «de las carreteras. Las
figs. 3 y 4 ilustran cémo se lleva a cabo esta
tarea.

También es dable observar las dos lineas
blancas marginales, a unos 0, 0 m de ambos
bordes del pavimento.

En caso de que la carretera sea de dos o mis
huellas por mano, la marca blanca sepira cada
una de éstas, como puede verse en la fig. 1. La
pintura es generalmente reflectante; también se
marca con cintas pldsticas (plastix) . En ambos
casos, su utilidad es enorme, particularmente en
la noche, y con niebla mis adn.

El tipo reflectante constituye una ayuda in-
sustituible para el conductor, disminuyendo sus
indices de fatiga, regulando sus movimientos,
mejorando su veloridad, disminuyendo sus ries-
gos, etc. Es por lo tanto un elemento de alto
rendimiento. Se vuelve asi indispensable para
una adecuada, segura y mds econdmica con-
duccién.

Lo mismo ocurre con las rayas amarillas —re-
flectantes— que antes y durante las curvas mar-
can tal circunstancia, a uno y otro lado de la
raya blanca, o bien indican una zona peligrosa:
puente, paso a nivel, etc. Cuando hay dos rayas
amarillas continuas, el conductor sabe que no
debe pasar a otro wehiculo.

También es comin el uso de estas marcis
amarillas en carreteras brasilefias, mexi anas, pe-
ruanas, etc, en particular en aquellas inter-pro-
vinciales o en las principales pavimentadas.

Resultan en todos los casos, de inestimable va-

lor como aporte a la comodidad y seguridad
irdividual y colectiva.
' En resumen, no hay una variante, una no-
vedad, obstruccién, cruces, etc., que no esién
perfectamente marcados y atn sefalados, para
asegurar el libre y séguro trdnsito.

Del mismo modo estdn ineludiblemente mar-
cadas las zonas de cruce de peatones con lineas
blancis, tanto en dreas rurales como urbanas.
a ambos lados. Estas lineas blancas son de
0,15 m de ancho y estin distanciadas a no me-
nos de 1,80 m.

MARCACION DE OBJETOS

Son motivo de especial atencion las obstruc-
ciomes fisicis en o cerca de las rutas, que pue-
dan significar serios riesgos al trifico, incluyen-
de instalaciones disefiadas para el control del
trdnsito. Ellas son adecuadamente marcadas,
permitiéndose como obsticulos permanentes
los soportes de puentes y las “islas” de carga
y descarga indispensables —pero perfectamente
marcados. Este tipo de marcacién, se rtealiza
tanto sobre el pavimento como en las colum-
nas, con blanco, negro y amarillo, ademds de
los dispositivos reflectantes sobre amarillo.

Estos tipos reflectantes son usuales, ademas,
er curvas, terraplenes, cruces de caminos o
ferrocarriles, etc., algunos de cuyos aspectos
ilustran las figs. 5 y 6.

Al respecto conviene aclarar que, ni por creen-
¢ia errénea ni por falta de concepto sobre lo
que constituye un verdadero control de trifico,
se permite la colocacién de lo que algunos pien-
san es una ayuda orcasional, como pedestales
con signos o sefiales en los centros de las in-
tersecciones de caminos, en los cruces ferrovia-
rios. o ain en los bordes de las aceras o de las
banquinas.

Todo obedece a un sistema y a un estudio
concienzudo previo.

En caso de reparaciones o desvios se usan



Fig. 2. Autopista de Nueva Jersey.
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comunmente conos metdlicos, de madera o de
caucho, color amarillo, de unos 0,70 m. de al-
tura y 0,25 m. de didmetro en la base, con luces
rojas intermitentes en el tope —accionadas eléc-
tzicamente por pilas y relays— indicativas de
la obstruccién o peligro. La misma marcacion,
temporaria también, se lleva a cabo cuando se
detiene alguna mdquina o vehiculo en trabajo
o accidentado.

Cuando el obsticulo es muy peligroso o el
trifico es muy intenso, se esticiona un auto pa-
trullero, que con sus luces rojas y la accién
del agente contribuye a brindar mayor seguri-
dad, tanto de dia como de noche. Este recurso
e; muy usual y permanente, al punto que en
los lugares en reparacién accidental, se estatio-
na un auto patrullero y un verdadero sistema
de marcas y sefitles luminosas, aun en pleno
dia. El aviso preventivo estd ineludiblemenle
colocado unas decenas de metros antes del
lIugar indicado.

Pero mas ain, cuando se transporta una carga
peligrosa, por sus dimensiones o su nituraleza,
indefectiblemente va seguida de un patrullero,
que con sus luces rojas —de dia y de no he—
seflala el peligro. Ademds la cargn misma
siempre va con marcas rojas —banderas— vy
con luces rojas intermitentes.

Esto es orden y organizaciéon, pues ademis
de prevenir accidentes, facilita el trifico y
mejora las condiciones de la conducciéon diurna
y no turna, ya que el automovilista confia
pienamente en la adecuada marcacién y senali-
zacion.

En caso de reparacién de las carreteras —o
calles adyacentes— se ubica una marca con la
leyenda: “No parking - Police order”, para evi
tar la obstruccién del trinsito si se estacionara
en sus proximidades. Esta con isa orden es muy
respetada, atn por los vehiculos de cargi. Ade-
mds es frecuente ver un patrullero proximo al
lugar, como proteccién adicional del personal
en trabajo,

MARCACION PREVENTIVA

En toda marcacién, como por ejemplo las
rayas del pavimento, estd muy en boga la pin
tura reflectante, siendo usual en colores de
fondo, en los signos y en las leyendas. Son
comunes el verde, rojo, azul, amarillo, negro
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v blanco, segin ¢l significado de la marca o el
tipo de leyenda o signo.

Como marcacién preventiva se indica por
cjemplo, no sb6lo la presencia de una escuela
~"School crossing” o “End school zone'— sino
que il lema sigue el horario de cruce de los
alumnos, como indicativo de mayores precan
ciones.

También es frecuente ver la siguiente marea:
“Fire - Police - Emergency phone”, con letras ro-
jas lag dos primeras y negras las dos tltimas
pzlabras, indicando las zonas donde se en on-
trardn auxilios de bomberos, de policia 0 para
llamados telefénicos, en casos de emergencias
en rula.

Otra indicacién muy il —cuya aplicacién
scria de particular importancia en nuestro des-
ordenado medio automotor ciudadano y rutero—
es el lema: “Slower triffic, keep right”, por el
cual se evita el entorpe imiento del trinsito
a causa de marchas "apareadas” de vehiculos,
con todas sus consecuencias desagradables. Se
regula asi el trifico, con movimiento veloz, sin
retardos, velando asi por la economia del ‘rans-
porle,

Figs. 3 y 4. Marcaci6n d
una autopista en

Massachusetts

SENALES LUMINOSAS Y REFLECTANTES

La senalizacién de tipo luminoso y/o reflec-
tante es muy corriente en Estados Unidos, tanto
en sus “highways” como en sus “routes”, en
zonas urbanas y suburbanas.

No hay poblacién que no la tenga, en particu-
lar (uando estd vinculida a las arterias citadas
y €n sus cruces con caminos o calles transver
sales.

Estas seilales son colocadas suspendidas de
cables en el centro del cruce y mads raramente
sobre las mismis columnas del alumbrado, cen-
tradas mediante largos brazos que proyectan
el artefacto sobre el eje de cada huella o
mano de trdfico. Se da el caso de “highwiys”
de cuatro vias por cada direccién, y en el cen-
tro de cada via hay una sefal; esto es, existen
ocho semidforos —luces roja, amarilla y verde—
colgantes, como muestra la fig. 2,

Este sistema o forma de ubicacién conceptiase
mds efectivo por la mayor visibilidad que brin-
da al condu:tor, tanto como por li responsa
bilidad que inculca al marcar a cada uno su
propia luz de trifico. En las ciudades es el
sistema mds usual y su resultado es evidente-
mente 6ptimo. S6lo excepcionalmente se em-
plean artefactos laterales sobre postes.

También es frecuente el sistema de senales
para “peatones”, cuya denominacién consiste
en letr's por tubos de gas o de limparas in-
candescentes. En rojo se indica “Dont Walk"”
tanto en cruces de cudades como en pueblos de
menor significacién.

Sus lemas son expresivos y terminantes: “No
camine” y “Camine”. Parecen crear ¢l impulso
‘o acciébn pesitiva y negativa, con naturalidad,
a “no hacer™ @ a “hacer” por obediencia dis-
iciplinada —siempre grata al espiritu cuindo no
proviene de una imposicion arbitraria—, esto
es, obedeciendo a un proceso volitivo comun.
Al no en‘errar una orden sino una indicacion,
¢s probable que por ello se encauce el peitén
entre las dos rayas blancas y realice su proceso
psico-fisioldgico en tiempo y oportunidad, sin
titubeos. L1s luces funcionan regularmente,
como condicién reglamentaria, siendo tal el
cuidado que se pone en evitar que el conductor
no resulte sorprendido —esto es que haga es-
cuela de sistemas— que varios cientos de metros
antes, en el pavimento vy en marcas laterales,
se ven los lemas indicativos: “Signal ahead”
(Seiiales luminosas mis adelante) .
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Todo es asi, todo estd previsto e inculcado.
Atlin el control de velocidad por ftadar o por
sistema eléctrico estd prevenido con anteriori-
dad a la zona fiscalizada: “Speed electrically
timed", “Speed radar controlled zone”.

Las scriales reflectantes son muy comunes
también en los distintos tipos de caminos. Con-
sisten en botones, ojos o pequeiias esferas de
vidrio, insertos en tableritos o soportes gecomé-
tricos. Van colocados en lugares peligrosos o
de espectativa —curvas, terraplenes, precipicios—
n en zonas de trabajos accidentales o de largo
aicance, indistintamente. En la conduccién noc-
turna se vuelven particularmente iitiles —tanto
como las pinturas reflectantes en las marcas
pintadas— constituyendo una valiosa ayuda para
el automovilista.

Sus destellos luminosos, normalmente visibles
a unos 1000 pies (unos 330 m.), por efecto de
reflejo de la luz de los faros, indican clara-
mente la presencia del objeto o causa sefialada.
Ello diferencia o califica la naturaleza de lo que
se sefiala. Si hay un barranco, por ejemplo, hay
una hilera de postes con las esferitas vitreas o
botones o discos reflectantes, Se usan también
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racimos de esferitas o botones vitreos en pe-
quefios paneles cubiertos por envolturas reflec-
tantes. Se usan en serie, para indicar alineacién
de caminos, denomindndolos “Delineadores” y
constituyen un verdadero llamado a la atencién
del conductor.

Las esferitas vitreas y las pinturas reflectantes
contribuyen eficazmente a una buena y segura
conduccidn

SENALES SONORAS

Es tal la preocuparién de las autoridades via
les de los EE.UU. por prevenir al conductor
sobre los posibles peligros de los diversos ac-
cidentes del camino que en California, por
ejemplo, hace mds de un ano se iniciaron en-
sayos, en algunos tramos de carreteras, colo-
cando sefiales sonoras incrustadas en el pavi-
mento . Al pasar las ruedas sobre tiras de par-
ticulas de roca incrustadas en el asfalto y cu-
biertas con resina de isopoliester, se origina
un sonido pe-uliar, que advierte al conductor
de la proximidad de una curva, etc. Esto estd
indicado en marcas laterales y en lemas sobre
el pavimento que ningin conductor, por dis-

SR LaRD
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Figs. 5 ¥y 6. Fotos sin retocar que muestran la
efectividad de los dispositives reflectantes en
puentes, curvas y cruces, para el trifico nocturno.

traido que vaya puede dejar de advertir, Las
fajas sonoras en nimero variado lo obligan
a ello.

Es probable que estas sefiales sonoras sean
de gran resultado y se generalicen en el futuro,
para bien de la ingenieria caminera y de los
usuarios de la marcacién y sefializacién, que
disfrutardn de mds y mejores carreteras, con
seguridad y rendimientos elevados.

Si en nuestro pafs se incorpora un buen sis-
tema racional e integral de marcacién y sefia-
lizarién —tanto en el orden nacional como
provincial— sus resultados e incidencia de or-
den econdmico serian de gran efecto sobre la
evolucién de los transportes carreteros.

Tanto mds si se elevara a nuestros contados
buenos caminos a la categorla de caminos bien
transitados; esto es, con conductores vialmente
educados; que acaten su sefalizasién y marca-
cidn; que sean conscientes de su responsabilidad
frente a si mismos y a terceros, y sobre todo
se vuelvan respetuosos de los derechos del
préjimo, que al ser su propio derecho frente
a los demis, no harin mds que brindarle le-
gitima y honesta satisfacciéne
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LAS ROTONDAS DE BUENOS AIRES
VISTAS DESDE CHICAGO

Especial para “CARRETERAS”

Algunas fotografias y el recuerdo cada vez mds
borroso de una breve visita a Buenos Aires es
lo tiniro que poseemos de las rotondas de esa
culta ciudad. Sin embargo, nos atrevemos a
hablar de ellas, asi, a “larga distancia”, porque
ten:mos el convencimiento de que sus problemas
son semcjantes a los de muchas rotondas de
otras partes del mundo, pues tienen por comtin
denominador entre otras cosas, a la inevitable
naturaleza humana.

La lectura del interesante articulo “Sobre la
Circulacion en las Rotondas”, del Ing. Carlos
L. Coqueugniot, publicado en el nimero de
Abril-Junio de 1962 de “CARRETERAS"” pro-
vocd en nosotros un vivo deseo de decir algo
mis sobre el tema de las rotondas. Ese deseo
s¢ manifesté en forma de un escrito que a su
vez se ha convertido en el presente artirulo,
gracias a la gentileza de la Redaccién de esta
revista.

LOS CRUCES EN LAS INTERSECCIONES

Cuando dos o mds vias se cortan simplemente,
sus calzadas tienen cierta drea comiin cuyo uso
deben compartir los conductores que llegan a
ella por distintos accesos. En el drea se efectiia
lo que denominamos cruce; o sea, la intersec-
cién de trayectorias de vehiculos.

Como la accién de “compartir” resulta difi-

cil para los humanos de cualquier hemisferio, -

en las dreas de cruce se suelen producir con-
flictos que pueden degenerar en los desagra-
dables choques laterales de que habla el Ing.
Coqueugniot. Para evitar tales conflictos se
acostumbra emplear los procedimientos indica-
dos en la Fig. 1, que son:

1) Separacion en tiempo del paso de los
vehiculos por el area de cruce. Por medio
de reglas de paso, semdforos, agentes de
policia, etc.

2) Separacidn en espacio de las corrientes ve-
hiculares que se cruzan. Mediante mds o
menos impresionantes pasos a desnivel,

%) Conversidn de cruces en entrecruzamien-
tos. Como se verd a continuacién.

SEPARACION

EN TIEMPO.

A
SEPARACION
EN ESPACIO

-

Por el Ingeniero GUIDO RADELAT
Jefe de Redaccién de la revista
“Caminos y Construccién Pesada”,

ENTRECRUZAMIENTOS

Llamamos entrecruzamiento a la maniobra
que realiza un vehiculo cuando se intercala o
incluye en una corriente vehicular que va
sensiblemente en su misma direccién y sen-
tido, y luego se separa de la misma por un lado
distinto al que se incluyd.

Para intercalarse en una corriente vehicular
en la forma mencionada (trayectorias tangen-
tes), el conductor norteamericano medio sélo
necesita que haya un claro* en la misma de
2 segundos. Si se trata de cruzar a una corriente
vehicular de una fila de vehiculos (trayecto-
rias secantes) el mismo norteamericano medio
necesitard un claro mfnimo de unos 5 segundos.
Por lo tanto, las oportunidades para efectuar
los entrecruzamientos son muchisimo mds abun-
dantes que las de los cruces. Y si hay que
cruzar dos corrientes vehiculares de sentidos
opuestos, como el caso de pasar una calle de
dos manos, las probabilidades de que ocurran
claros mayores de 5 segundos simultineamente
en ambas corrientes son infimas comparadas
con las de la ocurrencia de claros mayores de
* Claro es el tiempo que transcurre desde que pass
por un punto fijo de la via, la parte trasera de

un vehfcu o hasta que pasa la parte delantera del
que le sigue.

G

A

CONVERSION DEL CRUCE
EN ENTRECRUZAMIENTO.

Fig. 1. Distintas maneras de evitar los conflictos en los cruces
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Fig. 2. Rotonda mal proyectada. Con el tiempo, los vehfculos

2 segundos en una sola. corriente, como re-
quiere la parte critica del entrecruzamiento.

FUNCION DE LAS ROTONDAS

La funcién primordial de una rotonda es
transformar las maniobras de cruce en entre-
cruzamientos, obligando a que los vehiculos
den vueltas parciales alrededor de una isla o
cantero central, En virtud de las mayores opor-
tunidades que existen para efectuar los entre-
cruzamientos, el trdnsito tiene también mads
oportunidades para fluir por las rotondas sin
interrupciones.

Sin embargo, para lograr con seguridad esa
circulacion continua es importante o indispen-
sable que se cumplan los siguientes requisitos:
1) que los conductores tengan suficiente edu-
cacién vial; 2) que las caracteristicas geométri-
cis de la rotonda sean funcionales; 3) que la
solucién tipo rotonda responda a las demandas
del trinsito. '

Sobre el primero de esos requisitos traté ya
el Ing. Coqueugniot; nosotros nos referiremos
a los otros dos.

‘*dibujando’

van

CARACTERISTICAS GEOMETRICAS
DESEABLES EN LAS ROTONDAS

En la Fig. 2 se muestra una fotografia aérea
de una rotonda mal proyectada. Sus detalles
geoméiricos siguen leyes de simetria que el
trinsito se empefia en ignorar. Obsérvese cémo
las huellas de los vehiculos dibujan otro tipo
de intersecciébn mds funcional. Hay muchas
areas de pavimento que no se utilizan apenas
y entre ellas resaltan las causadas por el em-
pieo de curvas inversas o contracurvas en el
borde exterior de la calzada rotatoria, como se
indica mds especificamente en la Fig. 3.

No obstante, el defecto capital de la rotonda
ce la Fig. 2 es que no ofrece distancias sufi-
cientes para que los vehiculos puedan efectuar
cenvenientemente las indispensables maniobras
de entrecruzamiento. Segiin estudios realizados
en los Estados Unidos, esas distancias para los
entrecruzamientos deberin ser mds largas mien-
tras mayores sean los volimenes o caudales de
trdnsito (pues disminuirdn las oportunidades
para que ocurran los claros necesarios para la
“inclusién” de los vehiculos) y mientras mayor
sta la velocdidad de la circulacién. Se han pre-

el

trazado correcto.

parado curvas con las que es -posible calcular
en forma aproximada, las distancias necesaiias
para que se efectiien “satisfactoriamente” esas
maniobras en funcién de los volimenes de trin-
sito y la velocidad de los vehiculos. Cuando los
entrecruzamientos no se pueden realizar opor-
tunamente, los vehiculos sufren demoras exce-
sivas y se acumulan.

Otro defecto importante de la rotonda citada
es que no “canaliza” apropiadamente el trdn-
sito, dejdndole libertad para efectuar maniobras
distintas a los apetecidos entrecruzamientos, y
que pueden ser en muchos casos perturbadores
cruces. Es decir, que ademds de dar educacién
vial a los conductores, hay que usar ciertos
obstdculos fisicos inconmovibles (aunque no
peligrosos) para recordar a esos conductores
cudl es la trayectoria que deben seguir con sus
vehiculos.

La seguridad y capacidad de la rotonda de la
Fig. 2 se pueden incrementar aumentando a un
mdximo la superficie de la isla central, dis-
minuyendo (!) ¢l ancho de la calzada rotatoria,
y dando forma a toda la interseccién de acuerdo
con los recorridos naturales de los vehiculos.
Una modificacién de este género aplicaron a
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Fig. 3. Formas incorrecta (izquierda) y correcta
(derecha) de trazar el borde exterior de
In ca zada rotatoria de una rotonda.
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Fig. 4. Rotonda con caracteristicas geométricas fun-
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Fig. 5. Modificacion de una rotonda mediante pusos
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la rotonda de la Plaza del Marqués de Pombal
en Lisboa, Portugal. El piblico se alarmé gran-
demente al ver que estrechaban la calzada ro-
tatorid y no se tranquilizdé hasta que comprobd
el funcionamiento superior de la rotonda re-
formada. Es posible que algunas rotondas de
Buenos Aires se puedan beneficiar con un trata-
miento de este tipo.

En la Fig. 4 se presenta una rotonda con ca-
racteristicis. geométricas funcionales. Obsérvese
como todas las curvas de los bordes de calzadas
van en el mismo sentido, el empleo de las islas
direcrionales y el ancho relativamente reducido
de la calzada rotatoria. Sus suaves curvas se
asemejan a las que trazaron las cubiertas de los
vehiculos en la Fig. 2.

Es necesario advertir que la simetria tiene
una importancia muy secundaria en los disenos
de grandes proporciones que se hacen con los
pavimentos. Excepto los raros pasajeros de
aviones que se dignen mirarlos desde arriba,
nadie puede apreciar debidamente la simetria
de esos disefios desde la superficie. En cierta
ciudid hay un parque al que los arquitectos
dieron artisticamente la forma de barco en
vano, pues no hay quien se percate de que el
parque tenga esa configuracion, ni siquiera los
ociosos que discuten y solucionan alli diaria-
mente los problemas mundiales.

SUFICIENCIA DE LAS ROTONDAS

Como se ha visto, para que una rotonda fun-
cione en forma satisfactoria, deberdn realizarse
oportunamente en ella todas las maniobras de
entrecruzamiento. Mientras mayor sca el vo-
Ivmen de trdnsito que circule por una rotonda,
menores serdn las probabilidades de efectuar
esas' maniobras. Aumentando las distancias en
que los vehiculos se pueden entrecruzar y en-
sanchando la calzada rotatoria (dentro de los
limites exigidos por la canalizacién) sc puede
aumentar la capacidad de una rotonua, pero
eso supone que toda ella deberd ocupar un
d1ea adicional. En ciudades, esis ampliaciones
son costosisimas por las expropiaciones que re-
quieren.

Cuando el volumen de trdnsito rebasa la ca-
pacidad de una rotonda, se producen esas fa-
mosas “galletas” de que habla el ingeniero Co-
queugniot. Ya no es posible que se realicen
oportunamente las maniobras de inclusién, y
si no se puecde aumentar la capacidad de la
ratonda, hay que abandonar la idea de con-
vertir los cruces en entrecruzamiento, y adoptar
1a solucién de eliminar los primeros separando
las corrientes vehiculares en tiempo o en espa-
cio. En los Estados Unidos se considera que no
se deben usar rotondas para intersecciones por
las que circule un volumen total de trinsito
superior a los 3.000 vehiculos por hora. °

A 'veces €s posible “salvar” una rotonda con-
gestionada, susirayendo corrientes vehiculares
de ]a misma mediante pasos superiores o infe-
riores (como se ha hecho en Washington, D.
C.). En estos casos la rotonda sigue funcionando
como tal, con las corrientes vehiculares res-
tantes, Véase la Fig. 5.

En resumen, las rotondas se basan eén la
transformacién de maniobras de cruce én entre-
cruzamientos, y mientras sea posible que los
vehiculos efectiien esos. entrerruzamientos en los
momentos oportunos, el trinsito fluird por las
mismas, prdcticamente sin interrupcion. 8i esa
condicibn no se cumple en las rotondas de
Buenos Aires, s¢ puede tratar de hacer mo-
dificaciones fisicas en las mismas e influir sobre
el 4dnimo de sus usuarios para cumplirla. En
caso contrario, no hay otro remedio que renun-
ciar a la solucién tipo rotonda y aplicar otros
conoeptos. z = 3




Autopista James Lich de San Franeisco,
Oah ornia, que fac.lita pn aflvencia del
trfifico de y hacia dicha ciudad.

Por el Ingeniero
DANTE NESTOR NARDELLI

Ex becario de la Asociacion Argentina de
Carreteras en el programa de la I.R.F.

Actualmente, funcionario de la Dircecién

de Vialidad de la Prov. de Santa Fe,

(Fotos, cortesia del Servicio Cultural de la Emba-
jada de Estados Unidos de América).

Evolucion vial en Estados Unidos

A. - DIFERENTES ETAPAS OCURRIDAS EN EL DESARROLLO
VIAL NORTEAMERICANO,

la. ETAPA — 1770-1800,

LOS CAMINOS, UNA FUNCION DE LOS GOBIERNOS LOCALES,

La mayoria de las primeras poblaciones se localizé a la orilla
de las bahias y rios, en consecuencia el transporte fue hecho casi
totalmente por agua. Los pocos caminos construidos en este perfode
sirvieron al trdnsito local y su construccién y mantenimiento estuvo a
cargo de las mismas poblaciones interesadas, la financiacién se realizd
mediante impuestos a las personas y a la propiedad. Una buena parte
e estos impuestos fueron pagados en la forma de prestacion de - tra-
Hajo en los caminos.

2a. ETAPA - 1800-1850.

PRIMERA ERA DE LOS “TOLL ROADS”, “TURNPIKES” O
“CAMINOS DE PEAJE”.

En el curso de una generacién o dos las fértiles praderas de los
estados del medio-oeste comenzaron a producir grandes cantidades .de
productos agricolas, paralelamente la rdpida industrializacién de los
patses europeos vy de las ciudades norteamericanas ubicadas en la costa
atlintica fueron creando un mercado cada vez mayor para esos pro-
ductos,

El problema era entonces proyectar alguna forma de transporte
para llevar la produccién agricola a la costa, para satisfacer a la vez
¢l consumo de esa zona y exportar a Europa.
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Habia algo de transporta.ion fluvial a través de los canales y rios,
pero éstos corrian, en su mayoria, de norte a sud y ademds no podian
satisfacer las necesidades de las crecientes comunidades ubicadas a al-
guna distancia de los mismos. En consecuencia los caminos ofrecian
la unica solucién posible siempre que pudieran ser desarrollados a un
ritmo compatible con las ne:esidades de ese momento. Su ejecucién
podia haber permanecido dentro de la responsabilidad gubernamental,
pero las pequeiias comunidades no estaban en condiciones, l6gicamente,
de afrontar obras de tal envergidura y la gente de aquella época no
se habia hecho todavia a la idea de centralizar este tipo de funcién
en las manos del gobierno estatal o federal.

Astutos y arriesgados hombres de -negocio —el pais estaba lleno de
ellos en esa época— vieron la oportunidad de conseguir buenas ginan.
cias satisfaciendo esa imperiosa ne:esidad y estimularon entonces la for-
macién de compaiiias, que mediante la emisién de acciones y bonos y
sobre una base puramente comercial iniciaron la construccién de los
Toll Roads o Caminos de peaje.

Las inversiones en dichis compaiifas rendian generalmente el 109,
de interés hasta que el capital era recuperado, en cuyo caso €l camino
se volvia libre de peaje, Los gobiernos estatales y locales fueron auto.
rizados a suscribir acciones y bonos.

Si bien mediante este sistema se inicié una etapa de efectiva cons-
truccion vial, es también cierto que el mismo dio lugar a toda clase
de especulaciones, a tal extremo que es usual en los historiadores de
aquella época hablar de los excesos cometidos.

El peaje cobrado ascendia en algunos Estados a 18 ctvs. de délar
por milla, habia también multas para los carros que llevaban mis de
2.300 kilos de carga; asimismo a los vehiculos con llantas de mis de
0,15 m de ancho se los consideraba que compactaban la superficic en
Iuga.r de perjudicarla y por lo tanto estaban librados del pago del
peaje.

La primera Turnpike fue construida en el estado de Virginia hacien-
do uso de raminos existentes. Otro importante camino de peaje fue el
Philadelphia-Lancaster Turnpike uniendo dichas ciudades en ¢l Estado
de Pennsylvania; su recorrido total era de 100 kilémetros, revestidos
en un ancho de 7,25 m con grava y piedra partida a mano.

En 1806 el gobierno federal hizo su primera incursién en el campo
de la construccién vial disponiendo la ejecucién del National Pike o
Cumberland Road, cuya finalizacién se produjo en 1841. Dicho camino,
que estaba libre de peaje, cubria una extension de 1.300 kilémetros
recubiertos con macadam al agua.

Un trascendental acontecimiento tecnolégico iba a ser el encargado
de frenar este gran impulso constructivo. kn etecto, en 1830 FPeter
Cooper construyé la primera locomotora a vapor de América la cual
demostré prontamente su superioridad sobre los vehiculos tirados a
caballo. La mayoria de los caminos de peaje cayeron, en consecuencia,
en bancarrota, con grandes pérdidas para los inversores, incluyendo a
los gobiernos que habfan participado, y todo el sistema de transporte
carretero con excepcion del de caricler puramente local, cayé en rd-
pida decadencia.

3a, ETAPA — 1850-1904.

LOS CAMINOS, DE NUEVO UNA RESPONSABILIDAD DE
GOBIERNO,

Con respecto de los caminos de peaje el desarrollo vial volvié a ser
una responsabilidad de los gobiernos locales y fueron finan:iades, como
al principio, a través de impuestos sobre las personas y propiedades
pero con mayor énfasis en estos ultimos.

Durante esta etapa se comenzé a sentir también en los diferentes
estados la necesidad de ayuda financiera por parte de los mismos para
la construccién vial. En dicho sentido la primera ayuda estatal corres-
pondié a Nueva Jersey en 1891 y para 1900 otros seis estados habian
dictado leyes similares.

Pero tan grande era la superioridad evidenciada por el ferrocarril
que era creencia general de que el mismo estaba destinado a desplazar
a los caminos para toda clase de transportes, excepto los de corta dis-
tancia. Fue asi que una comision nombrada por el gobernador del
Estado de Ohio en 1892, para considerar el problema de los caminos,
recomendd que el Estado no tomara ninguna accion al respecto pues
los caminos continuarfan siendo de importancia puramente local, que
el transporte mediante carretas era el sistema mds costoso y que todo
transporte excediendo 8 kilémetros seria monopolizado por el ferrocarril.

En aquel tiempo la comisién tenfa, probablemente, razén pues el
ferrocarril se hubiera vuelto la universal forma de transporte terrestre
para todas las distancizs excepto las cortas, de no haber mediado otro
desarrollo tecnolégico destinado a revolucionar todo el campo de la
transportacién: el advenimiento del automovil,
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42, ETAPA — 1904.1945,
LOS CAMINOS CONVERTIDOS EN ARTERIAS DE COMERCIO.

El afio 1904 marcé el*comienzo de una nueva era en ¢l transporte
carretero en América, con el advenimiento de los vehiculos a mot
en considerable ntimero. El desarrollo del automévil no solamente res
tablecié la importancia de los caminos sino que llevé a una completa
reorientacién de la, politica financiera vial tomando la forma de im-
puestos a los combustibles y al patentamiento de vehiculos.

Paralelamente se fue aumentando la ingerencia de los diferentes
estados en el desarrollo vial, a tal punto que para 1917 todos partici.
pabin en la construccién de caminos en alguna forma y la mayoria
habia establecido alguna clase de departamento de carreteras al cual
delegaron la responsabilidad para la construccién y mantenimiento
de las principales rutas estatales.

Asimismo el gobierno federal entré activamente en cl terreno de
la construccién de rutas con el Acta Federal de Caminos de 1916,
la cual autorizaba un gasto de 75 millones de délares sobre un periodo
de cinco afios para el mejoramiento de los caminos rurales. La distri-
bucién de fondos se hacia en base al drea, poblacién y longitud de
los caminos rurales de cada Estado.

El Acta autorizaba la entrega de sélo el 50 %, de los gastos, debien.
do el resto ser absorbido por cada Estado. Otro requerimiento era
de que cada Estado debfa tener un departamento de carreteras capaz
de cooperar con la agencia federal (el Bureau of Public Roads) vy
conducir el programa de construcciéon dispuesto.

A ese instrumento legal sucedieron otros mis que, ademds de ir
otorgando fondos, fueron complementando las disposiciones del primero
hasta llegar a la creacién de los tres sistemas dc ayuda federal liama-
dos "ABC Roads”.

A) El sistema de caminos primarios de ayuda federal. Creado por
el Acta de 1921 y compuesto por el 7% de la longitud total de caminos
de cada Estado.

B) El sistema de caminos secundarios de aYuda federal, Fue crea-
do en 1944 y estd compuesto: el 57 9% por los mds importantes caminos
de condados o locales y el tercero por caminos estatales de cardcter
secundario.

C) Extensiones urbanas de los sistemas de ayuda federal. Creado
también en 1944 con el ffin de extender dentro de las ciudades la ayuda
federal. )

En todas las actas quedé también sentado el principio de que
cada agencia de carreteras debia encargarse del proyecto, ejecucién y
conservacién de los trabajos, cumpliendo solamente el gobierno federal
una labor de fiscalizacién a través del Bureau of Public Roads.

Este periodo estuyo asimismo marrado por cambios radicales en
los métodos de construccién, particularmente en lo referente a la
superficie de rodamiento.

5a. ETAPA — 1945-1957.
RENACIMIENTO DE LOS CAMINOS DE PEAJE.

Durante la etapa anterior los caminos fueron en su mayoria cons-
truidos a un bajo costo inicial, con la intencién de mejorarlos paulati-
namente de acuerdo a los requerimientos del trdnsito futuro, pero
debido principalmente a que no se¢ disponia de fondos cn suficiente
cantidad, cstas mejoras progresivas no se fueron desirrollindo a un
ritmo compatible con las demandas del creciente movimiento de ve-
hiculos; ademds el gran desplazamiento de vehiculos pesados operado
durante la segunda guerra mundial, agudizé esta situacién, produ-
ciéndose el ripido deterioro de todas las carreteras del pais.

A la terminacién del conflicto bélico se realizaron intensos esfuer.
zos para rehabilitar las rutas existentes y construir cirreteras de disefio
moderno con cuatro y seis franjas de trdnsito en cada direc i6n. Para
poder cumplimentar satisfactorizmente dicha labor se volvi6 nueva-
mente, en donde era econémicamente justificable, a la ejecucién de
“Turnpikes”, inicidndose asi la segunda era de los caminos de peaje.

6a. ETAPA — 1957 AL PRESENTE.
EL ACTA FEDERAL DE AYUDA PARA CAMINOS DE 1956.

La aparicién del Acta Federal de ayuda para caminos en 1936,
mari6 el comienzo del mds grande programa de trabajos publicos de
tiempos de paz en la historia del mundo; asimismo march la deca-
dencia en la construccién de los caminos de peaje.

Entre las mds importantes provisiones del acta figuran:

1) Dispone la creacién y ejecucion dentro de un periodo de 13 2
15 aiios, del sistema nacional de carrcteras interestatales y de defensa,
cuya extensién total es de 66.000 kilémetros,

2) Los fondos federales a ser gastados en esic sistema fueron
establecidos en 24.825 millones de délares y aumentados posteriormente
a 31.525 millones.




3) Las inversiones se hacen en la proporrién del 90 %, por parte
gobierno federal y 10 % cada Estado, entregindose los fondos en
a la siguiente férmula: dos tercios en proporcién a 11 poblacién,
| sexto en proporcién al drea y un sexto en proporcién a la longitud
' caminos rurales,

4) Se dispone también la entrega de mayores fondos para los
temas regulares de ayuda federal (primario, secundario y extensiones
banas) cuya iniciacién estd marcada, segliin se expresé anterior-
nte, por el aicta de 1916, conservindose siempre la proporcién de
% el gobierno federal y 509, el Estado.

—~ FUENTES DE RECURSOS PARA EL
DESARROLLO VIAL.

. Hay tres principales fuentes de las cuales son obtenidos los fondos
~ necesarios para la ejecucion y mejorimiento de las carreteras.

i 1) Impuestos a los usuarios de los caminos, Corresponden a esta
‘categoria:

. a) El impuesto a los combustibles; hay dos tipos, el aplicado por
" cada Estado, que oscila entre 5 y 8 ctvs. de délar por galén, y el colec-
‘fado por el gobierno federal (4 ctvs, de délar por galén) destinado
al programa de ayuda federal.

- b) Patentamiento de vehiculos (10 ddélares para automdviles)
licencias de conductor (3 délares por tres afios) .

¢) Impuestos especiales sobre vehiculos comerciales,

d) Impuestos a las cubiertas, ventas de vehiculos, etc.

2) Impuestos sobre la propiedad. Aplicados generalmente por los
gobiernos locales (condados, etc.) fueron la principal fuente de ingresos
‘para caminos en lis primeras etapas de su evolucién, cuando la tota-
Jidad de las funciones eran cumplidas por dichos gobiernos. Actual-
mente ¢l producido de estos impuestos es utilizado en caminos lorales
y calles urbanas y pueden ser aplicados en la forma de impuesto gene-
1al o de contribucién por mejoras.

8) Peaje. Este sistema ha sido extensamente usado en los EE.UU.
pero ha decaido en la actuilidad como consecuencia del gran incre-
mento dado a la ayuda federal a partir de 1957.

Las tarifas varian con las diferentes mejoras, pero un valor comiin
es el de 15 ctvs. de délar por milla en las Turnpikes y de 25 ctvs. para
los puentes de peaje.

C. — SISTEMAS DE CARRETERAS EN LOS EE, UU.
Y SU FINANCIACION,

Una clasificacion tipica de los caminos en los EE.UU. es la si-
. guiente:
| 1) Sistema nacional de carreleras interestatales y de defensa. Es

una malla de 66.000 kildmetros proyectada para llevar el 209, del
: trinsito total de la nacidn. Conectard todas las capitales de los EEUU.
 yel 909 de 1is ciudades con mids de 50.000 habitantes. Tendrd accesos
E' controlados en todas sus secciones; todos les cruces de caminos y ferro-
l. carril serdn a distinto nivel; rontard con banquinas pavimentadas de
~ no menos de 3 metros en el lado derecho del sentido del transito y
de no menos de 1,20 metros en el lado izquierdo. El minimo ancho
de cada frinja de trinsito es de 3,65 metros.

Al 31/12/60 existian mds de 16.800 kilémetros habilitados, de los
cuales 8.250 eran adecuados para el trinsito de 1975, 4.950 adecuados
para el trinsito actual pero que requeririn mejoras antes de 1975 y
8,600 kilémetros de caminos de peaje incorporados al sistema por ley.
En adicién habia 6.600 kilémetros de caminos en construccion.

Una idea del costo de este sistema lo da el hecho de que en el
Estado de Ohio se invertirdn 2.494 millones de délares por la construc-
con de 2,430 kilébmetros de carreteras interestatales o sea un prome-
dio de aproximadamente un millon de délares por kilometro.

Se estima que la total habilitacién de este sistema producird una
disminucion en la cifra anual de muertos por accidentes de trdnsito
de 4.000 o sea el 109, del total de 40.000 anuales.

El proyecto, construccién y conservacién de este sistema estd a
cargo de los departamentos e carreteras de cada Estado, realizindo
¢l gobierno federal solamente una tarea de supervision y control, a través
del Burein of Public Roads.

La financiacién de este sistema se hace con el aporte del 909,
por parte del gobierno federal y 109, por el Estado interesado.

2) Caminos estatales primarios y secundarios. Estos dos sistemas
“abarcan una extension total de un millon de kilémetros, incluyendo sus
prolongciones dentro de las ciudades. Estin formados por el sistema
de caminos primarios de avuda federal, por algunas rutas del sistema
de caminos secundarios de ayuda federal y por otras carreteras finan-
ciadas solamente por los Estados.

Autopista Hollywood de Los Angeles, Ca'ifornia. Carretern expresa libre de
pago de peaje, con una estructura de cuatro niveles.




Todas las operaciones referentes a la construccién y conservacién
de dichas rutas estin a cargo de cada Estado.
3) Cam s locales o de condados. En los 2.800 condados existentes

‘en los EE.UU, hay 3.780.000 kilémetros de caminos que no estdn a cargo
de los Estados, de este total solamente 2/3 estin administrados por los
condados, estando el resto a cirgo de las pequeiias localidades.

Aunque este sistema de caminos constituye alrededor del 80 %, de
la longitud de caminos rurales de la nacién, solamente sirve al 20 %
del trinsito rural y solamente un 109% de su longitud sirve mds de
100 vehiculos por dia.

Algunss de las rutas de este sistema pertenecen al sistema de ca-
minos secundarios de ayuda federals

E| proyecto, construccién y conservacién de este sistema estd a cargo
de las ofi-inas técnicas dependientes de los condados o pueblos rurales.
Aproximadamente el 599, de este sistema ha sido revestido con un
pavimento de bajo costo, estando el resto constituido por caminos de
tierra que se vuelven fangosos en los perfodos de lluviis.

Se estima ademds que 1/3 de las granjas norteamericanas estin
todavia ubicadas sobre caminos de tierra. Much2s de esas rutas sirven
a tan poco trinsito y en lugares tan remotos que su mejoramiento no
serd econémicamente posible o justificable por muchos afios todavia.

La financiacién de este sistema se efectia medi"nte impuestos a
la propiedad cobrados por los gobiernos locales, mediante aportes del
Estado provenientes del impuesto a los usuarios del camino y por apor-
tes federales en el caso de caminos secundarios de ayuda federal.

4). Calles urbanas. (Excluyendo las prolongaciones de carreteras) .

La longitud total de este sistema excede los 560.000 kildmetros, su
construcciébn y conservacién estd a cargo de las ciudades o pueblos v
la financiacién se realiza mediante recursos lo-ales particularmente
impuestos sobre la propiedad (generales y contribucién por mejoras)
por aportes del Estado y por fondos federales.

Actualmente menos del 12 %, de las calles de este sistema no cuentan
con pavimento.

Para dar mayor idea en lo referente a la obtencién y utilizacién de
los fondos viales se dan a continuaciéon cifras correspondientes a los
departamentos de carreteras de los Estados de Illinois y Wisconsin para
el afio 1959.

Estado de Illinois

Ingresos:

85 9, Impuesto sobre combustibles (5 ctvs. por galén)
21 9 Patentamiento de vehfculos

42 9% Ayuda federal

2 9, Otras fuentes.

52 ¢ Construccién caminos estatales

7 9, Conservacién caminos estatales

6.4 9, Administracién

20,59 Ayuda a condados, ciudides y pueblos

14,1 9%, Rescate de bonos, devolucién de impuesto de combus-
tibles no usados en los caminos, etc.

Estado de Wisconsin
Ingresos:
89,49, TImpuesto sobre combustibles (6 ctvs. por galén)
23,39, Petentamiento de vehiculos y licencias de conductor
3029 Avyuda federal
7,19, Otras fuentes

Tréfico pesado en la ciudad de Nueva Jersey.

Egresos:

44,9 9, Construccién de caminos troncales estatales
9,0 9, Conservacién de caminos troncales estatales
8,9 % ©Constriiccién y conserva-ién de caminos locales
28,3 9% Ayuda a condados, ciudades y pueblos
8,9 9% Administracién, investigacion, etc.
D. — ACTUAL PANORAMA VIAL,

Para poder estimar la actual situacién vial en los EE.UU. se dardp
previamente algunos datos estadisticos:

Posee el 43,5 9% de todos los camiones del mundo y el 654 9, de
todos los autos.

El total de vehiculos registrados en 1960 ascendié a 73 millones o
sea un vehiculo cada dos y medio habitantes.

Para el transporte interurbano de pasajeros se tienen las siguientes
cifras correspondientes a 1957,

Viajes por auto B8,6 %,

Viajes por émnibus 3,59, ‘

Viajes en tren 3,6 %

Viajes en avién 4,1 %,

Viajes por barco 02 %,.
En lo referente a cargas interurbanas y también con datos de 1957.

Por ferrocarril 46,4 9, ‘

Por camién 19,2 9

Por agua 172 9,

Por oieoductos 17,2 9.

El 77 9, de las familias norteamericanas poscen por lo menos un
coche y el 13,5 9, poseen dos o mds autos.

El 859, de los trabajadores que viven a 16 kilémetros o mids de
sus trabajos utilizan autos para viajar.

El 85 %, de los viajes de vacaciones se realizan en auto.

Es evidente, en consecuen:ia, la gran importancia adquirida cnl
EE.UU. por los caminos y es por ello que a pesar del tremendo progreso|
operado durante las tltimas décadas, el pais del norte estd aun freme!
2 un critico problema vial, Asi muchos kilémetros de caminos primarios|
son inadecuados y no retinen las demandas del trinsito moderno. Mu.,
chos otros se han vuelto también anticuados debido a pavimentos
angostos, curvas no adecuadas, excesivas pendientes, cruces de ferrocarril
sin proteccién, peligrosas intersecciones y otras causas,

Muchos puentes tienen su capacidad de carga excedida, mientras
otros son angostos o ubicados en lugares peligrosos,

Las ciudades nofteamericanas se han vuelto punto neurdlgico del
problema, pues la congestion y los problemas de estacionamiento se
estin agravando dia a dia. ‘

Los accidentes de trdnsito cobran anualmente el elevado tributef
de 40.000 muertos y 1.500.000 heridos.

A esto habria que agregir dos problemas de menor gravedad, pero
que interfieren en el trinsito de vehiculos entre los diferentes Estados;
la falta de uniformidad en las reglamentaciones para las sefales de
trinsito y de pesos y medidas de vehiculos comerciales. Si bien desde]
hace tiempo existen norm2s nacionales, todavia no se ha logrado la
plena adhesién de los diferentes Estados a ellas.

Si bien el Acta Federal de ayuda para caminos de 1936 fue un gran
paso adelante, los problemas viales continuarin ocupando los mejores
:}:ucrms de los administradores e ingenieros de caminos por muchosl

ose
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Acceso Norle Bucnos Aires - B8 manos de Transito.

La alta calidad y el excelente comportamiento
de las rutas pavimentadas con hormigon ha sido
comprobado de modo fehaciente y exhaustivo, tan-
to por los resultados registrados en los caminos
construidos en gran escala con este material, de uso
universal, como por las pruebas de laboratorio y
ensayos acelerados que ha cumplido siempre con
todo éxito.

La bondad de este material deriva de que es un
producto del ingenio humano que adquiere la so-
lidez, la resistencia y la permanencia de la roca.

La edad, que envejece y debilita a la mayoria
de los materiales, no afecta al hormigon que, por
el contrario, gana en resistencia a medida que trans-
curre el tiempo.

Ofrece, también, la maxima seguridad al transito
por su resistencia a las patinadas y por su color
claro que provee el maximo de visibilidad nocturna.

Estas caracteristicas intrinsecas y Unicas, propias
del hormigén, se complementan con los precisos
métodos de ingenieria empleados en la ejecucion
del pavimento, que solo pueden usarse con este
material, y que permiten satisfacer con holgura los
estrictos requisitos que exige el transito moderno,

_en materia de lisura y terminacién superficial.

SOBRE CAMINOS MAS LISOS!

o

Detalle de Juntas Aserradas.

Las juntas aserradas cortadas sobre el hormigon
endurecido, de minimo espesor y practicamente
invisibles, constituyen el factor decisivo para ase-
gurar. carreteras perfectas, de extraordinaria li-
sura y uniformidad, sobre las que el transito se
desplaza con una serenidad maravillosa, sin el
mas minimo ruido ni alteraciones en la marcha.

. Por su rigidez distribuye las cargas sobre una
mayor superficie de la subrasante que otros tipos
de pavimentos. Requiere, en consecuencia, espe-
sores inferiores a estos Gltimos.

Su conservaciéon es simple y de bajo costo.

Todos estos factores sumados a su vida atil,
estimada en 50 afios y mas atn para los pavimen-
tos del futuro, muy superior a la de cualquier otro
pavimento, dan por resultado que sea el de mas
bajo.costo anual, es decir, que brinda ]a doble
ventaja de ser el pavimento de mas alta calidad
¥, conjuntamente, el mas econémico.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137

Buenos Aires

SECCIONALES: CENTRO: Rivera Indarte 170, Cordoba - NORTE: Muifiecas 110, Tucuman - SUR: Calle 48 N° 632,
La Plata - DELEGACION BARILOCHE: C. C. 57, S. C. de Bariloche - LITORAL: Sarmiento 784, Rosario - CUYO:
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CURVAS DE TRANSICION EN
CAMINOS Y CARRETERAS

Por el Ingeniero JOSE M. V. COURREGES

En este breve articulo se trata de hacer notar
la importancia del uso de las curvas de tran-
sicion en los caminos y carreteras, ante la su-
presién de ellis, unas veces por comodidad o
inercia y otras por falta de idoneidad del per-
sonal de Obras. A veces estas supresiones son
impuestas por los proyectistas, pero las mds por
el personal de Obra, pues muchas curvas pro-
yectadas con transicidbn son reemplazadas por
curvas simples y en algunos casos por curvas
que no corresponden a los principios del pro-
yecto y hasta resultan incémodas y peligrosas
para el vehiculo.

CASO 1T — EN CAMINOS

En la Argentina denominamos camino a to-
da ruta o via de segunda categoria en razén de
s importancia actual, pero que en un futuro
no muy lejano se puede transformar en una
ruta de importancia y convertirse en Carre-
tera, En estos casos se presume que se abre la
triza y se construyen las obras bdsicas mucho
antes que el pavimento, el que serfa una se-
gunda etapa para luego de 10, 15 6 20 afios.

De esta manera, las expropiiciones serdn me-
nos onerosas y deben proyectarse curvas circu-
lares sin transicién pero de radio minimo de
1000 a 2000 metros y con restricciébn de la
propiedad en el lado interno de la curva,
nunca menor de 50 metros en el centro de la
curva, terminando en cero en las tangentes.

Asi en estas futuras carreteras, no se proyec-
tarian tronsiciones, pero si se las prevé para el
futuro, dejando el terreno necesario.

CASO II — EN CARRETERAS

En las carreteras es necesario el uso de las
transiciones, aque d-°n seguridad v comodidad
al vehfculo. Obsérvese las curvas en la figura
1 donde para una Le =130 m y curvas cir-

| culares de R = 725. y R = 1200, las curvas mas
~suaves que originan las transiciones.

En la misma figura 1, se observa que a radio
menor, mayor es la neresidad de la transicién.

En la figura 2 se trazé una transicién de
Le = 100 para R = 2000 donde aparece menos
necesario o indispensable el uso de la espiral.

El autor estima que cuando: f o p, el corri-
miento del circulo por el empleo de la transi-
cién, sea menor de 0,20 m no es necesiria la
espiral, o es preciso proyectar una mids larga.

La transicién del peralte también exige la
introduccién de transiciones atin cuando p, sea
menor de 0,20 m. El valor de 020 m en la
pricti-a lo realiza instintivamente el conduc-
tor. Sobre la figura 2 se observa cémo varia la

PV2

fuerza centrifuga FC = En la curva

GR

circular salta de A a B bruscamente en un va-
lor de 5,66 % de P (Peso del vehiculo), mien-
tras en la curva con transicién pasa del valor
A al C suavemente.

La influencia de la longitud de la espiral se
puede observar en las figuras 3 y 8'. En la cur-
va circular, la fuerza centrifuga salta brisca-
mente de 4 a D (28,31 % P), mientras que
con la de 20, 40, 80 y 110 metros sigue las cur-
vas AE, AF, AG, y AH respectivamente, tanto
mads suive cuanto mds larga es la transicién.

Esto sucede cuando no hay peralte. Veamos
qué ocurre cuando existe un peralte, caso comiin
en las rutas.

En la figura 4 a) se ha trazado un peralte
quc comienza en el principio de la curva cir-
cular: el borde exterior de la calzada viene
con un peralte negitivo del 2 9 (4, PC, BC).
Dejando el borde interno fijo, el borde exter-
mo sigue la linea PC, B', D y desde alli se
mantiene constante.



En la misma, se representan en abscisas la

gitud de media (urva y en ordenadas la

y el peralte. La zona rectigula
F E D H representa la fuerza centrifuga
contrarrestar por el peralte y absorbida por la
friccién lateral de los neumdticos.

Obsérvese la gran zona B-PC_-B'-D-EF.PC
donde se contrarresta deficientemente 11 fuer.
za centrifuga, la que estd representada por
PC.F.E.G.

En la figura 4 b), se trazé ¢l mismo peralte,
pero elevando el borde exterior en la seccién
A-PC hasta llegar a la seccién plana es decir
con el 2 % de peralte positivo. Esta es la for-
ma mds usual de construir el peralte, en con

centrifuga sin anular por el peralte es algo
menor que en la figura 4 a).

En la figura 4 c); se dibuj6 el peralte cons.
truido antes de entrar a l1 curva. No es acon.
sejable su uso, pues el conductor de golpe pasa
de una fuerza lateral PC-B de un sentido, a
In fuerza contraria centrifuga PCBC de sen.

contraria muy molesta.

e

noduzc'mos las transiciones y tendremos la
figura 5, en ella la fuerza centrifuga es repre-
= sentada por la linea A-PC-B-C y el peralte por
- — la AA” B’ C’; la sola visualizaciéon del croquis

neutrolizar la fuerza centrifug1 con las curvas
de transicién. No existe ningin salto brusco y
el vehiculo y conductor siguen la curva con ma-

eleccién de longitnd de transiciones y velocidi.

des que no es intencidn tratar en esle corto

articulo,
Debe aclararse que generalmente no se cona
trarresta toda la fuerza centrifuga con el peralte,

~ los neumdticos con el pavimento.

y En las figuras 4 y 5, cstd representada la
fuerza centrifuga absorbida por la friccién entre
neumdticos y pavimento:

En la figura 4 a) por B-PC-B'.F.E.D
En la figura 4 b) por 4’ BCDEA'

En la figura 4 ¢) por A-PC-B-C-D-E
En la figura 5 por A-PC-B-C.C’.B-A’A.

) R ——

Se observa ficilmente el contraste entre la
diferencia de las superfiies de las figuras 4 y
ia de la figura 5, donde se introduce la tran-
sicién,

En las superfices de las figuras 4, las fuerzas
centrifugas a contrarrestar con la friccion late.
1al presentan zonas criticas donde pueden sobre-
pas_r los vaiores de dicha friccién (las magni.
tudes miximas, PC-F-PC-A-LD y PC-B-C).
[l Acemds de presentar siempre saltos bruscos al

ccmienzo de la curva dircular, sabemos que el
coeficiente de friccion varia con la velocidad,
tipo y esiado de las cubiert.s, textura y estado
de! pavimento y otros factores que hacen que
existan posibilidades de patinadas o desliza-

sccuencia seruiremos con esa form~. La fuerza )

tido controrio. En la curva la fuerzi centr |
Ahora siguiendo el caso de la figura 4 b) ina |
convence a cualquier espiritu de la ventaja de |

. nifiesta mayor seguridad, que redunda en se< §
i guridad. Existen otras vent jas o detalles de §|

tuientos laterales peligrosisimos

Obsérvese en el croquis figura 5 con curva de
transicién que nunci se contrarresta (on la
friccion mds del minimo adoptado en el pro-
easmRsinie, - yecto. (Magnitudes, DE-BC-ED y BB’ en las
distintas figuras 4 y 5).
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-Es de hacer notar y tener en cuenta que en
las calzadas corrientes el bombeo divide la ruta
en dos calzadas: la interior y exterior, que
presentan por dicho bombeo una pendiente que
oszila en el 2 9% que se suma o resta al peralte,
fn recta produce una fuerza de deslizamient~
hacia ambos lados que es absorbida por la fric-
cién lateral y la direccién del vehiculo.

Estimamos que con estas consideraciones, que-
dan evidentemente demostradas las ventajas del
uso de curvas de transicién entre los alineua-
mientos rectos y la curva circular.

Se pueden distinguir dos tipos de carreteras.
segiin crucen zonas urbanas o rurales.

En zonas rurales y suburbanas no se deberi
omitir gestién, erogacién y esfuerzo a fin de
tener el mds amplio y cémodo trazado, v en ca-
minos preverlo para el futuro.

En las zonas urbanas,razones de orden econo-
mico abonarian la necesidad de restringir la
amplitud y tal vez hasta la velocidad directriz,
pero no la omisién de las curvas suficientemen-
le suaves y seguras,

Dentro de las carreteras estin los distribui-
dores de transito, y alli también el autor cree
que es ventajoso el uso de las curvas con tran-
sicién, En la figura 6 se trazaron: una curva
circular de R = 200 metros y luego la misma
curva circular con transiciones de 20, 60 y 100
metros y arriba de la misma figura, como va-
via la fuerza centrifuga en cada una de ellas.
asi mientras en la curva circular salta de cero
(punto A) al punto B bruscamente y cae luego
tumbién bruscamente, de E a F, utilizando la
curva de transicion de 20, 60 y 100 metros, las
fuerzas centrifugas siguen las curvas ACDE'E,
ADE'E y AE’E respectivamente cada vez mis
suaves. Resulta obvia la ventaja de la utiliza-
cién de estas 1ltimas para la comodidad y se-
guridad del vehiculo.

—-:\:-ﬁ\‘:ﬁ\\:i“\ te=ma R 208
Fig 6 N ~

En la figura 7 se replanteé la misma curva
circular de R = 200 metros y otras curvas de
radios menores de 160 y 100 metros, con longi-
tudes de transicién de 50 v 80 metros respecti-
vamente.

Abajo se graficé cémo varia la fuerza centri-
fuga y sin lugar a dudas también tienen ven-
tajas sobre la curva circular de radio 200 m.

En la figura 8 también se manifiestan las ven-
tajas respecto de Ia fuerza centrifuga de la cur-
va R =200 con Le=—G60 metros, respecto a
una circular de R = 400 m. Ademds la longitud
serd generalmente menor para R — 200 Le — 60,

En la figura 9 se trazé un rulo con curvas
tompuestas con radios de 200, 100, 60 y 200
metros, empalmando las dos de 200 metros con
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los alineamientos rectos, y en la figura 10 se
muestra como varfa la fuerza centrifuga del
vehjrulo al usar la citada curva compuesta
segiin el Diagrama 4 B C DEF G H I ].

En la misma figura, el diagrama de A4’
C DEF G H J representa la fuerza centri-
fuga, eliminando los saltos bruscos con la in-
noduccion de curvas de transicion, donde la re-
lacién entre el radio mayor de una curva com-
puesta es el doble o mids que la que le sigue,
o al revés cuando a una curva circular le si-
gue otra de radio mavor del doble.

También se introdujeron curvas de transi-
c¢ién al principio y fin de la curva, pues siem-
pre la relacién es enorme y salvo que sc trate
de radios muy grandes, el salto de la fuerza
centrifuga es brusco. El AASHO, tanto en A4
Policy on Geometric Design of Rural Highways
coemo en On Arterial Highways in Urban Areas
si bien no es contradictorio, da valores im-
precisos.

Asi, dice generalmente que no deben usarse
rclaciones mayores de 2 entre los radios de va-
rias curvas circulares de distinto radio de una
curva compuesta, y que en caso de no poder
evitarla se deben empalmar con transiciones
entre las curvas circulares.

En otros sitios aconseja no pasar de rela-
ciones de 1,5 6 1,75.

Por otra parte, dice que las curvas compues-
fas s6lo se disefiarin para dngulos muy agudos
o para adaptarse mejor a la topografia del
lugar, pero que siempre las curvis de ‘ransi-
cion confieren mayor comodidad v mejor as-

~prcto, Se deduce por otra parte que en las

zonas urbanas, a los fines de reducir la zona a
expropiar y acortar rulos y ramas, sc utiliza-

Tin cominmente curvas compuestas (segin la
préctica norteamericana) .

Para una mejor adaptacién a la topografia
del lugar, éstas solo se justifican en zonas
montanosas, dontde la velocidad directriz es
baja,

En general las curvas compuestas en rutas
abiertas son peligrosas y producen el mismo
efecto, al pasar de una curvatura a otra, que
el paso de un alineamiento recto a una curva.

Entendemos también que el replanteo y
cdlculo es mas sencillo en las curvas con tran-
sicion.

En la figura 9 b, se trazé un rulo con una
curva circular de radio 100 m, con transiciones
de 60 m, que generalmente es mds larga que
€On una curva compuesia pero en un margen
muy pequefio para dngulos cerranos a los 90°
y hasta mds corta para dngulos obtusos, pero
el diagrama de la fuerza centrifuga que actta
sobre el vehiculo es ostensiblemente mds suave
que la de una curva, compuesta, Linea 44" D’
D EE’ G’ J en la figura 10,

En la figura 9 c se trazaron dos curvas cir-
ciilares con transiciones de 60 m, separadas por
un alineamiento récto de 50 m. Esta variacién
con respecto a la figura 9b, muestra una de
las innumerables variationes que se pueden
obtener a los fines de ad.ptarse a la topogra-
fia de la zona. El diagrama de la fuerza cen.
trifuga del vehiculo es en la figura 10, la linea
A4’ D' KLE' G’ ], que es mucho mds suave
que la de curva compuesta, pero con una varia-
ciébn mds que el caso de la figura 9 b.

Es de recordar que toda transaction facilita
la construccién del peralte en forma mas suave
y racional, Entre las distintas curvaturas de
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una curva crompuesta, se puede también cons-
truir suavemente el peralte, pero el cambio
brusco de curvatura produce una fuerza cen-
trifuga, que debe ser absorbida por la friccién
lateral y se pucde dar el caso de que dicha
fuerza en un punto dado cambie hasta de direc-
ci6n, d.do el valor del peralte y la fuerza
centrifuga en el punto de cambio de curva-
tura, y asf el condu tor siente su vehiculo “ti-
rado hacia afuera” y de inmediato *hacia
adentro”, con influencia en su direccién que
puede h cerle perder su trocha.

Con es:as consideraciones se quiere llamar
la atencién sobre todas 1's consecuencias que
puede acarrear el disefio sin tener en cuenta
factores reales que existen siempre, como la
FIG.9B fuerza centrifuga, peraltes v friccion lateral,
y que requieren ser manejadas con cuidadoe
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Noveno Congreso
Panamericano

de Carreteras

Del 6 al 18 de mayo del corrieme afio, se
realizb en Washington, convocado por la OEA,
el Noveno Congreso panamericano de Carre-
teras.

Asistieron delegaciones de 19 paises latinoame-
ricanos, una delegacién de Canadd —por pri-
mera vez—, y una importante delegicién de
Estados Unidos, La delegacién enviada por el
gobierno argentino, bajo la presidencia de Don
Luis de Carli, en su cardcter de Secretario de
Obras Publicas de la Nacion, estuvo integrada
por los ingenieros Jorge del Mazo, Lauro Olim-
pio Laura, Adalberto Plinio Lucchini, Luis Ma.
ria Zalazar, y el Sr. Antonio P. Loménaco. Tam-
bién asistieron al congreso diversas orginizacio-
nes internacionales y, en su caricter de orga-
nismo consultor de las Naciones Unidas, la
International Road Federation, con una dele-
gacion compuesta por 19 personas, bajo la pre-
siclencia de L. B. Davis, en caricter de obser-
vadores especiales.

El Sr. Robert O. Swain, presidente de la In-
ternational Road Federation, dijo en una parte

de su disrurso ante la segunda sesion plenaria -

del Congreso:

“Este IX Congreso Panamericano de Carre-
teras debe tratar puntos de vista pricticos mis
que tedricos. La teoria la dejamos a los tedri-
cos. La sencilla practicabilidad de las comuni.
caciones viales es obvia: sin caminos adecuados
no hay movimiento de gente, ni de cosas, ni de
ideas. Por otra parte, si un pueblo pucde viajar
libremente, intercambiar sus mejores ideas y
productos y recibir a su turno, lo mejor de sus
verinos, estd sobre la via que lo conducird a
la productividad interna y al intercambio inter-
nacional en bien de la prosperidad econémica
v social.

Entre los resultados mds destacados del No-
veno Congreso, merecen citarse: el apoyo que
recibié nuevamente la terminacion del Sistema
de la Carretera Panamericana, y la determina-
cién de crear una Autoridad Vial Interameri-
cana para dicha carretera, proposicion esta 1l-
tima, sometida por la IRF y aprobada caluro-
samente por ¢l Congreso.

Los distintos trabajos presentados al Congreso
sumaron mis de 352. De los trabajos presenta-
dos por especialistas argentinos, merecieron
Mencion Honorifica Especial los dos siguientes:
“Estudio Comparativo de las Pruebas de La-
horatorio de los Mejoradores de los Lizantes”,
por Elberto Petroni y Leontina B. Lugones, ¢
“Influencia que ejercen en la Flexibilidzxd, la
resistencia vy cada uno de los componentes de
la mezcla”, por Celestino L. Ruiz,

El Noveno Congreso Panamericano de Ca-
rreteras aprobd 87 resoluciones, las que cubrie-
ran ¢2si todos los aspertos de la actividad vial
internacional en las Américas, desde Ia elimi-
nacién del Tapdén del Darién, hasta el estable-

Recepeion a los delegados en log jardines de la Casa

Blanca. En primer pano, de izquierda a derecha,

Don Luis De Carli, uvn funcionario de 1a OBA y el
presidente Kennedy

30 — CARRETERAS

cimiento de escalas de salarios tinicos para los
obreros viales.

Con relacién a nuestro pais, se destacan entre
otras, tres resoluciones, a saber: las Resolucio-
nes XLIIT y XLV del Capitulo 1V, sobre Puen-
te Internacional sobre el rio Uruguay y puente
entre Argentina y Paraguay, respectivamente;
y el inciso b) de la Resolucion LXXXVII, por
el cual se felicita al gobierno argentino por su
obra vial, y especialmente al Sr. Luis De Carli
por sus eminentes servicios a la vialidad ar-
gentina y panamericana.

A continuacién, publicamos una sintesis de
algunas de las resoluciones mds importantes
del Congreso:

Dentro del Capftulo I —Asuntos Interame-
ricanos— se aprobaron 21 resoluciones, entre
las cuales citamos: Resolucién 111 sobre el pro-
yecto del Darién, por la cual el Congreso feli-
cita al Comité Ejecutivo Permanente y al
Subcomité del Darién por haber obtenido el
finantiamiento y consumado la realizacién, res-
pectivamente, de los estudios preliminares que
permitieron avanzar enormemente en ¢l conoci-
miento de la regién y facilitar la determinacion
de la ruta; felicitar a los gobiernos de Colom-
bia, Estados Unidos y Panamd por la suscrip-
cién de convenios entre los respectivos gobier-
no: latinoamericanos y el de Estados Unidos,
por medio de la Agencia de Desarrollo Inter-
nacional, para crear en Panama y Colombia
centros de adiestramiento para operadores: y
mensajes de reconocimiento y gratitud a los
gubiernes de Estados Unidos, Colombia y Pa-
namd, a la OEA, al Presidente Kennedy, y a
otras personalidades destacadas que tanto han
aportado para que el proyecto del Darién mar-
che firmemente a transformarse en una realidad,

La Resolucién XI constituye el Subcomité de
la Carretera Transversal Panamericana, con
participacion de representantes ofitiales de
Bolivia, Brasil, Paraguay y Perti, y con sede
en  Asuncién, Paraguay; aprueba ademis la
designacion del Puerto de Paranagud como pun-
to inicial de la Carretera Transversail Paname-
ricana, en sustitucién de Rio de Janeiro,

La resolucién XIII, recomienda a los gobier-
nos de los Estados americanos que, en sus pro-
yectos nacionales o regionales de desarrollo eco-

némico y social dentro de los programas de la
Alianza para el Progreso, otorguen prioridad
a las rutas de interés panamericino que satis-
fagan la finalidad de incorporar las regiones
subdesarrolladas a la economia nacional o re-
gional, incluyendo todos los estudios pertinen-
tes; también recomienda la prioridad en el
Sistema Panamericano de Carreteras, del fi-
nanciamiento y construccién de proyectos que
tiendan’a vincular sélidamente a los paises me-
direrrdneos de América con sus ve:inos.

La resolucién XIV resuelve considerar la po-
sibilidad de que los gobiernos americanos ce-
lcbren convenios dentro del programa de la
Alianza para el Progreso con ¢l apoyo de
instituciones que representen la accién comu-
ral, a fin de llevar a cabo programas de ayuda
técnica y financiera para la construciién y/o
mantenimiento de caminos secundarios (locales,
vecinales o comunales) .

Resolucion XV: felicitar a la IRF por el es-
tudio elaborado sobre conservacidén de la carre-
tera Panamericana.

En el Capitulo II —Terminologia; Educacién
y Adiestramiento; Informacicén Puablica— se
destacan las siguientes resoluciones:

XXII: Inclusién de nuevos términos en el

giosirio técnico, uso y aplicacién de los mismos.
El Congreso resuelve: recomendar a la Secre-
tarfa Permanente la publicaciéon y difusién de
la lista de términos con sus definiciones en
castellano que, propuestas por la Comisién Téc-
nica de Terminologia Vial, fue aprobada por
este Congreso.
. Ademds reitera anteriores recomendaciones a
los organismos viales americanos sobre adop-
cién y uso, en su léxico vial, de los términos
contenidos en el Glosario Téenico, propiciando
a su 'vez que las instituciones técnicas y los
profesionales dedicados a la vialidad los apli-
quen en la prdctica.

La resolucion XXVII resuclve encomendar a
la Comisién Técnica de Terminologia llamar
a4 concurso interamericano para la prcparacién
de una cartilla ilustrada que, divulgando la im-
portancia de la obra vial, haga referencia a los
términos mas usuales adoptados por este Con-
gieso y a las normas de seguridad en el trinsito.

Las Resoluciones XXVIIT y XXIX, recomien-



‘paises americanos y sus gobiernos la
| de instruir técnicos en carreteras, y
on de cursos de ingenieria de trdn-
parte del plan de estudios de inge-
)\ el continente americano

s Viales Gubemamcmalcs. Le-
i incluye importantes resoluciones,
las cuales se destacan:

Resolucion XXXII, sobre “Estudio Com-

anos — Elaboracion de un Proyecto de
acién Vial Tipo” reitera al Comité Direc-
Permanente para que solicite de los go-
nos de Jos Estados americanos se envie a la
Técnica de Fomento de Orginizacio-
ies Viales Gubernamentales las disposiciones de
Tespectivas legislaciones viales, segiin el pa-
on minimo que a continuacién se precisa, a
oto de elaborar un provecto de Legislacion
para su adopcion por los paises america-
previo el estudio comparative de las dis-
iciones existentes en cada pais.
@) Clasificacion de Carreteras (Resolucién
XLII — Séptimo Congreso Panamericano de
Carreteras) ;
'b) Tasa de Pzaje;
€) Contribucién de los propietarios y bene-
ficiarios;
'd) Derecho de via;
€) Reglamentacién relativa a las caracteris-
ticas de ruedas y llantas;
‘) Reglamentacion sobre dimensiones y tipo
limite de peso de vehiculos; y
) Senalizacion del Camino (adopcién de las
recomendaciones de los Congresos Pana-
mericanos de Carreteras) .
La Resojucion XXXIII, “Revisién y Recodifi-
acion de leyes en materia de carreteras”, reco-
enda a los Estados americanos la revisién v
odificacion periédicas de las leyes bajo las
ales estin llevando a cabo sus respectivos pro-
amas de carreteras, de acuerdo con las si-
guientes etapas:

1) Estudio de la red de carreteras existente v
de las necesidades que se puedin prever;
b) Inventario de las leyes vigentes en materia
de carreteras, eliminando las repeticiones
¥ aquellas partes que hayan quedido de-
rogadas;
Estudio de la politica y objetivos del pro-
grama de carreteras que ha de empren-
derse bajo las leves sujetas a revision;

Evaluacion de la legislacién existente, f
mulindose los cambios sustantivos y las
adiciones que se juzgan oportunas; y
Redaccion de los puntos legislativos ace-
cuardos para realizar los cambios nece
sarios,

La Resolucién XXXI1V recomienda a los paiscs
ue celebren un seminario técnico sobre pla-
cacién del transporte, pidiendo ademis, la
olaboracion de la Secretaria General e Ia

EA para este fin.

La Resolucion XXXVII encomienda al Co-
mit¢ Directivo Permanente estudie v recomicnde
que se establezcan jornales minimos para los
rabajadores viales, de acuerdo al costo de la
fita y a las condiciones del clima, altitud v sa
mitarias en las diversas regiones de culi pais,
lanto para las obras por administracién directa
tomo por contrato, La Resolucion XXXIX 1o
tomienda al Comité Directivo Permanente, lleve
a cabo las geetiones cendientes a que el Seguro
Obrero sea establecido con cardcter obligatorio
i las obras viales de todos los paisss n que
hasta la fecha atn o se haya aplicado, cual-
guiera que sea el sistema de ejecucién de di-
thas obras.

lLas resoluciones XL y XLI, recomiendan la
utilizacion de métodos electrénicos en las ope-
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vaciones téenicas y administrativas, v el ajuste

de precios al conceder contratos para la cons-
treccion de carreteras, respectivamente.

2. Felicitar al Gobierno de la Argentina por
su proyecto de crear un instituto nacional de in-
vestigaciones viales.

El Capitulo IV —Planificacion; Trazado; Cons
tuccion v Conservacidn— contiene las siguien-
tes importantes resoluciones:

La N? XLIII,
Rio Uruguay”,

“Puente Internacional sobre el
resuelve: 1. Considerar como

parte integrante del Sistema Vial Panamerica-
no al Puente Internacional sobre el Rio Urn-
guay en la [rontera entre Argentina y Uruguay,
que  ligavit las  siguientes localidades: Puer
19 Unzu¢ v Fray Bentos. respectivamente. v

que articulard los sistemas viales nacionales de
aquellos dos paises, estableciendo asi una co-
municacién entre las cindades de Buenos Aires
y Montevideo.

2. Considerar como parte integrante del Sis-
tema Vial Panamericano, las carreteras que de-
herdn ligar el referido puente a las cindades de
Buenos Aires, Montevideo y Asuncion, asi como
lag earreteras que ligardn el mismo puente a las
cindades de Santa Fe, Parani y Mendoza, en
la ruta a Santiago de Chile.

3. Solicitar al Comit¢ Directivo Permanente
promueva y lleve a cabo las gestiones necesa-
viag para completar los estudios definitivos v
linantiar la construccién de la obra mediante
csfuerzos mutuos que propicien los objetivos
de la Alianza para el Progreso,

La Resolucion XLIV reconoce la conexion

por Salto Grande, asi como las rutas que
dar. acceso a ella, Salto - Paysandu, \f(-u-erles

Mentevideo y Concordia - (ualt."ruauhu Zara-
te- Buenos Aires, como parte integrante del
Sistema Panamericano de Carreteras,

I.a Resolucion XLV, recomienda 1 construc-
cion dz un puente carretero sobre el rio Para-
guay, que una a las republicas de Argentina y
Pariguay en el sitio y con el tipo que acuerden
ios gobiernos interesados. 2. Disponer que el
Comité Directivo Permanente de los Congre-
<os Panamericanos de Carreteras se dirija a los
respectivos  gobiernos, interesindolos en el es-
tudio de la construccién del referido puente.

La Resolucion LVI recomienda, a través de la
OEA, aprovechar plenamente los adelantos vy
procedimientos téenicos sobre la forma de reali-

El presidante de la delegacién argentina, Don Luis

De Carli, acompafiado por dos de sus miembros,

los ingenieros A. Plinio Lucchini y Lauro Olimpio
Laura



Ceremonia vimculada a las actividades de; Noveno Congreso. El Sr. L. B. Davis, nuevo presidente
de la Junta Directiva de a IRF, entrega al Sr. Jullen R. Stcelman, presidente s:lente, una p aca
recordatoria de sus aios dedica 'os al serviclo de! desarrollo vial en todo ¢l mundo, De izqulerda a
derecha: los Sres. Bduardo Dibds, presidente de la Asocia:ién Peruana de Caminos; Steelmam,

Davis, Luns de Caxli, presidente de la Aso-~iacifn

Argen ina  de  Carreteras, y Rdmulo

O’Farriil, pres.demte de la Asoclacién Mexi.ana de Caminos.

zar estudios relativos a la planificacién del
tr.nsporte urbano, que se incluyen en los nu-
merosos trabajos presentados al Congreso, asi
como en los demds documentos e informes dis-
ponibles. Resuelve también alentar los estu-
dios sobre planificacién del transporte urb no
en las multiples ciudades en crecimiento de los
Estados americanos, a fin de roadyuvar al cre-
ci¢nte desarrollo econdémico del hemisferio.

La Resolucién LVII se refiere a la importan-
cia del mantenimiento de carreteras.

La Resolucién LVIII dispone solicitar al go-
bierno de Brasil, por intermedio del Comité
Directivo Permanente, que 11 carretera de en-
lace en direccién a Santa Ana do Livramzaio
sea también pavimentada con cardcter de prio-
ridad.

La Resolucién LX se refiere a la posibilida.l
de construccién de una carretera Brasil - Co-
lombia - Ecuador,

En el Capitulo V —Trinsito y Seguridad—
se incluyen las siguientes resoluciones prin-
cipales:

Resolucién LXI, sobre cursos de ingeniesfa

de trdnsito y cooperacién técnica en asuntos e
transito. Dispone entre olris cosas, expresir
su agradecimiento a la IRF por sus esfuerzos
en proporcionar un Manual de Ingenierii de
Transito en idioma espafiol; tomar nota ‘e
su excelente programa de becas p-ra la capa-
citacién de ingenieros de trdnsito, y alentar la
continuacién de tan meritorias labores.

Las Resoluciones LXII, LXIII, LXIV y LXV,
se refieren, respeciivamente, a educacién pira
la seguridad del trinsito; a la necesidad de es-
tudios sobre transporte urbano; a ubicacion
de los cemtros de trabajo en relacién con el
trdnsito; y a uniformidad en el sefialamiento
vial.

La Resolucién LXVI solicita de la Comisién
Técnica de Transito y Seguridad de los Con-
gresos Panamericanos de Carreteras, que estu-
die el nuevo Manual sobre Reglamentacion de
S:gnos y Sefivles de Transito para Calles y Ca-
rreteras adoptado por Estados Unidos, que con-
ticne ciertos elementos nuevos de valor poten-
cial entre los cuales se incluye el empleo de
sefiales mds grandes, senales reflectantes, prin-
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cipios uniformes de aplicaciones y usos de co-
lores. |

La Resolucién LXVIII recomienda a los Es-|
tados americinos establezcan reglamentaciones)
y las pongan en vigor para controlar el pesa|
y distribucién de carg: en cada uno de s ejes|
de los vehiculos, tanto de pasajeros como de|
carga, para reducir el peligro de a cidentes de
trinsito.

La Resolucién LXIX reitera resoluciones an-
teriores sobre placa uniforme de circulacién,

La Resolucién LXX se refiere a mejoramicnto
del sistema de otorgacién de licancias para
conducir, La N° LXXI reitera resoluciones an-
teriores sobre visibilidad para la conduccién
nosturna. La Resolucién LXXII se refiere 2
11 necesidad de un estudio comparativo de la
estructura y del funcionamiento de los orga-
nismos que gobiernan el trdnsito en los paises
americanos.

Las siguientes resoluciones de este capitulo,
de la LXXIII a la LXXIX, se refieren res-
pectivamente a los siguientes tdpicos: Unifor-
midad en el control de 11 prioridad de paso en
las vias arteriales; Coordinacién de las activi-
dades de las autoridailes de trinsito; Calles de
transito en una direccion; Estacionimiento;
Mantenimiento de los elementos de control de
trénsito; Centros de servicio adecuados y abas.
tecimiento de repuesios p2ra vehiculos auto-
motores en la carretera panamericina; y Asis-
tencia a las conferencias de trinsito.

El altimo capitulo, VI —Financiamiento, Eco-
nomia; Investigrciones— incluye entre sus re-
soluciones, las siguientes:

Resolucién LXXX, “Problemas y aspectos
econdémicos de la planificacion de carreteras”,
por la cual el Congreso encarga al Comité Di-

, Tectivo Permanente que solicite a los puises

americanos, envien a la Secretaria Permanente
de los Congresos Panamericanos de Carreteras,
trabajos e inform.ciones sobre sus experiencias
en materia de vialidad y, en p.rticuiar, acerca
de las doctrinas establecidas en planificcion
vial, para su divulgacion entre los Estados
2meric.nos.

La Resolucién LXXXII, recomienda al Comité
Dire. tivo Permanente que promueva la creacion
por parte de la OEA, de un Comité ad hoc,
que establezca [6drmulas practic.s y definiuv.s
de financiamienlo en el sector transporile por
carretcra, basadas en el andiisis de las realida-
des economic.s de cada pais y tomando en
cuenta el desarrollo arménico integral de Amé-
rica, objetivo fundamental de la Alianza para
el Progreso.

La Resolucién LXXXIII solicita se reitere a
los p.ises americ.nos la necesidad de un inter-
cambio de normas y espe ificaciones para el
estudio y construccién de carreteras. La Reso-
lucibn LXXXIV recomienda a la Sccrelaria
Perminente recab:r toda la informacién dispo-
nible sobre méiodos y procedimientos de ex-
propiacion. !

La Resolucién LXXXV se refiere a impuestos
directos o indirectos que gravan el transporte
automotor.

La resolucion LXXXVI contiene un voto de
agradecimiento al presidente de Estados Uni-
dos, sede del Congreso.

La ultima Resolu i6on, N® LXXXVII, incluye
el reconocimiento del Congreso a distintos go-
biernos y person .lidades americanos, entre ellos,
al gobierno de la Repiiblica Argentina y al
senor Luis De Carli, “por los eminentes servi-
cios que ha venido prestando a 11 vialidad como
antiguo par‘icipante en los Congresos Piname-
ricanos de Carreteras y como presidente de la
Asociacion Argentina de Carreteras”s



DELEGACIONES EN EL INTERIOR

(Viene de la retiracién de la tapa)

CORDOBA

(Av. Vélez Sirsfield 318, Cordoba)

PROVINCIA DE BUENOS AIRES

(Calle 6, N° 840, La Plata)

Presidante. i ciasvasi ol Ing. Aquiles F, Ortale
Vicepresidente 1° ...... ... 8r. Rail Verzini
Vicepresidente 22 ... ... Ing. Andrés Barros

BOCTEEATID. 4 3161: o0x s/l alre sl Agr, Arturo E, Ariza
TCBOTEE0 . . . v v v vmvnennns Ing. Ange! Pl-e¢'ing
Vocales ................., Ing. Héctor N. Morcil'o

Sr. Antonio R. Falabella

Sr, A'fredo Catald

Ing. G:zcgorio Cariglino

Ing. Honorio Afém Judrez

Ing. Walter Sleet

Sr. Rodolfo Mosinari

Ing. Aldo Graziani

Ih:g. Luis Rafil Luna

Agr. Emil'o Rinesue'ct

Sr. Ricarde Caprllo

£r. Roberto Hualde

£r. Fermin Martinez

Sr. José A. Pitté

Ing. Asberto 8. C. Fava
Asesor Letrado ....... ... Dr. Homero C. Blbileri

MENDOZA

(Pat-iclas Mendoc'nas 1071, Esc. 4, Mendoza)

PrOBAENES .- ¢ pcovoienn e . Juan Garcia Eijoo
Secretarfo . .. ......i000n .. Victor Galfione
IPBBDTOND s« o dldiaiatlatais wiatals Ricardo Rossell
Vocales ..............c000 Abel M. del Campo

Roberto Azzoni
Juan F. Barbera
Francisco Barreras
Alberto Citon
Oscar Granata
Rafael Gaviola
Juan Insia

SAN JUAN

(Av. Dr. José I. de la Roza 1263, Ban Juan)

Pregidenthic o o iisrs s oo Liustavo Carmona
(Con licencia)

Vicepresidente . ...... Silverio Madrid
(En ejercicio de la presidencia)

gecretario ..o Alfonso de la Torre

DBBOTRED itiat; s sinaiala a e iatsiate Marcelino D, Rins

vo.ales .. v ip s RSALE . Romano José Petrini

Pedro D, Ugrin
Rodolfo Paseron
tugenio Carte
Adalberto Ruiz

Emilio Maurin Navarro
José M, Ares

Juan Martin

Tomis Bawden

Justo Felipe Pacheco

SAN LUIS

(Momentincaments inactiva)

(Cimara Argenting de o Cocstruccion,
(Corcemar)

(Aravial S.R.L.)

(R presentante de o Categoria A ")
(ODISA - Caregorin **
(Direceion de Viaidad de
{ Rotary (luhl)

{Ciam. Comercio ¢ Industrin Provinein de Buenos Aires)
(Y P.F.)

{Instituto del Asfalto)

{Instituto Cemento Portland Argentine)

(Cimara de. Tra sporte Antomotor)

(Direccion Pavimentae'dn Prov. de Buenes Aires)
(Centro de Ingecieves de Buenos Aires)

(Minizterio de Salud Prbliea Prov, de Buenos Aires)
(Industria Antomotriz)

{Industria Automotrz)

(iAwtomavil Clul Argentivao)

{(Sociedad Rura. Masdalena)

(LEMIT)

(Camara Arvgontinag de la Constroeeiin)

Ia Provineia)

(Neunfiticos Goodyear)

{ Instituto del Cemento Portland Argentino)

(Asociacion  Propletarios de Camiones

(Centra de Ingenieros ¥ Arquitectos de Mendoza)
{Direceiom Nacionn]l de Vialidnd)

(Representante de In Cotegorfa “*A'" + Socios Individuales)
(Contro de Bodegueros del Este)

(U'nidn Industrinl ¥ Comercial)

(Camara de Comercio de San Rafael)

(Chmury  Argentina de la Construceiton)

(Categorin **A77 - Socios Individuales)

(Sociednd de Camioneros de San Joan)

(Categoria *"A"" - Socios Individuales)
{Empresa Rins ¥ Cin, S.R. L.
(Categoria **A7" - Socios Individuales)
(Direccion Provineinl de Vialidad)
(Concesionaria Ford)

(Diario “*Tribufia'")

(Direceion General de Obras Piblicas)
(Sociedad Rural de Sarmiento)
(Nociedad de Camioneros de San Juan)
{Sociedad de Camioneros de San Juan)
(Sociedad de Camioneros de San Juan)
(Diario “'Los Andes'')

(COMISION PROVISORIA ORGANIZADORA)

(San Martin 719, Piso 1%, San Luis)

Presidente ............... Reynalds Anzulovich
Vicepresidente . . ... .. . Roger Carreras
Secretarlo .......... . Domingo Sesin
Tesorero . IR S A . José Umana
Vocales ., ... José J. Chediack

Carlos Pagano
R:berto I. Barroso

SANTA FE

(Rioja 2622, fanta Fe)

Presidente .. ........ ... Carlos A, Mai
Vicepresidente Reynaldo Gervasini

Secgetario .......... S ate Luis Maria Barletta
Tesorero .............. .. Juan M. Samatan
Vocales ............... . Marcelo J. Alvarez

Antonio D'Andrea
Domingo Franchino
Aurelio Nardi

(Asociacion de Autonmotores)

( Dire 1 Nacional de Vialidad)

{ Direecion Provineinl de Vialidad)

(Centro de Viagantes)

(Chmare Argentiva de la Construeeion)

(General Motors Argentina 8, A)) .

(Banco de la Prov. de San Lnis y Aero Culh de San Luis)

(Chmarn Argenting de la Constroceidn)
('nign Industrial)

[(Diveceidn Noaeional de Vialidad)
(Representante de Socios Individuales)
(Sovies Categorin A"

(Centre Comereinl de Sanin Fe)
(Franchivo TInos.)

(Categoria **A7" - Soeciog Individuales)







