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CAMiNOS Las bases bituminosas son superiores a las convencionales,
pues brindan una mejor distribucion de las tensiones pro-
ducidas por las cargas. Esta cualidad permite disminuir su
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para el transito de vehiculos y equipos. El riesgo de des-
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ACERO
ALTO LIMITE DE FLUENCIA

Los paises més avanzados en realizaciones estructurales
de hormigbn armado, han adoptado este tipo de acero
por sus decisivas ventajas técnicas y econbmicas.
ACINDAR S.A. elabora su ACERO ACINDAR 46 de
ALTO LIMITE DE FLUENCIA con palanquillas

de acero Siemens-Martin de su propia fabricacion y

de acero importado especialmente seleecionado,

lo que le confiere esta “TRIPLE GARANTIA"

CONTROL: EI ACERD ACINDAR 46( de ALTO LIMITE DE
FLUENCIA es sometido en todas las etapas de su elaboracion al mis
riguroso contralor. La severa inspeccion de la palanquilla, la estricta

i supervision de los procesos de laminado y de lorsionado y los ensayos

sistematicos de las barras forsionadas, permitéen asegurar su calidad.

| UNIFORMIDAD: £/ ACERO ACINDAR 468 de ALTO LIMITE

DE FLUENCIA es un producto uniforme garantizado por la alta eficiencia
lécnica de sus equipos y por la automaticidad de todas las operaciones.

ECONOMIA: E| ACERO ACINDAR 463 de ALTO LIMITE

DE FLUENCIA permite reducir la cuantia de acero y elevar

las tensiones admisibles de calculo, sin riesgos de fisuraciones
peligrosas, por su alla adherencia con el hormigén. La supresion de
ganchos extremos hasta diametros de 14 mm. es otra economia adicional.

Ees un producto W ‘j"
INDUSTRIA ARGENTINA DE ACEROS §. A.

EL MAYOR PRODUCTOR DEL PAIS DE ACEROS PARA LA CONSTRUCCION
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En los trabajos viales o donde se realizan grandes movimientos de lierra, es primordial asegurar
la calidad y fortaleza de las cubiertas que se usen en el equipo. _

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

filosas o troncos penetrantes.
Muevetierra Muevetierra Motoniveladora Motoniveladora

CUBIERTAS Cvarteadora A W.T. Cuaitarid st Ragoda
PARA EQUIPOS| pEEEsnENSE, 778
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EN EL MUNDO ENTERO, MAS TONELADAS SE TRANSPORTAN SOBRE CUBIERTAS GOODYEAR QUE SOBRE LAS DE CUALQUIER OTRA MARCA
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SAFETY CORPORATION

materiales
reflectantes

PLASTIX novedosas baldosas reflectantes para aplicar
sin equipos ni personal calificado.
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.
equipos para senalizacion y aplicacién de
materiales reflectantes.

a . I
Ia co SIaI PERU 694 esq. CHILE - BUENOS AIRES - TEL. 33-1400/3312 y 34-8249

VIALCO SENALA LAS NUEVAS LINEAS DE LA SEGURIDAD EN EL TRANSITO!



EDITORIAL

- 1963 - 1964, Augurios y Perspectivas

El tradicional saludo de fin de afio y la expresién de
deseos de un nuevo afio feliz para nuestros lectores, tiene
esta vez una significacién especial. En efecto, la Asocia-
cién Argenting'de Carreteras extiende este saludo a las
nuevas autoridades nacionales y provinciales que han
asumido los respectivos gobiernos con plenitud de las
responsabilidades constitucionales y, ademds, con las
mds profundas esperanzas del pueblo argentino deposi-
tadas en su gestién.

En esta salutacién a las autoridades, la Ascciacién de-
sea hacer resaltar la trascendental importancia que el
problema caminero, tomado en su conjunto, como parte
sustancial del mecanismo de transportes del pais, tiene
en estos momentos para la Republica.

Es evidente que el pals padece una fuerte distorsién
en materia de transportes. Métodos, coeficientes y siste-
mas, tienen valorizaciones en muchos casos completa-
‘mente opuestas a las que se registran en la mayoria de
los paises civilizados del mundo y a las que aconsejan
las técnicas especializadas. Ademds es bien conocida la
incidencia negativa —que afecta en profundidad al pro-
ceso econémico nacional— que tienen los déficit de
aquellos servicios de transportes que ya han perdido su
capacidad funcional. Esto conduce a la necesidad de
establecer una politica nacional de transportes compa-

tible con las necesidades y realidades del pais, abando-
nando lineas de proteccién unilateral que tantos males
ya han ocasionade a la comunidad.

En este orden de cosas, los problemas viales tienen
primordial ubicacién e incidencia. Tal como estén plan-
teadas las cosas, el transporte carretero ha asumido una
responsabilidad de envergadura, que reposa sobre las
facilidades existentes hasta este momento y sobre las
que se vayan produciendo en materia de caminos y de
vehiculos. Respecto a los primeros, la preocupacién re-
caerd sobre la construccién de nuevas rutas y sobre el
eficaz mantenimiento de las existentes. En cuanto a los
vehiculos, supone la adecuacién de un régimen indus-
trial que libere la produccién automotriz nacional de las
pesadas gabelas existentes que limitan el mercado, en-
carecen en definitiva el transporte, frenan su desarrollo
y subsidiariamente, coartan y ponen en peligro una
fuente de trabajo que est& ligada al proceso del des-
arrollo econémico argentino.

Para toda esa gran tarea, que implica la realizacién
de estudios y en gran medida la movilizacién de una co-
rriente de opinién, la Asociacién Argentina de Carrete-
ras, junto con sus saludos y augurios, desea ofrecer su
mds franea y desinteresada cooperacién.
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Detalle de la exposicién del Automdvil Club Ar.
gentino sobre su obra vial,

En adhesién a los actos del Dia del Ca-
mino, el Automévil Club Argentino inau-
gurd el 3 de octubre una exposicién de su
obra vial.

Especialmente invitado, concurrié el se-
fior Luis De Carli, presidente de la Asocia-
cién Argentina de Carreteras, en su cardc-
ter de Secretario de Estado de Obras Pu-
blicas, quien pronuncié el documentado
discurso que publicamos a continuacién.

Por LUIS DE CARLI
Presidente de la Asociacién Argentina de
Carreteras

El Automévil Club Argentino est&
indeleblemente unide a la vialidad
argentina y por ello rememora el Dia
del Camino en forma relevante. Ade-
mds el Automévil Club quiere recor-
dar un nuevo aniversario de la pro-
mulgacién de la Ley 11.658, por los
efectos beneficiosos que al pais pro-
dujo. Fue magnifica herramienta de
trabajo que permitié a los argentinos
ejecutar, en la década 1932-1942, el
conocido plan vial que abrié profu-
sos surcos en todas las direcciones,
uniendo en un primer impulso, Cér-
doba, Mar del Plata, Bahia Blanea,
Mendoza, Santa Fe, ete., con la Ca-
pital Federal. Esto, ademd&s de los
muchos caminos secundarios, cons-
truidos por la Nacién, Provincias y
Comunas, gue permitieron unir al-
deas, pueblos y ciudades entre si, y
ensamblarlas con las grandes rutas
nacionales.

Se me ha encomendado la hon-
rosa tarea de hablar en este acto,
quizd, mdés que por tener a mi cargo
la Secretaria de Estado de Obras
Piablicas, por mi veterania al frente

de la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras, que en su intensa trayecto-
ria ha tenido siempre al Automévil
Club como uno de sus principales
sostenedores y propulsores.

Creada esta tltima institucién para
estimular e impulsar al automovilis-
mo, ha cumplido leal y eficientemen-
te su propésito y finalidad especifica.
En 50 anos de vida ha llevado sus
realizaciones a los més recénditos rin-
cones del pais, colocando mojones ki-
lométricos y letreros senalizadores, a
lo largo de todos los caminos y rea-
lizendo asi una gran obra civiliza-
dora y educativa.

La edicién de muchos planos y
guias de camines, es elemento in-
dispensable v de primera necesidad
para el automavilista que recorre el
pais y testimonia la importante
funcién social que cumple la institu-
cién. Y para qué mencionar, sefioras
y sefores, sus magnificas estaciones
de servicio, ubicadas algunas, no en
los sitios que mds redithan, sino a la
vera de los caminos rudimentarios
en sitios inhéspitos que, a modo de
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faro, auxilian al vigjero que llega
ansioso de reencontrarse con la vida
civilizada. Noventa y cinco estacio-
nes de servicios, camineras y de-
legaciones ubicadas en todo lo largo
y ancho del pais, expresan, con la
elocuencia de los hechos, la gran
obra de progreso integral que reali-
za el Automévil Club Argentino.

El poco tiempo no permite hacer
crénica detallada de su trascenden-
tal obra. Esta muestra que hoy co-
mienza a exhibirse es, sin duda, la
mejor expresién de su obra y en ella
puede apreciarse su verdadera mag-
nitud.

No puedo resistir el impulso de
referirme en esta oportunidad tan
propicia a un candente problema na-
ciocnal: el déficit de los transportes.
Caminos, barcos y ferrocarriles sir-
ven para transportar mercaderia y
hombres. Por no ser de gravitacién
acentuada dejamos de lado el servi-
cio aerondutico.

La inoperancia burocrdtica y cier-
tas deformaciones en las conquistas
gremicles, han logrado subvertir las
leyes técnico-econdmicas universales
convirtiendo al transporte fluvial en
el md&s oneroso después del ferro-
carril.

El medio de transporte mds econs-
mico es, en nuestro pais, el vial, con-
trariamente a lo que ocurre univer-
salmente. Esto nos obliga a intensi-
ficar al mdximo nuestros esfuerzos
para construir mdés camines, conser-
var mejor los que tenemos v facilitar
el trénsito de automéviles, dmnibus
Y camiones.
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En estos momentos, en que entra-
mos al carril constitucional, nada
puede ser mds grato a las Institucio-
nes vinculadas al camino que prestar
Su apoyo, para que se concrete una
legislacién sana e inviclable que
permita la racional coordinacién del
transporte.

Los aumentos de salarios reciente-
mente acordados, como corolario de
los Ultimos episodios huelguisticos,
elevan el déficit ferroviario de 33.000
millones —que debié ser el del ejer-
cicio anual corriente— a cerca ds
40.000 millones de pesos para el
ejercicio que se inicia el 1? de no-
viembre préximo.

Dificil es visualizar o corporizar la
magnitud de tal déficit. Haciendo al-
gunas comparaciones referenciales
podremos apreciar cudn grande es el
peso con que este déficit gravita so-
bre las espaldas de los argentinos.
Daré algunos valcores tomados al
azar. Para cubrir el déficit ferroviario
el Estado Nacional debe invertir la
tercera parte de su presupuesto. Este
déficit representa el 75 % del total
que soporta la Nacién (el otro 25 %
indudablemente representa las pér-
didas que ocasionan los demds ser-
vicios estatizados). Cada habitante
debe subvenir con 2.000 pesos por
afio, ¥ unca familia de cinco personas
debe contribuir para pagar las pér-
didas ferroviarias, con casi mil pe-
sos mensuales. Esos valores son pro-
medios v los pagan todos los habi-
tontes, usen o no los ferrocarriles.
El déficit anual ferroviario represen-
ta una suma mayor que el capital de

a taridad

Acompai por del Automévil Club
BArgentino, el Sr. De Carli visita la exposicién so-
bre la labor vial de esa institucién.

-

todos los bancos del pais, y es tres

veces superior al de todas las com-
panfas de seguros, con mds sus re-
servas técnicas y libres. Con los
40.000 " millones de pesos podrian
construirse anualmente 50.000 con-
fortables viviendas populares; de mo-
do que con el aporte suplementario
de los interesados en obtenerlas el
pais, en poco tiempo, resolveria el
agudo problema de su déficit habi-
tacional.

El dinero representado por este
quebranto ferroviario, permitiria al
Fisco construir cmualmente 8.000 km.
de caminos completos, con su car-
peta o tratamiento asféltico. Es decir,
que en un ano podrian habilitarse
veinte caminos de la longitud del que
une Buenos Aires y Mar del Plata.

Los humanos podemos soportar
cualquier contratiempo siempre que
creamos en su transitoriedad. Lamen-
tablemente en este caso la enferme-
dad estd lejos de ofrecer posibilida-
des de mejoria. Muy al contrario:

los FF. CC. argentinos transportan .

cada vez menos cargas y pasdjeros,
mientras su costo operativo va en
constante aumento. ¢En qué punto o
momento se detendrd& este proceso?
¢Hasta cuéndo y cudnto soportard
la economia argentina tamano dete-
rioro?

Es posible que se haya llegado al
limite.  El Gobiemmo no puede por
mds tiempo permanecer impasible.
Las soluciones que se esbozan pare-
cen ser simples paliativos. Cuando
se entra a considerar remedios de
fondo, las perspectivas térnanse mds
sombrias.

El Grupo de Planeamiento de los
Transportes ha hecho profundos es-
tudios. Entre otras cosas aconseja su-
primir todas las vias férreas cuya
densidad de tréfico no justifica su
existencia. Mas la experiencia ense-
na lo dificil —sino lo imposible— que
es cumplir este propésito, por la su-
ma de fuerzas que se oponen cada
vez que quiere levantarse un kil
metro de riel.

Ocurre esto, no obstante ser
el nuestro un pals que presentq,
con relacibn a ofros un siste-
ma de ftransportes distorsionad>
por el predominio ferroviario. Tene-
mos 20.000 km. de caminos pavimen-
tados y 42.000 km. de vias férreas.




Lo natural es que esta relacién sea
inversa: mds caminos que ferrocarri-
les. Estados Unidos de Norteamérica
tiene un kilémetro de vias para siete
kilbmetros de caminos. Similar pro-
porcién guardan muches de los pat-
ses colccados a la vanguardia del
mundo por su cultura e importancia.

Més que dar consejos sobre lo qus
debe hacerse deseamos hacer un
pragmdtico planteo del problema. Los
funcionarios que el 12 del corriente
mes han de comenzar a gobernar-
nos, dentrc del amplio marco de la
Constitucién y con el apoyo de la
gran mayoria de los argentinos, han
de buscar la solucién del problema.
La gravedad de la situacién deman-
da remedios heroicos si se quiere
evitar que el quebranto ferroviario
aplaste al pats.

El importante estudio realizado por
el Grupo de Planeamiento de los
Transportes, presidido por el general
T. B. Lackin, trasunta mucho pesimis-
mo con respecto al porvenir de nues-

El pais necesita mds camines para el transporte
rapide y econdmico de sus productos esenciales

tros ferrocarriles. Solamente nos re-
feriremos a la parte del transporte
que hace a las cargas, que repre-
senta ap-oximadamente el 70 % del
producido total de los ferrocarriles v
que es el renglén menos malo de ese
servicio. La declinacién de este rubro
es por demds sugerente. En el anc
1950 se transportaron 16.108 millones
de ton/km. de carga; en 1955, 14.830;
en 1960, 15.158 y en 1961, segtin re-
cientes informes solamente se trans-
portaron 11.975 millones de ton/km.
En este mismo afio los camiones han
transportado 16.000 millones de ton/
km., o sea un 33 % mds que los fe-
rrocarriles. Ano tras ano, el tonelai=
transportado por los cam’nos, ha ido
en constante cumento.

La mdxima esperanza del Presi-
dente de la Comisién Especializada,
general Larkin, se traduce en el pé&-

rrafo del informe que dice: "Si la
experiencia europea tiene algin sig-
nificado para la Argentina, es obvio
gque deben tomarse algunas medidas
para mantener y expandir el trdfice
ferroviario donde sea mds econdémi-
co gue el transporte vial. Esto tiens
urgencia ya que es casi seguro que
los ferrocarriles han de perder un vo-
lumen de ftréfico considerable pres-
cindiendo de la disponibilidad, efi-
ciencia y costo de sus servicios. Estzs
tréfico consiste en petréleo, leha y
carbén de leha”. Prevé el informe
sensibles pérdidas de cargas hasta
1970.

Pero veamos lo que ocurre ahorag;
si admitimos que en el ano 1964, =l
60 % de las pérdidas corresponden
a "cargas’, estas llegarian a 24.000
millones de pesos, v si la cantidad
transportada alcanzara a la cifra de
14.000 millones de ton/km, esperan
zados en que continGien los incremen-
tcs que ha logrado la actual admi-
nistracién de E.F.E. A, tendriamos
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ACABA DE APARECER

- SOBRE FINANCIACION DE OBRAS VIALES

del Dr ALBERTO OMAR GATTI

1 edicion destinada a presentar una compilacion
ion y un estudio critico, indispensable a quienes
tienen intereses profesionales y empresarios

volcados en lo actividad vial argentina.

de info

RESUMEN

Expresado sintéticamente, este traba-
jo se refiere a diversos aspectos vin-
culados con la vialidad, recopilacién.
de leyes nacionales y provinciales re-
lacionadas con las disposiciones fi-
nancievas, y luego, las conclusiones
personales del autor.

PRECIO: $ 300.-
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que el Estado subvencionaria e'l.ﬁ
transporte en m$n 1,70 por ton/km.,
que aproximadamente es lo que
cuesta el tremsporte de piedra, arena, |
ets., por camiones. '

Se proyecta invertir 300.000 millo-
nes de pesos para mejorar nuestros
FF. CC. ¢{Qué puede resultar de esto?
Larkin dice que deben esperarse sen-
sibles disminuciones en la cantidad
a transportarse por vagones. Pero
ain sin contar con esta reduccién
no es exagerado suponer que al in-
vertirse esa suma para mejoramien-
to en diez afos, tendremos una ero-
gacién anual de 30.000 millones de
pesos. Es decir que el Estado gasta-
ria § 2— por ton/km. Y si se con-
sidera que éste es el costo de la
ton/km. transportada en camidn,
iqué sentido tiene que el Estado in-
vierta como subvencidén esa enorme
suma?

Este andlisis escueto, aunque fati-
gante, nos lleva a la conclusién de
que mds que los ferrocarriles son los
caminos log llamados a resolver el
transporte de mercaderias. Del fluvial
tampoco se puede esperar mucho,
ya que presenta similares caracteris-
ticas que el ferroviario.

. Los caminos transitados por los
camiones son los llamados a afron-
tar cada vez mds esta ruda tarea. El
camionero, a diferencia del ferrovia-
rio, representa la actividad privada,
actiia estimulado predominantemen-

'te por su interés particular y resulta

asi propulsor insustituible de la acti-
vidad que ejerce.

Lamentablemente los caminos no se
construyen ni conservan en forma
adecuada. Los presupuestos viales
son magros. La ejecucién vial del
lapso 1960/63 sélo excede en un 40
por ciento a la de los primeros anos
de su desarrollo o sea hace tres dé-
cadas. Y en el periodo 1942/1960 la
obra vial decayé en forma tal que
alin pagamos sus consecuencics.

El pais no saldrd de la lasitud en
que vive si no resuelve el gran pro-
blema del transporte.

El Automévil Club Argentino debe
conectar el esfuerzo de todas las per-
soncs e instituciones del pais, que
tienen deseos de contribuir al estu-
dio de todos los graves p-oblemas
que afectan la salud de la Reptiblica
v sin duda nad’e permanecerd impa-
sible frente a este requerimiento na-
cionale



%

j (*) El “National Road Test" fue conce-
~ bido y patrocinado por la American Asso-
~ ciation of State Highway Officials (A.A.S.
MJ para estudiar el compor.amiento de

~ pavimentos y estructuras de puentes de de-

. terminadas caracteristicas, sometidas al
,ﬂnlito de cargas de magnitud y frecuen-
~ cia conocidas. Fue administrado por el
. Highway Resaarch Board de la Academia

- Nacional de Ciencias —Consejo Nacioncl

r,- & Investigaciones—. Su planificacién co-

M en el afio 1951. La construccién del

se inicié en 1956, cerca de Ottawa,
v Los pavimentos a ensayar, una vez
mdnl fueron sometidos a un trémsito
 controlado desde octubre de 1958 hasta no-
- viembre de 1930.

Comportamiento de los

pavimentos en el

“National Road Test”’

Resefia gréfica del comportamiento de las secciones

de pavimentos ensayadas en las experiencias més importantes

Colaboracién del Institutc del Cemento Portland Argentine.

INTRODUCCION

El 30 de noviembre de 1960, transi-
taron los 1liimos vehiculos sobre el
camino de ensayo de la A.A.S.H.O.
(National Road Test), el de mayor
magnitud y alcance en la historia de
los caminos experimentales.

La mayor parte de la informacién
relativa a esta experimentacién, ha
sido publicada por el Highway Re-
search Board en s‘ete "Special Re-
ports” (61 A a 61 G). De particular
interés para los técnicos que se de-
dican al disefic de pavimentos es el
contenido del Special Report 61 E,
titulado "Pavement Research”, con
toda la informacién relativa a los pa-
vimentos ensayados.

Cabe observar que los resultados
especificos alcanzados en este cami-
no de ensayo, estdn relacionados con
las condiciones de los materiales y
técnicas constructivas empleados, v
climdticas de la regién en que estd
ubicado. No obstente las limitaciones
de este tipo, que son comunes a los
resultados de cualquier experiencia
un sano juicio de ingenieria ha pe=-
mitido, en el pasado, extender la apli-

cacién de esos resultados a la solu-
cién de problemas presentados en
otras regiones, siendo presumible que
los conocimientos obtenidos en el ca-
mino de la A.A.SH.O., serdn objeto
de aplicaciones similares.

Para dar una informacién répida

¥ comprensiva, al mismo tiempo que

completa, sobre los resultados regis-
frados en las experiencias de mayor
importancia realizadas que figuran
en el Special Report 61 E ya mencio-
nado, la Portland Cement Association
de Estados Unidos de América ha
preparado el breve trabajo que se
publica a continuacién, cuya traduc-
cién fue efectuada por el Instituto
del Cemento Portland Argentino.
Este trabajo contiene:
1) Una breve descripcién de los pa-
vimentos de ensayo.
2) Una resena grdfica del comporta-
miento obsertado por todos los
tramos de pavimentos bajo ensayo.

Objeto de los Ensayos de Pavimentos

La historia de la ingenieria vial
nos muestra una continua investiga-
cién para obtener mejores caminos

15
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gue permitan el desplazamiento de
crecientes voliimenes de t-édnsito, a
velocidad y con seguridad mayores.
El requisito mdés importante es con-
tar con una superficie de pavimento
lisa, resistente y durable.

Los ingenieros viales han recono-
cido, desde hace mucho tiempo, que
existe una relacién entre el compor-
tamiento del pavimento y la cantidad
vy peso de las cargas que lo transi-
tan. La necesidad de un conoc:miento
mds acabado de esta relacién, era
una consecuencia derivada de los
datos registrades en caminos en ser-
vicio, durante un largo periodo por
los Departamentos Vidles Estatales,
vy de los caminos experimentales.

El principal objetivo de los ensa-
yos fue, por consiguiente, determinar
relaciones significativas entre el com-
portamiento de pavimentos de dife-
rentes disefios v las cargas aplicadas
sobre ellos. O dicho mdas formalmen-
te: “Establecer relaciones significati-
vas entre el nlimero de repeticiones
de cargas de eje, de diferentes mag-
nitud y distribucién, y el comporto-
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REPETICION

ALGUNDS DISENOS FUERON REPE TIDDS EN
L& MISMA RECTA DE ENSAYD

miento de pavimentos de concreto
astéltico, hormigén simple y hormigén
armado, de diferentes espesores, di-
senados y construidos con criterios
uniformes, sobre distintos espesores
de bases y sub-bases asentadas so-
bre una subrasante de caracteristicas
conocidas’ .

Planeamiento de los pavimentos
de ensayo

El lugar elegido para la experien-
cia, cercano a Ottawa, Illinois, tiene
suelos y condiciones climdéticas repre-
sentativos de grandes &reas de este
pais * y Canadd. Esto facilita la apli-
cacién de los resultados experimen-
tales, a la construccién de caminos,
dentro de una amplia drea geogrd-
fica.

Los pavimentos del camino de en-
sayo fueron construidos en ci-cuitos,
a lo largo de una seccién de 12,8 km
de un futuro camino interestatal.

1 HR.B. Special Report 61 A -—The A.AS.HO.
Roa;ﬂz Test— History and Description of Proyect,
p.
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diseno, tanto para el hormigdén como
para el asfalto 2,

Los factores variables del disefio,

fuéron:

el hormigén: los espesores de
la losa y de la sub-base de arena-
grava, y el uso o no de armadura ds
acero.

Para- el asfalto: los espesores de la
carpeta asléltica, base de piedra y
sub-base de arena-grava.

En los gréficos de comportamiento
2 a 6, se indican las distintas combi-
naciones en el disefio de cada uno
de los circuitos de trénsito, vy las car-
gas por eje aplicadas.

Ubicacién al azar y repeticién de
las secciones de ensayo

Dos de las técnicas estadisticas
empleadas en las investigaciones
principales fueron la ubicacién al
azar y la repeticién de las secciones
de ensayo. La ubicacién al azar es-
tablecia la misma posibilidad de lo-
calizacién, en un determinado lugar
de la recta de ensayo, para cual
quiera de los disefios. La ubicacién
de los cuatro circuitos princ'pales de
trénsito, fue determinada también dl
‘azar. La repeticién permitia duplicar |
‘varios de los disefios en el mismo |
‘circuito para efectuar un verdadero
contralor de los resultados.

Medicién del comportamiento

Considerando que el principal pro-
pésito del "National Road Test” era
determinar el comportamiento de
cada seccién de ensayo bajo la cre-
ciente repeticién de las cargas por
eje especificadas, fue necesario es-
tablecer una medida objetiva de ese
comportamiento. Los investigadores
del "National Road Test” desarrolla-
ron un patrén para medir el com-
portam’ento al que se denominé in-
dice actual de ‘“serviciabilidad"
(present serviciability index). Es un
ntimero comprendido entre 0 vy 5 que
califica las condiciones del pavimen-
to para dar servicio real desde muy
pobre hasta muy bueno. Para los
propésitcs del "National Road Test”
se consideraba como seccién fallida, |
aquella cuyo 'indice de “serviciabili-
dad" descendia hasta 1,5 y se la eli-
minaba del ensayo.

# Cada circuito de trénsito conten‘a algunas sec
ciones que no participaban de las investigacio-
nes principales sobre pavimentos. Se incluyeron
para realizar estudios especiales, tales como la
influencia de la pavimentacién de las banqui-
nas y de la estabilizacién de los materiales
de la base, sobre el comportomiento del pa-
vimento.

o e



1 medida del comportamiento de
mento en términos de su ca-
¢ para servir al trémsito con
juridad y “confort”, es la esencia
_’ aoncapto de ‘“serviciabilidad".
,"&etarmmamén mediante un pro-
dimiento practicable, es una im-
rtante contribucién de los investi-
adores del "National Road Test” a
tingenieria vial. El nivel de "servi-
ilidad” requerido por un pavi-
nto depende de las funciones que
ba llenar, ¥ no es necesariamente
| mismo para las pistas y las plata-
de aproximacién de un aero-
0, para los caminos interestata-
Yy Becundcmos ¥ para las calles
teriales v residenciales.
'El mecanismo utilizado para la me-
de la “serviciabilidad” durante
8 ensayos del camino, practicada
cada seccién con intervalos de
8 semanas, se describe en el apén-
F del HR.B. Special Report

Los factores de mayor peso en la
mlo*a::.én de la “serviciabilidad"

1) Vcnmmén de la pendiente a lo
. largo de las huellas dejadas por
~ las ruedas del vehiculo, como una
. medida de la rugesidad del pavi-
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En algunos casos e produjo un leve aumento en el indice de sar-
viciabilidad con un aumento en las aplicaciones de !a carga.
Estas ligeras desviaciones se encuadran en la escala de preci-
sién de las medidas utilizadas para determinar los fadices de
terviciabilidad,
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mento en la direccién del trén-
sito.

2) Profundidad promedio de las hue-
llas, medida con una regla recta
de 1,20 m atravesada sobre cada
una de ellas.

3) Magnitud del agrietamiento y ba-
ches de importancia.

Las medidas realizadas en las sec-
ciones de ensayo fueron puestas en
férmulas que proporcionaron los va-
lores numéricos de la "“serviciabili-
dad”. Estos ntimeros se representa-
ron en funcién de la contidad de
aplicaciones de la carga, obtenién-
dose la historia del comportamiento
de las secciones de ensayo, lo que
ha permitido la valoracién de los
diversos disefios.

Las tres comparaciones que pue-
den emplearse para valorar el com-
portamiento de las secciones de en=
sayo son: ,

1) El nimerc de aplicaciones de la
carga, soportado por cada sec-
cién hasta su falla (cuando el
indice de- “serviciabilidad” des-
ciende hasta 1,5).

Porcentole de (sbeavivencio y de serviciobiludod promedion,
de wciones de povmanton de ewoeoens hermedan, cecuito D, 4. S, 6

2) El indice de "serviciabilidad" de
cada seccién de ensayo para de-
terminado nGmero de aplicacio-
nes de la carga.

3) La tendencia en la "serviciabili-
dad” determinada mediante los
gréficos en los que se la repre-
senta en funcién del ntiimero de
aplicaciones de la carga.

Comportamiento final de cada una '
de las secciones ensayadas

Los gréficos 2 a 6 ilustran sobre el
comportamiento de cada una de las '
secciones al final del ensayo, en tér- !
minos del ntmeroc de- aplicaciones
de la carga en el momento de la
falla, o del indice final de “servicia=
bilidad” para los tramos sobrevivien-
tes (después de 1.114.000 aplicacio-
nes de la carga) ®. '

Las secciones de ensayo ubicadi
al azar en el camino fueron ordena-
das en los grdficos, de modo de fa-

1
1_Datos extraidos de las tablas 5 y 45 del H.BJ__ R
Special Report 61 E The
Pavement Research

AASHO. Food THIREE  ————
_* Apéndice F. Special Report 6] E

75 15,0 2,5
Seeviciabilidad promadie ol final Sl emovo de dou
povimentos de ewpeners massees cwrtes 3, 4, 5, &

cilitar la relacién del comportamier
to de los pavimentos con los dife
rentes elementos del diseno.

Historia del comportamiento

El HBR. Special Report 61E, de
fine el comportamiento como la ten
dencia de la “serviciabilidad” d
una seccién de pavimento cuand
un nimero creciente de apli
cic e lat carga. El informe tam
bién expresa lo siguiente: "Un pavi
mento con baja “serviciabilidad
durante largo tiempo, no cumple s
funcién de servir al trénsito, tan biel
como aquel que presenta alta "ser
viciabilidad”, durante la mayor par
te de su vida 1til, cun cuando am
bos lleguen finalmente al mismo es
tado de deterioro” 4.

Como se ilustra en el grdfico |
un ingen‘ero proyectista puede esto
blecer el comportamiento relativo d
diferentes disefics de pavimentos, re
presentando los indices de ''servicic

GRAFICO 10 EFECTO DE LA ARMADURA DISTRIBUIDA SOBRE EL COMPORTAMIENTO DE LOS PAVIMENTOS DE HORMIGON ENSAYADOS -
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Vista aérea de uno de los circuitos. en plenc
desarrolle de la prueba.

bilidad” en funcién del nimero de
aplicaciones de la carga. Se adopta-
ron los disenos (espesores) de esa
ilustracién, considerando que figu-
ran en los cuatro circuitos importem-
tes de firdnsito.

El grdfico 8 ilustra sobre la histo-
" ria del comportamiento promedic de
todas las secciones que han scbrevi-
vido al ensayo, en los cuatro circui-
tos citados.

Los tipos de pavimento, que figu-
ran en este grdafico manten‘endo el
mds alto nivel de “serviciabilidad”,
gon los que han registrado el mejor
comportamiento, es decir, han servi-
do mejor las necesidades del trém-
sito.

Factores que afectan al
comportamiento

Segln se expresa en el H.BR.
Special Report 61E, los factores sig-
nificativos que afectaron al compor-
tamiento de las secciones de ensayo,
fueron:

PARA EL ASFALTO

Numero, magnitud y distribucién
de las cargas de eje aplicadas.

Espescres de las capas que com-
ponian la carpeta asfdltica, base y
sub-base.

Condiciones estacionales del me-
dio ambiente en lacién con la
res'stencia de las capas granulares
y del suelo de la subrasante.

PARA EL HORMIGON

Niimero, magnitud y distribucién
de las cargas de eje aplicadas.

Espesor de las losas.

Los espesores de la sub-base y la
presencia o ausencia de la armadu-
ra. de acero, fueron factores no sig-
nifitivos en el comportamiento de las
secciones de hormigén ensayadas,;
tal como se indica en los grdficos
9 v 10. :

Estos grdficos indican que el buen
comportamiento de los pavimentos
de hormigén puede ser cobtenido por
medio de disefios que den preferen-
te importancia a la resistencia propia
del hormiagén con respecto al espesor
de la sub-base o a la colocacién de
armadura de acer
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Preliminar

Se discute a menudo acerca de la con-
veniencia de los pavimentos rigidos frente
a los denominados flexibles y viceversa,
adjudicando ventajas e inconvenientes por
ambas partes.

Nuestra intencién no es aportar argu-
mentos en favor de esa discusién. Sélo
podriamos agregar que el titulo de esta
nota, a la luz de los hechos actuales, po-
dria también extenderse al de los pavi-
mentos flexibles, con lo cual la discusién
aludida se verfa ampliada con la incor-
poracién de los pavimentos flexibles ar-
mados,

Es evidente que este ultimo aspecto estd
todavia en la fase inicial, por lo que no
cabe «flin aventurarse en disquisiciones
frondosas, hasta tanto no se tenga mds
informaciones, que irédn surgiendo sin lu-
gar a dudas conforme avance la experi-
mentacién.

Con respecio a los pavimentos de hor-
migén armado, el estado de cosas es dis-
tinto. La acumulacién progresiva de datos
a través de mds de tres décadas, ha per-
mitido formar una opinién cabal sobre el
tema, Lo finico que resta es dictaminur
acerca de la conveniencia de armar los pa-
vimentos de hormigén desde el punto de
vista econdémico.

Enfoque técnico

Las tensiones peligrosas en los pavimen-
tos de hormigén simple, son las que pro-
vienen de los efectos de contraccién ori-
ginados por variaciones de humedad y da
temperatura y aquellos debidos a la flexién
de las losas, es decir bdsicamente solici-
taciones de traccién, a las que el hormigon
hace frente dentro de sus reducidas posi-
bilidades. Como consecuencia de ello, las
losas de hormigén se fisuran, con todas
las penurias inherentes a esa contingen-
cia.
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Para hacer frente a dicho fisuramiento,
con toda la peligrosidad que entrafia, es
necesario disponer de una subrasante fir-
me para evitar el desplazamiento en el sen-
tido vertical de los tramos fisurados.

Por otra parte, y atendiendo a la nece-
sidad de que las fisuras que se producen
inevitablemente se mantengan dentro de
un limite admisible, generalmente no su-
perior a 02 mm de ancho, se debe frac-
cionar el pavimento en losas de longitud
reducida. Con lo cual se encarece el pa-
vimento no sélo por el costo de ejecucién
de las juntas, sino también por efecto de
su onerosa conservacién.

Si bien tiempo atrds no cabia ninguaa
duda acerca del particular, por el juego
de cosios en favor del pavimento de hor-
migén simple, hoy dia ha vueltc a reco-
nocerse la conveniencia de armar las car-
petas de hormigén. Las razones a favor
de dicha argumentacién son tanio técni-
cas como econdémicas, qunque ambas es-
tdn intimamente ligadas entre si.

Justificacién del armado de los
pavimentos de hormigén

Ha dicho el Ing. E. Arenas!: “El re-
fuerzo da mds elasticidad a la calzada,
permite una mejor absorcién de los efec-
tos dindmicos y se opone en mayor o mn-
nor grado a los caombiocs de forma y di-
mensiones. Pero su efecto principal ser&
siempre impedir el ensanchamiento de las
grietas, evilando al mismo tiempo, o retar-
dando, la propagacién de las gue recién
se inician, y prolongando asi la vida 1til
del pavimento”.

Los delecios emergentes de un pavimen-
to sin armadura, se verian atenuados en
gran medida si se contara con subrasan-
tes de una estabilidad inobjetable, de tal
modo que la carpeta de hormigén, alin

() Ing. E. Arenas: "'El refuerzo de acero en los
pavimentos de hormigén''.

Pavimentos de
hormigon
armado

Por el Ing. Aarén Heligot

fisurada, no sufriera movimientos diferen
ciales 'seglin la direccién vertical.

Como esa aspiracién es prdcticamente
imposible de ser alcanzada, y mdés afin,
siendo posible es de costosa realizacién
en la medida de lo apetecido, el tnico
recurso que queda es “coser” o “costurar”
las losas, que es a la larga la manera
més racional que se conoce para que el
hormigén irabaje en condiciones técnico-
econdmicas aceptables.

Aun en el caso de que se contara con
una subrasante inobjetable, siempre existe
en los pavimentos de hormigén un punto
débil, que es aquel que estd en corres-
pondencia con las juntas. Poder suprimir
las juntas, o reducirlas a un minimo, ha
sido la permanente aspiracién de los téc-
nicos viales.

Afortunadamente existen suficientes ele-
mentos de juicio que demuesiran la sups-
rioridad de los pavimentos continuos, sia
juntas, con respecto a los pavimentos tra-
dicionales. Mds de 30 afios de experiencias
respaldan lo antedicho, a tal punto que se
senalan numerosas ventajas a favor dsl
pavimento armado.

En primer término, las condiciones de
rodado son muy superiores en el pavi-
mento sin juntas, ya que se evita el mo-
lesto golpeteo de las ruedas a intervalos
regulares. Es sabido ademds que ese go!-
peteo se traduce en un paulatino deterioro
de la zona de hormigén adyacente a las
juntas, con los efectos conocidos.

Si nos atenemos 'a los pavimentos dé-
bilmente armados, en que la longitud de
las losas varia éntre 12 m y 30 m, ello
equivale a firiplicar, por lo menos, la s=-
paracién enire juntas con respecto al pa-
vimento sin armar.

Por lo tanto el balance enire costo ds
juntas y su conservacién, frente al costo
adicional de la armadura, la supresién de
numerosas juntas y la simplificacién no-
table de los gastos generales de conser-
vacién, ya que el hormigébn armado re-



guiere menores gastos por ese concepio,
nos da la pauta de la conveniencia del
‘pavimenio armado.

* Aun en el caso de gue el pavimento
“de hormigén armado resultara inicialmente

"de un costo superior al del hormigén sim-

"ple, si se hace el andlisis en funcién de
la duracién de cada tipo de pavimento,
con los gastos inherentes de conservacién
de cada caso, la conveniencia del pavi-

. mento armado salta a la vista.

Reduccién del espesor de hormigén

‘Hay suficientes motivos para admitir que
‘un pavimenio de hormigén armado puede
ngrse eficientemente con un espesor de
la capa de hormigén menor que el del
pavimento de hormigén simple. Ha escrito
Wayne R. Woolley2: “En la préctica re
han construido pavimentos continuamente

\ reforzados cuyos espesores varian de 17 o

25 em. Hubo dos casos en que se usaron

" dos espesores distintos en la misma obra,
"pero no se ha notado diferencia ninguna

en el comportamiento debido al espesor.

En lllincis y en Indiana no se noté debi-
‘lidad alguna con un espesor de 17 cm.
“En New Jersey no hay diferencia alguna
‘enfre los espesores de 20 y 25 em. Todo
eslo tiende a probar que un espesor de 17
a 20 em es suficiente (quizds mds de lo
necesario) para soportar el trdnsito pesa-

“do, siempre que se tenga el refuerzo da

acero suficiente a través de las grietas para

memtener unidos los lados opuestos de hor-

lll.kldn ¥ para transmitir las cargas por las
tas”.

" La afirmacién anterior no es una simpla
conjetura. Ademds del aval experimental
€8 fdcil darse cuenta de que es asi, si
8é considera el hormigén con armadura a

luz de los conocimientos actuales. He-

. mos dicho que en los pavimentos de hor-

migon los esfuerzos mdés temibles son los
de traccién. Sabemos que el hormigén da-

—_—

(%) Wayne R. Woolley: 'Refuerzo continuc de
jﬂ!!o en pavimentos de hormigén’’. “'Construsz-
‘eién", febrero, 1958.

b én de un sector de la Cmohra Interes-
en el estado de Keamsas (EE.UU.).

bidamente “costurado” con elementos ade-
cuados de acero, aumenta notablemente su
capacidad de resistencia a la traccién, co-
mo también la de transmitir cargas a la
subrasante.

La capacidad de resistencia a que se
alude en el pérralc anterior, se traduce
especialmente en un hecho fundamental
para la vida del pavimento, cual es el
relativo al fisuramiento del hormigén. La
carpeta sin armar se fisura en pocas par-
tes, por lo tanto las fisuras pueden ad-
quirir un tamano desmesurado. En cambio
la losa con armadura de acero se fisura
en tramos mds préximos, con el resuliado
de que las fisuras presentan aberturas
menores e inclusive inocuas.

Control de fisuras

Conseguir aberturas inocuas para la vida
del pavimento ha sido resuelio en los 1l-
timos afios mediante el empleo de los
aceros de gran adherencia. Para ello se
recurre ya sea a barras de superficie con-
formada, o con resaltes, o bien armaduras
constituidas por paneles de malla soldada.
Conviene gue esta Ultima se haga tam-
bién con varillas o barras conformadas.

Con el objeto de conseguir un control
eficiente de fisuras en el pavimento de
hormigén, es necesario recurrir a aceros
de alta resistencia, suficientemente experi-
mentados y que han demostrado su efi-
ciencia en los ensayos de adherencia, y
sobre todo en los de flexién. Hacemos re-
saltar este hecho porque tan sélo un en-
sayo completo, como es el de flexién sobre
vigas armadas con el acero en cuestién,
puede brindar la informacién completa so-
bre el comportamiento de un determinade
tipo de acero.

En el caso especial de las mallas sol-
dadas, que son tan cémodas para el ar-
mado de los pavimentos de hormigén, los
ensayos demuestran que se obtiene un
fisuramiento mucho mdés conveniente con
las mallas conformadas que con las que se
realizan con varillas lisas 3,

armadas
marzo,

(") "Ensayos de flexién scbre losas
::g‘:’n3 malla soldada’. *""Noticioso SIMA",
1963.

Cuantia de armadura

Cabria preguntar cudél es la calidad mi-
nima_que debe poseer un acero de alta
resistencia para ser considerado como tal
La préctica norteamericana sefiala al res-
pecta la cifra de 4.200 kg/cm® como limite
de fluencia minimo para el metal de la
armadura, imponiendo por otro lado un
porcentaje minimo de armadura, que os-
cila alrededor del 05%, con lo cual la
imposicién anterior pierde todo sentido al
impedir al proyectista la debida discrimi-
nacién frente a distintas calidades de ace-
ro con sus respectivas tensiones de fra-
bajo.

Se ha reconocido en los (Gltimos tiempos
la necesidad de que el acero de la armo-
dura para carreteras sea de alta resisten-
cia, precisamente para evitar cuantias de
acero antieconémicas, que de por si no
resuelven eficazmente el problema téc-
nico si el acero por si mismo no es capaz
de absorber las tensiones criginadas por el
“trabajo” de las carpetas de hormigén. La
solucién del problema técnico, por otra
parte, estriba en que las varillas de acero,
individualmente, deben poseer una mdxi-
ma “superficie colaborante” con el hormi-
gén, lo cual a los efectos del més efi-
ciente control de fisuras, se logra con va-
rillas de gran adherencia con ese material,
y en forma mucho mds eficaz que si se
aumenta la cuantia de la armadura.

Una vez mdés debe reconocerse la su-
premacia del efecto de “costurado” frente
a la simple cifra del coeficiente de armado
del hormigén.

Es por esa razén que consideramos mu-
cho mds eficaz armar los pavimentos de
hormigén con dos capas de armadura, en
forma de malla, cuando el espesor de ia
carpeta sobrepasa de 15 cm. Dichas mallas
deberian hacerse con varillas de alta re-
sistencia, con limite de fluencia igual o
superior ‘a 5.000 kg/cm® y de superficia
conformada. Con ello se tendria una sec-
cién eficazmente “costurada” con elemen-
tos delgados y la carpeta exhibirfa un cua-
dre de fisuras completamente controlado.

Ty-on

_ 20425
" #0 4 37°
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78] o
Dispesicién de la dura de malla soldada. va

sea en una o en dos capas.

No por ello la cuantia de armadura debe
dejarse de lado. Ellad debe determinarse
en funcién de las tensiones reales que se
producen en los pavimenios y en base a
los conocimientos tecnolégicos sobre el
desempefio de los aceros conformados de
alta resistencia. Las cifras del cuadro si-
guiente, aconsejadas en el texto de E.
Neumann 4 tfoman en cuenta la calidad

(Y) E. Neumann: ''Neuzeitlicher
Ed. Springer, Berlin, 1959

Strassenbau'’.
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EN ACERO FINO
SIMA T 60
DE ALTA RESISTENCIA

ACERO SIMA S.A.
LAVALLE 437
T.E. 32-7533 al 37

3

Longitud de Tipo de ARMADURA

la losa (m) acero =

Fe Paso
(cm®) \ { I (kg/m®)
1 16,3 | 0,10 1.7
" v 13 i 0,08 14
60 i 49 0,30 51
v 39 | 0.26 41
100 1 8l | 049 85
' v 65 [ 0,39 6.8
150 | 1 122 ‘ 0,74 12,8
v 97 | 0,59 : 10,2
|

del acero para fijar cuantias de armadura,
asi como la longitud de las losas entre
juntas.

De acuerde con la norma DIN 1045, al
Tipo de acero Il corresponde un limite de
fluencia de 3.600 kg/cm*® para barras de
hasta 18 mm de didmetro, las que no
poseen ninguna conformacién superficial
El acero IV es de 5.000 kg/cm® de limite
de fluencia, ya sea en barras o formando
mallas soldadas, pero tampoco de super-
ficie conformada.

De acuerdo con esos valores se obtiene
una reduccién de aproximadamente 20 %
al sustituir el tipo de acero II por el IV.

La tabla de valores que antecede es
una aproximacién mds racional para dis-
criminar sobre la cuantia de armadura en
funcién de la longitud de la losa y dsl
tipo de acero. Una mayor acumulacién de
datos experimentales permilird una mayor
exactitud en la evaluacién de la armadura,
teniendo en cuenta las dos variables men-
cionadas.

Si bien existen ya numerosos anteceden-
tes sobre pavimentos de hormigén armado,
dichos antecedentes estdn muy dispersos y
muchos de ellos se remontan a una época
en que los materiales y los métodos cons-
tructivos han sido distintos de los que co-
nocemos actualmente.

Es asi que los antecedentes de nuestro
pals ya no pueden servir como dato para
un proyecto actual, porque son de época
bastante remota. Lo finico que nos infor-
man es que tramos armados en las pro-
vincias de Buenos Aires, Mendoza, y del
Chaco, para citar sélo tres ejemplos, se
han comportado en forma inobjetable a
través de lapsos de alrededor de 30 afios,
en algunos casos, lo cual demuestra Ja
conveniencia de volver a armar los pavi-
mentos de hormigén no sélo desde el punta
de vista técnico, sino también, lo que es

de fundamental importancia para el pro-
greso del pais, por razones de estricta eco-
nomfia.

En nuestro pafs ello ha sido ampliamente
comprendido. Como resultado se percibe
que no sélo se han armado tramos de ca-
rreteras de hormigén, como por ejemplo
en la Ruta N° 2 a Mar del Plata, un tramo
experimental entre Boulogne y Bancalari,

§ i

Disposicién de los el pr

et A Pnu
Iz junta de dilatacién hmvonald\' de los ele-
o

mentos de sostén de las barras vinculacién
en el sentido longitudinal, realizados con trozos
de malla soldada.

la Ruta N° 7, etc., sino también pavimer-
tos de plantas fcbriles, tales como "Ford"”,
“Chevrolet”’, “Industrias Llave”, etc., etc,
donde se recurrié6 al armado con malla
soldada de acero, en esos casos, para con=
seguir superlicies de rodado inobjetablas
y duraderas. Otras cbras actualmente en
ejecucién se realizan igualmente con ai-
madura de dicha malla.

Cemento Portland

CORPORACION CEMENTERA
ARGENTINA
S. A.

""CORCEMAR"

Avda. de Mayo 633
Jder. Piso
30 - 5581
BUENOS AIRES




* Del 20 al 24 de abril préximo, la
ational Road Federation realiza-
su Segunda Coniferencia Regional
Pacifico en la ciudad de Tokyc,
n.
numero de delegaciones de to-
los continentes que se aprestan
asistir, asi como el interés general
temaric o considerarse, dardn a
Conferencia el cardcter de una
verdadera reunién mundial.

I CARHUE 2042

En una muy apretada sintesis, da-
mos a continuacién los temas que se
debatirén: Economia, financiacién y
administracién; Ingenieria de trénsi-
to y operaciones; Equipos y aprendi-
zaje; Disefio, materiales y construc-
cién; Relaciones putblicas; Adminis-
tracién y regulacién automotor; Sue-
los v caminos de bajo costo: Mante-
nimiento de caminos; Educacién vial;
Progreso caminero; Investicacién vy
desarollo vial; Actividades de la IRF.

Las sesiones se realizardn en el
Tokyo Metropolitan Festival Hall,
Ueno Park, de las 9 a las 12 de la
manana y de los 13.30 a las 16.30 por
la tarde, excepto aquellos dias en
que se realicen excursiones espe-
ciales.

Se desarrollardn varias discusio-
nes no formales en mesax redonda
sobre temas seleccionadss por los
delegados, desde las 16.30 hasta las
18.30 durante los dias de sesién.

Se proveerd de un servicio de tra-
ducciones al Inglés y Japonés.

La Asociacién Argentina de Carre-
teras invita a sus miembros a concu-
rrir a esta reunién de intercambio de
informacién y conocimientos viales,
no sélo de la zona del Pacifico sino
del mundo entero.

Teniendo en cuenta el abarata-
miento de los precios de pasdjes y
estadia en los viajes de grupos nu-
merosos, la International Read Fede-
ration ha preparado un programa
especial para los asistentes a la Con-
ferencia de Tokio y sus ricompanan-
tes, combinando el viaje « Tokio con
una excursién alrededor del mundo.

aditivo aminico para asfalto

“"ADIFALT"

‘ EMULSIONANTE PARA EMULSIONES ASFALTICAS CATION ACTIVAS

Fdbrica y Administracién:

T. E. 21 -6780

La IRF brinda dos programas de
viaje: el primero, de un mes de du-
racién, parte de San Francisco (EE.
distinitas ciudades de Japén: tres dias
de visitas en Honolulu; viaje a Tokyo
v concurrencia a la Conferencia, has-
ta el 26, con visitas y excursiones a
distintas ciudades de Japén; tres dias
en Hong-Kong; fres dias en Bang-
kok (Thailandia); cuatro dias en
Delhi (India), con excursién a Agra;
dos dias en Beirut (Libemo); cinco
dias en El Cairo (Egipto) con excur-
sién a Luxor; tres dias en Roma; re-
greso a Nueva York.

El segundo programa, de 63 dias
de duracién, parte de Busnos Aires
el 11 de abril, e incluye: cuatro dias
en Los Angeles; tres dias en Hono-
lulu; estadia en Tokyo del 19 al 25 y
luego seis dias de excursién por dis-
tintas ciudades de Japén; una sema-
na en Hong Kong; tres dias en Bang-
kok; una semana en la India (Nueva
Delhi, Agra y Jaipur); tres dias en
Teherdn; tres dias en Estambul; una
semana en Libano y Siria (Beirut, Ba-
albek y Damasco); cuatro dias en Jor-
donia (Jerusalem); cinco dias en
Egipto (con excursién optativa a
Luxor); una semana en Grecia (Ate-
nas y Delfos); tres dios en Roma v
regreso a Buenos Aires.

Los interesados en participar de
la Conferencia de Tokyo v de cual-
quiera de estas dos excursiones colec-
tivas alrededor del mundo, pueden
recabar informacién en nuestras ofi-
cinas, Paseo Colén 823, 7 piso, o en
nuestros agentes de vigjes, Agencia
Furlong, Cangallo 460, Buenos Aires.

Aceptado por la Direccién Nacional de Vialidad

Laboratorio DISENOL S.R.L

BUENOS AIRES



John

F. Kennedy

La Asociacién Argentina de Carreteras se

suma al homenaje que los gobiernos e ins-

tituciones del mundo rinden al presidente

Kennedy, trdgicamente desaparecido el 22

de noviembre en plena juventud, en cir-

cunstancias dificiles de comprender y de
acepiar.

LU T TR B T T T R R R I Ll [

Plan de trabajo

para las delegaciones

En 1z reunién del Consejo Direclivo d=
noviembre, la Asociacién Argentina de Ca-
rreleras delined el plan de labor para sus
delegaciones en todo el pals, que sintetiza-
mos a continuacién:

A) Accién inmediata minima. — Incluye
contacto con las autoridades provinciales d=
obras piblicas y vialidad; contacto con las
delegaciones de vialidad nacional; determi-
nacién del estado actual de la vialided
provincial; licilaciones; planes viales; in-
corporacién de nuevos asociados y puesta
al dia con la tesoreria de los asociados
existentes.

B) Accién de largo alcance. — Conieren-
cias (asuntos técnicos viales, cuestiones ju-
ridicas, legales y administrativas relativas
a las obras camineras, etc.); andlisizs y es-
tudios criticos sobre la actividad caminerc
—incluyendo planes viales provinciales—,
finanzas y legislacién correspondiente en
cada jurisdiccién provincial; campcfias de
sefializacién y marcacién caminera; cam-
pafias permanentes de educacién vial ¥y
seguridad en el trédnsiio.
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ADITIVOS

PARANA 768, 8° Piso

ACIDO Y AMINICO

que incrementan la resislénciéx al agua y
resuelven problemas de adherencia en los

PAVIMENTOS ~ ASFALTICOS

‘ estdn aceptados por '
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD

DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PROV. DE BS. AIRES
DIRECCION AUTARQUICA DE OBRAS MUNICIPALES, etc.

REPRESENTANTE EXCLUSIVO:
ADRO-QUIMICA S A

BUENOS AIRES

“ ARGDG “

T. E. 44 - 1278

Agasajo al Sr. Luis De Carli

Con motivo de haber terminado sus fun-
ciones como Secretario de Estado de Obras
Piablicas, la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras . agasajé con un almuerzo a su
presidente, Sr. Luis De Carli.

Este almuerzo tuvo también por objelo
invitar al Sr. De Carli a reasumir sus fun-
ciones como presidente de lx institucién,
luego de la licencia que se prolongd du-
rante el periode de su funcién ptblica

Un momento antes del almuerzo. un grupoe de

los asistentes brinda con el Sr. De Carli. De

izquierda a derecha: Walter Burgwardt, Edgarde

Rambelli. Enrique Humet. Lucas Marengo, Adolic

Brané, el homenajeado, Gustave Carmena y An-
tonio P. Loménace.
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 {EL PROGRESO SE DESLIZA

SOBRE CAMIN

Acceso Norte a Buenos Aires - 8 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 terminacion superficial.

OS MAS LISOS!

Detalle de Juntas Aserradas.

Las juntas aserradas cortadas sobre el hormigén
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 ultimos.

Su conservacion es simple y de bajo costo.

Todos estos factores sumados a su vida til,
estimada en 50 afos y mas aun 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 la doble
ventaja de ser el pavimento de mas alta calidad
¥, conjuntamente, el mas econémico.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137

Buenos Aires

SE@CIONALES: CENTRO: Av. Gral. Paz 70, Cérdoba - NORTE: Mufiecas 110, Tucumin - SUR: Calle 48 N° 632,

La Plata - DELEGACION BARILOCHE: C. C. 57, S. C. de

Bariloche - LITORAL: Sarmiento 784, Rosario - CuYo:

Patricias Mendocinas 1071, Mendoza - SAN JUAN: Ay, Ignacio de la Roza 194 Oeste, San Juan.
CAMPO EXPERIMENTAL: Edison 453, Martinez - Prov. Bs. As.




También hay un cemento LNV 1KY/ (V1]

&

que siempre tiene

un CLARO destino...

Utilizado en el trazado de
FRANJAS Y CORDONES REFLECTANTES,
confiere seguridad al viaje nocturno

en calles y caminos.
o000 000OO

En la DECORACION de pisos y paredes, %
es elemento indispensable
para obtener acabados perfectos y
de extraordinaria belleza.

Realizaciones duraderas y hermosas:

columnas, bancos, apliques y adornos.

] * PINGUINO es la base del SUPER IGGAM [’

CEMENTO BLANCO

L]
L Argentina v red

’ esd
BLANQUISIMO .
WM

160" es cemento
y...es blanco!

e el extraniero

PARA CONSTRUIR MEJOR

IGGAM S.A.l. Defensa 1220 34-5531 Buenos Aires
Sucursales y Representanies en todo el pais.




para TOPADORAS, EXCAVADORAS, ZANJADORAS, etc.

Superiores por su resistencia o lo troccidn,
ol desgaste y al aplostomiento por impocto
en moniobras bruscas.

Hay un cable de acero CONDOR, adecuvado
o todo tipo de maquinario. Preformados y de
olto resistencio. Con alma de ocero o textil
y en construcciones “"COMUN", "SEALE" y
“FILLER",

A su requerimienio nuestro departomento léenico podrd
asesorarlo.

2 atablecimientos W eta t’q’-:g, fead

SANTA ROSA

ALSINA 671 - TEL. 30-50856/89 - BS. AIRES




* GRUAS

« EXCAVADORAS

* COMPRESORES

e TRITURADORAS
DE PIEDRAS

EXPORT  /:# L CAMIONES PARA
U.R.S.S. /) [IER TODA CARGA

e AUTOMOVILES

e STOCK DE
REPUESTOS

e SERVICE
TECNICO

e AMPLIOS
PLANES DE

FINANCIACION

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS

MATIMPORT s. a.

IMPORTACION - EXPORTACION
TALCAHUANO 214 PISO 2¢ TEL. 45-0994 MACHINOEXPORT AVTOEXPORT




Cuchillas para:
MOTONIVELADORAS
MOTOPALAS

TOPADORAS

Garantizadas

contra roturas.

Dureza promedio:
500 Brinell

CALIDAD Y PRECIO ;; PRUEBE... COMPARE Y SE DECIDIRA...!!

ADEMAS SE FABRICAN:
CUCHILLAS pora destroncodoros BRAZOS Y UNAS Escarificadores y Desgarradores PLACAS de revestimiento para Molienda
MANDIBULAS pora trituracion DISCOS para rostras Rome PUNTAS para Excavadoras y Cargadores

Fabricadas en acero AESA 12 M, con triple trotamiento térmico bajo contrato de asistencia técnica de
ESCO CORPORATION, PORTLAND, OREGON, U.S.A.

rv. N

Fabricadas por ] Aceros Especiales S.A.
Casilla de Correo 19 - T.E. ”5 Jesus Manu F.C.G.B. Frovincia de Cordobo
Oficina en Buenos Aires: Lavalle 1171 - entrepiso T.E. 35-8177
Distribuidores: IFAN RENIERI S.A. - Alte. Brown 780 - Bs. Aires AGRO VIAL MINERA S.R.L - Chaco 625 - Cordobo




DELEGACIONES EN EL INTERIOR

(Viene de la retiracién de la tapa)

CORDOBA

(Av. Vélez Sarsfield 318, Cdrdoba)

PROVINCIA DE BUENQOS AIRES

(Calle 6, N? 840, La Plata)

Presidente .......... . Ing. Aquiles F. Ortale
Vicepresidente 19 , . ... e Sr. Raal Verzini
Vicepresidente 29 ... ...., Ing. Andrés Barros
Secretario 2w oms ey owe JAZTE. Arturo E. Ariza
Tesorero ........ ity Ing. Ange' Plastino
Vocales ........ Ing, Héctor N. Morcilio

Sr. Antonio R. Falabella
Sr. Alfredo Catald

Ing. Gregorio Cariglino
Ing. Honorio Ajfiém Juidrez
Ing, Walter Sleet

Sr. Rodolfo Moliinari
Ing. Aldo Graziani

Ing. Luis Raul Luna
Agr. Emilio Ringuelet
Sr. Ricardo Capello

Sr. Roberto Hualde

Sr. Fermin Martinez

Sr. José A. Pitté

Ing. Afberto S. C. Fava

Asgesor Letrado .... Dr. Homero C. Bibiloni

MENDOZA

(Patricias Mendocinas 1071, Esc. 4, Mendoza)

Presidente .. ............. Juan QGarcia Eijoo

Secretario . .............. Victor Galfione

FNEARDTBED Sl pinlealatalor less oe Ricardo Rossell

VoealBE (¢l aituh salka e o Abel M. del Campo
Roberto Azzoni
Juan F. Barbera
Francisco Barreras
Alberto Citon
Oscar Granata
Rafael Gaviola
Juan Insta

SAN JUAN

(Av. Dr, José I, de la Roza 1263, San Juan)
Presidente .......... Ing, Romanc José Potrini
Vicepresidente .. ... . . Sr. Silverio Madrid

Secretario .. ... Agr, Alfonso de la Torre
Tesorero A S S Ing. Adalberto H. Ruiz H.
Voecales . ..........c00-00s Ing. Franc'sco M. Stepanik

Ing., Miguel ¥. Carmona
Ing. Juan Caba

Dr. Emilio Maurin Navarro
Ing. Victor Sudrez Ojeda
Sr. Eleodoro Sancher

Ing. Kurt Dolling

Ing. Cad'os 0. Widler

SAN LUIS

(San Martin 718, Piso 19, San Luls)

Presidente ... .0 ciwin auiey Reynaldo Anzulovich
Vicepresidente ......... .. Roger Carreras
Secretario ................ Domingo Sesin
Tesorero d it e amvate OO B U InAT S

Vocales ..... ceev.vs... José J. Chediack

Carlos Pagano
Roberto I. Barroso

SANTA FE

(Rioja 2622, Santa Fe)

Presidente .......... Juan Maric Samatan
Vicepresidente Reynaldo Gervasini
Secretario ... ... Alfredo Fernindez Gran
Tesorero ..... Marcelo Serrao

Vocales: .. v s lorg e e Marcelo Alvarez
Eleodoro Musuruana
Lunis Maria Barletta
Antomio D’Andrea
Dante Nardelli
Aunrain Nardi

(Momentaneamente inactiva) XS

(Cdmunra Argenting de la Construeeion)
(Corcemar)

(Aravial S.R.L:)

{(Representante de la Categoria *'A ")

(ODISA - Categorin “'A'")

{Direceion de Vialidad de la Provineia)

{Rotary Club)

(Cam. Comercio e Industrin Provineia de Buenos Aires)
i S )

{Instituto del Asfulto)

(Instituto Cemento Portland Argentino)

(Camarn del. Transporte Autemotor)

(Direccion Pavimentacidn Prov, de Buenos Alres)
(Centro de Tngenieros de Buenos Aires)
(Ministerio de Salud Prblica Prov., de Buenos Aires)
([ Industria Automotriz)

(Industrin Automotriz)

f(Automa6vil Club Argenting)

{(Sociedad Ronral Magdalena)

(LEMIT)

LCamara Arvgenting de la Construceién)

(Neumfiticos Goodyear)

(Instituto del Cemento Portland Argentine)

(Asociacion Propietarios de Camiones

(Centro de Ingenieros ¥ Arquitectos de Mendoza)
(Direecién Nacional de Vialidad)

(Representante de In Categorfa ‘A’ .- Hocios Individuales)
{Qentro de Bodegueros del Este)

{(Unién Industrial y Comercial)

(Cadmara de Comercio de San Rafael)

(Chmara Argenting de la Construceién)

[Categorian “*A"")

(Asoc, Prop. de Camiones)
(IMacultad de Ingenieria)
(Facultad de Ingenierfa)
({%am. Arg. Construe,)

{Red Caminera Arg. S. A.)
(D. Prov de Vialidad)
(Soe. Rural de Sarmiento)
{Categoria **A'Y)

(Antom. Clab., Arg.)

(Inst. Cemento Portl, Arg.)
{Divee, Nae. de Vialidad)

(COMISION PROVISORIA ORGANIZADORA)

(Asociacion de Automotores)

{Direccian Nacional de Vialidad)

(Direeciom Provineinl de Vialidad)

(Centro de Viajantes)

(Cfimara Argentinra de la Construceitn)

({ieneral Motors Argentina 8. A.)

(Baneco de la Prov, de San Luis v Aero Culb de San Luis)

(Roepresentante de Nocios  Individuales)

(U'nion  ledustrial)

{Esevuela Ind, Superior anesa ol Facultad de Ingenieria Quimieca)
tDireeeidn Nacioral de Vialldad)

(Soecios Categorin “*A°")

tDiveceion Provioeial de Vialidad)

( Pirecoian Nacional de Vialidad)

(Contro Comercinl de Santa Fe)

(Direceion Provincinl de Vialidad)

{Sovios Individuales - Categorin “PA'Y)
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