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CUCHILLA!

GARANTIZADAS CONTRA ROTURAS \\\\
AR

Fabricadas con ACEROS ALEADOS de Bajo Hidrogeno, con
tratamiento térmico especial d¢ TEMPLE Y REVENIDO

Con DUREZA TOTAL (no superficial) de 450 Brinell minimo y
ALTISIMA RESISTENCIA AL IMPACTO

Fabricadas bajo asistencia técnica de ESCO.CORPORATION,

Oregdn, U.S. A.
para TOPADORAS - MOTOPALAS - MOTONIVELADORAS

Ademis se fabrican: @ CUCHILLAS para destroncadoras @ BRAZOS Y UNAS Escarificadores y
desgarradores @ DISCOS para rastras Rome @ PUNTAS para Excavadoras y Cargadores.

SERAL

Aceros Especiales S. A.

Fabricadas por | FTN
Casilla de Correo 19 - T E. 115 lJesls Marla F.C.G.B. Provincia de Cérdoba

OFICINA EN BUENOS AIRES: SARMIENTO 767 - T. E. 49-3651




MASA TERMOPLASTICA PARA SENALIZACION

BITUCOLOR . . i

MATERIAL DE APLICACION EN CALIENTE

COLORES:
BLANCO
Ensayado por AMARILLO
Vialidad Nacional
- NEGRO
(Expte, N¢ 6598 - V -

ol

DOS MUESTRAS

Arriba:. Avenidas Luro e Inde-
pendencia
(Mar del Plata)

Derecha: Avenida 7 y calle 48
(La Plata)

TIPO SOBREPUESTO '

Se aplica en espesores de 3 mm.. sobre pavimentos bituminosos, de hormigén o gra-
niticos. Segtun el estado de la calzada, previo tratamiento de mdstic asfdltico o pintura
de imprimacién.

Recomendado para marcacién de cruces de peatones, lineas de frenado y de separa-
cién de trdnsito, inscripciones indicativas y sefiales.

CARACTERISTICAS TECNICAS

Peso especifico: mayor de 2.0
Rendimiento: 6.5-70 kg/m’
Tiempo de librado al trénsito: 10 a 15 minutos

Tiempo de vida 1til: 10 a 20 veces més que las pinturas de trénsito.
TIPO INCLUIDO

Para cruces de peatones en calles centrales de ciudades de gran densidad de trénsito
en forma lineal o tipo “cebra”.

Se aplica practicando un rebajo previo en el pavimento asfdltico. siguiendo el perfil
de la calzada en una profundidad de 12 mm.

CARACTERISTICAS TECNICAS

Peso especifico: mayor de 2.0

Estabilidad Hubbard-Field a 60° C: mayor de 700 kg.
Rendimiento: 25 - 30 kg/m’

Tiempo dé librado al transite: 30 minutos.

Rl Marca Registrada

ESCRITORIO: FABRICA:

Avda. de Mayo 981 - Of. 412 c A s s . e P
B i6nc: 97 8350 e Me Jo C(ompania Argentina de Senalizacion S. R. L.

BUENOS AIRES LA PLATA

Calle 137 N° 1269
Teléfono: 5 - 4446



Nuestra ciudad contard en breve con
un edificio excepcional, de lineas mo-
numentales, cuya construccién honrara
a la arquitectura argentina.

Como nada se hace sin acero, la
nueva sede del Banco de Londres y
América del Sur, necesita una estruc-
tura con barras gigantes de 24 metros
de largo.

ACINDAR, Industria Argentina de
Aceros S.A, se enorgullece de haber

ACINE

INDUITENA ARGINTINA OF acrecd & B

fabricado estos verdaderos gigantes de
acero que, extendidos verticalmente,
alcanzan la altura de un edificio mo-
derno de ocho pisos, y horizontalmen-
te, ocupan mas de un cuarto de cuadra.

La entrega en obra de las barras de
ACINDAR 46f, que debié superar
grandes obstaculos, constituye un es-
fuerzo de la industria privada ar-
gentina del acero al servicio de la
construccion.

ACERO

ACINDAR 463

DE ALTO LIMITE DE FLUENCIA

1.500.000 kg. de este tipo de acero
serdn empleados en la construccion
del Banco de Londres y América del
Sur. EI ACINDAR 468 es un acero
que ahorra acero, porque permite
reducir su cuantia aumentando el
anclaje con el hormigén,

q@n EL MAYOR PRODUCTOR DEL PAIS DE ACEROS PARA LA CONSTRUCCION

EN LAS CALLES DE
BUENOS AIRES

o ¢ GeIveg ol |
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SERVICIO

para su problema de lubricacién

Si, seffor. Lo obtendrd répidamente consultando a la Seccin Servicios Técnicos
de Ventas, de Esso.

Sin compromiso, un hombre de experiencia, un capacitado especialista, se pon-
dré de inmediato en contacto con usted y tomaré como propio su problema. Allf,
al lado de sus equipos, trahajaré “‘al pie de la méquina”, para brindarle la solucidn
mas efectiva, recomendéndole el lubricante que se ajusta exactamente a las exi-
gencias de su maquinaria; un lubricante de calidad extra, de la amplia linea creada
y constantemente perfeccionada por los Laboratorios de Investigacion Esso.
Con un plantel de expertos siempre a sus drdenes y con los mejores productos
que existen para la lubricacion industrial, Esso le brinda SERVICIO EXTRA.

ESTOR D-3: Lubricante especialmente formulado para motores diesel que
requieran aceite ‘‘Serie 3",

ESSOLUBE HDX: Lubricante de primera linea, especial para motores diesel
o nafteros que especifiquen aceite ‘‘Suplemento 1",

LUBRICANTES INDUSTRIALES
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Este es un niimero especial de Carreteras dedicade al Ano Nuevo, que
es sélo una forma de decir que estd dedicado a una esperanza.

No cabe duda que son muchas las esperanzas que concita el porvenir
de la Republica. Todos confiamos en ella iy todos esperamos que los pro-
blemas que hoy la afligen vayan encontrando sus seoluciones, si es posible,
en este afio que se inicia. i

Para el circulo vial argentino, la esperanza es especifica y se orienta
principalmente hacia las nuevas obras camineras que cada vez con mds
urgencia el pals necesita.

Alentar una esperanza es un rasgo de optimismo. Los hombres viales
son optimistas por su formacién técnica y por su vocacién., Siempre traba-
jan con la mirada puesta en el futuro. Disefian sus proyectos teniendo en
cuenta las necesidades venideras y cada nueva traza vial es un surco en
el que siembran el progreso del manana. No podrian trabajar ni invertirion
sus talentos y sus capitales en esa actividad, si no confiasen en el porvenir.
Pero a veces ese optimismo esencial se ve sometido a duras pruebas.

En el nuevo afio las perspectivas que se presentan, con relacién a la
actividad vial, tienen un “suspenso’” que incide en el optimismo de la gente
caminera. En efecto, por un lado el Gobierno Nacional, en la palabra del
ministro Ferrando, al inougurar el V* Congreso Argentino de Vialidad y
Trdnsito, manifiesta que Vialidad Nacional dispondrd de 16.000 millones de
pesos per afno para realizar su obra, y per otro, propicia una reforma le-
gislativa al régimen financiero de la Ley Nacional de Vialidad, que supone
una merma en el producido por el gravamen a los combustibles y lubrican-
tes utilizados por los usuarios de los caminos.

No es sdlo la cuestién financiera el motivo de nuestra ansiedad. Tam-
bién la ocasiona las nuevas estructuras administrativas proyectadas en al-
gunas provincias, para los respectivos organismos de vialidad que suponen
un enervamiento de los regimenes autdrquicos vigentes con la consiguiente
gravitacién del factor politico.

Damos sin embargo por sentado que el optimismo del mundo vial ar-
gentino mantendrd su integridad y vigor, confiando en que finalmente no
ocurra que el pais tinicamente, le quede, en materia de obras camineras,
sélo el optimismo de sus hombres viales.
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Larga vida de servicio bajo toda condicién de clima y transito.
La observacion de las obras constituye un método seguro para verificar el resultado
de las mismas.

El excelente comportamiento del pavimento de hormigén esta definitivamente com-
probado porque se lo ha empleado durante mas de 5 décadas en muchos millares de
kilometros de caminos de todo tipo e innumerables calles y avenidas urbanas, sir-
viendo desde transitos livianos hasta los mas pesados y destructivos, y en las mas
variadas condiciones de clima y de suelo.

En base a tan valiosos antecedentes y a los progresos realizados en la tecnologia del
hormigdn, y en su proyecto y construccidn, se considera que la duracion de los pavi-
mentos de hormigon del futuro serd superior al medio siglo.

El pavimento de hormigdn es el de mayor duracidn!

SEGURIDAD EN TODO MOMENTO!
Buena visibilidad nocturna - Alta resistencia a las patinadas

Ninguna ventaja técnica tiene mucho significado si se logra con sacrificio de la seguridad.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTIN

SECCIONALES:

CENTRO: Avda. Gral. Paz 70, Cérdoba - NORTE: Muidiecas 110, Tucuman - SUR: Calle 48 N- 632, La Plata - DELEGACION BARI
LOCHE: C. C. 57, S.C. de Bariloche - LITORAL: Sarmiento 784, Rosario - CUYO: Patricias Mendocinas 1071, Mendoza - SAN JUAN

Avda. Ignacio de la Roza 194 Oeste, San Juan

* CAMPO EXPERIMENTAL: Edison 453, Martinez - Prov. de Buenos Aires.

Por su color claro el hormigén refleja 3 6 4 veces mas luz que los pavimentos oscuros;
permitiendo ver mejor durante la noche. Los faros son mas efectivos. Las siluetas ¢
los peatones y vehiculos se destacan nitidamente sobre el hormigon iluminado, 2
como los bordes del mismo.
La superficie arenosa le confiere la més alta resistencia al deslizamiento y la firme adhés
rencia de las cubiertas, tanto en tiempo himedo como seco. Esas condiciones permiled
frenadas rapidas y efectivas. El hormigdn es el pavimento de la seguridad!

jECONOMIA DOBLEMENTE CONVENIENTE!

Mas bajo costo anual - Mas bajo costo de iluminacion
Por su razonable costo de construccion, su minima censervacion y su larga vida, @
promedio mas de 2 veces superior a otros pavimentos, el hormigdn es el de més baj
costo anual. z
Debido a su poder reflejante de la luz, cuesta mucho menos iluminar pavimentos @
hormigdn que pavimentos oscuros. El pavimento de hormigén es el més econbmid
Los caminos de hormigdn llevan al Progreso!

San Martin 1137 - Buenos Aires

~



Un esfuerzo nacional en pro de la viali-
dad del pais acaba de concretarse con la
celebracién del V Congreso Argentino de
Vialidad y Trdnsito que se llevé a cabo en
Embalse, Cérdoba, del 5 al 13 de neviem-
bre tltimo.

Este congreso, que fue convocado por ini-
ciativa del Consejo Vial Federal, vino a
llenar una sentida necesidad que se expe-
rimentaba en los circulos viales argentinos.
Mds de veinte anos habian transcurride
desde el congreso anterior. En esas dos
décadas innumerables problemas habian
aparecido y era preciso poner al dia una
actividad que tiene una incidencia vital en
el desarrollo y prosperidad de la Repu-
blica. Este V Congreso tuvo, por lo tanto,
como finalidad esencial, el permitir una
revisién general de la situacién cominera
argentina y brindar la oportunidad para
que se actualizaran y ponderaran los fac-
tores relacionados con ella

Los orgonismos oficiales y privados, osi
como también las empresas y personas que
estdn vinculadas a esta materia, respon-
dieron con entusiasmo y decisién al lla-
mado del Consejo Vial Federal, como lo
reflejan el numere e importancia de los
trabajos presentados y la cantidad de asis-
tentes al Congreso.

Dentro del amplio marco ofrecido por =1
conjunto de temas, que comprendia una
amplia serie de aspectos técnicos viales,
fue evidente que el tono dominante se re-
feria a las cuestiones financieras de la
obra caminera. Esa preocupacién principal
iba a ser reflejada en las recomendaciones
finales del Congreso, sin desmedro, por
cierto, de oiras consideraciones referidas
mds especificamente a la materia vial en
si misma,

En forma destacada cooperé con el Con-
greso la Comisién Permanente del Asfalto,
que actuando como comisién técnica del

Congreso, llevé a cabo su XIII Reunién
Anual.

Un importante conjunto de personalida-
des extranjeras, especialmente invitadas al
Congreso, tanto por el Comité Organizador
como por las diversas instituciones y fir-
mas que a él concurrieron, prestd realce a
la reunién y dic oportunidad a los hom-
bres viales argentinos de acrecer su expe-
riencia y su conocimiento sobre los temas
tratados.

Desde el punto de vista de la organiza-
cién interna del Congreso y de la articu-
lacién de sus organismos auxiliares, esta
reunién también presté un senalado ser-
vicio ya que ha puesto en evidencia las
verdaderas complejidades de las ® asam-
bleas de este tipo y los punios sobre los
cuales deberdn cobservarse mayores recau-
dos en el futuro. Fue claro, para los con-
currentes, que el personal a cargo de esas
tareas tuvo que volcar grandes dosis de
buena voluntad y laboriosidad para satis-
facer las exigencias de rutina del Con-
greso.

LA ASOCIACION DE CARRETERAS
EN EL CONGRESO

Nuestira institucién cooperé en la méxima
medida de sus posibilidades con este Con-
greso. Debido @ una honrosa distincién que
le hiciera el Consejo Vial Federal, esta en-
tidad fue designada para formar parte del
Comité Organizador, adjudicdndosele la se-
cretaria general. Para desempenar ese car-
go,-la Asociacién nombré a su vez, como
su representante, al vocal del Consejo Di-
rectivo, Dr. Marcos Sastre. La actividad y
dinamismo que el Dr. Sastre volcé en esa

tarea, a la que dedicd todo su tiempo en'’

prolongadisimas jornadas, le ha valido =l
reconocimiento y la admiracién de esta en-

-_— L s ) e

EL V CONGRESO ARGENTINO
DE VIALIDAD Y TRANSITO

Se celebro con éxito en Embalse (Cordoba)

tidad. Ejercié la vicepresidencia ejecutiva
del Comité el Ing. Juan F. Garcia Balado,
en su cardeter de vocal del directorio de
Vialidad Nacional. El Ing. Garcia Balado,
que es también miembro del Consejo Di-
rectivo de esta Asociacién, puso al servicio
del Congreso su vasta experiencia en ma-
teria de reuniones de esta indole y su de-
cisién permitié remover algunos obstdculos
que inicialmente parecian casi insupera-
bles.

Sin perjuicic de la actividad de la ins-
titucién, apoyando al Dr. Sastre en sus fun-
ciones de Secretario General del Comité
Organizador, la Asociacién dispuso acele- |
rar los trabajos del Nomenclador de Ca-
minos —2¢ Edicién—, que venia realizando
su comisién Planes Viales, presidida por el
Ing. Roberto Marenco, con la finalidad de
presentarlo al Congreso a modo, de colabo-
racién con los objetivos de esa asamblea.
Este trabajo —del que aparece una nota
especial en esta misma edicién— es segu-
ramente uno de los mds importantes hasta
ahora producidos por esta institucién y, por
constituir una recopilacién total detallada
de las redes primarias provinciales, por
primera vez editada en el pais, fue consi-
derado como un aporte de gran mérito y
utilidad para el Congreso.

Paralelamente con la preparacién del tra-
bajo antes mencionado la entidad dispuso
la edicién de un nimero especial de esta
revista —N# 36, julio-septiembre de 1964—
dedicado al V Congreso. La publicacién de
ese numero extraordinario, que presentd
una completa informacién previa sobre esta
reunién, ademds de otros articulos de in-
terés vial general, signilicé el mds grande
esfuerzo volcado por esta institucién, hasta
el presente, en esta revista. Indudablemen-
te el apoyo de sus anunciadores comercia-
les fue el factor decisivo en esta empresa;
pero la entidad debié afrontar, con los re-
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cursos habituales previstos para la edicién
de esta revista, tanto algunos aspectos fi-
nancieros como la diferencia entre los cos-
tos y la recaudacién a electuarse en con-
cepto de publicidad comercial.

Este ntimero especial de "Carreteras" fue
incluido con la documentacién del Congre-
so que, en un portafolic, fue entregada a
cada delegado en el momento de su ins-
cripeién.

Ademds de lo expresado la Aséciacién
resolvié hacerse presente en la Exposicién
Vial, que se desarrollé simulténeamente con
el Congreso, instalando un "stand" demos-
trativo de la accién promotora que lleva «
cabo la entidad, asi como sus vincula-
ciones internacionales a través de la Fe-
deracién Internacional de Caminos (Interna-
tional Road Federation - IRF) a la que
estd adherida. Este stand, que merecié =l
interés de los visitantes a la exposicién,
sirvié asimismo, para distribuir profusa-
mente publicaciones de nuestra edicién y
ejemplares del nimero especial (N? 36) de
la revista “Carreteras”.

También dispuso la Asociacién designar
una delegacién para que la representara
en los actos del Congreso. La representa-
cién quedd constituida de la siguiente ma-
nera: Presidente, Ing. Roberto Gorostiaga;
miembros de la delegacién: Ing. Edgardo
Rambelli, Ing. Adolfo Brané, Ing. Carlos
Jorge Priante, Ing. Eduardo Arenas, Ing.
Juan F. Garcia Balado, Dr. Marcos Sastre
y el director ejecutivo de la Asociacién,
Sr. Antonio P. Loménaco. La referida de-
legacién tuve amplia participacién en los
distintos actos del Congreso 'y, especial-
mente, en las sesiones de trabajo de las
diferentes comisiones que se constituyeron.

Otra de las actividades desarrolladas por
la entidad, con relacién a este Congreso,
consistié en la atencién y asistencia a dis-
tintos concurrentes extranjeros, como parte
de las obligaciones emergentes de sus im-
portantes vinculaciones internacionales. Las

personcs que fueron atendidas por la Aso-
ciacién, con este motivo, fueron las siguien-
tes: Mr. Robert O. Swain, presidente de la
International Road Federation; Mr. William
H. Rhinesmith, de la firma Prismo Safety
Corporation de Estados Unidos; Mr. Henry
A. Barnes, comisionado de trdnsito de Nue-
va York, Estados Unidos, que viajé acom-
panado por su esposa y el especialista
francés, M. Jean Claude Vogt, director téc-
nico de la firma Betubras S. A. del Brasil.
Un apoyc exiraordinario para fccilitar la
asistencia a estos visitantes, fue la gentil
cesién de un automévil, con chéfer, por el
término del congreso, que realizdé a instan-
cias de Ford Motor Argentina, S. A. la
firma asociada a esta entidad Feigin Hnos
Ltda. S. A. de Cérdoba.

Aungue se hacen referencias mds de-
talladas en otro lugar de esta crénica, debe
afadirse en este comentario sobre la acti-
vidad de la Asociacién, que esta entidad
también organizé, con la ayuda y asesora-
miento del Dr. Julio J. Navarro Monzé, Ge-
rente General de relaciones publicas de
Ford Motor Argentina S. A. y vicepresi-
dente 22 de esta institucién, una conferen-
cia de prensa, en el Club Americano, el
dia 4 de noviembre Gltimo, para que el Sr.
Robert O, Swain pudiera formular las de-
claraciones que tuvieron amplic eco en la
prensa géneral y especializada de Bue-
nos Aires

Por iltimo debe destacarse gque la enti-
dad fue honrada por el Congreso al incluir
a su presidente, el Ing. Roberto Gorostiaga,
en la lista de los oradores de la primera
reunién plenaria del Congreso, llevada a
cabo el dia 6 de noviembre en horas de la
manana. En esa misma asamblea también
hizo uso de la palabra el Sr. Robert O
Swain, en nombre de la federacién que
preside.

Aparte de la actividad detallada, la Aso-
ciacién cooperd también con el desarrollo

El stand de la Asociacién Argenlina de Carreteras. Estdn presentes de izquierda a derecha: Sr. Antonic
Loménaco (Director Ejecutivo), Ing., Edgardo Rambelli (Vicepresidente 1?), Ing. Roberto Gorostiage
(Presidente) y el Sr. Roberto O. Swain (Presidente I, R. F.)

del Congreso poniendo a su servicio su
propia organizacién interna y destacando
un empleado de su sede central a Embalse
para atender el stand en la exposicién y
prestar la ayuda que fuere menester.

También el Consejo Directivo de la Aso-
ciacién propicié y estimulé la concurrencia
de representantes de las delegaciones pro-
vinéialeés de la Asociacién y de asociados,
asi como la presentacién de trabajos al
Congreso, lo que se tradujo en la presen-
cia en Embalse de un numeroso conjunto
de miembros de la entidad y de un im-
portante aporte de trabajos sobre los temas
del certamen.

Con toda esta accién en beneficio dal
Congreso, la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras, que puso en juego el esfuerzo y
dedicacién de quienes la integran, gsi co-
mo sus recursos financieros, cree haber
cumplido el papel que le correspondia en
esta excepcional oportunidad para la via-
lidad argentina. :

EL DESARROLLO DEL CONGRESO

El V Congreso Argentino de Vialidad y
Trénsito, que tuvo por escenario la Unidad
de Turismo instalada en la localidad de
Embalse, provincia de Cérdoba, inicié su
actividad deliberadora el dia 5 de noviem-
bre, a las 18 horas, con una sesién inau-
gural que se desarrollé en el salén de ac-
tos habilitado en el hotel N® 6 de la Uni-
dad de Turismo.

Una numerosa concurrencia, compuesta
por distinguidas personalidades viales del
pais y conspicuas representaciones de la
qactividad caminera extranjera, ocupé al
completo el recinto.

En la ocasién hicieron uso de la palabra
el Ing. René Bracamonte, presidente de la
Direccién de Vialidad de Cérdoba y els-
gido presidente del Congreso en una se-
sién preparatoria previd, el Ing. Juan Mas-
joan, ministro de QObras Pilblicas de Cér-
doba, y el Ing. Miguel Angel Ferrande,
ministro de Obras y Servicios Publicos de
la Nacién, que declardé inaugurado el Con-
greso en nombre del Poder Ejecutivo Na-
cional.

En el estrado se encontraban también,
especialmente invitados, el sefor goberna-
dor de la provincia de Cérdoba, Don Jesiis
Pé&ez Molina, y la intendente municipal de
Embalse, Sra. Anselma Gémez de Acuna.

Los discursos pronunciados destacaron
la necesidad de la reunién que se iniciaba
y fijaron el concepto bdsico que regiria
las posteriores deliberaciones, en el sen-
tido de que existe una completa coinci-
dencia de propébsitos por parte de los or-
ganismos gubernamentales sobre la impor-
tancia y absoluta pricridad de las obras
viales. En particular el representante del
Poder Ejecutive Nacional hize una elocuen-
te alusién al mecanismo financieré pre-
visto en el decreto-ley 505/58 que consi-
derd esencial para aseguro: la financiacién
de los trabajos camineror, asegurando mdés
adelante, que el gobicrno nacional confia
en arbitrar los medios necesarios para que
la Direccién Nacional de Vialidad cuente
con recursos no inferiores a 16.000 millones
de pesos anuales destinados a cumplir un
plan ya trazado, de cinco afios de dura-
cién, para construir caminos de imprescin-
dible necesidad.

Al término Adel acto la concurrencia se
trasladé al hr'3:l N? 5 en donde se habia




instalado la exposicién vial. Previamente se
llevé a cabo una recorrida por el parque
ubicado frente al hotel N® 6 en donde di-
versas firmas exponian maquinarias y otras
instalaciones.

A la noche, en el hotel N? 4, las auto-
ridades del Congreso ofrecieron una recep-
cién a los delegados.

Primera Reunién Plenaria

El dia 6, a las 10 horas, se realizd la
primera reunién plenaria del Congreso. Los
oradores fueron los siguientes: Ing. Ro-
berto Marghetti, por la Cémara Argentina
de la Construccién; Mr. Robert O. Swain,
por la International Road Federation; Ing
Roberto Gorostiaga, por la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras; Ing. Daniel Batalla,
por el Consejo Nacional de Desarrollo, y
el Ing. Enrique ]. Laiseca, por la Direccién
Nacional de Vialidad. Los discursos pro-
nunciados representaron, en cada caso, las
aspiraciones de las entidades representa-
das por los oradores, en lo que se refiere
a la materia del Congreso. Por separado,
en esla misma nota, se proporciona el texto
completo de los discursos pronunciados por
los sefiores Swain y Gorostiaga

Las Comisiones

El mismo dia 6, a las 15 horas, se ini-
ciaron las sesiones de las comisiones del
Congreso.

Estas comisiones fueron las siguientes

Comisién I: Economia, Financiacién, Ad-
ministracién y Legislacién:
Presidente: Ing. Manuel H. Acufia.

Comisién II: Transito y Seguridad:
Presidente: Ing. Juan B. Garcia.

Comisién III: (Subdividida en cuatro sec-
ciones):
Seccién “"F": Pavimentos Flexibles - XIII
Reunién Anual de la Comisién Perma-
nente del Asfalto:
Presidente: Dr. Alfredo Pinilla,
Seccién "G": Proyecto, Construccién y
Conservacidn:
Presidente: Ing. Urbano Picollo,
Seccién “R": Pavimentos Rigidos
Presidente: Ing. Santiagoe A. Agusti.
Seccién “S": Suelos:
Presidente: Ing. Eduarde Moreau.

Comisién IV: Ensenanza de la Técnica Vial,
Investigaciones y Asuntos Varios
Presidente: Ing. Horacio Meyer Arana.

Comisién V: Equipamiento Vial:
Presidente: Ing. Francisco Pinazzo.

Las releridas comisiones trcbajaron acti-
vamente considerande un total de 239 tra-
bajos técnicos presentados al Congreso.

A continuacién se proporciona una sin-
tesis de la labor de estas comisiones:;

Comisién I - Economia, Legislacién y
Trénsito

Trabajos considerados: 37
Miembros inscriptos: 84.
Sesiones realizadas: 7.

Conclusiones:

19) Los impuestos que gravan a los com-
bustibles, etc., en vehiculos que utili-
zan la via pablica deben destinarse ex-
clusivamente a fines viales,

Nada mds equitative que ello, pues
significa volcar directamente en bene-
ficio del propio coniribuyente el pro-
ducido de los gravédmenes.

29) El impuesto a dichos combustibles, etc.,
debe aplicarse conforme a las disposi-
ciones del Decreto-ley N® 505/58.

39) El precio de venta al piblico no debe
ser politico v debe cubrir los gastos de
produccién, distribucién y ganancias
mds los releridos impuestos viales, por
cuanto el usuario lo acepta sin reparo
siempre que se invierta integramente
en la obra vial.

No desconoce la Comisién la impor-
tancia de otras realizaciones que se
solventan actualmente con recursos
provenientes de los combustibles y lu-
bricantes; pero considera que no es
equitativo gravar en particular a deter-
minados sectores para destinar su pro-
ducido a otros fines que pueden ser
atendidos con los recursos que esas
realizaciones generan o bien con fon-
dos de Rentas Generales.

49) Deben destinarse fundamentalmente a
caminos otros gravdmenes que rigen
actualmente o que se fijen en el fu-
turo, sobre accesorios y/o repuestos de
vehiculos que transitan por la via pu-
blica, tales como cubiertas, compra ¥y
transferencia de aulomotores, repuestos
y accesorios, etc

Los remanentes sobre las necesida-
des de los planes de obra y de los cré-
ditos anuales que se autoricen, que
eventualmente pudieran producirse, po-
drian ser destinados o colocados en
titulos o valores oficiales, con el pro-
pbsito de evitar, de tal manera, inmo-
vilizacién de recursos.

Se estima que medidas que se
aconsejan han de solucionar la situa-
ciébn de retraccién actual en materia

de caminos dada la fundamental im-
portancia de éstos para el desarrollo
ecgnémico del pais.

Al considerarse el informe de esia Co-
misién, en la sesién plenaria del dia 12
de noviembre, a propuesia de su presiden-
te el Ing. Manuel H. Acuna, el Congreso
tratd en particular el trabaojo presentado
por la Asociacién Argentina de Carrete-
ras, fitulado ‘"Nomenclador de Caminos
de la Reptblica Argentina”. Como resul-
tado de esa consideracién especial el Con-
greso en forma undnime recomendé la di-
fusién de este trabajo.

Comisién II - Trémsito y Seguridad

Trabajos considerados: 64
Miembros inscriptos: 94
Sesiones realizadas: 8

Conclusiones:
La Comisién propuso una serie de con-

clusiones que, en sintesis, se refieren a los
siguientes puntos.
Sobre temas de Seguridad:
I — Uniformizacién de dispositivos y ac-
cesorios de los vehiculos.
I1 — Horario de trabajo para la conduc-
ciébn de cargas pesadas
IIl — Mayor control del transporte de car-
gas excepcionales.
IV — Idoneidad minima de conductores
V — Medicién electrénica de la veloci-
dad de les vehiculos por la auto-
ridad competente
VI —Uso de cinturones de seguridad
VIl — Organizacién de una policia Vial
VIII — Transporte seguro de escolares
IX —La sefalizacién en calles y cami-
nos.

En la entrada de la Sala de Sesiones, el Ing. Enrique I, Laiseca (Presidente de Vialidad Nacional)
y el Ing. Miguel Angel Ferrando (Ministro de Obras y Servicios Pablicos de la Nacién).



Vista general de la Exposicién de Equipes

Sobre Educacién:

X — Necesidad de extender la ensenan-
za vial.

XI — Cursos de post-graduados universi-
farios sobre Ingenieria de Trdansito.

Sobre Senalizacién:

XII — La comisién propicia la recomenda-
cién a los organismo vigles y a las
comunas de la extensién de los
sistemas de senalizacién (vertical)
¥ de marcacién (horizontal) utili-
zando los materiales apropiades
para su visibilidad en todo momen-
to. También propicia el aumento de
tamafio de las senales y el uso de
materiales reflectantes. Asimismo
se propone recomendar la unifor-
mizacién de los sistemas de senali-
zacién.

XIII — Recaudaciones por mulias debidas
a estacionamiento indebido. Se
aconseja destinarlas a construir
playas.

XIV — Mayores seguros de vida a los
agentes de trdnsito.

XV — Implantacién de cédulae sanitaria
para casos de emergencia.

Sobre Aspectos Técnicos - Legales:

XVI — Se propicia la creacién de una Co-
misién especial que estudie las re-
formas necesarias a la ley 13.893
(Reglamento General del Trdnsito).

XVII — Tribunales Municipales de Faltas.

XVIIl — Reformas aconsejables al régimen
del Registro de la Propiedad del
Automotor.

Ademds se tomé conocimiento de nueve
monografias eminentemente técnicas (Do-
cumentos N? 13, 22, 45, 46, 65, 101, 106,
192 y 209).
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Esta comisién celebrd, asimismo, tres se-
siones especiales para atender ofras tantas
disertaciones que pronuncié el Sr. Henry
A. Barnes, comisionado de irdnsite de Nue-
va York, que concurrié al Congreso por
especial invitacién del Comité Organizader.

Comisién III

a) Seccién “F" - Pavimentos Flexibles y
XIII Reunién Anual de la Comisién Per-
manente del Asfalto:

Trabajos considerados: 23.
Miembros inscriptos: 228.
Sesiones realizadas: 6.

Conclusiones:

Existe una tendencia hacia el aprovecha-
miento de la experiencia enriquecida con
las conclusiones cientificas.

En lo referente a les emulsiones catidni-
cas se considera necesario realizar estudios
experimentales en laboratorios y obra.

Las mezclas asfdlticas deben tender a
ofrecer superlicies antideslizantes.

Los perfeccionamientos de los equipos
permiten la mdés rdpida ejecucién de pavi-
mentos asidlticos de calidad unifoerme.

La comisién agradece el aporte de los
representantes extranjeros.

Se dispuso la publicacién de los trabajos
considerados.

b) Seccién “"G" - Proyecto, Construccién ¥
Conservacién de Caminos:

Trabajos considerados: 20.
Miembros inscriptos: 107.
Sesiones realizadas: 5

Conclusiones:

Dada la importancia e interés de los tra-
bajos técnicos considerados la comisién
recomendd su publicacién.

c) Seccién "R” - Pavimentos Rigidos:

Trabajos Considerados: 40.
Miembros inscriptos: 70.
Sesiones realizadas: 8.

Conclusiones:

Con referencia a los pavimentos de
migén se revela a la luz de los tra
considerados, que se han registrade no
bles progrescs tanto en los proyectos
en la construccién.

Por su parte los costos, en lo referente;
mano de obra, han descendido.

Aparece como conveniente insistir en
investigaciones relacionadas con el
portamiento de las losas de poco esp
los pavimentos de armadura confinug
perfeccionamiento progresivo de los equls
pos y métodos de construccién, colocacion
y terminacién, asi como algunos aspe
de los pavimentos de suelo-cemento, talel
como su resistencia, fatiga. etc.

También fueron considerados temas relgs
cionados con el estudio de las basas di
suelo-cemento para pavimentds flexibles:

La comisién cree necesario un andlisi
del Reglamento de Puentes que permifg
establecer un criterio uniforme de seg
dad seglin las distintas estructuras.

d) Seccién "S" - Suelos:

Trabajos considerados: 35.
Sesiones realizadas: 8.
Miembros inseriptos: 83.

Conclusiones:

' Por la indole esenciaimente técnica 4
los trabajos considerados, la labor de esid
comisién fue de tipo informativo y la p@
blicacién de esos estudios constituird ufl
aporte de gran importancia para el des
arrcllo de la actividad caminera.

Esos trabajos fueron subdivididos en dos
grandes grupos:

19) Suelos y Materiales y 29) Correccién
y estabilizacién de suelos con cal

Comisién IV - Ensefianza de la Técni-
ca Vial, Investigaciones y Asuntos
Varios

Trabajos considerados: 14.
Miembros inscriptos: 53.
Sesiones realizadas: 3.

Conclusiones:

Las ponencias consideradas por esta ¢S
misién, se refirieron en general, a los &8
guientes asuntes:
19 — Ejecucién de proyectocs por profesigs

nales (documento 124).
29 — Formacién de especialistas viales (des
cumento 125).
3? —Ensenanza de la Ingenieria
mento 33).
49 — Especializacién vial para posi-gradugs
dos (documento 89).
59 — Especializacién vial de ingenieros (dos
cumento 119).
89 — Cursos de especializacién vial (do

mento 210).
Ademds se consideraron monografias ¥
trabajos técnicos sobre los siguientes pun#
tos
12 — Los pavimentos en la provincia
Santa Fe (documento 53).

(docus



Recomendaciones
Finales

del

'V CONGRESO

~ ARGENTINO

" DE

VIALIDAD

Y

TRANSITO

1°) — Que las autoridades nacionales y provinciales adopten las medidas de gobierno
conducentes a la determinacién del grado primario de prioridad de la obra vial, dentro
l1.5'91 conjunto de las realizaciones inmediatas que exige el desarrollo integral de la
acién.
2?) — Que se dote a los organismos viales del pais de la mé&s amplia autarquia nece-
saria para la realizacién técnica-econémica de la red vial, derogando toda medida legal
o reglamentaria que pudiere oponerse al ejercicio regular de las atribuciones que las
leyes orgdénicas respectivas confieren a aquelles organismos.
3?) — Que para asegurar la realizacién de la obra vial, -deben adoptarse las medidas
necesarias a fin de que el impuesto a los combustibles de uso por los automotores,
sea destinado exclusivamente a la integracién de los fondos viales, mediante un régimen
que contemple la aplicacién de dicho impuesto sobre precios fijados sclamente con
criteric econémico y tenga la agilidad indispensable para asegurar su rapida per-
cepcién.
49) — Que la necesidad de adelantar la realizacién del plan vial requerido por el pais,
hace indispensable prever la utilizacién de fondos provenientes de empréstitos internos,
emisién de bonos. etc.. que no tendria éxito si no se garantiza su colocacién mediante
las medidas contenidas en las recomendaciones precedentes.
5%) — Que en base a las estadisticas de trénsito, se hace indispensable prever el es-
tudio y proyecto de autopistas que deberén encararse luego de un detenido examen
técnico-econdmico, pudiendo significar una alternativa, en algunos casos, la implan-
tacién del peaje, previa una adecuada reglamentacién que atienda los aspectos legales
y econdémicos del mismo.
6?) — Que a los efectos de que las tarifas de los transportes carreteros, ferroviarios, flu-
viales y maritimos sean establecidos en sus reales valores, debe propenderse a la coor-
dinacién de tales transportes en el pais mediante una amplia revisién de aquéllas con
criterio econémico. reservando las de cardcter promocional o de fomento para las zonas
o sectores cue realmente lo justificuen.
7?) — Que la experiencia recogida ha demostrado fehacientemente que, para obtener
la ejecucién de las obras viales dentro de los plazos previstos y con la mayor economia
en sus costos, es necesaria la adopcién de un procedimiento sencillo, répido y equi-
tative para la liquidacién y pago de las variaciones de costo que se operen en las
obras.
8%) — Que en base a las experiencias recogidas en la ejecucién de pavimentos me-
diante el sistema de “fondo comiin”, “pago por anticipade", efc., ¥y a las sugerencias que
se han presentado sobre el empleo del sistema de “ahorro y préstamo”, es imprescin-
dible el enfoque inmediato de la financiacién, ejecucién y page de los pavimentados
por cuenta de vecinos, dada la desmesurada expansién de muchos municipios que ha
provocado que las vias urbanas tengan fundamental importancia para los diferentes
centros que los constituyen.
99) — Que se actualice la Ley N? 13.893 sancionada en 1949 para adecuarla a la evo-
lucién técnica experimentada en la industria automotriz, al adelanto vial, al considerable
aumento del parque automotor argentino y a la urgente necesidad de dar mayor se-
guridad a los usuarios de la via publica, aconsejando que se convoque, a la mayor
brevedad, a una comisién especial. integrada por representantes de organismos estata-
les y de entidades privadas que representan a los usuarios de la via publica en todas
sus formas.
109) — Que es necesario incrementar el sefialamiente vertical y demarcaciones en ho-
rizontal, sobre la base de normas uniformes en toda la Republica, utilizande materiales
que las hagan efectivas durante las 24 horas del dia. asi como intensificar el sefala-
miento de tramos o cruces peligrosos, recomendando a las autoridades nacionales, pro-
vinciales y comunales programas minimos de sefialamiento.
119) — Que a fin de crear una verdadera conciencia vial, sera obligatoria la introduc-
cién en los planes de estudio de las escuelas primarias y secundarias de todo el pais,
la materia “"Educacién Vial®,

129) — Que es necesario prever en los caminos pavimentados, zonas marginales con-
solidadas, especiales para las detenciones prefijadas o imprevistas de wvehiculos.
139) — Que es necesaria la creacién de un ente coordinador nacional de seguridad en

el transito, constituide por instituciones publicas y privadas vinculadas al problema y
que tengan como objetivo fundamental la coordinacién de esfuerzos. unificacién de
criterios e intercambio de informacién en materia de seguridad.

149) — Que en vista de que la ingenieria de trémsito es una disciplina que ha tomado
cuerpo como rama de la ingenieria que estudia todo lo referente al planeamiento de la
circulacién por calles y caminos con el fin del transporte de personas y mercaderias
en forma segura. cémoda y econdémica, se hace necesario que los poderes publicos
arbitren las medidas a fin de formar técnicos en dicha especialidad.

159) — Que las entidades publicas fomenten la realizacién de estudios e investigacio-
nes sobre proyectos, materiales, métodos constructives y normas de ensayo que pro-
pendan al desarrollo de la técnica vial en los centros universitarios, reparticioner y demdas
organismos especializados, phblicos o privados, mediante la realizacién do cursos,
reuniones periédicas. becas v todo otro medic adecuado a ese fin.

169) — Que la necesidad de un mayor equipamiento de magquinarias viales frente a la
posibilidad de un incremento en la realizacién de las obras viales como consefuencia
de la aplicacién integral del Decreto-Ley N? 505/58 exige un estudio detenido de aquél
para establecer el grado de mecanizacién mds conveniente y fijar una politica adecuada
a las condiciones peculiares del pais.
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dio de obras de la D. N. de
dad (documento 9).

[ acién de especialistas sobre
eqguipos viales (documento 75).

signos cartogrdaficos

ecas viales (documento 115).

tadas monografias v trabajes
un aporte destacado que fue
wdado por la comisidn.

Comisién V - Equipamiento Vial

considerados: Bb.

Miembros inscriptos: 39.

realizadas: 2.

irabajos tratados en esta comisidn
a fijar ideas v a orientar a los
clisias en vialidad sobre equipa-

wigl.

o caracteristica informativa, de uso
la comisién recomendd la publi-
= esos trabajos.

== 1o precedente sintesis sobre la tarea
siones cabe advertir que la su-
s miembros inscriptos en ellas no
con el total de asistentes al Con-
cucanto muchos se inscribieron

os prefirieron asistir a las distintas
plenarias v de comisidén sin ins-
formalmente en ninguna.

SESION PLENARIA FINAL

12, a las 9 de la mafiana, el Con-
cié su ultima sesién plenaria para
ar los informes de sus comisiones
En cada caso los relatores de
isiones expusieron el resultado
realizada v, cuando correspon-
isieron los proyectos de declara-
recomendaciones acordados por

lea, después de considerarlos
. prestd las sanciones que se
Esta sesién se prolongd- hasta
183 las 1130,

El Proximo Congreso

extensa deliberacién de esta

lugar cuendo se posd a con-

Iz oportunidad pora la celebracion
© congreso.

del consiguiente caombio de
gue intervinieron varios repre-
Congreso resolvid aprobar un
uesto por el Dr. Marcos Sas-
nie de la Asociacién Argen-
ras, por el cucl se crea lo
icn Permanente de Congresos Argen-
= Viaglidad y Trémsite, que realizard
=ios necesarios para convocor o

nuevos congresos cada tres afios, pudiendo
ccortar ese plazo si lo considerase opor-
tuno. Esta comisién permanente se consti-
tuird sobre la base del Comité Organiza-
dor de este Congresc v la formardn las
mismas instituciones oficiales v privados
representadas en ese organismo.

Esas sntidades designordn, oportunamen-
te, a las personas que actuardn en sus
nombres, en la Comisién Permanente.

LA SESION DE CLAUSURA

Lo asamblea destinada o cerrar la acti-
vidad de esta importante reunién se llevd
a cabo el dia 13 de noviembre, « las 18

horas, en el salén de actos del hotel
N? 6.

Los oraderes que hicieron uso de la pa-
labra, en esta oportunidad, fueron los in-
genieros René Bracamonte, presidente del
Cengreso; Juan F. Garcia Balado, vicepresi-
dente ejecutivo del Comité Organizador v
el Dr. Miguel Angel Martinez, secretario
de Estado de Obras Publicas de la Nacién.

Discurso del presidente del Congreso

Se transcribe a continuccién el texto del
discurse pronunciade por el Ing. Braca-
monte:

"Se ha iniciado la sesién de clausura
de este V Congreso Argeniino de Vialidad
vy Trénsito, que he tenido el alto honor de
presidir. Hace ocho dias lo declardbomos
incugurade v lo haciamos con entusiasmo,
animados por el deseo de llegar o conclu-
siones que en alguna medida pudieran
significar un aporte para esta prioridad
que sin lugar a dudas siginfica la vialidad.

"Han transcurride ocho dias v en ellos
los sefiores delegados han puesio en evi-
dencia su extraordinaria veoluntad, capa-
cidad y talento. Las conclusiones a gque
se ha llegado, estén avaladas por la je-
rarquia intelectual de muchos de los par-
ticipantes, asi como por el alto nivel téc-
nico de los trabajos presentados, expuestos
por sus cutores en forma brillante v en
este Ultimo aspecto es digno de destacar
la paorticipacidn de los técnicos extranjeros.
Es grande la satistaccién que como presi-
dente siento, pues entiendo que el éxito ha
coronado el desarrolle del L£ongresc ha-
biéndose colmado los objetives persegui-
dos.

"Seficres Delegados: este Congreso toca
a su fin. En esta sesién de clausura, hard
uso de palabra el Vicepresidente Ejecutivo
del Comité Organizador, ingeniere Garcia
Balado, de quien debo expresar con hi-
dalguia que es el principal qutor de este
magno certamen. De gran experiencia, es-
pecializade en materia vial v dotado de
singular capacidad, no ha escatimado es-
fuerzos para lograr el mayor de los éxitos.
Piensc que los resultados obtenidos lo han
de llenar de satisfaccidn vy han de cons-
tituir su mejor premio.

‘Luego, cerrando el acto, lo hard el se-
hor secretario de Estade de Obras Publi-
cas de la Nacién, Dr. Miguel Angel Marti-
nez, que como ministre del ramo ha puesto
de manifiesto, en todas las oportunidades,
una gran inguietud por los problemas via-
les. Antes de terminar quiero destacar lo
que constifuye una de las conclusiones méas

imiportantes del Congreso: dotar o las vie-
lidades de los fondos necesarios para que
puedan cumplir la importante obra que el
pais necesita vy reclama.

“Asimismo agradezco profundamente la
colaboracién desinteresada y patridtica ds
entidades, instituciones y técnicos, tan efi-
cazmente prestada al Congreso, asi como
de los senores expositcres que hoan con-
tribuido a realzar el brillo del Congrese;
también va mi agradecimiento a todos los
delegades por el esluerzo realizado y d=
manera muy espetial o las delegaciones
exiranjeras que sin medir distancias se hor
transladado hasta nuestra tierra generosa
para prestigiarnos y transmitirnos su ele-
vada téenica. Como cordobés también me
siento orgulloso de haber tenido oportuni-
dad de exhibir nuestras bellezas naturales,
plasmadas magnificamente en este rincén
de nuestras sierras, que es el Embalse deal
Rio IIL

"A todos nuevamente, muchas gracias”.

El Ing. Garcia Balado, que habléd a con-
tinuacién, realizé en su discurso, una sin-
iesis de los antecedentes de los congresos
argentinos de wvialidad ¥ un resumen, «
modo de balance final, de la actividad des-
arrollada por éste. En {forma especial el
orador agradecid el concurso de los dele-
gados extranjeros que participaron, en
igualdad de condiciones de los congresis-
tas argentinos, con evidente beneficio ge-
neral. Asimismo el orador puse de mani-
fiesto el cardcter de confraternidad inter-
nacional en el plano cientifico, logrado
gracias a esa concurrencia.

Mds adelante el Ing. Garela Balado sin-
tetizd la labor realizada por el Congresc ¥
adelanté los conceptos generales conteni-
dos en las recomendaciones finales. Por
altimo se refirié al clima de laboriosidad,
cordialidad v mesura que privé durante las
sesiones del Congreso v agradecid, en nom-
bre del Comité Organizador, el apoyo reci-
bide para cumplir con su misién.

El discurso del secretaric de Chkras PG-
blicas, que hablé en nombre del Poder
Ejecutive Nacional, resalté la impertemcic
de la obra caminera vy puse de manifiesto
la necesidad de un reordenamiento en la
legislacién en la materia por cuanto, ex-
presd, la linanciacién de las redes viales
estd distorsionada per una legislacién con-
iradictoria, agregande luego: “El programa
vial nacional se trazé y se realizé sobre
la base de una financiacién impositiva
determinada y ésta quedd trunca y dero-
gada por una distorsién de esa legislacién,
vale decir que en este afo de gobiernc
se h&t cumplido una etapa lenta en mats-
ric vial’.-

LA CENA DE DESPEDIDA

El dia 13, por la noche, se llevd a cabo
el banquete de despedida. En la oportu-
nidad hicieron uso de la palabra el Dz
Marcos Sastre, en nombre de la Asocia-
cién Argentina de Carreteras; el Ing. Ma-
nuel H. Acufa, por la Cdmara Argentine
de la Construccidén, gue hizo coincidir con
ese acontecimiento su comida anual de c=-
lebracién del Dia de la Construccién,
Ing. José Ferndndez Alexander, vicepresi
dente del Congreso v el Sr. Huge Leone
vicegobernador de la provincia de Cér-
doba.
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a gran honor, el traer a esta Asam-
calificada, la palabra de la Aso-
Argentina de Carreteras que en
z anos de existencia ha trabajado
nte por la corstruccién de mdés y
 carreteras para el ‘progreso y des-
dllo del pats.

demos aportar nuevos ‘glementos de
‘que contribuyan a afianzar lo que
i conciencia definitiva, relativos a la
a de acelerar el plan vial de un

no al otro del territorio nacional.
esencia y representacién de las al-
‘autoridades del pafs, la calidad y nt-
de técnicos que constituyen las me-
capacidades profesionales, por su ex-
cia y conocimientos en el orden vial,
za todos los optimismos respecto al
de este Congreso, pues las opiniones
en él se arriben serdn el mds alto
ente y el mds sano consejo que para
luciones a adoptar, puedan emitirse
momento presente.

puede dudarse de que las altas auto-
es han de escuchar las proposiciones
sin interferencias de intereses politi-
de intereses setundarios y parciales,
de salir de esta Asamblea.

mds de las opiniones de los técnicos
no menos sinceridad y vocacién pa-
a, serdn escuchadas lds de los muy
ados representantes de actividades
riales y comerciales, que aportardn
su experiencia y consejo tendien-
logro de las mejores soluciones.

Conocemos bien las grandes dificultades
que hoy traban al desarrollo del plan vial
de vasto alcance que requiere el pais.

El precario estcdo econémico financiero
actual presenta un contraste desalentador
entre las necesidades minimas vitales y
las posibilidades de solucionarlas en (la
medida razonable, por el estado deficitario
de muchos organismos estatales, por la ba-
ja produccién “per cdpita” en el orden
publico y privado, que producen y agra-
van un estado inflacionario cuyo fin cer-
cano no se divisa y se revierten en el
circulo vicioso de merma de*la produccién,
aumento de la desocupacién y aumento
de las cargas impositivas que traban la
evolucién de los sectores privados.

Dentro de esa penuria de medios, toda
posibilidad de solucién en todos los érde-
nes que se refiera a la evolucién .posit.i‘*m
del pais, adquiere cardcter de primerisima
prioridad en cada problema que se in-
tente activar: La educacién publica, la sa-
nidad, la vivienda, la mecanizacién del
agro, etc. No hay ente pablico o privado,
conocedor de su problema, que admita
imaginar que haya otro que pueda antepo-
nérsele.

Cada especialista y cada ente responsa-
ble de algtn problema, que vive esas pe-
nurias, considera que no hay otro mds vi-
tal ni mds trascendente.

Corro pues el riesgo en nuestra posicién
de brega por "mds y mejores caminos’ de
caer en la misma sobre estimacién, si mi
argumentacién en aquella defensa me hace
exceder los limites de la equidad que en
otros sectores advierto.

Y sin embargo... sin embargo, creo que
asi no serd, no obstante que haya de sos-
tener que ningin problema de los muy
grandes y graves que debe afrontar el pais,
presenta perspectivas de solucién mds rea-
lizables que el del amplio plan vial que
puede ejecutar. a condicién de que se
cumplan determinadas premisas.

El fundamento de lo expresado se justi-
fica en las siguientes razones:

19) Porque lo financia directamente el
usuaric del camino con el peaje indirecto
que significa el consumo de nafta, gaseil,
cubiertas, etc., y que admite atlin establecer
el peaje directo para ciertas grandes obras
complementarias de la red nacional. En ge-
neral, pues, sin que el Estado tenga que
financiar grandes inversiones a corto plazo.

29) Porque su puesta en marcha, que en
realidad estd en vigencia y sélo requiere
ser intensificada, contribuird de inmediato
a resolver el ya agudo problema de la des-
ocupacién en todos los dmbitos de la Re-
publica y en distintos sectores sociales que
hoy la soportan.

3?) Porque el plan vial se realiza en su
casi totalidad con recursos nacionales y por
lo tanto son inversiones que refluyen in-
mediata y directamente en la economia
nacional, canalizdndose hacia las indus-
trias extractivas del suelo en los elemen-
tos bdsicos del camino (arena, piedra, as-
faltos) y en la produccién de cemento, ace-
ro, etc., asi como en las industrias que
complementan la ejecucién de aquéllos.

Digo que sus efectos sobre la economia
nacional serfan inmediatos pues ha de cal-
cularse que por via directa, el 30 % del
importe de los contratos de caminos en
general, estdn constituidos por mano d=
obra y no menos de otro 25 6 30 % es
también mano de obra en las industrias
productivas de materiales.

49) Porque la obra vial incide como fac-
tor multiplicador de rdpida repercusién en
los bajos costos de produccién y transporte
del agro, produccién que debe ser incra-
mentada en forma considerable como fuen-
te indispensable de divisas que el pals
requiere; como elemento vivificader de la
produceién comercial e industrial; y en fin,
para qué expresar ante el auditorio tan
calificado que me escucha, cémo el cami-
no restituye en plazo minimo el esfuerzo
necesario. para construirlo, pues es fuente
de vida, de cultura, de bienestar y de pro-
greso.

59) Porque cuenta el pais con las orga-
nizaciones estatales y empresarias que el
plan requiere, pues es un plan en marcha
con propésitos y meta bien definidos, con
empresas bien equipadas y con profesio-
nales experimentados. Diche plan decenal
de obras viales fue alterado en su fin por
el propio gobierno que propicié su puesta
en mcrcha, fue desvirtuado con la sancién
del Decreto 10.670 de noviembre de 1961
y aplicado con retroactividad a noviembre
de 1960.

Y si bien he dejado para el final la cita
de las premisas antes mencionadas, como
condicién indispensable para el cumpli-
miento de ese vasto plan, admitase la tras-
trocacién de los términos para destacar mds
su importancia.

Se debe volver, a nuestro juicio, para
cumplir con las finalidades que hardn fac-
tible la realizacién inmediata de ese vasto
plan interrumpido en su ejecucién, a la
aplicacién integral del Decreto-Ley 505/58
y a la derogacién del Decreto-Ley 10.670 /61
que gltera las bases financieras que el pri-
mero prescribia. Ello permitird cumplir y
de in;mediato y aun ampliar el programa
vial que tuvo principio de ejecucién.

La equidad en que se basaba el Decreto-
Ley 505/58 es el principio inalterable de
que los fondos aportados por los usuarios,
e insistimos en ello, deben destinarse al fin
para el que fueron estatuidos, sin vulnera-
cién admisible. Este Decreto-Ley jugaba ad-
mirablemente, cumplia bien los propésitos
que lo originaron y jamdés motivé quejas
de guienes sufragan los fondos, pues se
saben beneficiarios de los resultados a ob-
tenerse.

A nuestro juicio, si al cumplimiento del

destino de los fondcs se agregan otras me- -

didas de cardcter administrativo, restitu-
yendo atribuciones que la ley confiere a
la Direccién Nacional de Vielidad que no
deben cercenarse, pues traban su desenvol-
vimiento 'técnico-administrativo, se habrdn
cumplido las premisas enunciadas que de
otra manera hacen ilusorio el desarrollo
de una politica vial acorde con las necesi-
dades que el pais exige y espera.

Con suficiencia de respaldo financiero,
con puntualidad en los pagos y con un ré-
gimen dgil de amplia autarquia en su per-
cepcién ¥ manejo, se padrd trabajar a un
ritmo hoy desconocido, de mdéximo rendi-
miento ¥ de menor cpsto de las obras y
podrd asi recuperarse mucho del tiempo
perdido y aun ampliarse al méximo un
plan general de obras. Es sabido ademds
que hoy las empresas trabajan a un ren-
dimiento que es una fraccién de sus capa~
cidades y esto debe superarse con ventaja
para todos.

El Superior Gobierno de la Nacién a tra-
vés de las palabres del Sr. Ministro Fe-
rrando ha demostrado que conoce y com-
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prende la perentoriedad del problema pian-
teado aqui con razones axiomdticas.

No puedo dejar de mencionar para afir-
mar su urgencia las juiciosas conclusiones
del erudito estudio realizado por el Ing.
Laura, sobre la "Evolucién del trénsito quto-
motor del pais”, en el que llega con cifras
elocuentes a la demostracién de cémo el
crecimiento del trdnsito cutomotor evolu-
ciona a un ritmo extraordinariamente mds
veloz que el que cumple el qumento de
la red caminera y que obligard en breves
anos a soluciones apremiantes, para que
ella cumpla satisfactoriamente las necesi-
dades del pafs.

El retardo actual se evidencia a través
de datos estadisticos prolijos en los que
muesira que asignando al trénsito regis-
trado en 1936 el indice 1 (100 %) las va-
riaciones sucesivas del mismo hasta 1963,
dan para este afio 519 % de aumento y si
las inversiones a realizar en la red tron-
cal que fue en 1936 de 29,70 millones se
hubieran continuado realizando de acuer-
do a la variacién del trdnsito, habrian
alecanzado, acumuladas, en 1963, a la suma
de 1985 millones, homologados al valor
adquisitivo de la moneda de 1933.

De acuerdo a la inversién real acumula-
da, realizada desde esta fecha, que fue de
657 millones, resulta que la diferencia en-
tre la inversién calculada en funcién del
frénsito y la efectuada en pesos de 1933
fue 1.308 millones. Tal el déficit de inver-
sién hasta 1963.

El ingeniero Laura aplica sobre esa suma
un porcentual razonable de descuento
(40 %) como valor de renovacién de ca-
rreteras que se supone alcanzaron ya su
vida atil, quedando como remanente el
valor actualizado a 1963 de 87.000 millones
de pesos.

Si se hubiera podido invertir esa cifra,
respondiendo al ritmo de crecimiento del
trdnsito, dicha suma habria permitido cons-
truir 20.000 km de carretera de pavimento
superior y por lo menos la mitad del Plan
de Accesos a la Capital v de los accesos
a otras grandes ciudades como Mendoza,
Rosario, Santa Fe, Cérdoba y otras mds.

Las conclusiones a que llega ese estudio,
muestran cémo la inflacién ha deformado
el resultado de las inversiones en forma
tal que no han permitido satisfacer las
inversiones en obras en funcién del creci-
miento del trdnsito. Baste decir que el ma-
yor costo de un camino tipe para un valor
100 en 1933, llegé a 24,9 en 1958 vy a
1284 en 1964.

A través del andlisis del aumento proba-
ble de poblacién, el aumento de automoto-
res en circulacién, consumo de combusti-
ble, etc, etc. debe admitirse que el cre-
cimiento del trdnsito seguird un ritmo as-
cendente y se ha calculado que admitien-
do el indice 1,0 (100 %) para 1962, el trén-
sito medido en vehiculo/km valdr& 448 9%
para 1990.

El pais debe realizar un plan de carrs-
teras que se aproxime al del crecimiento
del trédnsito y es inadmisible en oposicién
a ésto que se defraude al usuario, al dis-
poner que parte importante de los fondos
que paga de buen grado, se destinen a
otros fines, que debieran ser suministrados
por otro sector de la poblacién.

Los recursos asignados por la Nacién pa-
ra 1963 para Vialidad Nacional alcanzaron
a casi 16.000 millones de pesos, de los cua-
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CONFERENCIA DE PRENSA

El dia 4 de noviembre, se celebré una conferencia de prensa en los salongs del
Club Americano, en la que el $1. Robert O. Swain, presidente de la Federacion In-
ternacional de Caminos (International Road Federation - IRF), formulo declaraciones
sobre un viaje a la Argentina y acerca del V¢ Congreso Argentino de Vialidad y
Trdnsito a iniciarse en Embalse (Cdrdoba) al dia siguiente.

Acompanaban el Sr. Swain, el presidente de la Asociacion Argenling de Carrete-
ras, Ing. Roberto Gorostiaga, el vicepresidente 29 de la entidad, Dr. Julio Juan Na-
varro Monzd y los wocales del Consejo Divectivo, Sr. Arturo C. A. Buxton e Ing.
Eduardo Arenas.

El sefior Swain manifesté que asistia al V? Congreso Vial respondiendo a wuna
gentil invitacion que le habian formulado sus organizadores. \Agregé que la IRF heo
gia este acontecimiento vial argentino con gran complacencia y Gue valoraba su im-
portancia, por lo cual se sentia obligada a cooperar en todo wuanto le fuera jposible.
Mids adelante el visitanle se extendié en consideraciones sobre el funcionamiento de
la institucidon que preside y destacd la labor de la institucion argentina y su predi-
camento internacional.

Posteriormente se desarrollé un animado cambio de ideas entre los asistenles en
cuyo transcurso los periodistas tuvieron oportunidad de formular preguntas que en
algunos casos fueron respondidas tambidn por los miembros de la AAC alli Wpresentes

Los resultados de esta conferencia de prensa se reflejaron en las informaciones
[Jubh'(u(fm posteriormente por diarios y revistas de esta r‘fl]ll'lrlf w constituyeron wuna
contribucion al conocimiento prublico de la situacion wial del pais y de los alcances
del Congreso a realizarse,

les para inversiones en la red troncal se
destinaron 7.64Z millones y el resto para
conservacién y coparticipacién federal. Las
provincias destinaron de fondos propios
8.300 millones.

Estas sumas son evidentemente insufi-
cientes y se tiene a la mano la posibili-
dad de duplicar los recursos asignados a
las obras viales, confiando en que esa sea

la expresién de deseos que formula est
Congreso de Vialidad.

Asf lo espera la Asociacién Argentina
Carreteras que involucra la opinién de §
das las fuerzas vivas del pais vinculadas
de una u otra manera al noble y patrié
tico deseo de que hayan “"mds y mejon
caminos”, pues ellos hardn la grandeza
la Replblica™
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SIDENTE DE LA
RNATIONAL

\D FEDERATION
BERTO O. SWAIN

' Me siento muy honrade y complacido
gl encontrarme hoy aqui con ustedes cele-
brando el V Congreso Vial Argentino.

Para nosotros los de la International Road
F ation constituye siempre un verdadero
acer estar con tan distinguidos represen-
ntes de la fraternidad vial argentina, gru-
que estima su tradicién y wvalora su

Dentro del campo de accibén gue circun-
@ o cada uno de los aquf presentes, pal-
el deseo de fomentar y promover ol
gjoramiento del transporte caminero. No
e en absoluto, substitute alguno com-
rable a estas reuniones periddicas, in-
ionales, regionales o nacionales de la
ia caminera.

No hay una mejor manera de apreciar
el progreso relativo, y evaluar los métodos
¥ los planes para el futuro, coordinados en
tos acercamientos comunes, Cada una de
reuniones en la Argentina va cobran-
mayor importancia ya que el automévil
f el camién han llegado a ser la gran
pase de la cual seguramente ha de depen-
la mavor parte del vasto horizonte de
eraciones del mundo moderno.

| La IRF fue establecida hace 17 afios con
Obje10 de proporcionar o ustedes y a
fodas las demds naciones del mundo libre
una buena variedad de servicios que con-
'.‘u_yun al desarrollo y mejoramiento de
us carreteras y del transporte vial inter-

nacional. Tenemos hoy oficinas en Was-
hington y en Ginebra que eslabonan las
asociaciones viales nacionales de mdés de
76 paises. Gran parte de esta eficacia se
atribuye al brillante trabajo de estas aso-
ciaciones, y aqui quiero decir, que la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras es modelo
entre todas por su eficiencia y productivi-
dad.

Por esto, mis pensamientos van dirigidos
constantemente a uno de sus hijos, nativo
de esta tierra argenting, y uno de los ex-
ponentes mds sobresalientes en el mundo
de la vialidad y del transporte vial: Don
Luis De Carli. Para m{ ha side un privi-
legio haber conocide a Don Luis y alter-
nado con él durante quince anos. En 1956,
Don Luis fue nombrado "Hombre del Ano
de IRF” en recompensa y reconocimiento
a sus magnificas contribuciones.

Hoy dia, la conciencia vial en todo el
mundo y en el piablico consciente, deman-
da que la mejora de las carreteras exis-
tentes sea trazada en gran parte, siguiendo
organizaciones viales miembros, tales como
la de ustedes; sin tomar en cuenta inte-
reses diversificados y competidos, los miem-
bros se unen en un movimiento comin en
pro de mejores caminos.

Mdés de 80 asociaciones de éstas como
la de ustedes, cinen el mndo como anillos,

El papel que desempenamos en la IRF
es prestar toda la ayuda que podamos.
Entre los servicios que prestamos estd la
compilacién y distribucién Gltima en mate-
ria de informacién técnica; programas de
entrenamiento y observacién para los in-
genieros y funcionarios que recurren a
IRF; participacién en estudios de transpor-
te necesarios a las naciones en desarrollo;
la promocién del uso de los tltimos méto-
dos y equipos; proyectos cooperativos de
investigacién de transporte vial; operacién
administrativa de escuelas para mecdnicos
y operarios; patrocinio de reuniones viales
regionales y mundiales; conduccién de un
amplio programc de becas en ingenieria
vial y de trdfico y, un programa de pu-
blicaciones técnicas.

La publicacién de uno de los voliimenes
mas utiles que jamds hayamos tenido, se
hizo mediante la espléndida colaboracién
de la Asociccién Argentina de Carreteras.
El muy competente Director Ejecutivo de la
Asociacién, Tony Loménaco, tomé a su car-
go la supervisién, traduccién al espanol y
publicacién de las Especificaciones Viales
Federales de los Estados Unidos. El volu-
men resultd de tal utilidad que ha sido
impreso por segunda vez. Entre ofras pu-
blicaciones en espanol estd el Manual de
Suelos, el Informe del Seminario Vial IRF,
el suplemento de nuestra publicacién men-
sual "World Highways” y dos volimenes
recientemente compilados por dos estu-
diantes becados de IRF, un Manual de In-
genieria de Trdnsito, y un libro de texto
sobre Topogratia.

Nosotros apreciamos el esmero y la aten-
cién que la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras ha puesto en seleccionar los in-
genieros que han participado en el progra-
ma de becas de IRF. Hasta hoy, han sido
siete los ingenieros que de este pais han
seguido el cursc de un ano en los Estados
Unidos, en una de las cuatro faculiades de
ingenieria, vy que después de completar
el ano académico y graduarse, hun parti-

cipado en las giras de observacién en las
obras viales federales, estatales y oficinas
administrativas municipales, laboratorios y
plantas” industriales de los Estados Unidos.

Hasta ho*y la IRF ha concedido becas
a 381 ingenieros de 80 paises y esperamos
fortificar la reserva de la capacidad de
ingenieria por medio de la vasta continua-
cién de este programa. Recordamos tam-
bién el fiagnifico progreso de resultas de
la Primera Reunién Regional Sudamericana
de IRF que tuvo lugar en Buenos Aires
en septiembre de 1960, bajo los auspicios
de la Asociacién Argentina de Carreteras.

La visién de los planificadores argenti-
nos, tanto gubernamentales como particu-
lares, se ha ido convirtiendo en hechos a
medida que van pasando los afios. La fe
de las grandes organizaciones internacio-
nales lideres, y las agencias de asesora-
miento técnico atestiguan esta visién y el
progreso que ha alcanzado la Argentina
en el campo del transporte ha demostrado
en los considerables préstamos y concesio-
nes que se han hecho al pafs para ayu-
darlo « lograr sus propésitos.

Pero, basta ya de lo pasado. Ahora es
el momento de contemplar las imponentes
sesiones técnicas programadas para dentro
de unos dias.

Cada uno de nosotros tiene la responsa-
bilidad permanente de cuidar de que el
torrente vehicular que circula por nuestros
paises vy se desborda acarreando hombres
y productos al lugar de su destino, pueda
moverse cémodamente. Y por esto estamos
obligados a ayudar a que los fondos inver-
tidos en carreteras ¥y programas viales pro-
duzean la méxima retribucién.

Nuestro problema de hoy es garantizar
que podamos suministrar los mejores mé-
todos y técnicas a todos aquellos individuos
sobre quienes pesa la responsabilidad dal
transporte vial. Debemos compartir nues-
tros conocimientos, de suerte que cada
uno pueda sacar el mayor provecho de los
estudios de investigacién hechos y de las
experiencias que han lograde nuestros ve-
cinos en otras tierras.

Tenemos la seguridad de que esta re-
unién nos impulsard a continuar por el
derrotero que nos conduce a la meta.

Al fijar la vista en los préximos pasos, los
mds provechosos que tenemos que dar en
el terreno del desarrollo vial durante los
meses ¥y afios venideros, sabemos que es
mucho lo que nos falta por lograr.

El mundo de hoy cambia vertiginosamen-
te; por tanto no debemos temer pensar por
anticipado en algunas soluciones a los pro-
blemas que afrontamos. Si mdés tarde se
nos probare que nos hemos equivocado,
por lo menos habremos estimulade a los
demds a establecer bases firmes hacia don-
de encaminar el progreso.

Seriamos demasiado optimistas al esperar
perfeccién en este mundo en crisis, como
demasiado pesimistas serfamos al presumir
el fracaso en un mundo de evolucién.
Nuestro potencial de accién constructiva
radica en medio de estos dos extremos evi-
dentes.

La misién de IRF es tratar de identificar
el curso que ha de seguir la actividad cons-
tructiva, edificante, e impulsar a todos a
marchar por esta ruta. Seguro estoy, de
que esta reunién nos ha de servir a todos
de ténico para continuar la jornada.
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El Senador Guido Corbellini, Presidente del XII

Congreso Mundial de las Comunicaciines,
dirige a publico al iniciarse las sesiones,

La ciudad de Génova ha sido
huésped ya de doce congresos. Desde
su origen, en 1952, hasta hace dos
anos, estos congresos eran organiza-
dos por el gobierno italiano, las au-
toridades de la ciudad de Génova
y personalidades del mundo cientifi-
co, sobre todo italiono y europeo.

En 1962 se cred el Instituto Inter-
nacional de las Comunicaciones, que
no solo interviene en la organizacién
de los congresos anuales, sino que
se propone un objetivo mucho mds
amplio: la coordinacién de los pro-
gresos que se van realizando en el
estudio del vasto campo de las co-
municaciones. El Instituto comprende
las siguientes secciones:

1) Estudio, investigacién., docu-
mentacién y estadistica.

2) Adiestramiento e instruccién
profesional.

3) Seccién técnico-cientifica.

4) Problemas econdémicos, finan-
cieros y comerciales.

5) Problemas juridicos y sociales.

La seccién (3) a su vez, se com-

pone de las siguientes sub-secciones:

a) Teoria de las Comunicacio-
nes;

b) Comunicaciones Terrestres;

c) Comunicaciones Maritimas;

d) Comunicaciones Aéreas;

e) Comunicaciones Espaciales;

f) Telecomunicaciones
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MODERNOS CONTINUADOR

EL XII CONGRESO
INTERNACIONAL
DE COMUNICACIONES

Por ALICIA F. DE MINAZZOLI

Corresponsal de "'Carreteras’’ en Europa

El Instituto desarrolla una concep-
cién muy avanzada y moderna: las
comunicaciones, como expresién de
la necesidad de contacto del ser hu-
mano, deben ser consideradas como
un todo, no como elementos mdés o
menos aislados entre si. El hombre,
la mercancia o el mensaje que via-
jan —sea por tierra, por mar, por
aire o en el espacio, v en el futuro,
"por el espacic”, es decir, de un pla-
neta a otro— tiene un denominador
comun: la colectividad, su progreso,
su desarrollo. Esta concepcién cien-
tifico-humanista, da al Instituto un
cardcter muy poco formal, que va a
dar sus mejores frutos dentro de un
tiempo, cuando comience a sistema-
tizar el caudal de experiencia acu-
mulado en estos pocos anos.

Tal como dice su programa de
fundacién, “el cobjetive del Instituto
es favorecer el progreso coordinado
de las Comunicaciones, considerdn-
dolas en su funcién de factor prima-
rio del desarrollo econémico, de ele-
vacién de la persona humana y de
una més intima comprensién y cola-
boracién entre los pueblos, alentando
y favoreciendo el perfeccionamiento
de su eficiencia técnico-organizativa,
la unificacién de la disciplina juridi-
ca, la seguridad v la economia de
ejercicio”’.

El XII Congreso

Esta concepcién se ha traducids
directamente en la etsructura del
Congreso. Por primera vez se
trasladado al temario del Congress
esta idea de las comunicaciones @
mo un todo Gnico. a diferencia de g
congresos anteriores que considerg
ban cada tipo de transporte como #
capitulo por separado (mar y riocs, d
re vy tierra).

El Congreso se inicié con una o
lorida sesién, decorada (lo mismo ai
en la sesién de clausura) por orig
nales estandartes y portaestandarlt
de la ciudad de. Génova. Su pre
dente, senador Corbellini, destacé @
su discurso la creciente participacit
de técnicos y hombres de ciencia,
luego de otras consideraciones,
claré iniciados los trabajos.

Luego del, discurso del ministrod
Telecomunicaciones italiano, Sr. R
sso; el profesor Maurice Ponte,
rector general de la Compagnie @
nérale de T. S. F. de Francia. y vi
presidente del Instituto of Radio B
gineers de los Estados Unidos, le
una exposicién sobre “Interdep
dencia y fases de evolucién de
Comunicaciones y su reflejo en ca

pais”.



“RISTOBAL COLON SE
NEN EN GENOVA

i considerados

onferencia, que dio un pano-
general del estado actual de
municaciones, sirvié de intro-
al temario propiamente di-
gue se desarrollé en las sesio-
siguientes, v que consté de los
tes puntos:

1) Leyes naturales del desarro-
llo de las comunicaciones:
trafico y utilizacién.

2) Evolucién de las comunica-
- ciones en los paises indus-
trializados.

~ 3) Perspectivas de la evolucisn
de las Comunicaciones en los
Palses en vias de desarrollo
industrial.

or del primer punto fue el In-
ero Giorgio Dal Monte, de la
etd ltaliona Telecomunicazioni
nens. El Ing. Dal Monte define las
municaciones como el conjunto
8 servicios que proveen al traslado
personas, productos e informa-
", con un objetivo comtn: “tras-
en el espacio, de un lugar dado
7 ofro distinto”.

ores comunes en las

municaciones

- Son conceptos comunes a las tres
ramas fundamentales de las comuni-

caciones —transporte, correos, tele-
comunicaciones— los siguientes:

* Las fuentes del trénsito, es decir,
los medios a disposicién del pu-
blico para satisfacer su demanda
de medios de transporte;

® Las vias de comunicacién, o seq,
las instalaciones comunes a tra-
vés de las cuales se efectiia el
traslado;

® JLos medios de comunicacién,
compuestos por el conjunto de las
fuentes del trénsito vy de las vias
de comunicacién;

® El transito, que mide tanto el flu-
jo como el volumen de los tras-
lados efectuados;

®* La intensidad del trdnsito, gue
mide su valor instanténeo o su
valor medic relerido a una uni-
dad de tiempo;

* Fenémenos de congestién y de
espera, todos aptos al andlisis
matemdtico mediante el cdlculo
de probabilidades.

Desplazamiento sucesivo

Partiendo de esta concepcién, el
Ingeniero Dal Monte presenta un
Cuadro Sinéptico de las Comunica-
ciones y diversos diagramas, referi-

dos sobre todo a ltalia y paises de
Europa, de donde se desprenden
conclusiones interesantes:

|

®* Existe un régimen de competen-
cia entre los diversos medios de
comunicacién de una misma rama

® [l teléfono se desarrolla a expen-
sas de la correspondencia y del
telégrafo;

® [l télex, a expensas del telégrafo;

El transporte vial, a expensas del
ferrocarril:

Es decir, en lineas generales, se
registra un mayor desarrollo de los
medios individuales respecto de los
colectivos; de los medios a domicilio
(cutomotores, teléfono, télex) respec-
to de los gue requieren ceniros de
recoleccién (ferrocarril, telégrafo, co-
rreos), v es mayor el desarrollo de
los medios més veloces (navegacién
aérea, correo aéreo, teléfono, télex).

Réditos y comunicaciones

El Ingeniero Dal Monte procede a
continuacién a ilustrar la relacién
entre rédito "'per cdpita” y demanda
global segtin los paises. He aqui las
principales conclusiones a que llega
el Ing. Dal Monte en su documentada

exposicién: "No obstante las dificul- ==
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Aspecto general de la Sala de Sesiones al clausurarse los trabajos del XII Congreso. Hace uso de la palabra el Intendente de Génova, sefior Pertusio.

tades encontradas vor la falta de da-
tos estadisticos, por la heterogenei-
dad de aquellos de que se dispons,
y por la incertidumbre respecto a su
vigencia, ha sido posible deducir al-
gunas tendencias bastante bien de
finidas, que pueden resumirse asi:

a) existe una proporcién entre de-
manda global de medios de trasla-
do y rédito "per cdapita’’;

b) en el &mbito de la demanda
global, cada medio de comunicacidn
participa en un régimen de compe-
tencia con los demds

c) de los datos estadisticos del pe-
riodo 1952-1961, ha sido posible de-
ducir una ley natural de desarrollo
del rédito en funcién del tiempo (lev
de Gompertz) de las que se pueden
deducir las leyes naturales de des-
arrollo de la demanda global de me-
dios de traslado de personas, merca-
derias e informaciones, para cada
pais;

d) las leyes de desarrollo de cada
medio de comunicacién dependen de
dos funciones variables en el tiempo,
en forma independiente, de las cua-
les una representa el desarrollo de
la demanda global y la otra la vida
propia del medio considerado, es
decir, su capacidad de competencia
en el ambiente en que opera;

La primera funcién es tUnica para
todos los paises, la segunda varia de
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pais a pails en relacién o la situacién
local;

e) las leyes de desarrollo de las
fuentes de trdnsito (utilizacién) en los
servicios de comunicacién de cardac-
ter individual, se refieren a las que
corresponden al desarrollo de les
transportes (o del trdntito) a través
de una potencia con expenentes muy
préximos a 1, que representaria la
proporcionalidad directa;

Informacién necesaria faltante

"La carencia principal de datos es-
tadisticos puede resumirse asi:

En el campo de la transmisién de
informaciones, existen estadisticas del
trénsito y no del traslado de un lu-
gar al otro

Falta pues, toda referencia a dis-
tancia; también al contenido de
formacién de los diverscs tipos de

mensaje;

En el campo de los transportes,
faltan la definicién v la unidad de
medida de las fuentes de transito: las
unidades de medida de los trasladcs
no son adoptadas por todos los me-
dios de transoporte: por ultimo, | o3
datos estadisticos sobre traslados au-
tomovilisticos, son dificiles de haller
Yy comparar.

"Como consecuencia de esta situa-
cién, la presente relacién se ha ba-

sado, en parte, en unidades de me-
dida no totalmente representativas 7
en elaboraciones y valorizaciones de
datos estadisticos lo mdas verosimiles
posible, pero siempre arbitrarios.

"El objeto de esta exposicién ng
podia ser pues, el traer resultades
practicos exactos y definitivos; tiene
mas bien la intencién de dar un cua-
dro de las posibilidades de investis
gacién, de indicar posibles métodos
de andlisis y de despertar interés por
un tipo de estudio que puede r:su-F
mir, en el futuro. una importancia
determinante en la planificacion 4
largo plazo de los servicios de cos
municacién’.

Proposiciones

El ingeniero Dal Mente puso todoil
estos problemas e interrogantes o la
consideracién del Instituto Interncs
cional de las Comunicaciones de Gés
nova, y concluyé su exposicién pres
poniendo gue:

® Se definan, al nivel internacional
el trdnsito, sus fuentes y las co®
rrespondientes unidades de mes

dida;

® Se unifiquen los métodos de ela
boracién estadistica, sobre la basg
de las unidades de medida e
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ciones adecuadas”’.

fablecidas, vy se den a conocer
los datos obtenidos a los distin-
tos paises del mundo

®* Se perfeccionen los métodos de
investigacién y elaboraciéon de
estos datos con el auxilio de los
entes o personas (de todas las ra-
mas de las comunicaciones) que
pueden aportar su contribucién;

® Se confle a determinado ente la
tarea de recoger y elaborar siste-
maticamente todos los datos esta-
disticos sobre comunicaciones
tramsmitir a todo el que pueda
interesar, los resultados de diches
estudios.

Consideramos esta exposicion un
estudio serio que ha presentado con
todo éxito, desde un punto de vista
técnico, el propésito del XII Congreso
de sistematizar, en un todo tnico, el
estudio de las comunicaciones.

El profesor Leo Brandt, Secretaric
de Estado y Director de la Oficina
Regional para la Investigacién de la
Presidencia de Ministros de la Re-
gién Nordrhein Westfalen (Alemania
Occidental), leyé su trabajo sobre
"Evolucién de las Comunicaciones
en los Paises Industrializados”, que
constituyé el segundo punto dzl or-
den del dia.

Lamentablemente este documenio
solo ha sido publicado en aleman,

“"La Agricultura y la Industria son una necesi-
dad para la prosperidad de una nacién; pero sélo
pueden desarrollarse con la ayuda de comunica-

F. Q. HOLLANDER

Presidente de la Escuela de Ingenieria
de Delft - Holanda

El Jefe de Gobierno de Italia.
Sr. Aldo Moro, clausura la sesién.

Yy no podemos transcribir parraios
particularmente interesantes. De o
traduccién simulténea al inglés que
escuchamos durante su lectura, po-
demos concluir que la exposicién del
profesor Brandt ofrecié un panorama
general de las comunicaciones en
Europa y América, deteniéndose con
mds detalle en palses europeos co-
mo Alemania, Francia e Itdlia.

El profesor Brandt dividié los me-
dios de comunicacién en seis catego-
rias: ferocarril, automotor, naveaga-
cién —maritima y fluvial— aire v te-
léfonos. La conclusién del Dr. Brandt
es que el futuro traerd una maver
armonia en e! uso de los medios de
transporte, lo que significard no eli-
minar ninguno, pero si, perfeccionar-
los a todos y utilizar a cada uno alli
donde realmente sea mds seguro,
rentable y révido.

El tercer punto, "Perspectivas de
evolucién de las Comunicaciones en
los Paises en vias de desarrollo in-
dustrial”, fue tratado por el profesor
F. Q. Hollander, presidente de la Es-
cuela de Ingenieria de Delft (Holan-
da).

El profesor Hollander refirié su ex-
posicién en gran medida a la expe-
riencia hecha por Holanda desde <l
fin de la guerra a hoy. Hizo mencién
a la contradiccién entre desarrollo ¥
planificacién en el mundo moderno,

v especialmente a los paises en des-
arrollo.

"En Holanda, por ejemplo —dice

el prof. Hollander— la demanda de

transporte de pasajeros a fines del
pericdo de posguerra, en el que la
poblacién ha cumentado de 4 a 8
millones, es 34 veces mavor que al
comienzo.

"Lo mismo para el transporte de
cargas, cuyo volumen aumentd en
mayor proporcién que el -aumento
de la poblacién, debido al aumento
cada vez mayor del standard de vida.

"En los viejos paises industriales
existian caminos que brindaban los
medios de comunicacién necesarios
para la administracién y la guerra.

"Los caminos construidos por los
romanos, hace muchos siglos, son
ain importantes arterias de la rad
vial de paises que actualmente po-
seen un nivel muy alto de industria-
lizacién. ‘

"Estos caminos, sin embargo, aun-
que pueden haber constituido un
gran avance al comienzo, hoy son
fuente de preocupacién, pues ya no
encajan en e] panorama de las co-
municaciones modernas. Actualmen-
te se debe emvlear una gran canti-
dad de mano de obra v de equipo
para modernizar o resmplazar, lo
cual nos ensefia que las comunicacio-
nes deben venir primero cuando se
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Hombres de ciencia y técnicos de 14 paises asisten al XII Congreso.

planifica la instalacién de una indus-
tria. asi como en cualaquier otro tipo
de planificacién en beneficio del
bienestar de la nacién”.

El profesor Hollander puntualizd
que la experiencia del desarrollo de
Holanda indica que es cada vez mds
necesaria una planificacién y coor-
dinacién completa de los medios de
comunicacién, y que el desarrollo
natural de éstos, tiende empirica-
mente a buscar los medios para un
funcionamiento centralizado.

Un pérrafo muy interesante de la
exposicién del profesor Hollander
puntualiza lo siguiente:

"Con los medios con que se cuen-
ta hoy y el avoyo de la ciencia v
la técnica. la cuestibn es qué pers-
pectivas de progreso se ofrecen a los
paises en vias de desarrollo.

“"Estas perspectivas son diferentes
para los paises jévenes, los mencs
jévenes, v los viejos.

“"Mirando alrededor se observan
muchos paises en los que se puedls
elevar un nivel de vida relativamer -
te pobre, mediante un esfuerzo ~on-
junto, de manera que dicho nivel
pueda llegor a ser comparativamen-
te igual al de los paises mds des-
arrollados.

“La agricultura v la industria son
una necesidad para la prosperidad
de una nacién. nero sélo pueden
desarrollarse con la ayuda de comu-
nicaciones adecuadas.
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"Para desarrollarlas, los paises de-
ben adoptar una politica general pa-
ra sus medios de comunicacién. Hay
una interdependencia entre los diver-
sos tipos de comunicacién y una
cierta penetracién, llegéndose, inclu-
sive, @ una verdadera duplicacién
Para llegar a un nivel econdémico ép-
timo en un sistema de comunicacic-
nes, cada una de sus ramas debe
tener una participacién adecuada.

"La demanda total puede calcu-
larse vor el desarrollo de las cifras
indices. Por ejemplo, tomando 100

para 1960, tenemos el siguiente cua-
dro:

1970 1975
poblacién . 111 116
productividad “per cdapita” 143 150
produccién nacional 170 178
consumo privado 187 196

“"Este es un claro ejempolo de que
para cada pais hay que tener en
cuenta el indice de desarrollo para
su planificacién.

“Por lo tanto, hay gue concluir cudl
es el mejor sistema de comunicacién
de los cuatro: agua. camino, via fé-
rrea y aire, de modo que:

a) tal sistema ofrezca lo meior en
capacidad y calidad a los usuarios,
para hoy v el futuroe;

b) provea para cada requerimien-
to la solucién natural v no artificial,
desde un punto de vista técnico ¥y
econémico;

c) el usuario podrd elegir el medio
que prefiera, a condicién de que pa-
gue el costo real;

d) el sistema en su conjunto debe-
ra ser rentable”.

En cuanto al desarrollo futuro del
transporte vial, el profesor Hollander
expresé cue en Holanda, por ejem-
plo, la perspectiva es la siguiente,
con relacién a las cifras de 1959:

1959 1975

Automébviles 450.000 1.900.000

Transporte automotor de
pasajeros 5 9.000

143.000

13.600
274.000

Camiones

De donde se desprende la crecien-
te importancia del camine en los pai-
ses en vias de desarrollo”.

En los cinco dias de sesiones. se
dieron a conocer 47 trabajos de dis-
tintos hombres de ciencia y técnicos
especializados en comunicaciones.
Una gran cantidad de ellos se refie-
ren a radio y telecomunicaciones. En
este sentido, el eje de este XII Con-
greso se desplazé bastante aprecia-
blemente hacia ese aspecto. Muy pe-
cos trabajos sobre tréfico vial han
sido presentados. Entre ellos pode-
mos citar: "Aspetti Economici della
Eliminazione degli attraversamenti a
Livello” del Ingeniero Antonino Rig-
gio; "Studio sulla congestione del
traffico stradale”, del Ing. Adelmo
Davite v "Come preservare del caos

il traffico delle nostre cittd”, del Ing.
G. Groche.

Un argentino, el Ingeniero Antonio
Lozano Conejero, leyé su trabajo se-
bre "La teoria de los juegos aplicada
a las telecomunicaciones por medio
de satélites”, del que solo hacamos
mencién pues se trata de un tema que
escapa al propésito de este comen-
tario.

La sesién de clausura de los tra-
bajos del Congreso fue brillantemen-
te presidida por el Presidente del
Consejo de Ministros, Hon. Aldo Mo-
ro. El jefe del gobierno italiano rin-
dié homenaie a la ciudad de Génova
vy al espiritu colombiano del XII Con-
greso Internacional de Comunicacio-
nes y declard: "No se trata de anular
las distancias, sino de superarlas; no
se trata de establecer un contacto
cualquiera, sino uno que sea. no des-
tructivo y polémico, sino constructivo
y creador, para una vida mds rica,
mds ligada, mdés unitaria, de los hom
bres del mundo”.




Nuevos Elemenfos a Disposicion del Ingeniero Vial

Por el Ingeniero JOSE EUGENIO VICARIO

INVESTIGACION

A. Gonomlid&del sobre Pruebas Viales.

La historia de l& ingenieria vial nos mues-
fra una continua bisqueda de mejores ca-
minos que permitan la circulacién de vola-
menes crecientes de vehiculos a velocidades
cada vez mayores y con una mdxima segu-
ridad. Durante los primeros veinte afios de
este siglo, el automévil y el camién se con-
virtieron en el factor predominante de la
etapa revolucionaria a producirse en la
industria del transporte. Desde entonces
nuevos conceptos han ido apareciende en
el proyecto y construccién de carreteras.

Los ingenieros se vieron abocados a bus-
car los medios que permitieran a aqua-
llos vehiculos un trénsito sequro a través de
zonas diversas y en cualquier época dal
afo. Se reconoce desde tiempo atrds la de-
pendencia existente entre el comporta-
miento de los pavimentos, el peso de los
vehiculos y el nimero de veces que se
aplican esas cargas. Se comenzd a estu-
diar los pavimentos como estructuras re-
sistentes y como tales se les aplicd las le-
ves de la Resistencia de Materiales y ae
la Elasticidad.

Paralelamente, se comenzd a vislumbrar
la necesidad de limitar el peso de los ve-
hiculos que transitan por las nuevas ca-
rreteras. Distintos pafses fueron dictando
medidas regulatorias a tal respecto y tam-
bién iniciaron programas de investiga:zié-
sistemdtica dentro del campo vial.

En los Estados Unidos, desde el primer
camino de prueba con trdnsito controlado
construido en Bates (Illinois) entre los afios
1920 y 1923. varios otros fueron sucediéndo-
se hasta culminar recientemente con las
Pruebas Viales AASHO realizadas cerca de
Ottawa (Illinois). Las pruebas de Arlington,
Hybla Valley, Pittsburgh, Stockton, Lock-
burne, Air Force Base, U.S. N° 41 (India-

Los elementos de que dispone actualmenie el ingeniero vial se fueron acrecen-
tando con el correr de los afios y tenemos hoy el caso de que la especialidad cami-
nera aprovecha muchos de los adelantos de la ciencia y de la técnica que abrieron
nuevas puertas al proareso de la Ingenieria Civil.

Grava, arena, roca partida, cemento portland y asfalto son viejos y comunes
elementos d= ayer y de hoy. El ingeniero de nuestros dias se ve limitado a usar
principalmente los mismos materiales que utilizaron sus colegas de antafio. Pero
hay nuevos elementos con los que debe trabajar vy que le fueron impuestos por
necesidades imperiosas.

El nimero v peso de los vehiculos gue transitan nuestros caminos sigue aumen-
tando sin pausa. La velocidad de los automotores es mayor como consecuencia de
las mejoras mecdnicas introducidas en ellos. Esto hace gue la composicién del
transito y la velocidad directriz que rigen el disefio de una carretera deban apli-
carse considerando —mds que nunca— las necesidades del servicio futuro de esa
carretera.

Los nuevos planes de ejecucién y progreso de las obras camineras demandan
nuevos equipos que satisfagan la mayor celeridad especificada en los proyectos. Es
asi como el doble requerimiento de economia y velocidad en la construccién hace
que el ingeniero vial investigue y analice sus materiales, sus equipos, sus métodos
v procedimientos con el mayor detalle: De esa investigacién y andlisis han surgido

los elementos cue son el objeto de este articule.

na), Maryland y W.A.S.HO. —entre otras—
son dignas de mencionar como preceden-
tes de las ultimas ya citadas.

La investigacién vial realizada en diver-
sos paises se proyectd de una forma tal
que mantuve una intima dependencia con
la economia y con el estado del transporte
en los distintos periodos del desarrollo
de esos paises. Esa dependéncia hizo que
los caminos de pruebas se vieran rezaga-
dos con respecto a la investigacién hecha
en otros campos de la ingenieria civil, se-
gtin explica el doctor Karl Terzagui ya en
el ano 1927, durante una reunién de la So-
ciedad de Ingenieros Civiles de Boston.

B. Pruebas Viales AASHO, Ottawa (Illinois).

La Asociacién Norteamericana de Fun-
cionarios Estatales de Caminos (AASHO),
en combinacién con instituciones canadien-
ses y con diversas entidades gubernamen-
tales, profesionales e industriales de los Es-
tados Unidos inicié en el ano 1956 la cons-
truccién de una carretera de prueba en
las llanuras del Estade de Illinois, a uneos
130 km al sudoeste de Chicago. En el oto-
fio de 1958 se finalizaron los seis circuitos
de las Pruebas y comenzaron los ensayos.
Hacia fines de 1960 se suspendid el trén-
sito de vehiculos y desde entonces se co-
menzaron a analizar los resultados y datos
obtenidos. En el mes de mayo de 1962 se
publicaron los informes oficiales de la
AASHO conteniendo una recopilazién y co-
mentarios de agquéllos.

Un hecho reconocido por todos los obser-
vadores asignados a las Pruebas es que la
investigacién y la préctica redujeron parte
de la distancia que las separa en la bas-
queda de un disefic mds cientifico, una
construccién mds precisa y un manteni-
miento mds econdmico de las carreteras.
Los resultados dados a conocer por la
AASHO han reabierto el debate sobre pro-

blemas fundamentales déntro del campo
vial y su discusién se hard en las mds va-
riadas 'latitudes del globo.

A ld vista de esos resultados, hay re-
particiones viales que proyectan poner en
prdctica un porgrama conjunto para la
construccién y el mantenimiento de los ca-
minos., Ademds del costo inicial de cons-
trucciébn, es importante prever cual serd la
vida 1til de los pavimentos. De ahora en
adelante se podr& predecir con mayor se-
guridad cuando es el momento de renovar
la carpeta o de reconstruir el pavimento.

La AASHO ha repetido con insistencia
que los resultados de las Pruebas deben ser
modificados para cada zona distinta a la
de Oftawa, con el fin de adaptarlos a las
condiciones del suelo y al clima que pre-
valezca. Este hecho desperté muchas cri-
ticas desde el comienzo. Muchas y destaca-
das personalidades dentro del ambiente
vial criticaron y critican la forma en que
fueron realizadas las Pruebas. El Profesor
Housel de la Universidad de Michigan, por
eiemplo. sugiere que cada Departamento
Vial de los Estades Unidos y Canadd efec-
the ensayos locales comparativos; también
agrega que un estudio del comportamiento
de caminos en servicio seria de gran utili-
dad.

Pero es indudable que para la Adminis-
tracién Federal de Carreteras de los Esta-
dos Unidos ha sido una imperiosa necesi-
dad la realizacién de estas Pruebas, ya que
necesitaba soluciones inmediatas para los
problemas surgides en la tarea de cons-
truir un colosal sistema de supercarreteras.
Hubiera sido insensato proseguir con tan
gigantesco programa sin dedicar —parale-
lamente— todo el tiempo, perscnal y dine-
ro necesario para la investigacién que les
diera la respuesta a ciertos problemas cla-
ve. Uno de ellos es la reforma impositiva
que distribuya equitativamente los impues-
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tos entre los usuarios de las carreteras, de
acuerdo a los distintos tipos y pesos de ve-
hiculos que transiten por ellas.

Enumeremos "algunos de los conceptos
mds importantes que surgen de las Prue-
bas.

1) Indice de Servicio Actual de los Pavi-
mentos (ISA).

Es la expresién matemdtica que mues-
fra la interdependencia entre el disenio y el
comportamiento de un pavimento bajo la
accién repetida de cargas.

La evaluacién del estado de conserva-
cién de un pavimento que conduce o esta-
blecer el momento en que deja de prestar
un servicio eficaz, es materia de opinién
personal. Por ello, se buscéd un medio equi-
tativo de comparacién para ser usado por
el personal de las Pruebas en las inspec-
ciones periédicas (dos veces por semana)
realizadas a las distintas secciones de los
pavimentos.

Se encomenddé a un grupo de técnicos,
la evaluacién del estado de conservacién
de pavimentos en servicio en distintas zo-
nas del pais. Se obtuvo asi la siguiente es-
cala de clasificacién:

L. 8. A. Estado de Conservacién
del Pavimento
i: cvsveioo Muy bueno
3 _ ........guen?
s egular
% o A Deteriorado
0— | ceeveren Muy deteriorado

El personal técnico de las Pruebas midié
las variaciones en los perfiles longitudina-
les y transversales de cada seccién de en-
sayo de los pavimentos, asf como también
observé la aparicién de grietas y baches.

La aplicacién de un procedimiento esta-
distico llamado “andlisis regresivo milti-
ple” permitié el desarrollo de la esccla
ISA.

Al comienzo de las Pruebas, el valor ISA
fue de 4,5 para pavimentos rigidos y 4,2
para los flexibles. Las secciones de pavi-
mento cuyo indice alcanzaba el valor 1,5
dejaban de ensayarse. Se observb que pa-
ra valores de 2,5 los pavimentos necesita-
ban una reparacién general, lo cual signi-
ficaba que habian llegado al final de iz
vida 1til.

El método ISA nos describe el estado de
conservacién actual del pavimento, es de-
cir, en el momento gue lo examinamos; pe-
ro no puede ser usado para pronosticcr
futuros estados de conservacién.

2) Pavimentos flexibles

a) El resultado de los ensavos efectux-
dos en pavimentos flexibles se tradujo en
el desarrollo de un nuevo método de cdélcu-
lo, cuya aplicacién debe limitarse a zonas
con iguales o similares caracteristicas de
suelo y clima, que las existentes en Otia-
wa. Ademds, deberian seguirse las especi-
ficaciones utilizadas en la construccién de
los circuitos.

Veamos el concepto de “indice de esps-
sor” introducido como un nuevo elemento
de cdlculo.

Indice de espesor — (0,44 DL 2} 0,14 D2 40,11 D3

Siendo: Dl — espesor de la carpeta de
rodamiento (Minimo D1 — 2
pulgadas)

D2 — espesor de la base (Mi-
nimo D2 — 3 pulgadas).
D3 — espesor de la sub.base.
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Se comprobé que la relacién es vdlida
cuando D1 y D2 tienen como minimo los
valores indicados. Los coelicientes que
afectan a D1, D2 y D3 indican el electo
de los materiales usados en las distintas
capas (AASHO Road Test Materials).

Se construyé un grélico que muestra la
relacién entre el Indice de Espesor de un
pavimento, las caracteristicas del trdnsito
v el nimerc de veces que se apliquen las
cargas. Demos un ejemplo para el uso de
dicho grdlico y del concepto de “indics
de espesor’.

Supongamos que queremos calcular un
pavimento flexible con capacidad para so-
portar cargas de 18.000 libras y un solo
eje, aplicadas un millén de veces. Se su-
pone que el valer ISA =25 para ese ni-
mero de aplicaciones. Partiendo del valor
1.000.000 en absisas levantamos una ver-
tical hasta cortar la curva de 18.000 lbs.;
por este punto trazamos una horizontal has-
ta cortar el eje de ordenadas, donde lee-
mos un valor del indice de espesor igual
a 4. Varias combinaciones de los espesores
de las tres capas que lorman el pavimen-
to nos pueden dar un i.e, =4. Una de
ellas seria D1 =4", D2=8" y D3=10"

b) Los pavimentos flexibles se deteriora-
ron en mayor propercién que los pavimen-
tos rigidos y en forma prematura debido
a la insuficiencia de los espesores de los
capas base y sub-base. Al promediar la
primavera (estacién en la que se cbservia-
ron mayores fallas), luego de la iniciacisn
de los ensayos, se produjeron dahos apre-
ciables en la tercera parte de las seccio-
nes de pavimentos flexibles. Es por esta
razén que el Instituto de! Asfalto estado-
unidense recomienda con gran énfasis
—luego de analizar los resultados de las
Pruebas— la construccién de pavimentics
asfdlticos siguiendo los nuevos conceptos
del "Deep-Strength Design”; con ello se lo-
gra reducir el espesor iotal del paviment:,
lo que constituye una gran ventaja on
zonas donde la disponibilidad de agreca-
dos es escasa.

En Californiac se han construido pavi-
mentos de este tipo con espesores de 52 cm.

Varios otros estados han adoptado tambiés
ese nuevo disefo.

¢) Las carpetas asldlticas demostraron
tener un coeficiente de friccién mayor qué
el de cualquiera de las ofras capas supess
ficiales ensayadas.

d) El "Método del Valor-R” para el dis
sefio de pavimentos flexibles (desarrollade
por la Divisién de Caminos del Estado d&
California y en uso desde el chio 1949) ug
modificado luego de las Pruebas Viales
WASHO. Luego de analizar los resultads
de estas allimas. se disminuyd a 300 libra
por pulgada cuadrada la presién vertical d
exudacién usada para determinar el Valo
R por medio del ensayo con el estabilémett
de Hveem. Esa presién tuveo inicialment
el valor de S00 1. p. ¢; se redujo luego §
400 1. p.c. v chera a 300 1. p. ¢

3) Pavimentos rigidos.

a) Los ingenieros de la Asociacién del
Cemento Portland de Estados Unidos, asi
nados como observadores de las Prueb
puntualizaron que los ensayos en pa
mentos rigidos han servido para corrob
las ecuaciones de Westergaard y las mo
ficaciones a estas realizadas por el docief
Gerald Pickett.

b) Se observé bastanie el fenémeno 4
bombeo, que normalmente empezdé en ung
junta vy se extendié siguiendo la direccill
del trénsito

c)Aparecieron grietas en las losas acoms
panando el fendmenoc de bombec en mil8
chas de las secciones. Se notaron md
grietas en las seccicnes con losas de hors
migén armado y» juntas transversales di
contraccidén espaciadas cada 12 m que
aquellas de hormigén simple y juntas
paciadas cada 5 m.

No aparecieron grietcs en las losas d8
espesor superior a 7 cm.

d) Se observé que en condiciones semes
janies de carga, espesor de la losa y tem
peratura hubo mayor deflexién en las ef
quinas de las losas de hormigén armadd
de 12 m de longitud que en aquellas di
hormigén simple vy 5 m de longitud.



los bordes y la deflexién en las esquinas
de las losas disminufan cuando mayor fue-
ra la velocidad de los vehiculos que tran-
sitaban sobre ellas.

C. Otras Pruebas y Ensayos de Labora-

torio.

1°) En Inglaterra, el Laboratorio de In-
vestigacién Vial realiza ensayos y estu-
dios de gran valor en ingenieria de irén-
sito. El lugar de los ensayos es un ca-
mino construido especialmente en Crow-
thorne, @ unos pocos kilémetros de Lon-
dres. Los estudios tienen un vasto alcance,
pero uno de los objetivos principales es
sugerir mejoras y cambios a los fabrican-
tes de vehiculos.

2) Durabilidad de los agregadeos. La Di-
visién de Caminos del Estado de Califorma
desarrollé recientemente un método de en-
sayo para medir la caracteristica que tie-
nen algunos agregados de generar parti-
culas muy finas (del tamano de las de ar-
cilla) cuando estdn sometidos a ciertas
condiciones especiales de confinamiento,
carga, humedad, temperatura, etc. Los re-
sultados del ensayo son expresados por
medio de un “factor de durabilidad” en
escala de 0 « 100. El mismo puede ser
determinado para agregados finos y grue-
sos. El ntmero 100 representa a un mats:
rial duro, resistente y de dificil degrada-
¢ion.

3) En la Universidad de Purdue se rea-
lizan importantes estudios y ensayos sobre
degradacién de agregados en mezclas as-
falticas y sobre estabilizacién de suelos vy
agregados.

4) Calculo eléastico de pavimentos llexi-
bles. En el Estado de California. la Divi-
sibn de Caminos ha trabajado durante ios
dltimos 16 afics en la elaboracién de un
nuevo método para el cdlculo de pavimen-
tos flexibles. Los estudios se basaron en
teorias de la roturg, fatiga en cuerpos elds-
ticos y pldsticos, observaciones de fallas v
delormaciones permanentes de pavimentos
en servicio y principalmente, en el efectc
de particulas laminares en suelos y agre-
gados que producen el llamado “efecto
muelie” (spring actien) comprimiendo el
aire de los vacios entre particulas.

La opinién de los ingenieros viales ca-
lifornianos es que cuando este método se
ponga en uso —una vez pasado el perio-
do de ajustes y relinamientos necesarios--
se podrd reducir ¢ quizd eliminar el pro-
blema de "cracking” por iatiga -de los pa-
vimentos asfdlticos construidos sobre au-
brasantes de suelos ‘“resilientes”.

D. Investigaciones futuras.

Hay muchos problemas dentro de la in-
vestigacién vial que ya han sido esbo-
zados, pero que deben ser sometidos a un
estudio intensivo. er el futuro. Mencione-
mos algunos de ellos:

1) Comportamiento de los pavimentos as-
f4lticos disenados siguiendo los conceptos
del "Deep-Strengh Design”.

2) Efecto de la incorporacién de capas
de drenaje en la construccién de la calza-
da. (En Europa se ha usado extensivamen-
te el sistema de introducir varias capas de
drenaje en las lundaciones de represas,
pero en la construccién de carreteras rz-
cién ahora comienza a aplicarse).

3) Efecto del uso de cubiertas cuyas te-
las tienen refuerzos de alambre.

~ e) Se noté también que la tensién en

INGENIERIA DE TRANSITO
A . Trazado geométrico de carreteras.

En el trazado geométrico de una carrete-
ra hay tres aspectos fundamentales a con-
siderar:

1) Separacién fisica de las corrientes de
trdnsito en direcciones opuestas.

2) Interdependencia entre la planimetric
y altimetria de la traza.

3) Trazado de las iniersecciones a nivel
y cruces o distinto nivel.

Dentro de esos ires aspectos se encuen-
tran las mds importantes mejoras introdu-
cidas en el disefio de carreteras. Enumere-
mos algunas de ellas:

a) Las velocidades directrices han sido
aumentadas considerablemente en los 1ulii-
mos anos. En norteamérica, por ejemplo, es
comin el uso de V. D. =115 km/h en zo-
nas llanas.

b) El uso de grandes radios en las cur-
vas horizontales hace que se puedan evi-
tar las trancisiones espirales, con lo cual
se simplifica el replanteo de dichas cur-
vas.

¢) Les banquinas y la franja central de
separacién son muy amplias y estdn cons-
truidas siguiendo el abovedamiento de la
carpeta, lo cual permite un trédnsito de
emergencia scobre ellas. La tendencia ac-
tual es de dimensionar las bangquinas con
mayores espesores, para que puedan so-
portar esas cargas temporarias.

d) Se provee una zona de camino tal
que permita utilizar en el futuro a las ban-
quinas como trochas adicionales. El can-
tero central también puede servir para una
futura ampliacién de la carretera; en este
caso debe construirse una béaranda cen-
tral de proteccién que separe fisicamente
las dos corrientes de trdnsito.

e) Construccién de una trocha adicional
para vehiculos lentos en tramos largos d=
pendiente ascendente, con lo que se logra
aumentar la capacidad de ese framo de co-
mino. En esa trocha circulardn principal-
mente los camiones.

{) En caminos de zona montafosa, ¥ si la
configuracién del terreno lo permite, se
construyen vias de emergencia o escape
en tramos donde haya pendientes descen-
dentes muy pronunciadas.

g) En las proximidades de las intersec-
ciones a nivel se construye una franja
central de separacién en los caminos con-
currentes, la que estd constituida por cor-
dones deflectores de unos 8 cm de altura,
colocados en forma discontinua.

h) Las longitudes de las calzadas de
aceleracién y deceleracién en los cruces
a distinto nivel se han cumentado consi-
derablemente para evitar puntos de con-
ilicto.

i) Se estd prestando cada vez mayor
atencién al control de ceccesos a las carre-
teras, con lo cual se logran aumentar los
benelicios de los usuarios de las mismas,
por medio de reducciones en los costos de
operacién de vehiculos, ahorro de tiempo,
disminucién de accidentes, etc.

i) Se construyen dreas de descanso pa-
ralelas a las carreteras muy transitadas y
a los caminos en zonas de turismo.

k) Algunos elementos importantes que
afectan el diseho geométrico de las carre-
teras modernas son los siguientes:

— Exigencias del drenaje.
— Control de la erosién (y/o derrumbes).

— Criterio paisajista (en determinadas zo-
nas).

— Exigencias de la canalizacién del trén-
sito.

—Uso*de trochas con trénsito reversible.

B. Dispositives para regulacién del tréansito.

Una encuesta realizada a directores mu-
nicipales de trdnsito por la revista nortea-
mericana “Business Week” (McGraw-Hill)
indica que ya se ha iniciado el movimiento
de la ingenieria de trénsito hacia la téc-
nica electrénica. Este movimiento se vale
del uso de nuevos aparatos de control,
aplicaciones del radar, radio, televisién y
de la computadora electrénica. El propési-
to de las grandes ciudades es decongas-
tionar el trdnsito, que crea serios proble-
mas a las autoridades municipales, a los
comercios e industrias y al piblico en ge-
neral.

En la ciudad de Toronto (Canadd) se es-
t& instalando el mds elaborado sistema de
senales de trdnsito conocide hasta el pre-
sente; se cree que en 1965 se finalizard la
instalacién, que incluye una central parx
el control remoto de las senales.

C. Planeamiento del transporte urbano.

Los transportes urbanos y suburbanos ae
los centros densamente poblados estdn
siendo planificados y coordinados conjun-
tamente para obtener la méxima eficiencia
de todos ellos. Todas las grandes ciudades
estdn estudiande con gran dedicacién los
problemas presentes y futuros del transpo:-
te interurbano de nuevas carreteras urba-
nas expresas (muchas de ellas elevadas)
y de sistemas de fransporte colectivo rdpi-
do !monorrieles ¥ trenes con llantas neu-
madticas). Todo ello contribuird a dar ma-
yor 'flexibilidad y aumentar la capacidad
de los caminos de accesos a esas ciuda-
des, solucionando en parte la complejidad
de los problemas que crea la gran concen-
tracién del trdnsito en ellas.

EXPLORACION DE SUELOS

Los adelantos técnicos en el campo de la
exploracién del subsuelo se traducen en
aherros apreciables de tiempo y dinero, ya
que cuante mds exacta sea la informacién
que se tenga sobre las caracteristicas y
cantidades de los materiales a excavar y
transportar, mds {dcil serd establecer el cri-
terio @ seguir en el proyecto y la construc-
cién de una carretera.

Ciertos tipos de arcillas (en estado seco)
y casi todas las rocas son muy dificiles de
excavar. Especialmente para estas tltimos,
el uso de explosivos ha sido una prdctica
habitual hasta el presente; y lo seguird
siendo en el futuro. Pero habr& casocs en
que el uso de las potentes escarificadoras
modernas permitird excavar algunos suelos
rocosos sin necesidad de taladrar y usar
explosivos.

Por ello es muy importante disponer de
mapas geolégicos y perfiles del suelo, los
que nos dardn una informacién completa
sobre los espesores y ubicacién de los es-
tratos.

A. Geologia.

El conocimiento geolégico del subsuelo
es muy util en el caso de fundaciones de
puentes y excavaciones para tineles. Para
elegir el sitio donde se fundard una estruc-
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tura pesada, el gedlogo debe determinar
con todo detalle las fallas, fracturas, pla-
nos de estratificacién y toda la informacién
relativa a la roca madre en que se asen-
taré la fundacién de la estructura. Las im-
perfecciones en la roca son a veces diff-
ciles de localizar con los métodos conven-
cionales de exploracién y los defectos son
frecuentemente de tal magnitud que obli-
gan a realizar cambios costosos en el pro-
yecto, cuando su presencia es descubierta
en una etapa bien avanzada de la exca-
vacién. .

La investigacién geolégica con perfora-
ciones a pico y pala para obtener pozos
de exploracién es muy electiva, pero costo-
sa en el caso de terrenos pétreos. Por tal
motivos, se han perfeccionado otros méto-
dos, y se han creado nuevas técnicas.

1) Las perforaciones para exploracién se
han visto ayudadas por las mejoras mecd&-
nicas introducidas en los equipos (motores
y compresores) y por el uso de nuevos ti-
pos de barrenos.

2) La obtencién de fotografias en colores
de los estratos "in situ” es una nueva e im-
portante conquista en el campo de las ex-
ploraciones geolégicas. La misma fue al-
canzada recientemente por el Cuerpo de
Ingenieros del ejército norteamericano con
la introduccién de una cdmara fotogrdfica
que obtiene transparencias Kodachreme
dentro de sondajes de pequeno didmetrc
¥ a profundidades de hasta 150 m. La c&-
mara estd fijada a una camisa de acero
inoxidable de 1 m de longitud vy 7 cm de
didmetro que se desliza dentro de un tubo
de 7,5 em.

3) Se estd utilizando un nuevo método
para detectar posibles deslizamientos en
terrenos de ladera, valiéndose de la ayuda
del “inclinémetro"”, aparato que detecta y
mide hasta el mds leve deslizamiento que
se origine en el teireno.

B. Pedologia y Edalologia.

Estas dos ciencias escapan ya los limi-
tes de la Agronomia para servir también
al campo vial. El geédlogo se vale de ellas
para identificar perfiles de suelos tal co-
mo existen en el terreno.

C. Geofisica.

La ingenieria civil utiliza desde hace al-
gunos anos los métodos geolisicos para ex-
ploraciones del subsuelo. No obstante ello,
los métodos convencionales de perforacio-
nes con sonda y barreno y las ausculta-
ciones con penetrémeiro siempre sirven
con eficacia para establecer controles.

Hay dos métodos geoffsicos que tienen
gran aceptacién dentro del campo vial:

1) Método de la resistividad eléctrica.

Los diversos tipos de suelo poseen resis-
tividades eléctricas diferentes, que se mi-
den enviande una corriente eléctrica a tra-
vés del suelo por medio de dos electrodos
enterrados en el mismo. Las arcillas, por
ejemplo, tienen resistividades de 200 ohm-
cm. Vemos asf, que con este método pode-
mos determinar el drea de separacién en-
tre dos clases de roca o dos tipos diferen-
tes de suelo. Y ello es atil para la determi-
nacién de la maquinaria que se necesitard
en las excavaciones,

2) Método de la refraccién sismica.

Se utilizan sismégrafos portdtiles y "'geo-
fonos” para recibir las vibraciones y soni-
dos criginados por la explosién ds peque-
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nas cargas de dinamita enterradas a una
profundidad de 1,50 m. Se mide el tiempo
que esas ondas emplean en ir y volver al
punto de origen; distintos detectores son
colocados a distancias conocidas de la
fuente. El principio utilizado es bien cone-
cido: la velocidad de propagacién de las
ondas actlisticas a través de la tierra de-
pende de la densidad de los materiales
que atraviesa. La medicién de dicha velo-
cidad nos determina la clase de suelos que
estamos explorando. Este método es muy
prdactico, ya que no tiene las limitaciones
de algunos de los métodos convencionales.

MECANICA DE SUELOS

La mecdnica de suelos es la ciencia que
estudia los suelos desde el punto de vista
de la ingenieria y como tal se encuentra
en la frontera de la geologia y la ingenie-
ria civil.

Los adelantos producidos en esta ciencia
sirven en el campo vial para:

a) Estudio de la estabilidad de laderas,

taludes y terraplenes.

b) Conocimiento de las propiedades hi-
drdulicas y mecdnicas de los suelos,
que sirve para resolver problemas de
drenaje en las carreteras.

c) Cédlculo de fundaciones de puentes.

d) Estudio del empuje de tierras en ta-

neles, alcantarillas, muros de sosteni-
miento, elc.
Estudios detallados del comportamien-
to de las subrasantes y desarrollo de
métodos para el tratamiento de las
mismas.

TOPOGRAFIA Y TELUROMETRIA

El rdpido desarrollo de la tecnologia
electrénica ocurrido después de la Segun-
da Guerra Mundial ha provisto a la indus-
tric en general de una serie de componen-
tes que tienen una flexible aplicacién en
todos los campos técnico-cientificos. Los ‘n-
genieros civiles y agrimensores utilizan los
nuevos equipos electrénicos disponibles pa-
ra reducir el tiempo y costo de los levan-
tamientos topogrdlficos.

A. Telurémetro.

Este instrumento, que utiliza un principio
similar al del radar, fue desarrollade en
Suddirica por T. Wadley. Su operacién con-
siste en lo siguiente: se coloca un equipo
transmisor en una estacién determinada, el
que envia microondas a un equipo reflector
ubicado en el otro exitremo de la linea
que se quiere medir. En el transmisor se
lee el tiempo empleado por las ondas en
1: y volver a la fuente de emisién, el que
se eipresa en micro-milisegundos y se
convie-te luego en una medida de longitud
(kiléme'ros, metros y centimetros). El error
probable es de 1 en 250.000.

Se llegé a medir la distancia entre dos
estaciones ubicadas a unos 65 km y el
error cometido fue de 20 cm lo cual repre-
senta una precisibn muy superior a la re-
querida en el campo vial.

Este método tiene ademds la ventaja (so-
bre los procedimientos convencionales) de
que no es necesario que los operadores
se vean uno al otro; en el terreno, ambos
estdn a varios kilémetros de distancia y se
comunican por radioteléfono. Tanto el equi-
po transmisor como el receptor son unida-
des compactas y pequefias que pueden ser
transportadas por los dos operadores que
se ocupardn del manejo de ellos. Es muy
comin —en zonas de terreno accidenta-
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do— trasladar equipos y operadores por
medio de helicépteros.

El telurémetro puede ser empleado tan-
to de noche como de dia; se comprobé que
los mejores resultados se obtienen en dias
secos, despejados y algo ventosos. La hu-
medad tiene una influencia desfavorable
en las mediciones y por lg tanto éstas se
corrigen calculando el promedio aritméti-
co de las lecturas de presién y humedad
en las dos estaciones de la linea a medin

G. Geodimetro.

El geodimetro, inventado por el fisico y
geodesta sueco doctor Erik Bergstrand, as
un instrumento electrénico cuyo uso se ba-
sa en el principio de medir distancias por
medio del tiempo empleade por un rayo
luminoso en salir de una fuente emisora,
reflejarse y volver a la misma.

Un rayo de luz es emitido con una cierta
pulsacién por el Geodimetro y recibido por
un equipo reflector ubicado en el otro ex-
tremo de la linea a medir. El rayo lumi-
noso es reflejado y vuelve al Geodimetro
donde se comparan las fases de los dos.

Para realizar observaciones con este ins-
trumento se requiere tener una buena visi-
bilidad, tal como para las mediciones con
teodolito, pero gran parte de ellas se efec-
tian durante las horas de la noche. De dia
se reconoce detenidamente el terreno, se
determinan las lineas a medir, se marcan
las estaciones y ubican los monumentos
para evitar pérdidas de tiempo en las he-
ras de operacién con el aparato. También
es necesario notificar a los propietarios
de los terrenos adyacentes en la zona de
trabajo ¥ a las autoridades de la jurisdic-
cién, explicdndoles los detalles de la ope-
racién.

Los distintos modelos del Geodimetro di-
fieren en el tipo de ldmparas de proyes-
cién, en el tamafio de los lentes, en el
tipo de linea de retardo y en el nimero de
osciladores de cristal que tengan. El Mo-
delo 4B tiene una lédmpara comfn de pro-
yeccién mientras que el Modelo 4D utiliza
un arco de mercurio que produce un rayo
luminoso’ 50 veces mds intenso que el del
modelo anterior. Con el Geodimetro 4D se
pueden medir distancias de 5 km durante
horas del dia y de 30 km durante la noche.
Su precio es de 8300 délares incluyendo
accesorios: tripode, reflectores y generador.

Simultdneamente a las determinaciones
de distancias se miden &ngulos por medio
de los métodos convencionales con teodo-
lito. El personal de las “comisiones que
utilizan el Geodimetro consiste en dos o
tres personas. Para ellas vale también lo
dicho en el parrafo A. con respecto al tras-
lado de operadores.

La companfa distribuidora del Geodime-
tro en los Estados Unidos —AGA Corpora-
tion of America— publica mensualmente un
boletin que contiene toda la informacién
puesta al dia relativa a ‘este instrumento
de medicién de die:!cncics.

FOTOGRAMETRIA

El método aerolotogramétrico para con-
feccionar mapas topogrdficos y obtener in-
formaciones fidedignas sobre una zona en
estudio, se ha convertido en una norma
bésica para la ingenieria vial.

La experiencia en el uso de fotogralias
para obtener medidas del terreno se re-
monta al ano 1904, cuando los hermanos




cieron uso de ellas para ejecutar
ntos topogrdficos en Alaska. En
‘de Estados Unidos, el anc 1934
iniciacién de una nueva etapa
confeccién de mapas topogrdficos.
Coast and Geodetic Survey decidié
luso de la fotografia aérea para con-
r mapas de una gran extensién en
del Tennessee, cumpliendo con un
o urgente ordenado por la autoridad
da en dicha zona (T. V. A.).
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Actualmente, la f{otogrametiria permite
confeccionar mapas topogrdficos con cur-
vas de nivel a intervalos muy reducidos,
los que resultan sumdmente Wtiles para el
disefio de planos de detalles, en los que
la precisién es un elemento muy impor-
tante.

El cuadro siguiente muesira los interva-
los de las curvas de nivel usadas en las
distintas fases de algunos proyectos mo-
dernos.

. La interpretacién de fotograiias aéreas es
téenica relativamente nueva que sirve
‘ingeniero vial para el estudio y andlisis
ese complejo capitulo del proyecto de
rreteras que es la seleccién de la traza.
Para proyectar econémicamente una ca-
rrefera, tres de los elementos principales
que se deben considerar son: la topogralia,
I naturaleza del terreno y el desagiie. La
| fotografia aérea muestra el panorama ge-
neral sobre la zona de interés y dreas
adyacentes que ayudard al ingenierc vial
en sus estudios y andlisis de la faz econé-
‘mica, del disefio geométrico y de los pro-
blemas contsructivos de la carretera.

Las observaciones sobre el terreno de-
mandan mucho tiempo y resultan muy cos-
fosas; es por ello que actualmente se pre-
fiere el uso de la fotointerpretacién, que
permite explorar toda una vasta regién en
un tiempo mucho mds breve. Mediante el
uso del instrumental estereoscépico, la in-
.~ terpretacién de fotografias aéreas revela
datos cualitatives del terreno que serdn
utilizados como elemento de juicio para es-
tablecer el criterio que regird el proyecto
v la construccién del camino.

El fotointérprete debe tener una buena
formacién cientifico-técnica, ademds de una
gran experiencia en trabajos de campo v
en la obtencién de fotogralias aéreas. De-
. de ubicar con facilidad puntos de releren-
cia conocidos de antemano sobre el te-
meno, para luego ir evaluando en for-
ma deductiva-inductiva todos los ele-
mentos que observe sobre el instru-
mental esteroscépico. El sentido comin, la
iégica y la experiencia deben estar respal-
dados por la formacién cientifica ya men-
cionada.

Veamos algunas de las informaciones
que el ingeniero vial puede obtener del
{otointérprete.

1) Tipo y caracteristica del suelo. Dispo-

nibilidad de préstamos.

2) Origen, tipo y caracteristicas estructu-
rales del mantoc rocoso.

3) Zonas de posibles fallas. Zonas de ero-
sién,

Ubicacién de condiciones adversas ta-
les como: mananticles, banados, mé-
danos; napa fredtica alta; salinidad
elevada del terreno,

Delimitacién y clasificacién de la su-
perficie de desagiie; exigencias del
drenaje superficial y subterrdneoc;
zonas inundables.

_—
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| Zona | Zona Zona
FACES DEL PROYECTO llana ondulada montafosa
metros | metros metros
Reconocimiento . 1.50 300 6.00
Disefio Preliminar ... ‘ 060 1.50 | 300
Disefio Definitivo 030 | 0,60 1.50
FCTOINTERPRETACION

6) Espesor de la capa de hielo o canti-
dad de nieve en la zona a estudiar.

7) Datos sobre crecientes y escurri-
miento.

Fotografia en colores. — Se estd usando
la fotografia aérea en colores para estudios
de exploracién y reconocimiento, ya que
ella revela la disponibilidad de zonas de
préstamo que tengan materiales de cons-
truccién adecuados. El ojo humano puede
distinguir alrededor de 20.000 tonalidades
distintas de colores; por lo tanto, no hay
duda alguna que la fotogralia en colores
tiene enormes ventajas potenciales sobre
la fotografia en blanco y negro. No obstan-
tete, esta ultima continuard usdéndose en
trabajos de gran escala, ya que por el
momento la fotogralia en colores es de cos-
to elevado, la velocidad de la pelicuix
es lenta y la reproduccién obtenida no es
muy satisfactoria.

En Estados Unidos se ha hecho uso de la
fotografia aérea en colores (Estados de
Wyoming, Coloradeo, Utah y New Mexico)
para confeccionar mapas de reconocimien-
to, delineando las distintas zonas geclégi-
cas, distinguiendo aquellas de rocas grani-
ticas, formaciones de waluvién, de escom-
bros glaciales, etc.

El costo comparativo de ambos tipos de
fotografia puede verse en la siguiente
tabla:

Escala Costo por milla (en U$S)
Color Blanco y negrc
1 : 4.800 43.75-60. 75 No se cono:e
1 : 6.000 38.25-52.75 20 00-27 50
1 : 12.000 27.00-33.50 No se cono:e

Estos costos corresponden a la Regién 9
de la Oficina de Proyectos Federales de
Carreteras (USA). El tamafio de las frans-
parencias en colores obtenidas fue de
23 cm x 23 em.

Uno de los inconvenientes observados fue
el extremo cuidado que hay que tener con
dichas transparencias, ya que si se danan
o destruyen no pueden ser reemplazadas
(como en el caso de las fotografias en
blanco y negre) a menos que se haya te-
mado la precaucién de sacar copias de las
mismas. Pero a esto se suman nuevas des-
ventajas, como son €l cumento en el costo
y la deficiencia en la reproduccién del co-
lor obtenido en la transparencia original.

COMPUTADORA ELECTRONICA

La computadora electrénica es el produc-
to mds finamente elaborado y representa-
tivo de @sta era, la que podria considerarse
como la segunda etapa de la Revolucién
Industrial iniciada en Inglaterra a fines del
siglo XVIIL

El empleo de las "mdquinas liberadas”
cubre los campos mds diversos de la activi-
dad humdana y dentro de la especialidad
vial se aprovechan para relevar al inge-
niero de las tareas rutinarias y tediosas
vy ubicarlo en una posicién donde pueda
sjercer su actividad creadora.

De acuerdo al nlmerc de programas gque
existen actualmente, podemos decir que es-
tas mdquinas se pueden aplicar para la
solucién de un 10 por ciento de los proble-
mas vinculados al proyecto y ejecucién de
obras viales. De acuerdo a las caracteris-
ticas de estas obras y a la informaciéu
que se tenga disponible para el diseno, se
podrd hacer uso de la computadora elec-
trénica en alguna de las siguientes fases:

a) Reconocimientos aéreos y terrestres:
Los programas para el levantamiento de
poligonales reducen grandemente el tiem-
po necesario para establecer puntos de
control terrestre en los mapas fotogramé-
tricos.

b) Estudios preliminares y eleccién de la
traza: En esta fase serdn de utilidad los
programas para establecer caracteristicas
econémicas y demogrdficas de la zona d=
interés; censos de trdnsito, etc.

¢) Disefio preliminar: Interesard saber
costos de adquisicién de la zona de cami-
no; caracterfstica de las cuencas hidrogra-
ficas; determinacién de caudales; movi-
miento de tierras; etc,

d) Proyecto: Determinacién de la rasan-
te; alineamiento; curvas de transicién; pe-
ralte en las curvas; disefio de interseccio-
nes; cdlculo ajustado del transporte de
suelos; desmontes y terraplenes; datos pa-
ra la confeccién del Diagrama de Briick-
ner (préstamos y depésitos); etc.

e) Construccién: En esta fase interesardn
los programas para el andlisis de costos
para la compra o el alquiler de equipes
de eonstruccién; bases y pliegos de licita-
ciones; trazado de un plan de ejecucién
v de una lista ordenada con la secuencia
de los distintos trabajos a seguir durante
la construccién. Corresponde mencionar
aqui el reciente y extensivo uso, en el
campo de la construccién dentro de los
Estados Unidos, de nuevos métodos de pro-
gramccién. Hasta ahora, ha sido conven-
cional para todo constructor el uso del
simple diagrama de barras, que represen-
ta gréficamente el progreso y estado ac-
tual de las obras. en forma tal que el
ingeniero director de lgs mismas pueds
apreciar répidamente el trabajo ejecutado
v lo que resta por hacer. Pero con una
nueva técnica introducida por el uso de la
computadora electrénica, se reemplaza el
diagrama de barras por una malla de fle-
chas que van senalando la secuencia de
los distintos trabajos para finalizar la obra
en lg forma mds rapida y econdémica po-
sible. De entre todas las combinaciones
posibles para lograr ese objetivo, habré
una que es la éptima y se la llama “tra-
yectoria critica” en uno de los métodos.
Mencionaremos a algunos de ellos:
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ACTIVIDAD DESARROLLADA

1) Método de la Trayectoria Critica: “Cri-
tical Path Method” (CPM).

En este ejemplo de aplicacién del Méto-
do CPM se verd grdaficamente el aspecto
de la malla de flechas mencionada. Ella
corresponde a la construccién de un puen-
te carretero.

2) Program Evaluation and Review Tech-
nique - PERT.

Fue desarrollade por un equipo integra-
do por personal de las firmas Beez-Allen
and Hamilton, Lockheed Missile Systems
Divisions y por la Oficina de Proyectos Es-
peciales de la Marina Norteamericana.

3) Program Evaluation Procedure - PEP.

Bésicamente es una versién simplificada
del anterior.

4) Project Planning Program - PPP.

Este método permite confeccionar planes
de trabajo, modificarlos de acuerdo a las
necesidades actuales y apreciar el progre-
so de una obra de construccién, de un tra-
bajo de investigacién, ete.

F. Método MEIHI.

Este método es la aplicacién en el cam-
po vial del Sistema MEISENG para la ra-
solucién de distintos problemas de inge-
nierfa. El mismo fue desarrollado por la
firma Meissner Engineers en la ciudad de
Chicago, pero atin estd en su faz de desa-
rrollo. El método Meihi consiste bdsica-
mente en unir a la mdquina computadora
con un equipo mecdnico que lleve al papel
dibujos definitivos de perfiles y secciones,
en forma de representacién grdfica de los
datos de salida de aguélla. Estos datos
(output data) pueden ser dados en forma
de tarjetas perforadas, cintas perforadas o
cintas magnéticas.

G. Disponibilidades de programas de tra-
bajo para usar en las computadoras elec-
trénicas
1) Biblioteca del Bureau of Public Roads.

La Administracién Federal de Carreteras de

los Estades Unidos dispuso que el B. P. R.

creara una biblioteca especialmente ded:-

cada a programas desarrollados para ser
usados en el campo vial. Su objeto es cen-
tralizar toda la informacién existente den-
tro de la ciencia cibernética que se rela-
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Fig. 2

FLECHA SIMULADA. Indica secuencia, no tiempo

cione con el proyecto y construccién de
carreteras.

Cada progrema recibido en la citada bi-
blioteca se analiza y ajusta para que pue-
da ser usado con cualquier mdquina
computadora, o por lo menos, con la ma-
yoria de ellas.

2) Sistema de Procesamiento de Datos
para la Ingenieria Civil - “Civil Engineer-
ing Programming System” (CEPS). Este es
es un nuevo sistema desarrollado por la
firma Lockwood Kessler & Bartlett para
ser usado especificamente dentro del cam-
po de la Ingenierfa Civil. Pueden usarse
con él las programaciones del tipo Fortran,
Sicom, Interfor y Aulocomm.

EQUIPOS USADOS EN LA
CONSTRUCCION DE CARRETERAS

Este es un capitulo en el que también
podemos referirnos con gran amplitud a
los nuevos elementos de que dispone el
ingeniero vial, ya que en los iltimos afios
se han producido cambios apreciables en
la maquinaria para la construccién de ca-
rreteras.

A. Innovaciones en las unidades.
1) Mayor capacidad, facilidad de manio-

bra y velocidad.
2) Aumento en la potencia 1util de los
motores, por unidad de peso de la
mdquina.
La aplicacién de los adelantos obte-
nidos por la metalurgia permite la
reduccién en el peso de las unidades
por medio del uso de metales y alea-
ciones livianas y principalmente, la
construccién de chasis con aceros ds=
alta resistencia.
Mayor durabilidad de las partes mé-
viles de los equipos y mayor resis-
tencia a la abrasién de las partes en
contacto con el suelo y otros mate-
riales.
Plantas mezcladoras portdtiles
simplificadas.
6) Mdquinas de operaciones miultiples,
que realizan varios trabajos simulta-
neos en una sola pasada.
Controles automdticos (eléctricos e hi-
drdulicos) mejoran el rendimiento de
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las mdquinas y disminuyen los po
bles errores del operador.

8) Mandos accesibles y livianos evitan
esfuerzos innecesarios del conductor

B. Cambios en la partes componentes de
los equipos-
1) Motores: El mayor cambio en el dise=

fio de motores radica en el desarrolle’
de los motores en "V". Se logra aus
mentar su vida Gtil por la reduccién:
de las tensiones internas y tempera=
turas de funcionamiento. Los {abricans
tes de uno de los més potentes motos
res diesel (560 HP) que se consiguen’
para usar en equipos de construcciénd
estdn modificando el disefio, introdus
ciendo un nuevo tipo de aguja de in=
yeccién que mejorard la combustiony
y la potencia en un 9 por ciento.

Los motores a nafla se hon meje
rado también, particularmente en ace
aceite.

2) Transmisiones: Las transmisiones dé
de torsién para servicios pesados, ess
cambios automdticos, con convertidor
tdn usdndose en gran escala y con
gran aceptacién general.

La utilizacién de transmisiones ndl
automdticas pero con cajas de cam=}
bios muy mejoradas permiten mayor
rapidez en la ejecucién de los trabas
jos. En el caso de traillas automolri
ces el uso de estas transmisiones sig:
nifica un aumento del rendimiento de
i5 al 20 por ciento sobre las unis
dades con ftransmisiones standard.

3) Controles: El uso de sistemas de con=
| trol electrénicos en plantas mezclado
!  ras centrales, de hormigén y de as
falto, se ha extendido a los equipes
de pavimentacién tales como distribug
doras de agregados y material bitumis
noso, y a las mdquinas pavimentados
ras de hormigén con moldes deslis
zantes.
Sistemas de lubricacién: Los fabris
cantes de los nuevos equipos se haml
esmerado en simplificar varios defad
lles de diseno que afectan el mantenis
miento. Uno de ellos es la incorporgs
ciébn de sistemas de lubricacién cens
tralizados en las unidades.

Neumdticos: Se han introducido m
joras en la fabricacién de neumdtices
de diferentes medidas y para uso em
una gran cantidad de unidades.
utilizacién de un caucho con alta pél
dida de energia disminuye el calens
tamiento de aquéllos, con lo que &8
logra incrementar el coeficiente
friccibn y el rendimiento en kilomes
traje de la cubierta.

Se construyen neumdticos mds ans
chos y algunos reforzados con alam:
bre, lo que dard& motivos para invess
tigar en el luturo la influencia qué
ellos tendrdn,en la vida 1til de |
pavimentos,
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C. Equipos para excavacién y movimient
de tierras.

Un hecho significativo y elocuente den
tro del campo de la construccién de carrés
teras en Estados Unidos es el del mantent
mienio de los coslos unitarios para la e
cavacién comun en los tltimos 30 anos, n@
obstante el apreciable aumento de ofros
costos. Ello fue logrado, sin duda alguns



r todas las mejoras introducidas en los
ipos que se mencionan a continuacién:

Tractores oruga con doble unidad mo-
tienen una potencia superior a los
000 HP

_’2) Traillas automotrices con capacidad
de acarrec superior a los 30 metros cubi-
“cos. Es comun utilizarlas en tdndem para
trabajos que requieren gran rapidez de
ejecucién, como es el caso de interseccio-
nes de carreteras troncales. Para obras de
este tipo y otras de mayor magnitud, los
“constructores viales utilizan la experiencia
de los andlisis realizados por la “Divisién
de Estudios Econémicos en la Construceién”
del Bureau of Public Roads, para aplicar-
los en las distintas etapas de un trabaio
de movimiento de tierras. Los comandos
digitales eléctricos de las nuevas trafllas,
permiten un manejo mds simplificado y un
ajuste mds rdpido de la caja, eyector v
.compuerta trasera. Un diferencial de trans-
erencia permite a aquéllas trabajar con
‘eficacia en terrenos blandos. La combina-
cién de éstos y algunos otros detalles, au-
mentan el rendimiento de trabajo de las
traillas en un 25 por ciento con respecto «
los equipos convencicnales.

3) Las escarificadoras controladas hi-
drdulicamente y montadas detrds de trac-
fores oruga ofrecen presiones de contacto
cinco veces superiores a las obtenidas co-
rrientemente. Esta importante mejora hace
posible excavar ciertos suelos rocosos sin
necesidad del uso de explosivos. Los equi-
pos sismicos portdtiles ya mencionados en
este trabajo, localizan las formaciones ro-
cosas del subsuelo que podrédn ser remo-
vidus con eSCGl’iﬁCﬂdO]’US.

4) Las palas mecdnicas y griias de arras-
fre han cumentado también su capacidad.
Para estas Gltimas se intenta aumentar la
copacidad del cucharén hasta 60 m3.

5) Las mejoras introducidas en las mo-
foniveladoras permiten a éstas la realiza-
cién de uno de los mds delicados trabajos
deniro del movimiento de tierras, como as
el control del peralte en las rampas de
intersecciones a distinto nivel. Un sistema
electrénico permite el control automdtico de
la inclinacién de la cuchilla.

8) En los altimos anos observamos el uso
de topadoras gigantes don neumdticos y
con traccién en todas sus ruedas. En ellas,
‘todos los movimientos de la pala son accio-
‘nados por mandos automdticos.

7) Nuevas zanjadoras con controles au-
tomdticos nivelan lcs cunetas (o las frin-
cheras) dentro de las tolerancias requeri-
dus por las especificaciones.

8) Las cargadoras para el manejo y ela-
vacién de materiaies ofrecen nuevos y va-
‘ricdos desarrollos. Estén montadas tanto
sobre orugas como sobre ruedas con neu-

" mdticos (con éstas se logran mayores ve-
locidades de acarreo). La cuchara puedsz
operarse, no sélo frontalmente sino tam-
bién lateralmente.

9) Los nuevos desarrollos en equipes dz
perforacién (accionados por medio de
‘compresores portdtiles) hacen posible per-
foraciones horizontales de gran didmetro y
longitud que evitan abrir trincheras trans-
‘versales a un camino en servicio para lz
instalacién de alcantarillas o canerias —por
ejemplo— lo cual significaria una obstruc-
cién al trdnsito de vehiculos.

D. Equipo para desbosque y destronque.

El Cuerpo de Ingenieros del Ejército
Norteamericano introdujo un nuevo tipo d=
oruga gigante (Modelo G-40) para ser usa-
do en el destronque de zonas boscosas.

E. Equipe para compactacién.

1) Hay una tendencia en el uso de uni-
dades autopropulsadas y con ruedas neu-
mdticas de oscilacién vertical y variacién
automética de su presidén; con ello se lo-
gran altas presiones de compactacién.

2) Aplanadora con rodillos segmentados
vy autopropulsada.

3) Compactadora de bandeja vibratoria.

4) Como un equipo auxiliar de compaz-
tacién mencionaremos al "D/M Gauge” des-
arrollado por la compania Nuclear-Chicaga
en colaboracién con el Cuerpo de Ingenie-
ros (U.S. Army). Se usa para hacer deter-
minaciones rapidas —sobre el terreno— de
la densidad y contenido de humedad en los
terraplenes; este instrumente utiliza méto-
dos nucleares como principio de su funcio-
namiento. Esas determinaciones no requia-
ren destruccién fisica ni proceso quimico
del suelo a ensayar. Una fuente radioac-
tiva emite neutrones a alta velocidad, la
que disminuye cuando aquéllos chocan
con alguna molécula de hidrégeno; por lo
tanto, cuanto mayor sea la humedad del
suelo, mayor serd el niimero de neutrcnes
que disminuyen de velocidad. Un contador
electrénico conectade al D/M Gauge, de-
tceta y registra el nGmero de neutrones
lentos, cuye nlimero por minuto es una me-
dida de la humedad del suelo.

Para medir la densidad, se emiten rayocs
Gamma hacia el interier del terrenc y se
detectan con un medidor los rayos refle-
jados. El nimero de éstos nos dan una
medida de la densidad del terreno.

5) La firma Albaret, en Francia, desarro-
116 un nuevo equipe autopropulsado para
la compactacién de taludes llamado “Tele-
pactor’”.

F. Equipos para la construccién de pavi-
mentos asidlticos.

La automatizacién "ha entrado por la
puerta grande” en el control de casi todas
las operaciones de las modernas plantas
mezcladoras de concreto bituminoso. La
alimentacién de agregados y la descarg:
de la mezcla especificada, se controlan
electrénicamente desde un tablero central
de operacién.

Los fabricantes de dichas plantas han
concentrade su atencidén en varios de los
componentes principales, como ser:

1) Secador de agregados: La tendencia
es de construirlos con mayores didmetros
y menor longitud; se provee un quemadecr
automdtico en el que la intensidad de la
llama es regulada de acuerdo a las con-
diciones de humedad del agregado, y a los
requisitos de secado.

2) Los sistemas de recoleccién de polvo
se han adaptade a las nuevas ordenanzas
de las cutoridades sanitarias y que tien-
den a evitar la contaminacién del aire en
zonas urbanas.

3) En Europa se estd usando con gran
éxito un método suizo de “mezclade por
impacto”, con el que se reduce el tiempo
de mezclado, se aumenta la calidad de la
mezcla y se incrementa el rendimiento d=
produccién de las mezclas en caliente; ol
asfalto es bombeado con presiones eleva-
das a la cdmara d= mezclado, a través de
boquillas bien calibradas que pulverizan el

bitumen de manera que cubra a los agre-
gados lo mds répidamente posible. En los
métodos conocidos hasta ahora el material
bituminoso caliente se introduce a la c&-
mara de mezclado por gravedad o por ro-
ciadores de baja presién.

4) Nuevas mejoras en el equipo para el
esparcido y acabado de mezclas asfélti-
cas en caliente logran dar una terminacién
uniformié o la carpeta de rodamiento. Las
velocidades de pavimentacién obtenidas
actualmente oscilan alrededor de los 15 me-
tros por minuto.

§) Se estdn ensayando e investigando
aparatos electrénicos para el control auto-
mdtico de las pendientes longitudinales y
transversales especilicados en el proyecto
G. Equipos para la construccién de pavi-
mentos de hormigén.

La pavimentadora con moldes deslizantes
paulatinamente es aceptada con gran éxi-
to, ya que su uso, junto con el de una mez-
cladora de doble tambor, significa aproxi-
madamente un ahorro del 10 % en costo,
sobre los demds méiodos convencionales
de construccién. Esta pavimentadora fue
usada por primera vez en el Estado de
lowa (EE.UU.) con carécter experimental
y ahore son varios los Estados que han
introducido su aplicacién.

Las plantas mezcladoras centrales y los
equipos de acarreo y colocacién del hor-
migén han experimentado también muchas
mejoras de disefio y construccién.

H. Helicéptero.

El| helicéptero se ha convertido en una
parte integrante del equipo de los construc-
loraq viales que ejecutan trabajos en zo-
nas de dificil acceso. Para dar un ejem-
plo significativo de las posibilidades en el
uso de este medio de transporte, mencio-
naré el modelo S-64 Skycrane que la firma
Sikorsky Aircralt tendrd disponible este ano
¥ que podrd transportar 60 pasajeros; ia
capacidad de carga serd de 10 toneladas v
la velocidad de crucero alcanzar& los 190
kildmetros por hora.

! MATERIALES

El gran incremento de la construccién vial
en los Estados Unidos de Norteamérica, Ca-
rmcid vy varios paises europeos, ha creado
gran demanda de cantidad y calidad en
los materiales a usar. La industria ha ido
introduciendo mejoras en sus productos va-
liéndose de la investigacién y de estudios
de las necesidades del mercado. Los inge-
nieros viales, los constructores y las perso-
nas a cargo del mantenimiento y repara-
cién de caminos hacen usc de dichos ma-
teriales para lograr mejores carreteras cl

menor costo posible.

Podemos precisar claramente a cinco de
los materiales mds usados en la construc-
cién vial: acero, cementé, portland, aslalto,
aluminio y agregados minerales. Haremos
refrencia a elles y a,algunos otros.

A. Acero.
® 1) En los tltimos anos se ha difundido

el uso de aceros de alta resistencia; en
muchos puentes carreteros se han usado
pernos de dichos aceros en lugar de re-
maches. US Steel, el mayor exponente de
la industria del acero estadounidense, lan-
z6 al mercado perfiles laminados hechos
con esas aleaciones de alta resistencia, pa-
ra satisfacer las exigencias de los inge-
nieros, que buscan una disminucicén en el
peso v en el costo de las estructuras.
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2) Se acentlia cada vez mé&s la tenden-
cia a disefar puentes con elementos sol-
dados. También, a usar la combinacién
acero-hormigén.

3) El Instituto Americano de la Construc-
cién del Acero (AISC) acaba de recibir de
la computadora electrénica los resultades
de un large y prolijo estudio, el que con-
ducird chora a la confeccién de un nue-
vo manual para el disefio de estructuras
utilizando el acero ASTM A3J6.

4) En el Estado de Iowa (USA) se ha
construido un puente de acero pretensa-
sado que ofrece un diseno realmente avan-
zado.

B. Hormigén — Cemento Portland.

1) Desde 1956, no se han introducido
cambios apreciables en las propiedades
basicas del hormigén y en la de sus
componentes. En cambio, lo que se ha
desarrollado muchisimo es el uso de adi-
tivos para casos en que es necesario con-
trolar las propiedades y el comportamien-
to de los ingredientes en las mezclas.

2) Uso de materiales pldsticos, como li-
gantes de los agregados en la preparc-
cibn de morteros y hormigones.

3) Mayoer conocimiento sobre la calidad
y durabilidad de agregados.

4)La tecnologia del hormigén se vale del
uso de nuevas técnicas, tales como la vi-
bracién de alta frecuencia para obtener
mezclas de mayor calidad y economia .

5) El hormigén con aire incorporado a la
mezcla (= 5% del volumen total) ha sido
desarrollado tiempo atrds, pero su uso es
ahora frecuente en la construccién de pa-
vimentos y puentes.

C. Asfalto.

1) Se han hecho progresos en la bis-
queda de pavimentos asfdlticos en calien-
te mds durables y econdémicos. Las espe-
cificaciones para su construccién son ob-
jeto de continuas modilicaciones.

2) Se estudian nuevos métodes para la
determinacién de la viscosidad cinemdtica
de los asfaltos, que reemplacen los ensa-
yos empiricos usados hasta el presente.

3) Un ingeniero del Instituto del Asfalio
(USA) enumera los hechos mds importan-
tes ocurridos en los 1ltimos ahos dentro
de la tecnologia de este material y que
tienden a mejorar la construccién de pa-
vimentos. asfdlticos.

a) Establecimento de normas para el use
de las curvas temperatura-viscosidad que
controlan la temperatura de las mezclas
de asfalto y agregados minerales.

b) Tendencia a usar aditivos (latex, as-
bestos, resinas, aceites, etc) con el objeto
de mejorar la adhesién entre agregados v
aumentar la resistencia al agua de las
mezclas asfdlticas en caliente. Para ello,
esos aditivos deben ser térmica y quimica-
mente estables, es decir, deben resistir los
efectos del calor y las reacciones de los
componentes del asfalto.

4) Nuevos conceplos en materia de dre-
naje aconsejan el uso de banquinas y cor-
dones de concreto asfdltico para controlar
el desagiie superficial de los caminos.

D. Agregados.

En los tultimos afos adquirié gran im-
portancia las especificaciones sobre clasi-
ficacibn y granulometria de agregados,
permitiéndose el uso de algunos que ante-
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riormente se consideraban poco satisfac-
torios para la construccién de pavimentos.
Ello hace posible utilizar agregados loca-
les en ciertas zonas, con lo que se logra
gran economia,

Durabilidad de agregados. Este es un
problema que® ha side analizade much>s
anos atrds y de su estudio han surgido
los ensayos de desgaste, tenacidad, cubi-
cidad y algunos otros. Se trata de deter-
minar la resistencia de los agregados a
los efectos de desgaste mecdnico, de de-
teriorizacién quimica por el contacto con
ciertas sales, del ciclo congelamiento-des-
congelamiento, etc.

Los 1ltimos estudios sobre el particular
han sido realizados por la Divisién de Ca-
minos del Estado de California, sobre la
base de ellos se desarrollé un método de
ensayo que conduce a la determinacién
de un “factor de durabilidad” de agrega-
dos pétreos, medio en una escala de 0
a 100.

E. Aluminio.

Es indudable que el aluminio ha surgi-
do ya como un buen material estructural
y como tal se lo utiliza en la construccién
de puentes pequenos, de alcantarillas, de
soportes para sehales, de columnas de
alumbrado, de barandas de proteccién, de
muros de sostenimiento y de algunas
otras estructuras especiales.’

F. Resinas “epoxy”.

El conocimiento de este material ligante
se remonta al ano 1891, cuando el norue-
go Lindeman dio a publicidad su descu-
brimiento. Pero poco fue el uso que se le
dio a estas resinas hasta el afio 1939 que co-
menzd a usdrselas en Estados Unidos den-
tro del campo de las industrias quimica,
eléctrica y aerondutica.

Podemos decir que la industria de la
construccién de carreteras inicié su uso en
el ano 1954, en que el Departamento de
Caminos del Estado de California utilizé
resinas “epoxy” como cemento para pe-
gar delineadores de trdnsito sobre el pa-
vimento.

Sus excelentes propiedades de buena ad-
hesién, curado rdpido, dureza y resisten-
cia quimica hacen que actualmente se las
use en muchgs fases de la construccién y
mantenimiento dentro del campo vial. Ya
mencionames su uso como material ligan-
te de los agregados en la preparacién
de hormigones. Por ello, no es raro que
se las llame “ligante maravilloso” y “el
material revolucionario de todas las épo-
cas”.

G Yute.

Debide a que el precio de mallas teji-
das de yute es muy inferior al del asfalto,
se ha comenzado a usar dichas mallas co-
mo recubrimiento para controlar la ero-
sibn de secciones criticas en zonas donde
haya fuertes lluvias y/o vientos, que
alecten a terraplenes recién nivelados, cu-
netas, banquinas y canteros centrales.

H Explosives nucleares.

Las excavaciones nucleares para proyec-
tos de ingenieria son ensayadas por el
Cuerpo de Ingenieros del Ejército nortea-
mericanc con el asesoramiento de la Co-
misién de Energla Atdmica de Estados
Unidos.

El estudio sobre use de explosivos nu-
cleares para realizar excavaciones comenzé

en el ano 1957 con el proyecto Plows!
realizado por la C.E.A. estadounidense:
Desde entonces se han hecho muchos em
sayos e investigaciones para desarrollar
técnicas apropiadas, que tengan aplic
cién dentro de la ingenieria. Se avanzé en
los conocimientos de la profundidad a |

mensiones del foso o crdter resultante;
intensidad de la energia generada, y dell
control de la radioactividad. Pero se ads
mite que han de pasar varios afnos antes)
de que este método pueda ser usado en
forma total. Hay quienes afirman que @
ano 1967 serd testigo de una verdade
revolucién dentro de la tecnologia del meé
vimiento de tierras. Si asi fuerq, el p
yecto y la construccién de carreteras se
rédn grandemente influidos por ella.

TUNELES

Los taneles carreteros se proyeclan én
los casos en que se quiera eivtar un alar
gamiento exagerado de la traza, un excs
sivo movimiento de tierras o el uso dé
grandes pendientes y curvas. Para estu
las distintas alternativas y elegir el
mds adecuado para excavar el tanel, 88
debe tener un buen plano geolégico dé
lugar que indique los afloramiento de 18
cas, ubicacién de la roca madre. incling
cién de los distintos estratos, anticlinale!
posibles fracturas, etc. Y todo ello, se
hoy faverecido por los nuevos elementds
de que dispone el ingeniero vial y qu
fueron mencionados en las pdginas anié
riores.

;A lo ya dicho en materia de mayores e
nocimientos de la Mecdnica de Suglos,
mejoras en equipos para exploracién ¥ @
mayor capacidad en la magquinaria
movimiento de tierras, agregaremos
adelantos en la técnica de ventilacién, qu
tanta importancia tienen en la constrié
cién y operacién de taneles.

Como un ejemplo de la utilizacién prae
tica de los tineles modernos, mencioname
al Lion Rock Tunnel, que estd& construyés
dose cerca de Hong Kong (China) y @
tendra 1.5 km de longitud. Una vez fing

fundamentales de la zong; el trdnsiio
vehiculos y la provisién de agua. Elle
logrard colocande ftres acueductos
120 m de didmetro debajo del pavi
to del tdnel.

AEROPUERTOS

Los nuevos conceptos aplicados al
sefio de aeropuertos son, en general, 8
munes a los que utiliza el ingeniero ¥
El cdlculo del pavimento de las pistas
aterrizaje, el diseno de sistemas de drem
je y el trazado geométrico de calles ¥ 8
tas auxiliares han tenido y tienen [nfi
dependencia con la técnica vial.

Los estudios hechos por H. M. Wesl
gaard en materia de pavimentos rigi
los de Norman W. McLeod sobre pa
tos flexibles, podrian considerarse
sores de nuevas técnicas aplicadas ali
en la construccién de pavimentos para
ropuertos.

De todas ellas, el uso de pavimenios
hormigén pretensado es la que ofrece’
yor interés. El primer pavimento de
tipo fue construido en Francia en el
1946 (Aeropuerto de Orly, Paris).
Estados Unidos se comenzaron a con



s experimentales en 1950, por parte del
' de Ingenieros del ejército y poco
después se pusieron en servicio pa-
s de hormigén pretensado en algu-
rtos militares.

b de investigacién en este cam-
es realizado en Francia, Estados Uni-
e Inglaterra.

entacién, es la que conduce a la ela-
ciébn de los "hormigones expansivos'’
construir pavimentos pretensados por
s quimicos (Chemical Prestessed Pa-

vements). En el Estado de California se
construirdn ocho kilémetros experimentales
con este tipo de pavimento. Tal técnica, que
es usada en Rusia para la construccién de
canos, consiste en el agregado de sulfoa-
liminas a la mezcla de hormigén, las que
forman cristales que se expanden durante
el proceso de curado logrdndose de esta
forma, el efecto de pretensado.

CONCLUSION

De entre todos los nuevos elementos a
disposicién del ingeniero vial podemos de-

cir que la computadeora electrénica y la
aerofotogrametria son los que mds han in-
fluido el planeamiento de las carreteras
modernas y ellos conducirdn —en el futu-
ro— a realizar nuevos cambios en los mé-
todos y procedimientos convencionales.

Para poder planificar con criterio précti-
co y econémico, el ingeniero dispone hoy
de todos los elementos que las nuevas tec-
nologias le brindan ,para usar como alter-
nativas de un proyecto eficiente. Algunos
de esos elementos han sido agqui mencio-
nados.

Publicé la Asociacién
la II edicién

Destinada al V Congreso de Vialidad
y Trénsito. gue acaba de celebrarse, la
Asociacién edité recientemente la 2a. edi-
cién de esta obra que, como la primera,
fue preparada por la Comisién Planes Via-
les que preside el Ing. Roberto Marenco y
la valiosa cooperacién de la Direccién Na-
cional de Vialidad.

Esta nuvea edicién presenta mejoras con
respecto a la primera, tante por que los
direcciones provinciales de vialidad verifi-
caron la informacién contenida en aquellz,
corrigiendo, ampliando o ratificdndola; co-
mo porque se tomaron algunas medidas,
nacidas de la prdéctica en el uso de la obra,
que facilitan su consulta y aclaran algu-
nos aspectos —hasta donde ha sido posi-
ble— como por ejemplo los que se refieren
a los tramos de la red de coparticipacién
federal. También se mejordé la cartografic,
en lo que se refiere a los simbolos usados.

De la misma manera que se procedié en
la la. edicién, en ésta el tiraje ha sido muy
limitado por cuanto se mantiene el criteris
de considerar a esta publicacién en estado
de elaboracién’, es decir, sujeta todavia
a correcciones y modificaciones. De est2
modo los ejemplares impresos tienen una
circulacién restringida al Congreso, ante ei

que se presentd el trabajo, ya a las repar-
ticiones estatales de vialidad que con alio
espiritu de colaboracién se estédn prestando
a la verificacién y correccién de una obra
que, por haber sido encarada por primera
vez en el pais, presenta dificultades para
su completacién definitiva.

Esta institucién tiene el propésito de edi-
tar una Illa. edicién, publica, una vez qu=
se hava denurado en la méxima medida
de lo posible la que acaba de publicarse
Esa nueva edicién, que serd presentada en
impresién tipogrdfica en colores, represen-
taré la més completa informacién vial hasta
ahora producida en el pais. Instituciones
oficiales y privadas cooperarén para llevar
a esta empresa a feliz término, cuya finar-
ciacién excede las posibilidades de esta
entidé¢d.

A pesar de su cardcter provisional, la
lla. edicién que comentamos, contiene una
importante cantidad de informacién de gran
valor prdctico y teérico. Dado el tiraje li-
mitade —coco se ha dicho— no es posible
entregar ejemplares a los presuntos inte-
resados; pero es posible consultarles en la
biblioteca de la Asociacién, en el horario
de oficina (de 9 a 17,30 horas) en nuestra
sede central. Paseo Colén 823 7o. pisc.
Buenos Aires.

CARRETERAS
APARECERA
BIMESTRALMENTE

En la linea de superacién, en la que la
Asociacién Argentina de Carreteras inten-
ta estar, por todos los medios a su alcancs,
se ha decidido acrecer la frecuencia en la
aparicién de esta revista. Con ello se pro-
cura, no sélo ofrecer mds material infor-
mativo a sus lectores, sino también aumen-
tar la actualidad de sus notas y articulos
Esto permitird, asimismo un mayor contacto
con los asociados y se favorecerd la difu-
516n de la tarea en la que estd empenada
esta institucién.

La aparicién bimestral de Carreteras —en
lugar de trimestral como ocurre hasta este
niimero— supone, en estos momentos, un
gran esfuerzo y un verdadero rasgo de op-
timismo. En efecto la edicién de publica-
ciones se enifrenta cada vez con mds seve-
ros inconvenientes. Los costos de materia-
les, en forma casi diaria, que hasta
pareceria que lo prudente fuese disminuir
la frecuencia en lugar de aumentarla, y
abaratar la presentacidén, en vez de msjo-
rarla. Pero la Asociacién tiene fe. Cree que
hay que sacar a relucir esa reserva de

)

confianza en el futuro de la Argentina, que
todos abrigamos en nuestros corazones.
Cree que hoy mds que nunca es preciso
proclamar, con toda la voz que se tenga,
que construir "mds y mejores caminos’’ es
el recurso sensato, légico y probablemenie
lnico ‘que nos queda para resolver las di-
ficultades —esas increibles dificultades—
que hoy enervan a la actividad caminera.
Cree en fin, que la vialidad argentina, que
se ha descrrollado hasta el nivel de ex-
cepcién, merece tener un portavoz concor-
dante con su jerarquia e importancia.

A partir de enero de 1965, Carreteras
aparecerd cada dos meses, el lltimo dia
de cada bimestre. Al anunciar este cambio
la Asociacién Argentina de Carreteras
siente el orgullo consiguiente y, a la vez,
la esperanza de recibir el apoyo que es-
pera por parte de anunciantes, de leclores
y de hombres de estudio e investigacién
a los que ofrecemos estas pdginas para
difundir el resultado de sus trabajos, para
beneficio de la vialidad del pais.
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PRESENTES EN EL DESARROLLO DEL PLAN VIAL

Cables de Acero

GONDOR

para TOPADORAS, EXCAVADORAS, ZANJADORAS, ete

Superiores por su resistencio o le traccidm,
ol desgoste y ol oplostomiento por impocts

on maniobros bruscos. E stablécimientos ch(dfcéc/c‘ca‘:

Hay un cable de acero CONDOR, odecvado : "

o todo tipo de moguinorio. Preformados y de : :

olta resistencia. Con clmo de ccero o textil It Ly o S g B I

y en construcciones “COMUN", “SEALE" y ¥ ; ;e

“EILLER", ¥ ALSINA 671 - T. L 33-4521"'29 =-"“BS. AIRES

A sv requerimienfe nvestro depariamento técnice podrd
asesororlo.
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\U DE LA DPLAZA

EL NUEVO PUENTE PUEYRREDON

CARRETERAS, en la ediciébn correspon-
diente a Octubre-Diciembre de 1958, N* 16
public6 un estudio técnico-econdmico del
Ingeniero Lauro Olimpio Laura relacionado
ton la necesidad de darle solucién adecua-
da a uno de los problemas de trdnsito mas
penosos que se presentan para el usuario
del cutomotor en la ciudad de Buenos Ai-
83, Y que tiene origen en las numerosas
interferencias y pérdidas sucesivas de tiem-
po que se producen en correspondencia -del
eruce del puente Pueyrredén, tendido so-
bre el Riachuelo y en sus zonas aledanas
en la Capital Federal y Avellaneda.

L En ese estudio, —premiado por la Aso-
tiacion Argentina de Carreteras en el Con-
turso de temas técnicos realizado en ad-
hesion al 250. aniversario de la promulga-
tibn de la Ley Nacional de Vialidad—, se
puso de manifiesto la acentuada insuficien-
tia del puente existente para dar cabida
ol intenso trdnsito que soporta y que ze
o debido a su aumento progresivo.

i De acuerdo a los censos publicados, el
fransito medio diaric pasd de 17.284 ve-
ticulos en el afio 1949 o 25458 vehiculos
por dia en 1951; escendiendo a 36.700 ve-

hiculos por dia en 1957, para alecanzar

67.000 vehiculos por dia en 1983.

MEDIDA DE LA INSUFICIENCIA

De acuerdo a los censos publicados, el
transito medic diario pasé de 17.281 ve-
hiculos en el ano 1949 a 25458 vehiculos
por dia en 1951, ascendiendo a 36.700 ve-
hiculos por dia en 1957, para alcanzar
67.000 vehiculos por dia en 1963.

Por otfra parte, la medicién directa de
los tiempos de detenciones que experimen-
taron los vehiculos en las distintas corrien-
tes de trdnsito que encausan los accesos
al puente, en los recuentos realizados en
el periodo Octubre-Noviembre de 1956, in-
dicé que el tiempo promedio perdido por
hora, entre las 7 y 20 horas, en que se
realizaron las pesquisas, fue de 13 minu-
tos 33 sequndos para el trdnsito de Ave-
nida Mitre a la Capital Federal, que es
la corriente menos alectada por las inter-
ferencias; de 25 minutos fue la pérdida pro-
medio por detenciones por hora para el
trdnsito de Avenida Vieytes « Avellanede,
y de 28 minutos 16 sequndos por hora, pa-

ra el de Avenida Pavén a la Capital Fe-
deral.

Asociando el numero de vehiculos dete-
nidos con las pérdidas de tiempo regis-
tradas por esas causas, en el estudio de
referencia, se calculé en 20600 vehiculos
—minuto por dia, el perjuicio que motiva-
ron las distintas interferencias de trdnsito
en el periodo Octubre-Noviembre de 1956—.

Si se considera que el trdnsito de vin-
culacién Avellaneda-Capital Federal segui-
ra la ley de crecimiento progresivo que
hemos senalado, no resulta aventurado ad-
mitir que en menos de una década, y ds
no construirse nuevos puentes para facili-
tar la vinculacién entre' ambas ciudades,
el trénsito de interconexién alcanzard con
toda facilidad los 80.000 vehiculos dia lo
que representa una cifra altamente signi-
ficativa en este orden de ideas

LAS PERDIDAS ACTUALES

Por lo expuesto, de no mejorarse el es-
quema cactual de vinculacién, las interfe-
rencias acusarian un qumento en grado su-
perlativo que sobrepazsard, por cierto, la
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Vista del nueve puente desde la Capital Federal

proporcién directa en relacién con el au-
mento de trdnsito, no siendo aventurado
admitir que de los 20.600 vehiculos-minuto
por dia, perdidos en 1956, se pase a los
50,000 vehiculos-minuto por dia; cifra que
homologada a vehiculos-Km. y a razén de
§ 11,30 Veh/Km. equivaldria a la impor-
tante pérdida diaria de $ 264.000,00m/n.

Otro aspecto importante de este asunto
es el de los mayores recorridos que debe
efectuar el trdnsito actual para seguir los
accesos al puente existente: la adopcién
de un eje de gran circulacién que entron-
que con la Avenida Montes de Oca en la
Capital, a la cual accede la casi totalidad
del trdnsito que proviene de Avellaneda
y la mayor parte del que con igual destino
lo hace de la Capital, reducird el recorrido
actual en cerca de 400 m; longitud esta
Gltima que aplicada a un trénsitc de la
importancia de 80.000 veh.|dia se traducir&
en un menor gasto del orden de § 362.000
moneda nacional por dia
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PROBLEMAS A SOLUCIONAR

Por lo expresado se puede deducir que
en este asunto hay tres problemas a re-
solver:

19 Construir un nuevo puente que tenga
el ancho de calzada necesario para sa-
tisfacer las necesidades crecientes del
transito; teniendo en cuenta una estruc-
tura que no subordine al trdnsito te-
rrestre el fluvial, como ocurre con el
existente, que es un puente levadizo
con el que se trata de satisfacer tem-
poraricmente a ambos trdnsitos

2?2 Que las vias de acceso al puente sean
adecuadas y eviten las interferencias
de los trdnsitos importantes, vale decir
que el irdnsito que tiene origen ylo
destino en la Avenida Pavén, no se
interfiera con el de Avenida Mitre.

3° Que el trazado que se adopte se orien-
te hacia las lineas de mdés fécil circu-
lacién, evitando recorridos ociosos.

El asignar preponderancia al trazade de
la Avenida Montes de Oca, en este plan-
teo, significa no olvidar que en los planes
urbenos de la ciudad de Buenos Aires es-
ta avenida es la prolongacién de la 9 de
Julio que, una vez completada en toda su
longitud, podr& ser una arteria de gran
circulacién, si su diseno se adapta conve-
nientemente a esa condicién; por otrg
parte, la zona de influencia del puente
Pueyrredén tiene en el sistemd de vias del
F. C. Roca una limitacién regulada por un
nimero limitado de cruces, de manera que
el haz de avenidas y calles que racional
mente lo sirven es el comprendido por las
Avenidas Vieytes y Patricios en cuyo eje
estd emplazada precisamente la Avenida
Montes de Oca.

Esas premisas fueron consideradas en el
estudio que comentamos analizédndose,
ademds, la posibilidad de construir un ti=
nel para resolver el mismo problema. De
la discusién econémica resulté que el =
nel tenia un costo inicial de ‘expropiacién
y obras 4.5 veces mds costoso que el puen-
te fijo y accesos a distintos niveles pre-
vistos en la Solucién “A“, que fue la adop=
tada; en cuanto al balance econémico s
obtuvo que el coeficiente de beneficio, d&
relacién existente entre los beneficios més
directos que tendrdn los usuarios y el coss
to anual que demande cada solucién cons
siderada, fue, para el puente con accesos
a distintos niveles, 31 veces mayor qués
el correspondiente al tinel.

ALGUNOS ANTECEDENTES

Por iniciativa de la Direccién Nacional
de Construcciones Portuarias y Vias Naves
gables se creé una Comisién Especial des
nominada del Riachuelo (Resclucién Miniss
terial N? 358 del 18-VIII-1958) cuya misiés
fue estudiar la situacién que plantecba &l
puente Pueyrredén existente. Esa comisiém
resolvié adoptar la solucién que propusié
ra el Ing. Laura, adhiriendo a los informé
técnicos que justificaban la solucién ‘
puesta.

La Direccién Nacional de Construccion$
Portuarias y Vias Navegables hizo suyo @
dictamen de la Comisién Especial y prop#
cidé el 24 de Julio de 1959 gnte la Secrei
ria de Estado de Obras Piblicas la sancits
de un proyecto de ley que:dacompané cofl
el correspondiente mensaje para remitir @
Congreso Nacional. En él se propuso &
construccién de un nuevo puente con 8
correspondientes viaductos de acceso y a8
mismo, la adopcién de las disposicions
legales necesarias para resolver el probl
ma urbanistico ¢complementario que pés
mitiera ademds la reubicacién de los pié
pietarios que fesultasen ‘aféctcdos por &
construccién de las obras.

Con algunas modificaciones, dicho pi
yecto fue elevado por el P. E. el 30 de 08
tubre de 1959 a consideracién de la '8
Cémara de Diputados que lo tratd en debd
te N? 4809 el 14 de diciembre de 19
acorddndole sancién N? 4831, pasando |
go, el proyecto de ley a consideracién &
H. Senado donde qurdé radicado sin @
debatido



SOLUCION ACTUAL

Mientras tanto, el problema que plantean
interferencias del trénsito se agudiza
diad a dia, agravado por la inseguridad
‘que significa la estructura del puente so-
licitada por cargas muy superiores a las
'del disefio, en tonelaje y frecuencia. Por
‘éslas rozones la Direccién Nacional de
Wialidad ha considerado conveniente rever
el planteo inicicl respetando sus lineamien-
fos funcionales y limitando la obra com-
‘plementaria de cardcter urbanistico, en
cuanto resulte posible, pensando que 2]
problema edilicio podria ser resuelto mds
adelante mediante la intervencién de las
autoridades Municipales de las ciudades
de Buenos Aires y de Avellaneda.

Con este criterio, se trata de resolver el
problema netamente vial y reducir, por lo
fanto, a su mds minima expresién las ex-
propiaciones y los desalojos de vivienda,
de acuerdo al proyecto preparado «l efec-
fo que ilustramos con la vista de la ma-
queta respectiva y las secciones transver-
sales.

El nuevo puente prevé ocho carriles de
frdnsito o sea cuatro para cada sentido
de circulacién, con lo cual su capacidad
puede calcularse en 90.000 vehiculos por
dia, cifra que supera la capacidad de
rénsito total de las arterias que a él con-
vergerén. Debe sefalarse que, a medida
gue auymenta el desarrollo edilicio sobre
ambas mdrgenes del Riachuelo y zonas de
influencia, serd indispensable prever la
construccién de otros puentes para el cruce
de ese cauce, con la finalidad de descon-
gestionar las vias de acceso a los puen-
fes existentes evitando las pérdidas eco-
némicas que implican las interferencias
prolongadas y los recorrides ociosos. Co-
rresponde poner de manifiesto que este 1il-
timo asunto fue ya analizado por una Co-
misién Especial, denominada de Boca vy
Barracas, que en su informe final del afio
1945 aconsejé la necesidad de brindar unc
vinculacién més sobre el Riachuelo me-
diante la construccién de un nuevo puente
en correspondencia de la Avenida Patri-
gios en la Capital v la Avenida General
Roca en Avellaneda.

CARACTERISTICAS TECNICAS

El nuevo puente Pueyrredén se empla-
zard 280m aguas abajo del existente v
gobre la cota 10 del Riachuelo, con una
ttil de 185m satisfaciendo las normas
icas que fijara al efecto la Comisién
pecial del Riachuelo en Expediente N¢

El puente proveerd dos calzadas de 15
metros de ancho cada una, separadas por
cantero central de 2m de ancho, y dos
eras lateraes de 2,60m de ancho cada
ting, a las cuales se tendrd acceso por
scaleras mecdnicas y fijas alojadas en
ocales de escaleras situados en ambos
extremos del puente. Este llevard baranda
metdlica de 1,05 m de altura sobre el ni-
wel de las aceras.

Sobre las aceras, y préximo al borde
adyacente « la calzada, se proveerd una
baranda de seguridad de hormigén arma-
do de 040 m de altura, constituida por un
elemento horizontal colocado sobre pilarci-
los regularmente distanciados.

Las fundaciones del puente se deben
prever a cota 25 por debajo del cero del
Riachuelo, para transmitir las cargas al
manto de arena amarillenta que se consi-
dera apto para tal electo, de acuerdo a la
informacién bdsica para el proyecto de
fundaciones proporcionada por la Direccién
Nacional de Construcciones Portuarias y
Vias Navegables.

Se admitird para las fundcciones del
puente el emplec de cilindros o cajones
de fundacién, (sea a cielo abierto o bajo
aire comprimido), de pilotes de gran dig-
metro (mayor de 0,90m), o de pilotes co-
munes, o de otfro sistema que sea satis-
factorio a juicio de la Direccién Nacional
de Vialidad.

La ubicacién de desarrollo de las ramas
de acceso responde «l estudic realizado
en el lugar, con el propésito de afectar el
menor numero posible de viviendas, de
manera de limitar en todo cuanto resulte
posible, los desalojos y traslades de per-
sonas.

Como norma genercal, las estructuras que
constituirdn los accesos al puente serdn
viaductos, que al igual que el puente, po-
drén construirse en hormigén armado, hor-
migbén pretensado o acero, segGn resulte
mds conveniente desde los puntos de vista
técnico, econdémico y estético.

Conforme se ilustra en la vista de la
maqueta, la calzada que sirve al irédnsito
procedente de la Avenida Pavén salvard
a alto nivel la Avenida Mitre actual y las
nuevas calzadas de acceso al nuevo puen-
te desde y hacia Avenida Mitre; la nueva
calzada de acceso desde el puente hasta
Avenida Pavén también sorteard a alto
nivel la Avenida Mitre actual, con lo cual

Vista desde Avellaneda., A la izquierda el acceso a Av, Pavén y a la derecha el de la Av. Mitre

se obtendria la independencia total de am-
bos trénsitos.

Como norma general, se preverd la eje-
cucién de viaductos para cotas de calzada
igual o mayores que la cota mdés 8 m. Pa-
ra cotas de calzada inferiores, los accesos
se desarrollarédn en terraplén que, en la
parte comprendida entre medianeras, es-
tardn lateralmente limitados por muros de
sostenimiento.

El pavimento serd de hormigén armado,
para trdnsitc muy pesade y mdximo, por
carril de circulacién, ¥ para un peso por
rueda de 5450Kg; debiendo satisfacer
las caracteristicas superficiales estableci-
das por la Direccién Nacional de iValidad.

Como se ha expresado, la circulacién de
peatones que deban atravesar el Riachue-
lo se realizard por medio de dos veredas
de 260m de anche cada una, que corre-
rdn adosadas a las calzadas del puente
y desembocardn en los locales destinados
a las escaleras. El acceso a estas se efec-
tuard a nivel de las calzadas de la ribera
y por debajo del puente, en corresponden-
cia de la linea de edificacién.

Se dispondrd de cuatro locales de esca-
leras qu econtard cada uno de: hall de
entrada, escaleras mecdnicas y escaleras
fijas, servicios sanitcrios para mujeres y
varones, depédsitos, etc., en la parte supe-
rior, vy a nivel del puente, se dispondrd
de cuatro garitas de control y vigilancia
con accesos desde el hall interno y desde
las calzadas del puente, con aberturas am-
plias y vidriadas hacia las calzadas.

Dado que la superficie debajo del via-
ducto serd destinada para uso publico, es-
tacionamiento, ete., se podrd llegar a 4l
desde las calzadas de ribera, tanto leos
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peatones al hall de entrada a escaleras,
como los vehiculos debajo del viaducto.

Se prevé la iluminacién eléctrica de las
calzadas del puente y la de los viaductos
de acceso, como asi también la de las zo-
nas que quedarédn debajo de la superes-
tructurg; la zona parquizada vecinag, y la
de la calle de circulacién del trénsito de
la Avenida Mitre que viniendo del Sud-
Este, desea tomar la Avenida Pavén.

La iluminacién serd obtenida mediante
artefactos eléctricos a gas de mercurio, co-
locados en columnas tubulares de acero,
a una altura variable sobre la calzada en-
tre 7,50 m y 10 m. El disefio de las colum-
nas armonizard con el conjunto de las obras
y estard de acuerdo con la jerarquia es-
tética que caracteriza a aquéllas.

PROPOSITO DE LA LICITACION

La Direccién Nacional de Vialidad, por
e término de seis (6) meses, llama a lici-
tacién para construir las obras de acuerdo
al Anteproyecto, Solucién “C", Plano N°©
Z-2582 y bases complementarias preparados
de acuerdo a los lineamientos conceptua-
les a que nos hemos referido.

Los oferentes deberdn presentar el pro-
yecto definitivo de las estructuras, puente
y viaductos que podrédn prever en hormi-
gén armado, hormigén pretensado ylo acero

Sobre la base del cémputo métrico, ana-
lisis de precios y presupuesto formulardn
sus propuestas para la ejecucién total de
las obras.

La apertura de las propuestas se efe:-
tuard el dia 21 de mayo de 1965.

PLAZO DE OBRA:
Para la terminacién de las obras se ha

fijado un plazo de cuarenta y dos (42)
meses.

COSTO ESTIMATIVO DE LOS TRABAJOS

a) Expropiaciones

Se afectan total o parcialmente 174 in-
muebles, en los cuales existen 99 unidadas

FUEL OIL
MEZCLAS
DIESEL
GAS OIL

PARA
ASFALTOS
CAMIONES

TERMICOS

ADMINISTRACION Y DEPOSITO
IRIARTE 1583
BUENOS AIRES

JOSE CID & CIA. S. R. L.

TRANSPORTES Y VENTAS DE COMBUSTIBLES LIQUIDOS
CAP. § 7.000.000.-

28 -4017
Tel. 28-4252
28 - 2875

de viviendas: 63 en Avellaneda y 36 en
la Capital.

El mayor nlimero de viviendas se encuen-
tran ubicadas en los extremos de los ac-
cesos sobre Avenidas Pavén y Montes de
Oca, circunstancias por las cuales se con-
sidera que sus ocupantes dispondrdn de
cerca de 2 anos para desocuparlas, de
acuerdo al plan de ejecucién de obras pre-
visto.

El resto de los inmuebles se trata de
depésitos, negocios y barracas, en general
de edificacién antigua.

El costo estimativo de las expropiaciones
ha sido calculade en § 315.000.000 m|n.

b) Obras

El costo de las obras, en sus grandes ru-
bros, ha sido calculado en § ©35.000.000
moneda nacional

aditivo aminico para asfalto

EMULSIONANTE PARA EMULSIONES ASFALTICAS CATION ACTIVAS

Aceptado por la Direccién Nacional de Vialidad

Laboratorio DISENOL S.R.L

CARHUE 2042
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“ADIFALT”

Fébrica y Administracién:

T. E. 21-6780

BUENOS AIRES

En consecuencia el costo total de expro-
piaciones y obras es de § 950.000.000 m|n.

Se considera que la cifra consignada
guarda propercién con las ventajas que se
prevé recibirdn los usuarios que, confor-
me lo hemos expresado, en menos de 10
afios tendrdn un quebranto diario calcu-
Jado en § 264.000 m|n. por interferencias de
trénsilo vy de § 362.000 m|n. por mayores
recorridos, lo que dd un total de § 626.000
moneda nacional por dia, que serdn evi-
tados con el nuevo puente y sus viaductos
de accesos a distintos niveles

Como 626.000 §/dia equivalen a 228.490.000
$lano, resulta evidente el grado de solven-
cia de la operacién propuesta que, repe-
timos, refleja solamente el alto grado de
perjuicio que soporta ahora el usuario del
automotor por la falta de una estructura
adecuada para reseolver el problema de
trdmnsito existente




Para que los caminos no fallen por Ia base...

Las bases asfalticas han demostrado en la prac-
tica ser muy superiores a las bases con-
vencionales, especialmente porque distribuyen
mejor las tensiones producidas por las cargas
del transito. Esta caracteristica permite reducir
el espesor total del pavimento. Se destacan
ademas por las siguientes ventajas:

® Apenas construidas pueden ser utilizadas por el tran-
sito de wvehiculos.

* Pueden construirse empleando materiales locales dis-
ponibles de bajo costo.

No requieren periodo de curado.

El proceso constructivo es menos afectado por las
condiciones climaticas, lo que permite acelerar la mar=-
cha de las obras.

Protege la sub-base y la sub-rasante, evitando el
ingreso de agua y la destruccion de las mismas por
la accion de los pesados vehiculos actualmente en uso
en la construccion de caminos.

Son faciles de reparar.

Con los productos asfalticos Shell se concretan
esas ventajas.

PRODUCTOS ASFALTICOS SHELL
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CANOS Y BOVEDA-CANOS ARMCO
% DE CHAPA ONDULADA

LA SOLUCION TECNICO-ECONOMICA PARA LA CONSTRUCCION
DE ALCANTARILLAS Y PUENTES

Transporte econdmico

No requieren fundacién especial
Rapidez de instalacién

Gran resistencia

Durabilidad probada

Su instalacidon no depende de factores climdticos

Habilitacién inmediata del terraplén para su utiliza-
cién por el equipo pesado de movimiento de tierra

® Alta copacidad para absorber sobrecargas, vibra-
ciones, fallas de fundaciones y socavaciones.

FABRICADAS POR:

H . . _
ARMCO Argentina S.A.I.C.

V

BUENOS AIRES MENDOZA ROSARIO TUCUMAN CORDOBA
Corrientes 330 San Luis 199 1° de Mayo 2060 José Colombres 62 Humberto 1> 525
T. E. 31-6215 T. E. 10649 T. E. 84816 T. E. 15543 T. E. 28157

PRODUCTOS ARGENTINOS CON EXPERIENCIA MUNDIAL



_ economia

JOHN DEERE 5010 INDUSTRIAL &=

Agilidad - Desarrolla velocidades de hasta 42 kilémetros por hora. Sistema hidrulico
dual que acciona circuitos independientes. Facil contral de

traillas, miveladoras, etc. Toma de fuerza con embrague propio

Polencia - Motor Diesel de servicio pesado de & cilindros y 127 H. P. en el volante
Tiene amplia capacidad para halar equipos pesados en |a construccién de
carreteras. represas, urbanizaciones comerciales e industriales, elc.

Economia - Una inversion inicial moderada en relacidn a su capacidad, buena traccidn
gracias a sus neumalicos gigantes, facilidad de lraslado de un trabajo a ofro, y
costos bajos de mantenimiento y operacién hacen que este lractor sea sumamente econémico

TODAS ESTAS Y MUCHAS OTRAS VENTAJAS PODRA USTED APRECIAR SOLICITANDD UNA
DEMOSTRACION. DISPONEMOS DE UNIDADES PARA ENTREGA INMEDIATA EN NUESTROS DEPOSITOS.

CONCESIONARIOS EN LA ARGENTINA

@J[FQ@[FU‘E[F G s e eom

SUCURSALES:

CORDOBA Av. de la Reconquista 2075 (Ruta 9) T. E. 88-302 y 88-460 - MENDOZA Chacabuco 45 T. E. 16194 y 15818
COMODORU RIVADAVIA Ruta 3 - Barrio Industrial - C. Correo 691 T. E. 2581 - SALTA 12 de Octubre 570 T. E. 4127




