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PARA LA APLICACION DE SUS DISTINTOS TIPOS DE PINTURAS Y FABRI-
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® SENALIZACION Y MARCACION DE CAMINOS
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GATAFLEX. PINTURA REFLECTANTE DE SENALIZACION VERTICAL.

CATATHERM: PINTURA REFLECTANTE TERMOPLASTICA DE APLICACION EN CALIENTE PREMIX Y DROP.GN.
REFLEX: PINTURA REFLECTANTE PARA SEGURIDAD VIAL.
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tratamiento térmico especial de TEMPLE Y REVENIDO

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

Fabicndss bao ssistenca téerica ESCO.CORPORATION,

para TOPADORAS - MOTOPALAS - MOTONIVELADORAS

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

Fabricadas por Aceros Especiales S, A.
- F.C.G.B. Provincia de Cérdoba
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Or, Celestine L. Ruiz

El ineperado fallecimiento  del  Ing,
Eduarde Arenas, a lo que nos velerimos
en oteo lugar de esta edicio eoal
Consejo Directivo de la Asoeis el di-
ficil problema de llenar la vacante de i
recter e Carreteras, con una figura de
gran valin en el campo vial argentino.

Ll acierto con que el Consejo resolvio
esa cuestion  gueda evidenciado  con silo
dar el nombre del nuevo director: el De
Celestino L. Ruiz.

La person: I cientilica v b
i, Ruiz es ampliamente conocic
circulos camineros no salo del pas,
también, v voextensamente, del exterior.
Creemos, econ  muchos justificativos,  que

ana e’
(d1] ’ri\

tesiomai vial del pus que ne
socias del Dr. Ruiz. Mis adn,
nes a aflirmar que tam :

no existe p
tenga rele
nos atreve
ariamn \Illhl (Il.' I{I‘r Jovends 'IH'“I"‘-II
han de ser en cierta forma. dir
directa,  discipulos  de  nuestro
rector,

Estas circunstancias wos hace conline en
que Carreteras seguivt, lirmemente, por Ly
seda de suprogreso v desarrollo,

SUMARIO

EDITORIAL

HURNG Neeesidad Vial
DIRECTOR
Hasta ahora el problema fundamental de lo activi
DE dael cial areenting ha recidido en la cuestion de los re
CARRETERAS cursos financieros para 5'<=.\'rlt'm-r|"r;. Se ha Irlm.-.mi'u per b
nos y malos momentos: mas de estos iltimos que de los

primeros. Actualmente estamos en uno de Estos y existe
une cren incertidwmbre qeerca del futuro, en esty ma
feria

Irente a esta situacion se cousiddera oportuone inten-
tar. une ves mas, ccaluar las necesidades gue en mate-
via vial tiene el pais y en qué medida esta capacitado po-
ra enfrentarlus.

Esta tarea presenta arandes dificultades por faltg de
tha informacion estadistica suficiente y porque requicre,
a su vez, evaluaciones complementarias que determinen
la tolevancia de la comunidad argenting con respecto o
cstas inversiones.

En cuanto a las necesidudes que en materia de cu-
minos experimenta el pais. pueden elasificarse en dos
arandes cluses: una, la que se refiere o la apreciacion
de las necesidades normales, que nacen del crecimionto
vegetativo del pats y de las consecuencias e la actual
situacion del transporte wacional; la otra. la que com
prende las obras que deben encararse parva facilitar un
acelerado desarrollo y pare buscar una coordinacian nids
cfectiva de las areas de explotaciin y produceion en to
du la Republica,

Si es dificil efectuar esas evalwaciones, mas compli-
cado ain es traducivlo o dinero corviente actualmente.
cfecto, debe tenerse en cuenta, por un lado, los proble
mas relacionados con los costos iy con el probable pro-
areso de la estabilizacidn monetaria gue of Gobierno Na-
cional procura . por otro, la mdaxima capacidae de la
('UH-‘NF”‘!’!I’I’I‘! IH“'!‘”HI’” f"l‘“'ﬂ If“{?;}[”'f‘f‘“”f“ 808 reenrsos,

La curencia de suficientes elementos de juicio paia
cfectuar esas determinaciones con ue precision compati-
Dle con ta seriedad del problema, nos lleva o buscar

Pag. ofros sistemas gue permitan arribar o conclusiones o=
NECESIDAD VIAL — Editoria! ximadas teadientes. P lo menos, fr'fr:.-' itleas o o en-
EDUARDO ARENAS — Su fallecimiento 4 marcar ef ambito del problema, especiahmente en lo que
NUEVC ADMINISTRADOR GENERAL DE VIA. sereficre al punto clave de cnalguior accion futura, eos-
LIDAD NACICNAL 5 to es lo medida de la nm_a,rn.-"fm’r'rrm;'ir: de la comunidad
argenting para proporcionar los fondos que se requiceen
Aul;rgvelIAISngDEJoPsEéAE:EL|.'n;c‘|rldlol """""" 6 petre .‘I'H.’u'ir las dos necesidades antes mencionadas.
. : ' I esta tarea estimatica puede tomearse las relacio
LA X1l ASAMBLEA ORDINARIA DE LA ASO- nes entre meersiones viales y el calor del producto bruto
CIACIONM v dsis sasis o 12 interno, referidas a dos épocas bien definidas en la obra
LA ESCUELA DE APRENDIZAJE DE VFALI vial wrgenting: fa gue comprende el periodo de mdxime
DAD NACIONAL . .. . 14 realizacion en proporcion o la capacidad que en ese mo-
INFORMACICNES DE VIALIDAD NAC 16y 17 nento tenia el pais, y la actual, e cran recesion en esta
EL DESARROLLO VIAL ARGENTINO EN EL Htatirs . : o i
AMBITO INTERNACIONAL . Va Se admite, clura r’l.kf.u, (e I\"If Hru’!r'f:rﬂ'u.- wlilizado
Por el Ing Manuel A. Solanet tem poco J'I('Hm' las condicioncs nds r:purllm.'h‘m' Jaiker este
I i tipo de cdalenlo. dado of evidente cambio de estructuras
HOMENAJE AL ING. GOROSTIAGA 23 e e preodujo o el pais ool marcadio g profonsado es
CALZADAS FLEXIBLES 25 tuncwaniento registrado co ol producto oato e en

Por J. Lasalle y G. Langumier
(Traduccion del Ing. Eduarde E. Moreau)

los wltimos anos, que securamente lo colocan cu
30 por debajo del valor gue debevia haber aleanzado



si se hubiese mantenido el indice de progreso que acu-
saba en la época Gue se toma como referencia,

No obstante estos inconvenientes aceptamos que es-
te valor sigue siendo, en cierta forma, un indice de la
capacidad total de la comunidad para encarar inversiones
patrimoniales.

Puesta la cuestidn en este punto, y teniendo en cuen-
ta ademds el cambio substancial registrado en el trans-
porte de cargas por carreteras, en cuanto a volumen y
frecuencia, se llega a cifras que revelan que el actual
esfuerzo nacional, en materia vial, estd por debajo de la
mitad del que se realizd en la época de mdxima activi-
dad, a partir de la sanciin de la ley 11.658 en 1932.

isto nos dice, por otra parte, que, para llevar a ca-

bo una tarea que cubra las necesidades elementales de
caminos del pafs, se deberia invertir entre 70,000 a 80.000
millones de pesos por aito en el orden nacional y que,
estas cifras deberian incrementarse en no menos del
20 % para producir el proceso de acelerado desarrollo
que el pais reclama, Estas cifras tendrian que distribuir-
se de modo de asegurar la construccion de unos 3.000 a
4,000 km. de caminos nuevos por aiio, ademds de las re-
construcciones y mantenimiento de la red existente.

Todo este panorama, impreciso por ser fruto de su-
cesivas estimaciones, tiene por lo menos el atributo de
seialar una lineq de pensamiento sobre la que deberia
trabajarse para determinar tanto el volumen de obra ne-
cesaria como las prioridades respectivas,

foort i == ==}

EDUARDO
ARENAS

Inesperadamente sorprendido en pleno trabajo, el dia
27 de abril, fallecio el Ing. Eduardo Arenas, miembro de!
Consejo Directivo de la Asociacion desde la fundacion de
la entidad y director de esta revista desde 1962,

El ingeniero Arenas, cuya vinculacién con las disci-
plinas cientificas y técnicas de la Ingenieria, y de la Via-
tidad, fue tan profunda y tan excepcional que le valieron
el reconocimiento general y altas distinciones, como su de-
signacion de miembro titular de la Academia Nacional dv
Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales, que se ;Jrudujem el
ano pasado.

La vida del Ing. Arenas constituyo una muestra de las
posibilidades de las mentalidades superiores: reunio lus mds
variadas manifestaciones del ingenio humano y todas ellas
a niveles sumamente elevados. Come profesional, como tée-
nico y como cientifico, ahondd en las disciplinas a que lo
condujo su vocacion y su pensamiento, siempre ceiiido a
las normas mids rigurosas de la exactitud y de la claridad,
Como intelectual, penetrd con soltura en los caminos de la
cultura y de las expresiones arlisticas. Lefa vorazmente y
sus aficiones lo convirtieron en un verdadero erudito, ador-
nado por una capacidad perceptiva e interpretaiiva que me-
joraba lo leido y que hacia, de cada lectura, un verdadero
acto de creacion. Sabia de misica y lefa con facilidad una
partitura y se veia que resonaban, en él, las notas leidas.
Cuando la escuchaba, aleunos breves comentarios revelabar
cuanto mds sacaba él del caudal sonoro. A veeces, en algiin
momento de descanso, incursionaba en la pintura —de la
que era un verdadero conocedor— y ensayabua la dificil
téenica de la acuarela, en la que llegd a lograr frutos de-
licados que, tal vez con recato, guardd para si. Su ha-
bilidad con la pluma lo traicionaba y muchas veces, des-
pués de alguna larga reunion del Consejo Directivo, que-
daban sobre la mesa dibujos de sorprendente belleza que,
al descuido, iba trazando mientras intervenia en las de-
liberaciones con su palabra justa o sus comentarios agudos.

En la conversacion era donde brillaba su ingenio y su

capacidad intelectual. Pocos han logrado dominar, al punto
que 6l alcanzd, el dificil arte de la comparacion. Al ejem-
plificar una idea, o al resumirla —y sus conceptos casi
siempre se elevaban por encima de los corrientes— sin he-
sitaciones, y manteniendo la caracteristica fluidez de su dis
curso, producia el ejemplo comparativo apropiado y preciso,
que casaba, como de medida, con el caso a que se re-
feria, y hasta en los mds minimos detalles o aspectos.

Este instinto diddctico ha de haber sido el motor que [0
llevo, desde muy pronto en su carrera profesional, a 1
docencia. La Facultad de Ingenieria fue el centro de sus
inquictudes profesionales y las sucesivas designaciones dv
que fue objeto no hicieron mds que reconocer sus cuali
dades y su ecapacidad de maestro,

En la funcién ptiblica su accién respondid a sus an-
tecedentes. Los cargos que desempeid, tanto en el orden
provineial como de la Nacidin, siempre relacionados con
la actividad caminera, no le confirieron autoridad: a la
inversa, €l los jerarquizd, min cuando fuesen de los mis
prominentes en el complejo rango de la administracion.

La Asociacion de Carreteras, y esta revista, sintieron el
impacto de esta sibita desaparicion, Mucho queda de su
actividad y de sus enseianzas,

Intentaremos mantener ese impulso.

PALABRAS DEL INGENIERO RAMBELLI

El presidente de la Asociacién Argentina de Carreleras
despidid los restos del Ing. Arenas, en el acto del sepelio,
con las palabras que se transcriben a continuacion,

La Asociacion Argentina de Carreteras expresa. por mi
intermedio, el pesar de la entidad y de cada uno de sus
integrantes por la muerte de Eduardo Arenas, cuya figura
eminente le ganara el respeto y la consideracion general,
y cuyas dotes humanas le valieron la amistad personal y
el afecto de todos los hombres de esta Asociacion, a la
cual él perteneciera desde su fundacion.

Eduardo Arenas fue miembro del Consejo Directiro
hasta su fallecimiento y dirigid, en los altimos anos. la re-
vista “Carreteras”, que la entidad publica. Su profunda
versacion cientifica, que le llevara a posiciones piblicas de
gran relecancia, incluyendo su reciente designacion como
miembro de la Academia Nacional de Ciencias Exactus, I'i-
sicas y Naturales, y su sobresaliente cultura humanistica,
unida a un espiritu sagaz, de aguda penetracion, configu-
raban una personalidad singular que suscitaba atraccior,
agrado y admiracidn. Su palabra, rica en conceptos y exacta
en su significacion, era escuchada con respeto y constituia
una gula que permitia descubrir la superior estructura de
ese cerebro pricilegiado,

La Asociacidn despide a los restos de su conspicuo
miembro y eleva sus mds fervorosas preces por el descanso
eterno de su alma.



Nuevo Administrador General de
Vialidad Nacional

PARA EI. CARGO LI,

FUE IGNADO

INGENIERO VICTOR §. MANGONNET

Por Decreto N® 4149 del 8 oo

resolvia encomendar al Ing. Victor 5.

Junio s
hY A
somnet el desempeno de las Tunciones e
Administrador General de Ta Direccion Na
Vialidad, en reemplazo del Ing.
Brané, que renuncio

I lbllh'il'll l':':lll‘l:ll'n en la mencio

-.'ifl]lql‘. fli'
vidolto ],

Fnoun
mada reparticion el 14 del
nueva titular fue [mesto. en posesion de su
o por ol Scerctario de Fstado de Obras
Piblicas, Ing. Bernardo ]. Loitegui, fuien en
an discurso de Ll’.l'\"l_\d\illll expreso entre

mo  mes, el

ulros conceptos;

voel ane 1932 ¢l pius indcio su gran
experieneia vial, vopara realizarle se Proveva
de los La Loy dicta

llil entonces }‘I'Hl!llﬂ'jllll[.l -'I] orEanisme v

Instrumentos  necesarios.

recursos  permanentes v especibicos que se
p['l'l-ihi:-mrl durante ¢l Ili]\\!‘ CTE U S Cnns-
tenveron la mavorta de auestros caminos y o
doté de una antarquin: que le permitio pla
niticar v realizar las inversiones libre de o
influencia de las contingencias ]:nlllj\,ln. La
conduceion a cargo de una personalidad como
L del Ing. Alende Posse, permitio annar los

estuerzoy para lograr resultados coneretos
Ul Vialiclad

o e

ese entonces, los recursos de
onal alcanzaban al 30 7 el pr
nta de los combustibles,

“El ferrocarril, con una extensa red e
vias transportaba la casi totalidad de Tas car-
was terrestres a media v |.1|'g.a distancia v no
incidinn en el presupuesto nacional,

“En base o laoaccion tesonera voal maoaejn
irlli'ligt‘ilt:- de los instrumentos v recursos dis-
pomibies el pais logrd colocarse en poco tiem-
po en el segunde lugar entre los paises ame
vicanos, siguiendo a Estados Unidos, en coan-
to a la extension v ocalidad de sus
Ese estuerzo se realizé con cmpresias argenti-
argentines vose maleria-

CArrres,

s vocon téenicos
lizgy al amparo de Taestabilidad de recursos +
de laautarquia Tuncional,

primieri
retaceados o vercenudos

“Luego de esa época v hasta
nuestros dins, tueron
par diversas medidas con variados fundumen-
tos v \'il-.'\llﬂllfl_\i'“l]l las pmlirifiuLu‘m dee in-
version a pesar de que fa téenict modera
eaigia ribins s costosas vomads extensas,
“Midiendo la actividad  vial en kilometros
iminos realizados por ane, podemos decin
que entre los anos 1935 v 1943, ¢l promedio
tue de 2,500 Km anuales, micnlras que en liss
v 196G dicho promdio

anos posteriores v has
no aleanzd a los 500 Km oanuales

“En el transporte  terrestre de
medin v larga distancia se produjo un
bio substancial: en 1935 ¢l ferrocarril lo tenia
i totalmente, micntras ol
s el 807 del tonelaje s trans
menos  del 20 % o

CArerias

m-

daosuocargo o

avtmalidad m
porty por  camion y
terrocarril .

|,IIl'IL{rJ de ]'i.l('l'l

algunas  comsidericiones

subre los wastos de conservacion v de reno
vacion de T ored de camines, expreso:

k> atender los i fon
mentilmente con recursos
los combustibles, que en el caso de T nafa
16 7 el [

) S

gastos se ¢

[revenivnles

por ecjemplo, noaleanzan !

e venla, mient
Il" mun [l]l'l"i(l lll' \t'll‘.l I‘Ill' o Pl\'(li“ vonstan

35 Newalan al

moen |

tes serae doble del actual,

“Ls sabido, porootra parte, que del atado
recio e venta se extraen hov recursos i
Rentas Generales Hraneiar  obwas

encrada, es deeir, para atender necesidades e

pari

no son viales pero que existen voque repre-

sentan i'll.l[li'h {]1' !I!II:I\ (N1 1IF.II’\'|I.I [N LECR LRI IR
CIRIPTOIIESONS ([t THy it

den detenerse s
IEnonse.
“Repito gque Trente a esos reewsos el vee
s retdncidos, nos encontrones con o trin-
de mavo el que
1 los camines; v odes-

sito nnis inlenso v PUSO i

s bovo en oviskie al disy

Lo e estie nevor exigenein, imprevisti, re-
sulla en patrle conscenenein tlis e olrox sen
i especidhoente— o hun

vivios —ul ferrovic
sido capees de atender debidamente v ¢l
manclie oo transporte que por razones feenicas
voeeonimicas les correspomdia servin

Y como emprender ante este panorama Ty
senda de T recuperacion?
conjinta de medidas debemos adopat
salic de esti encroeijula con posibilida-

des de éxito?
"Porque es evidente gue tienen gne ser un
i so-

conjunto de hechos Tos que e snine
||||'ii]||.l| sl i‘ll'llll LI NS ner st ]Illll]l' l‘ NALME

o con los ESONCTINES (e

que logrrinmos hae
hemws utilizado laee 30 anos,

"Anles que nacka, Vialidad no pm(ru [RUTES]
devirse aaslada en el pais. Nidesde el ponto
de vista econdmica, ni desde ol into de vista
el transporte. v inlidad constituve un elemwento
dentro del esquena general de los ransportes
voen ese esquenet e uno debe eamplic con
su patrte, Cidi uno debe procurar el uso mis
cliciente e todas las inverstones para hien
de Tn comunidid,

“Noopodemos pensar con el mismo eriterio
e pensihamos en el ano 1935, Ahora los fe-
vracirriles con una cimpresi del Estaclo v os con
T integracion de todos Tos medios de transpor-

e como vinnos a0 obtener el resoltado s efi-

cienle Voo e dproviect |'I:IIIIi|'II|II 1]1-’ el ier-

realizar i mcjorar

200 que tengamos e
HUEeStros servicios,
“Tendvi que instituirse ¢l peaje, alli donde
ne cole ina I.ll"'l”." I"lli'
idied e mos permila
vertivlo

I teifico To permita

FiEE, SIN0 Con una re
amortizar el capital invertido para

en nuevas olias,

“Dehemos olros uuses, oo

Itulin pin |'i|'||r||]||‘ o pocs o L revoli-

ponsar e

traclicionales con redes

cionado sus esqu
e autopistas finnnciadas por pe
el ano 1939 b ciadied de Buenos Aires

efeentaba la Avenida General Paz v expropinla
los terrenos de los aceesos Norte v S, P
cithezn —en el nodo— e Ta

s dnandes ci-

nicndose a0 la

provision enomateria de o

dhnddes, oraeins o ln fmeinacion 4 canp HINTH

exclusivarnente de teenicos argontinos, Y hos

Lenetos e d Frecer al antomotor provedctos tli
il eovermadiur v con parecidi dosis deina-

sipgeion, anlicin v oconfling gque o gue b

!Ii\lII NIy LLLE i 8.

Y gt medibos tenetos gue atilizar s

siliv di este estancamicnlo?

“Dehemos, vl hawer o es-

antes o
o vinl con re

fuerzo para reconstitair an b
cursos provenientes csencimente de impoestos
o |'| -

l'(llllll‘l‘i]illll\ |||J|' ik |||||'||K
erivie

a los
T, |m||-||.||!rru que e se ey

activichules, como L cnergin v Rentas Gene-
vales, vl HILRIR IS e los wsmarios «

praie alli

T
“Dehemaos instanrar ol domde ol

wanos usar los

trifico lo wikin, perene o

recnrsos provenientes de impuestos ol consiomo

enagquellas zomas vicas, enoaguelliss oliras o

ditiaddes o traves del [T (R S PR | canibin,

cinalizalos hacia Tas zonas donde 5orinpiie-

Lis v doemiddas o ful-

FA LY |\ HRAeCen .||I_‘i.||
ta dle camines v tansporte”

Despues e expresar que solo se Jogrard ¢
exite s todos los que estan vinealados e al-
gina wanent dl guelaeer vial: empresas, Woe-
|||l‘|»'\ SO HICTENES, l'll._ SUNRLE sUS I\'!lll"f"-_
Finalizg diciemlo:

Noquiero terminar estas palabras sin relo-
pirme ol o, Brane, prestigioso ||rn11-\|u||.|r \
Atlministrador
||\[.|1|ri||r\ |1.||| |Jc'n'|||m|.|(||- s tenerlo

incansable, goe s diferencias

wir
nestro LHil' enoeslan v rleneiEe, s 1l || S0
e junto con el Ing Costie sume su esfuerzn
e un Tuturo prosime o esta tarea e recons
pestea Vinlidad
MANGONNIET:
Addmmstrador de
s siznientes

Lruir nuestros  catinos v
PALABRAS DEL Ing
Posteviormente ¢l actnal

Vialiddadd - Nacional,

Iritses:

nproviso

nor Secretario de

“Oiero agradecer al
Estaclo ol honor que sianificn ol habwvnme eneo-
mendado estic L,

“Crea qoe, dadas Tas clrennstimeis exphes-
tis, en este momento no podrs e a lo
1

presado,

e ¢l 1||||1 ki e o fuera v o
e mendes gque considero gue L exposicion g
B heehs sobre ol problema vial, los olbjetivos
1

los medos Ty

Lnhicn T

e e Tijaedv, inelosive Aaecidm

o, definen

cpe comprarto totalow

tromn o Voo vor G eneari

“La toieo que auiero pecie es B colidhor
1

ciom de todo ague] e este vinend (o con
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A — INTRODUCCION

El sistema de peaje como medio parn fioanciar 1o construccidn v mantenimiento de
obras viales, no constituve una novedad en la Argenting puesto que desde medindos del siglo
pasado v hasta comienzos del presente se han dictado leves autorizando la construceion v
"\‘pl(lull'il‘l” l“'lr e5e Niﬁt“"lll ‘1[‘ lIl‘“'”“illi:{l;l.‘i ll'"l".lﬁ (llll' l]ll']lll.’i ]I"_\'l"ﬂ menciomn en t‘-'ll!“ Cisi.

En épe mis reciente, para ser mis preciso en la década anterior, ya se incluye
en las leves viales autorizaciones de caricter general para recurrir al peaje como medio
de financiar obras, pero el reciente decreto del Poder Ejecutivo que lleva el N% 1712 avanza
mis en la materia pues crea el Servicio Nacional de Obras Piblicas por Peaje v Tarifa para
promover la construccion y explotacion de aquellas obras que por sus caracteristicas téenico-
eeondmicas resulten awto-financiables mediante el pago del servicio que prestan.

I)l' III lli\'l'f!‘i(lilll lll' (lhl':{h' fllll‘ l)'lll'l]l'” s !'ll[l]l'li(!il"i i este I'l".].!i“].lfn. nos l){'l'll):l'r(‘nl“!‘
en particular de las viales por ser seguramente las de nxis sentida necesidad, tratando de esta-
blecer en primer término las razones que han determinado In implantacion del sistema, pe
lo cual es menesier resefinr o grandes rasgos nuestra evolueion vial v la de los vehieulos
que utilizan los caminos; examinar la experiencia extanjera sobre el particular, v describir
en forma somera I téenica de aplicacion v modalidades de organizacion que les son pro-
para finalmente deducir conclusiones con respecto a las perspectivas que su implan-
tacidn en nuestro medio abre para la solocidn de los wis apremiantes problemas de 1
cireulacion por caminos,

B — EVOLUCION DE LOS CAMINOS EN LA ARGENTINA

El conceimiento de la evolucion de los caminos en la Argentina conjuntamente con la
de los vehieulos gque los vsan, infraestructura v material redante respectivamente del sistena
de transporte terrestre aque hoy se {lt.‘h‘ii.‘;'ll'.l. como transport: antomotor, no siilo ;lyu(lu S
ue resulta indispensable para apreciar cabalmente las causas que conducen a recurrir al
peaje como medio de financiac para la construecion de caminos.

Cualruier resenin histdrien de estas vias en nuestro pais debe sefialar al afio 1932 como
jalon en el tiempo que demarea dos épocas muy diferentes de laevolueion vial argentina,
I anterior a esa fecha en la guo los comines se comstruven sin responder 1 una concepeion
de conjunto v en pequein eseala, v la segunda, en el que el sistema vial, adquiera verdadero
signiticado de elemento de integracion nacional. Correspoade en eonseenencia deseribir 2
grandes rasgos las caracteristicas mis destacadas de ambas épocas,

1 — Evolucion anterior al ano 1932

La poblacion aborigen de la mavor parte del suelo argentino, sin ninguna clase de
cultura y esencialmente nomada, no dejé rastro algune de localizaciones urbanas ni de sendas o
huellas que hubieran sido mejoradas por la mano del hombre. Sélo hacen excepeion a ello
los primitivos pobladores de la region del Nord-veste que pertenecian al Imperio Incaico,
los coales dejaron vestigios de poblaciones v de caminos, estos tltimos constituidos para lu
CII'L'"]'. JIn a pi(‘ |)Ill‘s f‘i in(]if!‘(‘.“ll americano no L'Unl)l'i:'l ]I] (‘ill)ilnﬂ lli '-ll I'“‘rlll’ll dl‘ ]“ I'llt'(l'.l
como elemento de transporte,

Las corrientes colonizadoras espaiolas que penetraron al pais a comienzos del siglo
XVI por ¢l Rio de la Plata, por el Norte v por el Qeste, alteran la situacién existente pues
fundan  civdades, introducen  ganados v vebicnlos e inician movimiento de intercambio
entre Jus clistintas regiones a lo largo de itinerarios esencialmente rectilineos en la region
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punpeana, v fuertemente influencindos por los
ohsticulos naturales en obras regiones. Pero
lo inmensidad de las distancias en relacion
con los medios de transporte de la época, Tn
cseasez de recarsos, v las difienltades del me
dio ambiente, limitaron In aceion de los colo-
nizadores a muy aisladas obras de mejora
miento en esos itinerarios.

Al terminar el pericdo colonial e iniciarse
vuestra vida como nacion soberana, ol pais
pasa por los periodos de la guerra de T inds-
pendencia, de la anarquia institucional, de un
corto periodo de eierta estabilidad politica, v
de la dictadura que terming a mediados del
siglo pasado. Es facil imaginar que ante tales
circunstancias poco pudo hacerse en materia
de caminos, aungue merecen destacarse en este
lipso las medidas tomadas primero por Puey-
rredén v luego por Rivadavia para el mejo-
ramiento de esas vias de comunicacion.

Lo normalizacion institucional y politica del
puis trae aparejada la materializacion de Tas
aspiraciones  de nuestros primeros  gobiernes
de poblar al pais mediante corrientes inmi-
gratorias europsas, proceso que e injcia ca-
si simultineamente con el de I construccion
de la ved ferroviaria.

Ese nuevo medio de comunicacion cambid
completamente ¢l panorama de los transportes
tereestres, anulando el de larga distancia por
aminos en su zona de influencia, pero provo-
cando la densificacion de los caminos vecin
les ol licrra para acceso o sus estaciones, a
ciya construceiom contribuyd desde el comien
7o del presente siglo con el aporte de parte
e sus beneficios en cumplimiento de lo esta-
biecido: a ese respecto por ln Ley NY 5315,
comocida como Ley Mitre.

Pero en esa época el vehiculo automotor ey
va una realidad v sn vipida expansion deter-
mina wna crecients demanda de caminos gue
extd lejos de ser satisfecha con las partids
¢ue anualmente se les destinan en las |
del presupuesto de la Nacion, creindose con
cllo el clima necesario para la sancion d
Ley N® 11.658 llamada Ley Nacional de V
dud, que se produce o fines del afio 1932




2 — Evolucion posterior al ano 18052

LA Lev N? 11636, origing un cambio tr
condental en el panarama vial determi
aoen T construecion de
con ese olyeto, 1as

nilo
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mes Tundamentales de esa loy son:

® Creaciin de un sistewmg treveal deova-
minos nagcionales,

® Creacidn de own ende awacional autirgii-
o encargado el proyecto. construe-
cion gy eonsereacion de los caminos e

ese sistem,

@ Creacion de un foneo nacioaal de vin-
lielul.
Institucton e un sistema e ayuda
federal u las provincias pura o consene-
cion de cominos pmrmrim'a-.\-.

tema tromcal, definido poca despres

Fl

comno. Red Nacional de Camines, estuve cong

titnido originarinmente por unos 45000 ko, de
caminos gue fue evolucionando con el tiempo
hasta aleanzar an mdsima de 32,000 ki, en ol
afio 1948, o purtiv de cuya e CONICNZD o
deerecer aleamzndo actualmente o 43868 ki
Este sistema, que se extiende por todo ol s,
fl\l' “'III_\' ."Id[‘('ll'.ld(l 1 Ill l"l)ﬂ['.‘l dl' suoestrne
turacion paoa las necesicdiades de transporte goe
imponia el tipo de desarolio ceondmico de Ta
Argenting en ¢ , prro hoy es menester
veverlo porgue Tu vari de I economin
L dmpuiesto ciertas necesidades de interco-
amicacion que el estrneturadn o
rodia prever,

El ente creado para atender lus necesidades
de esa red fue la Direccion Nacional de Viae
!J{Iﬂ.l‘ Voopear Ti‘l-'l.”ll'llh' LR r‘ll'l(]ll "I'l'.ll'l]ll |ll'1
entes andlogos provinciades, o medida que Lis
provincias se acoglan al régimen de la Les,
pari construir ¥ conservar sus propias redes o
camino, De esta manera se torm
pais los cuerpos teenicos especializados oo Lo
problemas viales

Sin rvestar trascendencia o los dos importan
tiimos aspectos  anteriores, Toe sin duda 1o
creacion del fonde nacional de viclidad T dis
yosicion de 1 vosignificacion o ol desa
mollo de L viadidad  raen
partir de la fecha de aplic
l'll]([('l L‘I“Ii rocomn recursns
i comstruceion de can
mavor pate de los propios asiaios o braves
{!I'I wrvamen Sl'l!,lrl' 1.l I!ll}‘lll.

L ley establecio gque del total de Tos o
suesos de o cadic ane se dedocivian los wastos
de administraciin v conservacion parn forar
ol Tondo  denominado  provadeable, e este
fondo se destinaba ol 60 % para o constone-
ciom de los Caminos de T Bed Nacional, v ol
10 % pasaba a los tondos viales provine
como avuda tederal. A suovez ¢l 60 %0 se s
tribuia entre los sectores de lnored ubicad
en Jas distintas provincias v gobemaciones de
aenerdo aomma Dormola de distribucion goe te-
ninen enenta Lo superficie, T poblicion v o]
comsumo de nalte de cada jurisdic
La Ley NV 1LA3S e modificad
cunos aspeetos por L ey NV 1206
ta en el ano 1939, Povos anos despncs co
mirnza ¢l perniedo inflacionario viendose ollic:
do el Gobicrno a ir medificando en forra
continua los impuestos para cominos pasa com
pensar en parke T pévdida del valor et -
tio en suocapacidad de cjeenciom de obas

Se Nega asi al afo 1958 en ol que se dict
sereto-Ley 505 que consolida o modifica
s las disposiciones anteriores, acrecienta
aotablemente los recursos para camines v arbi
tra la forma para que no quee dlemisiaddo
cxpuestos al proceso de Lo inflacidn
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C — DESARROLLO DEL PARQUE Y DI
TRANSPORTE AUTOMOTOR

Eu el ano 1932, fecha de o sancion de Ly
les e windickud, el pais contali com une par-
ntomolar de 3700000 vebnenlos, ol cual
nt

Lahia !‘\||!'!E11|"|ll:u]ll un notable creei
en el decenio dnmed il snteriom

A partie e esa época el parge sisie e
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vienelo

pliva T eife anterior en ol oo 15
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anm demanek imsatisfeel

miercido pues exs
de vehienlos autemotores, con ol resaltado o
queeen 1964 ol pargoe habin alcnnedo T o
Fra el DO000G0 nnidudes, incliidos Tos vehicon-
\'ll‘n'. 1

los menares, |||--.\l|rl|it'-1|rhm- s ||ul\
los cos millones de vehicnlos,
Cabe consianar gque en T
iste pagne os notable o proporeion de los
s, pes aleanzan en los alt-
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del mimero de vehienlos o
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121 ereein
lomited e ca
dos por umi parte, v Lo declingeidn del Tereo-
careil por otra, doterminan o continng aoen-
toode Taparticidn del transporte antomotor on
b mevimiento de careas v pasajeros, gue ey
on L actalidad o cilvas del orden del 8O 0,

0% pavimenlados v

D — LA CRISIS VIAL ACTUAL

Se b expresadda anterdormmente gue T lon-
witud de lo Red Naciosal e Caminos es de
13865 ki, BEsta Med, U CIpeZo. con on
ey vedueido kKilometeages de caomines de trin
sito pernunente aleanza al cabo die 33 e
‘]I' Lll".l]' lrl
conserva, b
sathi en Lovme poreential Qe L Joneitod total,

organismo que T comstone s

siguicnle composicion . esxpie-

Colzalas  pavimentudus 30 5
Culzaclas  mejoradis ) <
Calzaddas e Tiera 1 <
Hucllay 10 4

Fste vesuliado estia lejos de ser satisFactorio

lanto como realizacion en s it por s

velacion con In dienin el toamsporte: ato-
medar, yvose mpene en conseenencin tedar o

dletermingr las cansas qoe han conduoeido a esta

silueidn,

Consideremos en peinner Wenming a0l prin-
cipal Tnente de recnrsos vinles, los combusti-
bles gque atilizan los vehicnlos antomotres, v
iTectnemas o rapido anddisis desde dos pan
nta al priblico

tos e vista: sus precios o v
vl orelacion de Tos impuestos quee o gravan
con dichos precios de venia,

T nally
Lo en el afio 1999 v Loy vale 200 pesos ol -
o, es decie que ha experimentado on aamento
8O veees; ool —oil, e en B dpoca
al no se utilizaba para antomotores v lenia

tener un precio de prsos o

g estos ndices, tenemos que ol costo de
constrnerion anmenta en el mismo pecicdo 330

VErS

Ells implica gue si Jos reenrsos provenien-
fes e esos combustibles habicran provenido
deun nnptesto gue fuere un poreentags fijn
ih SHS ins (h venla, I.l I'.i|hll.'fi|.ll| l!u' ).
cuciom el obras del organising vial habiera
il decreciendo continmumente en virtued de Ty
rolitica de precios seaaida con relacion a di-
vhos combustibles.

Pera lasituacion se hizo mis grave atn por-
g o haho tal velaeion constante entre im-
presto v precio deoventas At para L nalta
csa relaion se wve en el 33 % entre os
aios 1933 v 1948, decae al 15 9% en os dies
ientes, pasa porounomdximo del 37 9% ea
cloano 1960, v desciende Toego hasta el 18 9
trae en fa actuadidl.
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Por ot pate Jas formmkas e distribucion
il Tos recursos tienen Lonbicn su participacion
v el ]1|‘|:h|l'ma| e se ler presenti o las zonas
del pais, por coanto soov
Favvoweeer
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el ammento panlutino de T longitud de camines
e trimsito permanente determing an anmento

|1|'nnm‘{-i|1ni||' do los wastos de mantenimiento,

o e Togicamente disminuve ol saldo dispo-
vible para obras. Y por altimo, por L aceion
del trimsito v del tiempo, es menester enfren-
lar hov la varios miles de
kilometeos e pavimento ey
craleuier obra nueva es evid !

Tadus los Factores sefalados conducen a ex-
plicar porgque hoy o Direccion Nacional de
Vialidad  se ve confrontada con la necesidad
de atender Ia dom e las obras en
cicencion parte de las eunales son reconstrue-

reconstruecion de
priorvidad sobre

comtin

cones, gque es o masimo que Te permiten s
e actuales, v tenga gue diferir transi-
toriamente el resto de las obras de reconstrue
tas, ¢ indelinidamente Ta preie

cion e pravi
vision de obras adecnadas para |
tantes corrientes de trinsito del pais.

Lu sitwacion financicra del organis
gue no vacilionos en calificar de demiticn,
determing que en los dltimos afios se recu.

pricia ol eeddito Lt externg coma interno,
ot nada s que e pa-
listivis  temporarie porgue en diedadd esos
acditos no constituven nuevos  recursos sing
adelantos a cuenta de recursos Tuturos, v por
o tanto T dmiea alterativa |}l)\-‘|'|ih' (L0 solii-
ciomar la 1i
v los
L dle vecorri

pero ello wo repr

]ll.'iqll.'llllll il" ‘il\' IJIJ'I"IQ III‘I' {]l"
mles volimenes de trinsito er
al sistemae mediante el cnal las
Podstes s |'Fi|‘_"-“|'n|.\ frar lll”‘l'l“'.\ ]il.\' s,
ve dveeir el sistem de peage,

los mados que ki alter-
T, .'Ipll‘['ill)ll' -‘\'i"lﬂ a (II"
fesminaddas rutas, no debe en lo mids
rinimo las campaios v ogestiones  tendientes
ainerementar Jos reeursos vinles normales para
evitar gque noest red de ca e
jta, quede estancada o se deteriore por L
insnficiencia easi erdmica de dichos reeursos.

Entendemaos de te

valiva a que seore

Hos, o

L — EL SISTEMA DE PEAJE

I — Definicitn de peaje v controversias sobre

it nplit:u{. n

Ly chefinicion ya comsagrada de Ta palabra
“peage’, L terminologia vial, es la signien-
te: “Peaje es la tasa gque debe abonar todo
vehiculo antomator por el derecho de -
L en caminos q-n‘pl-f-l':l!nu'ulr- comstriidos parn
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su uso, destinindose su producido a cubrir
los costos de construccidn mds sus intereses,
asi como los gastos de mantenimiento y de
explotacion de dichos caminos”.

La aplicacién del peaje ha dado motivo
a enconadas controversias entre los partidarios
del sistema v los que a ¢l se oponen sin que
se hava aleanzado hasta la fecha un acuerdo
sobre el particular, pero lo cierto es que el
argumento mds importante a su favor, que
es el que decide la adopeion del sistema en
nuestro pais, es el de permitir la construceion
inmediata de aquellos caminos donde el sis-
tema sea ccondmicamente aplicable sin com-
prometer los recursos regulares del Estado pa-
1a fines viales.

A su vez entre los argumentos de mayor
peso en su contra figura el que tacha de in-
constitucional al sistema, pero este nsp(rclt)
ha sido suficientemente  esclarecido en  la
Conferencia Nacional de Abogados celebrada
en Corrientes en ¢l ano 1965, aparte de que
Ia modalidad con que se aplica el sistema
va es de por si bastante contemplativa de
todos los derechos del piblico por cuanto se
toman como normas las siguientes disposi-
ciones:

® Pura que el camino de peafe sea de
usa optativo y ne ecompulsivo, debe
existir un camino que le sea sensible-
mente paralelo en el que la circula-
cidn sea libre.

® Loz caminos existentes que ofrecen
acceso directo a las propiedades pri-
vadas y a olros caminos, no pueden
ser transformados en camino de peaje.

También se arguye que el sistema de pea-
je implica un alto costo de financiacion por
los intereses que es menester pagar sobre
los capitales constituidos para ejecutar  las

obras, y por los gastos de explotacion; pero
el argumento  se rebate  Ficilmente con la
valuacién de los  beneficios que recibe el

trinsilo a pesar de la carga que representa
la tasa de peaje.

2 — Experiencia del peaje en el extranjero

El origen del peaje se remonta muy alris
en ¢l tiempo, aunque en rigor su forma de
aplicacion, tal como la hemos definido pre-
cedentemente, se desarrolla sistematicamente
en Inglaterra a partic de principios del Siglo
Xvil, extendiéndose luego esa prictica a otros
paises.

No es de mayor interés p’lm los  propo-
sitos de este trabajo analizar la evolucion
del ]n-:lj-- ©noesas (-pn(-:ls p-.x.»':\_u]:ls. tan  dife-
rentes de las actuales en todo sentido, parti-
cularmente en lo que se refiere a los vehicu-
los que utilizan los caminos, v por ello reto-
mamos esa evolucion a partir solo de unas
décadas atris cuando va el vehiculo automo-
tor es un medio de transperle definitiva-
mente incorporado al sistema general de las
vias de comunicacion.

En los primeros anos del desarrollo de es-
te nuevo medio de transporte, fue  preocu-
Pm‘i('lu |)ri|11url||'nI de los Léenicos el p:'rfl' -
cionar el diseno de la estructura de los pavi-
mentos para que pudieran soportar las car-
gas cada vez mayores que transportabian esos
vehiculos. Pero como no es solo la capacidad
de ecarga, sino fundamentalmente la velocidad
lo que distingue al nuevo medio, se impuso
una  version  integral de los conceptos de
lrazaltlli} disefip de los caminos,

Cabe a Italia el mérito de haber tomado
la iniciativa en ese sentido al construir en el
ano 1933 la “auto-strade” de Mikin a los

lagos del norte, arteria destinada exclusiva-
mente al uso de vehiculos automotores v dise-
fada para que puedan circular por clla con
gran seguridad atin a altas velocidades. Esta
obra mace por iniciativa de particulares v
como es de alto costo, el Gobierno italiano
autoriza la implantacion del  peaje para re-
solver su financ

Casi  inmediatamente  después  comienzan
los alemanes la construccion de su magnifico
sistema de auotovias, que se extiende por to-
do el pais, v en la cual aplican disenios mis
perfeccionados que el de los italianos, pera
se abstienen de recurrir al peaje pues se trata
de una obra piblica en gran escala que tiene
una definida finalidad econémica y politica.

Los Estados Unidos de Norteamérica ha-
bian comenzado a  desarrollar una  técnica
andloga pero con aleance reducide al prin-
cipio, como en el caso de los “parkways” de
Nueva York, registrindose recién en el afo
1940 la habilitacion de una obra de gran
envergadura, el “Pennsylvania Tumpike” de
256 km. de longitud para cuya financiacion
se recurrio al peaje con apovo del Cobierno
Federal. Sobreviene luego la Segunda Guerra
Mundial que paraliza todo estuerzo  aje
la finalidad Dbélica, pero al térming de la
contienda la opinion publica comienza a re-
clamar caminos adecuados para el transito
automotor, los que no pm‘dt‘n ser pruvim)s
por las antoridades en la medida requerida
il('lr no l)lKlt"r l)l]ll.'ll".'r IUS [ll‘lll{l." |||'\‘I"\'1lrin‘«

Es por ello que algunos I
el l_‘]l'llllllu del de Pennsylvania, autorizan la
implantacion del peaje para financiar  cami-
uos de tpo superior, iniciindose un proceso
que en el término de una década se traduce
en o construccion de unos 3,000 km. de
autovias. No obstante, este proceso llega a
su término en el aio 1956 al sancionar el
Congreso la ley que pone definitivamente en
marcha la construccion del sistema Interesta-
dual de Caminos, I.JL.«IIILI.\LU istema de auto-
vias de 65.000 km de longitud cuya condi-
ciom establecida de libre cireolacion determi-

de una red orginica de autovias de unos
4.750 km. de longitud en gran parte sujeta
al mismo sistema de peaje, programa del cual
se ha cumplido va el 40 % y se encuentra
hoy en marcha dpmxlm,uidmvnle el 30 %.

También en Francia comenzé ft desarrollur-
se un programa de construccion de autovias
de peaje, aunque en escala menor que el
italia y, por su parte, Espaia contempla
en  estos momentos la construccion de dos
importantes autovias, las del Levante y del
Cantibrico.

Es asimismo notable el esfuerzo que estd
realizando  Japén para modernizar sus yis-
temas de comunicacion. Existen en aquel pais
tres grandes dreas metropolitanas; las de To-
kio-Jokohama: Nagoya, v Osaka-Robe, pirat
las cuales se construyeron entidades de pla-
neamiento regional en los afios 1956, 1966 v
1963  respectivamente.  Estas entidades  han
previsto  sistemas arteriales  urbanos  en sus
respectivas dreas, encontrandose  construidos
en parte los que corresponden a Tokio y
Osaka, los que funcionan con el régimen de
peaje. Pero ademds el planeamiento integral
ha previsto la construccion de autovias de
vinculac entre estas importantes dreas me-
1mpnIilu1ms, las cuales se encuentran p-.u’rial—
mente construidas v funcionando también bajo
el mismo régimen,

F — LA TECNICA DEL PEAJE

1 — El mecanismo financiero del peaje
esencial de la financiacién de ca-
minos por el sistema de peaje es la de obte-
ner el capital necesario para cubrir el costo
de construceion mis los intereses devengados
durante el periodo constructivo, v luego re-
integrar ese capital con sus intereses mediante
servicios  anuales cuyo monto  se obtiene o
tr“\"t".‘i I.I('l l'lﬂl(]lu.'i(li} neto '.ll.‘] Pl.'i‘il'<
. — Determinacion de las obligaciones finan-
cleras.

Para aclarar ideas en el desarrollo de esta
exposicion supongamos de acuerdo al esque-
ma de la Fig. 1, A v B unidas por un ca-

La base

A

Fig. 1.-Trazado hipotético de una autovia de peaje entre dos localidades

AyB._

na la paralizacion de nuevas arterias de pea-
je que dejan de ser atractivas para la
inversion de (.".lpilili('.k.

En el afio anterior, 1955, se sanciona en
Italia, una ley de autovias mediante la cual
las autoridades dan un paso decisivo hacia
la modernizacion del sistema de caminos una
de cuyas prlmems manifestaciones es la “Au-
tovia del Sol” que se desarrolla entre Milan
y Nipoles, cuya construccion  comenzd en
1936. El Plan previsto en la ley mencionada
mnlcmplﬂb.t la ejecucidn de 1.360 km. de au-
tovias, pero ello fue modificado en 1961 por
una nueva ley que decidié la construceion

mino de caracteristicas corrientes v longitud.
L, km. que resulta insuficiente para el trin-
sito, razon por la cual se proyecta una auto-
via de peaje de Eunbilud L km. con puntos
de acceso en A, 1, 2, 3, 4, B.

Por definicidn una autovia, es una arteria
de tipo superior, con calzadas independien-
tes para cada sentido de marcha, y cruces
a distinte nivel con todas las vias existen-
tes, caracteristicas gque suponen un costo uni-
tario por kilometro muy superior al de un
camino comin, Ademds, si la autovia es de
peaje, necesita las instalaciones especiales co-
rrespondientes que representa un costo adi-
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cional, a lo eual hay que agregar todavia los
intereses del capital requerido computados
durante el periodo de construccién, factores que
en conjunto y para condiciones medias pode-
mos estimar que representan un incremento
del 15% sobre el costo de una autovia de
circulacidn libre, construida con recursos nor-
males del Estado,

Ese capital, debe ser amortizado durante
¢l periodo de explotacién de la obra, en cuyo
lopso la parte no amortizada seguird deven-
gando intereses. Si suponemos que el periodo
de amortizacion es de 20 aiios y la tasa de
interés del 7%, la suma anual constante
que cubrird amortizacidn e intereses durante
el periodo considerado se caleula con una fér-
mula muy conocida del algebra financiera
que para las condiciones supuestas da un fac-
tor igual a 0,094. Asi si suponemos que ¢l
costo por kilometro ide una autovia libre
construida con recursos normales es de 70
millones de pesos mn, el servicio anual “S7,
que hay que pagar como obligacion [inancie-
1a por cada kilémetro de una autovia de pea-
je durante los veinte afios de su explotacion,
seria:

s = 70 (1 4+ 0,15) X 0,094 = 7.5 mi-

llones m$n/kme-afio

Y si la auntovia que nos ocupa tuviera una
lengitud de 100 km. el servicio anual total
seria;

S = 100 s = 750 millones m$n/afio
b, — Cidleulo de los ingresos por peaje.

La determinacién de los ingresos que pro-
ducird el peaje constituye la parte mis deli-
cada del estudio financiero dado que es me-
nester caleular el trénsito probable que usard
la arteria durante su periodo de amortizacién
en funcién no solo del trinsito actual sobre
el camino existente y su evolucién en el pa-
sado, sino también en funcidn de las tasas de
peaje que se adoptan. Veremos en consecuencia
como se encara el problema,

I. — ESTUDIO DEL TRANSITO EN UN
CAMINO EXISTENTE

El primer paso a dar en el estudio del
trinsito serd determinar su probable evolu-
cibn en el camino existente, supuesto  que
no se construya la autovia, lo cual se basa
en las variaciones de volimenes que se han
registrado en el pasado, pero ademis es ne-
cesario conocer el origen y el destino de los
viajes; los Hempos empleados en los mis-
mos; los moativos por los cuales se realizan,
v otros aspectos mis,

i, ¥ al solo efecto de demostrar con un
ejemplo el método a seguir supongamos, re-
mitiéndonos otra vez a la Fig 1, que se han
determinado los siguientes volimenes de trin-
sito sobre el camino existente en la fecha
actual, con las caracteristicas de movimiento
que se indican a continuacién:

Origen Volum. Ii;n Long. Tiempa
durim diario \v‘:lu, Viaje

A-B 10,000 Automoviles 1. to
A-C 5000 Automdviles L, t,

c-n 2.000 Automdviles Lo t:

Asimisino admitimos que se ha determina-
do, para estos volimenes, supuesto constituidos
por automoéviles solamente para simplificar, que
las motivaciones de los viajss son las de tra-
bajo, es decir viajes imprescindibles v que,
ademis, se establecié en base a la evolucién
en el pasado que esos volimenes se duplica-
vian al cabo d2 10 afios v se triplicarian al
téimino de los 20 afios que cubre nuestro
andlisis, con lo coal estamos en condiciones
de pasar al segundo grupo de determina-
ciones,
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II. — ASIGNACION DE TRANSITO A UNA
AUTOVIA, PARALELA SUPUESTA DE
LIBRE USO

Admitamos ahora que tenemos la autovia
constitiida y momentineamente suponemos que
no esté sujeta al régimen de peaje, es decir
que sea de libre uso.

Dadas sus caracteristicas superiores de dise-
fo, con relacion al camino existente, se po-
drdn desarrollar sobre ella velocidades sustan-
cialmente mayores que las posibles en el cami-
no, v por lo tanto para los viajes directos
entre A y B se empleard un tiempo t° menor
Gue el t que demanda el recorrido actual,
Asi si la longitud de la autovia es de 100 km y
Ih velocidud media que se puede desarrollar
es de 100 km/h., el tiempo t' serd igual a 1
hora, en cambio para el camino existente su-
puesta su Iungitut? de 120 km. y la velocidad

media sobre el mismo de 80 km/h., el tiempo
ts serdt igual a 1,5 horas.

Los estudios norteamericanos sobre estos pro-
blemas han permitido establecer que el por-
centaje de transito del camino existente que se
deriva a una autovia en situaciones anilogas a
ia que estamos analizando, depende de la re-
lucion de los tiempos de viaje por la autovia
v por el camino siguiendo la ley de variacion
que ilustra la Fig. 2.

Esa relacion para los viajes de A a B v vi-

1,00
ceversa €8 = —— = (,68; por lo tanto en-
1,50
tamos al grifico con esa relacion y determi-
namos sobre la curva un punto M cuya orde-
uada vale 85 9% lo cual nos permite plantear
la signiente distribucion del transito entre
AyB:

| Total Transito AB:| Por el camino existente: 10.000 X 015 = L300 autld )

10.000 Autom/dia | Por la autovia

10000 X 085 E5 8.500 aut./d

Para los viajes entre A y ©, observemos
que los vehiculos que deseen utilizar la auto-
via deberin recorrer la distancia C-1" sohre el
camino existente, la 1-1" sobre un camino se-
cundario para alcanzar el punto de acceso 1,
y finalmente la 1-A, todo lo cual le insumira
un tiempo t'; que muy probablemente seri ma-

vor que el t, que demanda el recorrido actual,
th

Si I relacion fuera de 1,2 determinaria-

t
mos sobre el grifico el punto N cuya ordena-
da vale 225 % v por lo tanto el trinsito en-
tre A y C se distribuirfa en la siguiente forma:

[ Total Trdnsito AC: § Por el camino exist, 5.000 (1-0,225) — 3.875 autom/dia !
5.000 automldia | Por la autovia, tramo A-1 = 5.000 X 0,225 = 1.125 qutom/dia

Finalmente para el transito entre C v B ad-
mitimos que el recorrido C-2'-2-B insume un
tiempo t'y igual al t: que requiere el recorrido
por el camino existente, Luego, la relacién del

tiempo es igual a 1 siendo el punto correspon-
diente sobre la eurva el 0 coya ordenada vale
50 % por tanto la distribucién del tréinsito en-

tre C v B se operard de la siguiente manera.

"~ Total de trdns. CB: { Por el camino existente: 2,000 (1-0,50) = 1.000 autom/dia

2.000 autom/dia

De esta manera es posible entonces conocer
cuiles serian los voliimenes diarios de trinsito
que utilizarin la autovia, tramo por tramo su.
puesto que sea de circulacion libre,

| Por la autovia, tramo 2-B: 2000 % 050 = 1.000 autom/dia

III. — INFLUENCIA DE LA TASA
DE PEAJE
Para analizar la influencia de la tasa de pea-
je, es preciso considerar el costo de operacidn
de los vehiculos automotores asi como el valor

100
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Porcentaje de transito derivado
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Relacidn de tiempos de viaje por la autovia y por el camino

existente.

Fig.2 -~ Determinacidn del transito derivado hacia una
autovia libre en funcion de la relacion de tiempos

de viaje.



ceondmico que los conductores  asignan al
Liempo,

Cada vehiculo determina una se
tos al cabo del afio, parte de los cuales dey
gen del kilometeaje recorrido v la otra parte
son fijos, El conductor medio no tiene una no-
cion muy clara del costo total, pero si la tien
ae los que dependen del recorrido pues es di-
nero que desembolsa diariamente, v esa parle
del costo conjuntamente con el valor que le
gna el tiempo, es lo que influye en sus de-
ONE

Si al costo anual por kilometrajs de un dado
wehieulo To dividimos por la e ad de kilo-
metros recorridos en el afio tendremos su ex-
presion en $/veh-km., que podemos Tnego re-
ducir a costo por minuto en funcion de la ve-
locidad v sumarlo al valor que el conductor
asigna a cada minuto de su tiempo, Tendre-
mos asi un costo C en $/veh-minuto, para ol
vecorrido por la autovia supuesta siempre de
libre eireulacion, lo que nos permite reempli-
zar la escala horizontal del diagrama de la

v
2 dado por la relacion — por la de la rela-
t

de gas-

ie

1

Z.

&
cion —, obteniendo el dingrama de Ta Fig, 3
[3

donde se observa la mismu cu

no pero en la nueva escala hor

Ahora bien, si le imponemos @ un conductor

una tasa de peaje p expresada en $/veh-km,,

ella se traduciri en un mento del costo

por minuto dando un valor C” mayor que €

que influencia inmediatamente el porcentaje
de t o que usard la antovia

Remitiendonos nuevamente a' ejemplo que

estabamos desarrollando, obtendriamos median-

&
te Jus correspondientes relaciones — los pun-
¢
tos M, N, v 0 andlogos a los determinados en
¢l grifico de la Fig. 2, pero al introducir las
[
relaciones — el punto M se desplaza a M, ¢l

en trazo lle-
sonlal,

e

N oa Ny el 0a0 disminuvendo sus ordena-
das, es decir disminuyendo el porcentaje de
trinsito que se derivard a la antovia, lo cw
también se puede expresar con los puntos M7,
N" v 0" de la corva de trazo punteado de
jgual forma gque la de traze leno pero des-
¢’ -

plazada horizontalmente de la magnitud ——.

&

Luego los voliimenes reales que tendriamos en
la autovia serian, supuesto que los valores
urificos respondan a un valor concreto de tasa
e peaje:
Vigjes de A a B = Longitud AB =
— 10000 % 0,55 — 5500 autom./dia.
Viajes de A @ C = Longitud A-1 =
= 5000 ¥ 004 = 200 autom/dia.
Viajes de € a B = longitud 2-B —
— 2000 % 0,12 = 240 autom/dia.
¢ifras que contrastan con las de 8500, 1,125,
v 1.000 gue habiamos encontrado bajo el su-
puesto de que la arteria fuera de libre uso y
tanto mayor hubiera sido la diferencia cnanto
mis elevada fuera la tasa p.

1V. — PRODUCIDO BRUTO DEL PEAJE

Para eada tusa p se oblienen, segin se ha
visto, determinados voltmenes de trinsito en
cada tramo de la arteria. Por tanto ¢l producido
Lento anual del peaje lo podemos caleular de
la siguiente manera, siguiende siempre el ejem-
plo que estamos desarrollando:

100

@-Auiovr‘a libre
@.Au'row’a de peaje

o]
o
&
p

o}
(@)

=
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O

Porcentaje del transito derivado

 ——

05

Relacidn de costos por la autovia y por

15 20
el camino existente

Fig.3- Determinacicn del transito derivado hacia una
autovia libre y hacia una de peaje en funcidn de
la relacion de costos.

Py (& ano)

[5.500 autom/dia > long AB + 200 autom/dia ¥ long A-1 +

dias

+ 240 autom/dia % long 2-B] % p (8/ceh-km) ¢ 365 ——

afio

Expresion que, de acnerdo a las hipotesis
}I{L']I'.l.\'. L'lll'l'l'f‘l‘)‘.ﬂll]l‘ .'—1] pr{mrr -'ll‘“) ‘i(‘ (}p:‘h‘l—
cion de la autovia, debiendo calenlarse  los
sucesivos valores anuales de acverdo a la va-
riacion del trisito,

Se observa ademids, por todo lo expuesto,
que hay un valor particular de p ogue hace
TIL .‘l‘”lll QIT ]'IT(I‘]'IIL‘E(IIF I)]'Iltl)‘ \"illur e ll{-"
nominamos la tasa dptima de peaje.

s obvie, por otra parte, que en un caso
conereto habrd que tener en cuenta  todos
los tipos de vehiculos que integran la co-
rriente de trdnsito para cada wno de los cua-
ss habri que determinar Lus tasas respectivas,
n términos generales podemos decir que
i magnitud de la tasa de peaje para un dado
tipo de vehiculo es del orden del impuesto
que grava al combustible que  consume  por
cada kildmetro de recorrido.
¢, — Cilewlo del producido neto del  peaje.

Ralance.

El preducido neto anual del peaje se ob-
tiene deduciendo del producido brato corres-
pondiente los gastos de mantenimiento de la
antovia, v los de administracién o explotacion
de la misma.

Es muy dificil predeciv los gastos anuales
de  mantenimiento que demandard una obra
¢ te el periodo de amortizacion de la mis-
i, v o habitual os que se eluda esa difi-
cultad sto anual  como un
porcentaje del costo i I, cifra gne puede
ser del orden del 1 9.

Los gastos de adn
yibro importante en la meiacion por peaje,
por lo gue siempre se trata de reducirlo al
minimo  compatible con el buen servicio de
fa arterin, Para determinarlo se tiene en cuen-
ta el namero de puntos de aecceso de la

I‘“”[ll.‘“'l[l(l [Sh.18)

constituven un

autovia v la cantidad de eabinas que requiere
cada punte, de donde se deduee el nimero
de empleados que requiere su funcionamiento
curante las 24 horas del dia y, por ende, los
wastos anuales en sueldos que ello representa;
a ello se agregan otros gastos complemen-
tarios que en conjunto pueden estimarse equi-
mtes a un tercio de los gastos en sueldos.

Si llamamos M a Jos gastos anuales de man-
tenimiento y A a los de administracion, el pro-
ducido neto seri:

P: = Pa— (M + A)

La determinacion de los producidos neto
para cada afio del periodo de amortizacién y
su ulterior suma nos permite hacer el halance
entre producido o ingresos netos y obliga-
ciones financieras, si los primeros sobrepasan
a los segundaos, la obra es conveniente o ren-
table, v si ocurre lo contrario la obra produ-
cira déficit. Matematicamente expresado, po-
demos escribir:

b

.
2Py 2n 8

como  condicion de rentabilidad, formula en

la que n representa el nimero de v del

periodo de amortizacion, y S la obligaciin

financiera anual.

2 — Modalidades de aplicacion del sistema de
peaje

a. — Tipos de entes u organizaciones.

La realizacion v explotacion de obras de
peaje se lleva a cabo mediante entes u orga-
niziciones que varian en su esbructura legal v
administrativa.

En algunos Estados de la Unidn se ha con-
ferido tal tarea al departamento estadual de

1
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LA XIII ASAMBLEA ORDINARIA DE LA ASOCIACION

El 30 de marzo dltimo se llevé a cabo la asamblea ge-
neral ordinaria de la asociacion en cuyo transcurso se aproba-
ron la memoria, el balance y el estado de cuentas de la ins-
titucion.

En esta oportunidad también correspondié elegir al pre-
sidente de la asociacién, en reemplazo del ingeniero Roberto
Gorostiaga, que fallecié, resultando electo el ingeniero Ed-
gardo Rambelli.

Se procedi6, a la vez, a la eleccion de los miembros
del Consejo Directivo en lugar de los que finalizaron su

NUEVO CONSEJO DIRECTIVO

Como resultado de la eleccion practicada en la asam-
blea el nuevo consejo directivo quedd constituido de la

mandato el 31 de diciembre dltimo. El Consejo se renueva
por mitades una vez al ano.

Como es de prictica en estas asambleas se aproveché
la oportunidad para cambiar ideas en lo que respecta a la
marcha de la entidad, como asimismo sobre los problemas
que afectan a la actividad vial del pais.

El ingeniero Rambelli, que presidié la asamblea, rindié
un informe detallado sobre la situacién vial argentina y so-
bre las perspectivas que ofrece la asociacién como instru-
mento propulsor de esta actividad.
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caminos, pero la prictica mas generalizada
en ese pais ha sido la de constituir para cada
obra un organismo autirquico mediante ley
cspecial al que se le concede las facultades
correspondientes para cumplir con su finalidad.
Estos organismos tienen en general el caricter
de socialidades mixtas por cuanto forman par-
te de ellas representantes del Estado y de
intereses privados,

Otra forma de organizacion, utilizada co-
rrientemente en Italia, es el de las socieda-
des concesionarias, es decir, sociedades a las
que se otorga la concesion de la explotacion
v sobre las que el departamento nacional de
caminos, el A.N.A.S. ejerce permanente super-
vision.

b. — Constitucion de capitales.

La forma mis generalizada de constituir los
capitales necesarios es la emision de bonos,
para lo cual el ente o sociedad cuenta con
autorizacion legislativa, v dado que del éxito
de la colocacién de esas emisiones en el mer-
cado depende la posibilidad de ejecutar la
obra, se pone especial cuidado en preceder
cada emisién con una adecuada difusién de
las caracteristicas técnico-econdmicas de las
cbras a financiar poniendo especial énfasis en
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Ya rentabilidad de las mismas dado que por lo
zeneral los honos estin garantidos sélo por
el peaje, aunque en algunos casos se ha re-
currido al respaldo del Estado.

Esta forma de financiacion no excluye v al
contrario se coplementa con la posibilidad de
obtener créditos internos v externos, otorgando
¢l Estado en este ultimo caso los avales co-
rrespondientes,

G — PERSPECTIVAS DEL PEAJE EN LA
ARGENTINA,

En el afio 1963 hicimos un estudio general
del trinsito en los caminos integrantes de la
Red Nacional, encontrando que en wunos 400
kilometros de ellos los voliimenes ohservados
superaban los 5.000 veh/dia, v que en 4,200
kilémetros se computaron voliimenes compren-
didos entre 5.000 veh/dia, v 1.000 veh/dia.

En el estudio a que aludimos se demostrd
que era econdmicamente realizable una auto-
via de peaje gque fuern sensiblemente paralela
4 un camino que tuviera un volumen de 5.000
veh/dia, de modo que conceptudbamos que
en aquella época ya se podria haber progra-
mado la construccion de 400 km. de autovia.
En el momento actual, dado el incremento no-
table de trinsito que se ha observado en mu-

chas rutas en los Wltimos afos, esa longitud
habri aumentado considerablemente por lo que
creemos no solo que tendri éxito la aplica-
cion del peaje, sino que ha llegado el mo-
mento oportuno para pensar en la integracion
de un verdadero sistema de autovias que fun-
cionen con este régimen.

Adelantamos la opinidn personal de que la
columna vertebral de ese sistema puede estar
constituida hoy por el gran itinerario Santa
Fe, Rosario, Buenos Aires, La Plata, Mar del
Flata, que recibiria en Santa Fe y Zirate los
importantes aportes de la zona mesopotimica
mediante las estructuras que darin una co-
municacion permanente a través del Rio Pa-
rand, eje al que luego se irian agregando ra-
males hacia el interior del pais a medida que
cada uno de ellos alcance voliimenes de trin-
«ito que configuren la posibilidad de construir
la ruta de peaje alternativa.

Entendemos que ésta seri en suma, una de
las mds importantes funciones del organismo
recientemente creado, el Servicio Nacional de
Construccidn de Obras Piblicas por Peaje v
Tarifas, en estrecha colaboracién con la Direc-
cifim Nacional de Vialidad.

Bugnos Aires, mayo de 1867



LA'MEJOR ADVERTENCIA PARA AUTOMOVILIS

Cabeceras de puentes
Senalamientos - Posles
Arboles - Mojones
Playas de maniobras
Vagones - Barreras
Grandes obras

en ejecucion

Interior de fabricas

CODIT, es una pintura reflectiva de gran aplicacion en la
senalizacion de loda clase de obstaculos en el trafico vial y
en el ferroviario. También se usa en la marcacién de se-
guridad en el interior de fabricas, usinas, grandes obras en
ejecucion y en todo lo que pueda significar un peligro para
el transito.

Devuelve la luz que recibe desde cualquier angulo y refleja
70 veces mas luz que la pintura blanca. Se mantiene eficaz
durante tres afos o mas.

UN PRODUCTO

Puede aplicarse por diversos métodos: soplete, pin-

cel, brocha, rodillo y planograph.
3+Eset
FABRICADD POR

rAlMa
TREEEETE

SACH

bajo licencia de:

MINNESOTA MINING E
MANUFACTURING CO u.s.a.




La Escuela de Aprendizaje de Vialidad Nacional

ESTE ANO REANUDO SUS ACTIVIDADES

Por iniciativa personal del Ing. Adolfo J. Brané, ex-administrador
general de la Direccién Nacional de Vialidad, se reabrié en sus ta-
lleres centrales la Escuela de Aprendizaje para hijos de empleados
de la reparticién,

Los cursos estin limitados a tres afos ajustados al ciclo bisico
vigente en el Consejo Nacional de Educacién Teécnica, para permili
Ia prosecucién posterior de estudios superiores en establecimientos
educacion técnica nocturnos de la especialidad, para obtener el titu
nacional de técnicos.

Con este fin la reparticién ya inicié las gestiones correspondien-
tes ante el mencionado Consejo para que se reconozcan los certifi-
cados de estudios que oportunamente otorgue a los alummnos que
aprueben el curso,

Ademis, finalizados sus estudios
nos, si asi lo desean, podrin
operarios especializadg
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‘ aspirantes excede
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Arriba:; Practica de instalaciones
eléctricas.

A la derecha: Dos aspactos de las
clases teéricas.

/bajo: Practica de ajuste.

A la izquierda: Préctica de car-
pinteria.




INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

ABRIL - JUNIO 1967

La Cuestién del Acceso Oeste

Se considero em una reunion

El 15 de mayo 1ltimo el ex administrador general de
Vialidad Nacional, Ing. Adolfo J. Brané, en la reu-
nién realizada en la ciudad de La Plata con los in-
tendentes de las localidades afectadas por el acceso
oeste a la Capital Federal, hizo una detallada exposi-
cién sobre el estado del proyecto y las perspectivas de
su realizacién, en particular con respecto a la seccion
Avda. General Paz- Moron,

Con caracteristicas simi-
jares al Acceso Norte, pero
afectando un ancho menor
en los tramos més urbani-
zados, especialmente en la
secci6n mencionada, la
puesta_en marcha de las
obras se ha visto varias
veces postergada precisa-
mente por la falta del
apoyo oOficial en materia
de adguisicién de las pro-
pledades arggtadas por el
nuevo trazado, ya definido.

En tal sentido, el inge-
nierd Brané manifesté que
en esta ocaslén se pondrd
en practica el mismo siste-
ma util'zado con las pro-
piedades afectadas por el
nuevo Puente Pueyrredén
sobre el- Riachuelo, o sea,
adquiriéndolas con inter-
vencion del Tribunal de
Tasaciones, sobre la base
de tasaciones realistas y
equitativas, con representa-

cién directa de los propie-
tarios afectados y ten endo
en cuenta los mayores gas-
tos que =e originarin por
el cambio de residencia.
Ademas, Vialidad Nacio-
nal cuenta con un amplio
terreno de 20 Has. ubicado
sobre €] trazado, a la altu-
ra de Ciudadela, destinado

Acceso al aeropuerto de Ezeiza

Se presentaron 12 pro-
puestas en Ia licitacién rea-
lizada el 30 de mayo para

cucién de obras basicas y
pavimento de horm gén ar-
mado, y la segunda, entre

la ejecucion las obras
del Acceso al Aeropuerto de!

la ciudad de Buenos Ai-
res, Este consta de dos sec-
ciones: la primera entre
Avda. del Trabajo-Lafuen-
te y calle Lacarra, con eje-

LAS OFERTAS

ERAVE FONTANA NICASTRO S.A.

ANTONIO DELIA S.A.
ZARAZAGA Y DE

POLLEDO S.A. .coovn..
1AC.US.A. y ODISA

MARENGO S.A, .

GREGORIO S.A. .,

calle Lacarra y Av, Gene-
ral Paz, para la repavimen-

tacién de hormigén arma-
do, con presupuestos ofi-
ciales de & 384.3656.998 y
400.155.426, respectiva-
mente,

PRESENTATAS

$ 620.768.085
655177, 134
666,647 .830
,» 6856.485.13V
696.827.4°¢F
T33.542.258
738.065. 2477
T749.843.96
773.170,781
.. 802.170.768
,» 805,404 326
., 822,356.283

Acceso Oeste — Tramo: Morén - Avenida Generol Paz

de intendentes

para la construccién de
distintos tipos de yiviendas
para reubicar a los propie-
tarios afectados que se de-
cidan por esta alternativa.

Las gestiones para estas
adguisiciones comenzarian *
la brevedad, pues se cuenta

con los recurscs necesarios
para esta etapa. La adqui-
s'cién de un inmueble no
significard el desalojo in-
mediato, pues se acordard
un tiempo prudencial pa-
ra tomar posesion.

El proyecto de estaas
obras se encuentra muy
adelantado, Su financiacidn |
estd prevista en ICs siste-
mas que se establecen en
el texto, actualmente a es-
tudio del Gobierno Nacio-
nal, para una nueva Ley
de Vialldad,

RUTA 3 TIERRA
DEL FUEGO

En la licitacién efectuada
el 18 de mayo para la eje-
cuclén de las obras basicas
y pavimento en el tramo
Avda. Maipy y Avda. 12 de
Octubre y Acceso Estacidn

Licitése el nuevo puente schre la

El 18 de mayc se procedid
a la apertura de las pro-
puestas para adjudicar los
trabajos de construccién de
un puente de hormigén ar-
mado o vretensado sobre la
Laguna Setubal. en la Ru-
ta 168, provincia de Santa
Fe, en una longitud de 300
metres con 2 calzadas de
750 m. de archo cada
una, un cantero central de
1,50 m. de ancho y 2 aceras
laterales de 2,60 m. clu.

El viaducto, del lado San-
ta Te, contard con varias

luguna Setubal en Santa Fe

ramas: una de dos calZa-
das de 7,50 m. de ancho
cada una con cantero cen-
tral v las otras, de una =ola
calzada de igual ancho.

El viaducto del lado Co-
lastiné, contard con Uuna
linica rama recta de dos
calzadas de 7,50 m. de an-
cho cada una, con cantero
central de 1,50 m. de ancho,

El plazo de ejecucién de
las obras se fij6 en 36 me-
ses.

Se presentaron las si-

ouientes 6 propuestas:

5
DE MARSEILLE

EMPRESA ARGENTINA

HORACIO O. ALBANO S.A. ........
(Alternativa)
DES GRANDS TRAVAUX

(Alternativa)

CHRISTIANI ¥ NIELSEN 5. A Y
PILOTES FRANKY S.A. .......
PETERSEN THIELE Y CRUZ S8.A.
Y JORGE LIBEDINSKY y

MENTO ARMADO SA. ........
ZARAZAGA Y DE GREGORIO S.A.

1.659. 488,350
1.529,988.350
1.818.855,603
1.721.320.604

"

1.845.291.506
1,966.373.794

1.998.136.450
2.972.917.560

DE CE-

Aeronaval de Ushuaia do
la Ruta 3 en Tierra del
Fuego, se presentaron tres

ING. ADOLFO T. TREFAULT S.A. ..

DECAVIAL S.A.

RED CAMINERA ARGENTINA S.A. .. .,
El presupuesto oficial era de § 142.906.144.

proponentes:

§ 224.800.201
" 235.990.343
266.706.056

Repavimentacion de la Avenida
Independencia

Fara la repavimentac on
de la Avda. Independencia
entre las Avdas. Entre Rios

y La Plata en la Capital
Federal se presentaron tres
ofertas:

BALPALA
CONSTRUCIO-
NES S.R.IL. . . $206.344.782
SOLARI BA-
CIGALUPI S.A." 248.311.960
CIA. GENERAL
DE PAVIMEN-
TACION B.A. ."257.210.305

El presupuesto oficial se
elevé a la suma de pesos
188.546.1770,

E] 9 de mayo la Direc-
cidbn Nacional de Vialidad
gdudicé a Balpala Cons-
trucciones 5.R.L. la rea-
lizacién de los trabajos.

MEJORAS EN LA
RUTA 1% CORDOBA
Con un presupuesto de
$ 50.028.000 sz licité el 13
de mayo la mejora progre-
siva d= la saceldn Km. 216,
252 del tramo El Fuerteci-
to-Los Chafiaritos, de la
ruta 19 en Codrdoba, pre-
sentindose 7 proponeates.




Cargas y dimensiones maximas de vehiculos

Vialidad Nacional las establecio el 10 de Mayo de 1967

Con la introduccion de las nuevas normas sobre pe-

sos y di i de aut

tores i stas para la

red troncal de c¢aminos a

sSu cargo p:)r la Direccion

Nacional de Vialidad, en uso de las atribuciones que
1e cenfiere la Ley 505/58; log articulos 6% 9¢ y 19° d-!

Titulo I del Reglamento

General de Transito pare

los caminos y calles de la Repablica Argentina que
dan modificados en la siguiente forma:

Articulo 60 — DIMENSIO-
SIONES DE LOS
VEHICULOS

Ninglin vehiculo podra
exceder las dimensiones si-
galentes, comprendida 1y
carga, medio de traccion,
toldos o cualquier otro dis.
positivo que las modifi-
que:

Ancho miximo: entre
sus partes méas salientes
dos (2} metros cincuenta
(50) centimetros,

al

b) Altura maxima; la al-
tura de 1los vehiculos,
medida desde e] nivel de
la calzada, serd: Para
camiones, acoplados,
tractores y semiacopla-
dos: cuatro (4) metros,
diez (10) centimetros.

Para omnibus, tres (3)
metros con venticinco
(25) centimetros,

Para microdémnibus, dos

metros setenta y cinco
(75) centimetros.
Para colectivos, auto-

mdviles ¥ rurales, dos (2)
metros cincuenta v cineo
(35) centimetros,

Fara los mixtos, la al-
tura maxima serd la mis-
ma que corresponda de
acierdo al nimero de sus |
asientcs (excluido el del|
conductor) a los omni-
bus, microémnibus y co-
lectivos respectivamente,

En servicios urbanos ¥
suburbanos. las alturas
podrin ser: para micro-
emnibus ¥y mixtos, dos
(2) metres orhenta y cin-
co (85) centimetros (md-
Xxma).

Para cclectivos, auto-
moviles y rurales, dos (2)
metros sesenta y cinet
(75)  centimetros,

La Cirecciin Nacional de
Vialidad v las Direcciones
de Vialidad de las Pro-
vincias, destacaran con-
venientemente las rutas,

o tramos de rutas que no
permitan por la altura
libre de sus puentes el
paso de vehiculos de la
altura ma xim a estable-
cida.

Los vehiculos construi-
dcs especialmente para el
transporte de automolo-
res, mientras lleven este|
tipo de carga v no tran-
siten por puentes, taneles
o zonas de camino donde
existan estructuras que
dejen una luz libre me-
nor de cuatro metros cua-
renta centimetros desde
¢l nivel de la calzada,
podrin tener excepeional-
mente hasta cuatre (41

metros con ftreinta (30)
centimetros, debiendo los
transportistas adoptar to
das las precauciones ne-
cesarias para evitar danos
a la obra v'al o a terceros.
Fsta disposicion de ex
ecepeién  es de cardeter
transitorio hasta
nuevas dimensiones de
los automotores fabrica-
dos en el pais, de los
tipo que transportan es
tas unidades, permitan
reducir la altura hasta
cuatro (4)
diez (10 centimetros,
igual a la fijada como
maxima para los demas
vehiculos de carga.

9 Lonz'tud méixima: Pa-
ra una sola unidad auto-
motora de carga, once
(11) metrps. Para una
sola unidad awtomotora
destinada al transporte
de pasajeros, doce (12)
metros. Para una com-
binacidn (unidad tracto-
ra ¥y semi acoplado) en
su conjunto, quince 115!

metros  ecincuenta (500
centimetros.
d) Longitud maxima de)|

un “tren” constituido por
una “unidad” automcto-
ra ¥y un acoplado (unidad
no automotora), diecio-
cho (18) metros cincuen
ta (50} centimetros, v
para un tren constituido
por una “cembinacién” v
un acoplado, veinte (20

metres  cincuenta (500
centimetros,
e) Tongitud maxima de

ung unidad no automo-
tora (ecoplado) ocho (8
metros sesenta (67 cen
timetros, siempre gue s
cumpla lo dispuesto e
el art. 187 del prasente
reglamento, y ademais
que la parte mas =allente
del acoplade al tomar
una curva de 100 o mas
metros de radio po ex-
ceda en su recorrido en
mas de 10 em. al efectua-
do por la parte mas sa
liente del camiin,

En ningin  caso un
“tren” de vehiculos esta-
ri constituide por mas
de dos (2) “unidades” o
For mas de una (1) “com
binacion"” y una “unidad”
(acoplado).

fi

Cuandn se trate de ve-
hiculps patentados al 15 de
febrero de 1960 y por el
término de diez afos, po-
dran circular sin p2rmiso
especial las siguientes uni-
dades con exceso de hasta

tanto |

metros con |

50 centimetros sobre
longitudes mencicnadas en
los apartados e¢), d) y e)
de este articulo:
Acoplado  considerado
aisladamente,
Tren formado por ca-
mién ¥y acoplado.
Combkinacion  formada
por unidad tractora ¥
seini-acoplado,

Quedan exeluidos de esta
franquiria los trenes com-

| puestos de unidad tractora,

semi-acoplado v acoplado
cuya lorgitud total max’-
ma no podra exceder de
20,50 metres, pero
dran tener las loneitudes
parmitidas por las toleran-
rias los wvehiculos que los
componan,

Articulo 5 — PESQ MA-
XIMO DE LOS VEHICU-
LOS CARGADOS

a) En los vehiculos a san-

gre con llantas metdlicas

o llantas de goma maciza,

la carga total trasmitida

a la calzada no podra
tampoco cxceder de un
total de cinco 15 tone-
ladas para el vehiculo de
dos ejes (2), ni de tres
v media (3 Y2 toneladas
para el de un eje.

El peso bruto (tara
mds carga) maximo del
conjunto de ejes que in-
tegran la “unidad”, “‘com

o

Linac'on™ o “tren” no deo- |
bera exceder de los va- |

indican en
para
dis-

lcres que se
la tabla =iguiente,
la correspondiente
tancia entre
105 ejes extremos de todo
el  conjunto, deblendo

ademis cumplir las con-|

diciones del aparlado c).

Metras Toneladas
1,20 18,000
1,40 18.000
1,60 18.000
1,80 18,000
2,00 18,470
2,20 18,700
2,40 19,000
2,60 19,300
2,80 19,600
3,00 19,800
3.20 20,200
3,40 20,500
3.60 20,800
3,80 21,100
4,07 21,400
4,70 21,707
4,40 22,030
4,60 22,300
4,80
5,00
5,20
5.40
5,67
5,90
6,00
6.20
6,40
6,60
f,80
.00
7,20
7,40
7,60
7,80
8,00

lasy

s po-|

centros 115-|

Metros Tancladas
8,20 27,800
8,40 28300
8,687 28,700
8,80 20,109
9,00 28,500
9,20 29,900
9,40 30,300
9,60 30,700
9,80 31,100

10,00 31,500
13,20 31,5C0
10,40 32,300
10,60 32,700
12,80 33,100
11.C0 33,300
11,20 33,930
11,40 34,300
11,60 34,700
11,80 35,100
12,00 300
12,20 '
12,40 36,300
12,60 36,700
12,80 47,100
13,00 37,500
13,20 37,970
13,40 38,300
13.60 38,700
13.80 33,100
mas de

13.80 30,100

Para distancias interme-
dias entre dos valores de la

tabla, se tomard, a los
efectos de determinar el
peso  correspondiente, el

menor de ellos,

En ninglin caso la car-
2a total trasmitida a
calzada por un eje, podra
exceder de Diez  Mil
Seisvientos
110.600).

Se entiende como car
ga total trasmitida a la
caizada por un eje, a la
de todas las ruedas cuyos

el

centros pueden estar com- |

prendidos, entre dos pla-
nes transversales vert'ca-
les paralelcs, distante un
111 metro con diecinueve
(1M centimetros ¥ exten
didcs a todo lo ancho del
vehiculo,

Lia carga total transmi-
tida a la calzada por dos
ejes tandem no debsra en
su conjunto eXceder de
18.000 kilogrames, debien-
do ademads cumplirse que
ninguno de elles, conside-
rados aisladamente, ten-
g4 un pesp superior a
los 10600 kilczramos,

Para ser considerados
ejes tandem, es necesa-
rio que la distanc’a entre
centros de los mismos sea
superior a 1,19 metros,

La carga total trasmiti-
da a la calzada por un
conjunto de tres ejes,
cuando ellos estan efru-
pades de manera que
constituyen un reempla-
zante de Ics pares de
ejes denominados tandem
o balancines, no deberi
exceder, en su conjunto,
las 25 toneladas, debien-
do ademas cumplirse la
condicion de que ninguno
de esos ejes, considerados
a sladamente, r2gistre un
peso superior a los 8.807
kilogrames,

la |

kilogramos |

REGISTRO DE FIRMAS
PRCVEEDORAS

Con el fin de disponer
de un panorama com-
tleto v actualizado del
potencial industrial na-
cional en lo que a ma-
t:ria vial se refiere, la
Direccion  Nacional de
Vialidad ha creade un
Registro  Industrial ¥
Comereial de lirmas, ya
sean proveedoras o que
se c¢:nsideren en condi-
ciones de colaborar con
la Kepart’eion ¢n mate-
r'a de provision de ma-
quinas, vehiculos y re-
puestos adecuados a sus
necesidades,

Los interesados pue-
den inscribirse en la Di-
receion Principal de E_ip-
ministros, Insp e ¢ cion
Feenica, 6' pizo.

Este registro rev_is!.e
caracter de voluntario y
no exime a los intere-
sados der la ohl'gacion
de estar inscriptos en el
®egistro Nacional de
Proveedores del Estado.

Para ser considerados
como uno de 10§ con juntos
de tres ejes a gue se re-
fiere la disposicion an-
terior, la separacion en-
tre los ejes extremos del
conjunto sera superior a
249 m., debiendo reba-
jarse 1 tenelada al valor
autorizade por cada 8
centimetros en menaos que
acuse esa distancia.

Para los camiones ais-
lados, combinacion de
un'dad tractora ¥y Ssemi-
acoplados, v trenes com-
puestos de unidad auto-
motora v accplado o de
combinacién v acoplado,
ge flja una lolerancia, en
un sto eje, sea éste sim-
pl= o tandem, de hasta
200 kilogramos sobre el
peso  maximo reglamen-
tario de 10,600 o 18000
kilogramos, regpectiva-
mente, siempre que con
esa tolerancia no s2 ex-
ceda la carga maxima ta-
bulada en funcién de la
distarreia  enlre centros
de los ejes extremos del
conjunto,

dl

| Articule 19 — ENGANCHE

DE ACOPLADOS

El arrastre de un aco-
plado se hari med’ante un
cisterna de enganche tipo
rigidn, que permita en toda
ecircunstancia, conservar la
huella del vehicilo motor
con una tolerancia de 10
centimetres en  las curvas
de cien (100) metros de ra-
dio.

Ademas del epganche ri-
cidn, habri otro que lo sus-
tituya eventualmente por
rotura o desperfecto, La
longitud maxima del en-
ganche entre camion ¥
aroplado =erd de 3,10 mts.,
entendiéndose como tal, I
distancia entre el punto de
sujece’on de enganche al
camion, hasta el centro del

L eje delantero del acoplado,

|72



' El Desarrollo Vial Argentino

en el Ambito Internacional

Especial para “Carreteras”

Suele preguntarse con mucha  frecuencia
acerca de cudl es la posicion de la Argentina
en cuanto a su desarrollo vial. ¢Es acaso un
pais con abundantes carreteras, o carece de
las suficientes para sostener un desarrollo eco-
nomico equilibrado? Este y otros interrogan-
tes no podrian contestarse si no se aclararan
previamente distintos conceptos en cuanto a
cudl es el nivel de desarrollo relativo del pais,
cudles son las necesidades del tansporte auto-
motor ¥ cudl es su ritmo expansivo, ete. Estd
equivocado tantc 1quel fque compara con cierta
desesperanza nuestra situacion caminera con la
de los paises de la América del Norte como
quien se alegra de que nuestra red pavimentada
sea mis densa que la de ciertos paises sub-
desarrollados del Asia o Africa Central Fs
evidente que debe existir una enrrelacidn entre
¢l progreso vial, €l crecimienty antomotor, vy
el nivel de desarrollo econémico, Es esa corre-
lacion la que nos proponemos encontrar en
este trabajo para poder asi lnego ubicar con
justeza la sitvacidn caminera argentina en re-
Licién a lo que debiera ser.

El primer problema que surge en la reali-
zacion de investigaciones de caricter econd-
mico, bajo un punto de vista cuantitativo, es
¢l de asignar medidas a conceptos tales como

Por el Ing. Manuel A. Solanet.
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desarrollo vial, nivel de progreso econdmico o
automotor, ete. El desarrollo vial podria, por 7= 7 =3 72 70
ejemplo, ser expresado por la longitud total 1.0001000(:) i T 000' T | AR 1000
de caminos con que cuenta un pais. Esta for- * y 1.000.000 10.000.000
ma de medirlo estaria sin embargo distorsio- GRAF'CO Ng 1 Numero de automoviles
nada por el hecho de la existencia de distintos camiones y amnibus
tipos de calzada v categorias de disefio. No
puede hacerse equivalente un  kilémetro de
autovia con uno de simple camino de suelo 1 — SOMALIA 26 — CHILE 51 — PERU
natural, En definitiva para llegar a una eva- 2 — JORDANIA 27 — TURQUIA 52 — MALASIA
luacién correcta debe establecerse alguna forma 3 — CAMBOYA 28 — COLOMBIA 53 — THAILANDIA
de ponderacion para adicionar los distintos 4 — ETIOPIA 29 — FILIPINAS 54 — TUNEZ
tipos de caminos, 5 — CAMERUN 30 — PORTUGAL 55 — KENIA

Un segundo inconveniente con el cual se tro- 6 — REPUBLICA DOMINICAI'A 31 — FINLANDIA :; = :.TB:?::)ES“

rezari es la carencin de estadisticas completas
en materin de caminos en el orden interna-
vional. Esta deficiencia es mayor en el caso
de caminos de suclo natural que en el de
pavimentos o enripiados. En este trabajo se
excluirin de consideracion  los  caminos sin
cbra basica completa en virtud de la impo-
sihilidad de conocer su longitud real en la
mayorin de los paises, incluido la Argentina,

Como indicador del ritmo de desarrollo o
actividad vial se utilizarin los gastos totales
anuales en caminos, incluidos las inversiones
en ocbras, los gastos de conservacion y ad-
ministracion de la vialidad. Para poder es-
tublecer comparaciones entre distintos paises
se transformarin las inversiones a délares, adop-
tando los tipos de cambios medios vigentes en
eada pais en el afio comparado
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7 — COSTA RICA
8 — BOLIVIA
9 — ISLANDIA
10 — ECUADOR
11 — CHINA NACIONALISTA
12 — COREA
13 — UGANDA
14 — SIRIA
15 — CHANA
16 — GUATEMALA
17 — IRAK
18 — VIETNAM
19 — BURMA
20 — NIGERIA
21 —RAUL.
22 — GRECIA
23 — PAKISTAN
24 — CEYLAN
25 — YUGOESLAVIA

32 — NUEVA ZELANDIA

33 — ESPANA

34 — SUDAFRICA

35 — INDIA

36 — AUSTRALIA

37 — CANADA

38 — FRANCIA

39 — ALEMANIA OCCIDENTAL
40 — GRAN BRETANA

41 — ITALIA

42— ARGENTINA
43 — SUECIA

44 — HOLANDA

45 — MEJICO

46 — NORUEGA
47 — MARRUECOS
48 — VENEZUELA
49 — AUSTRIA

£0 — IRAN

58 — MADAGASCAR

59 — URUGUAY

60 — TRINIDAD

61 — ARABIA SAUDITA
62 — LIBIA

€3 — ISRAEL

64 — EL SALVADOR

65 — SIERRA LEONA
66 — PARAGUAY

67 — BARBADOS

68 — PANAMA

69 — SENEGAL

70 — NICARAGUA

71 — MAURITANIA

72 — SUDAN

73 — NUEVA CALEDONIA
74 — CUADALLPE

75 — LIBERIA

76 — EEUU.




Como expresion  del grado  de  desarrolly
nacional se utilizari el Producto Bruto In-
terno, variable econdmica gue coantifica la
riqueza generada en el lapso anual dentro de
los limites del pais. También se efectnari en
este caso una reduccion a délares como mo-
neda de eomparacion.

El progreso en maleria aulomolriz sent ox-
presado por el nimero de vehiculos, excluidos
los rvemoleados  (acoplados, semireemolgues ),
las motocicletas y motonetas.

Es necesario prevenir al lector acerca de la
falibilidad de las comparaciones internaciona-
les. No esiste en la vealidad ningidn pais exac-
tamente igual a otro en sus envacteristicas hi-
sicas, Se dan diferen s, climi-
ficas, econamicas, o ; 5
ello las conclusiones que se obtengan de cstas
l'(lInpﬂrilL’i(llJl'S ]}II\'_'d'..'ll ('(!Ilsi‘«]l‘]'&"'.';l.'- Coano \'-'II—
lidas siempre que se tengan presentes  las
limitaciones del andalisis,

S l!i‘

Si se quisiern establecer cudles son las va-
riables que determinan Ja necesidad de ea-
minos, se colocaria en primey Ingrar por su
incidencia directa al nimero de vehiculos auto-
motores que deben transitae por la red ana-
lizada, Se agregaria a la lista el volnmen fi-
sico de la produccidn, la poblacidn, Ta ex-
tension  del pais, ete. La Funcion que rela-
"itln:lr:l L'I ]I(‘(.'t'ﬁil.]ill] l]t' ('{"ni“”s, Lo gsas
variables estarfa influenciada en su farma
por las caracteristicas de In distriboeion geo-
wrafica de la prr:n.]!l:.'(‘idrl. In  concentracion
L]L‘iT'tOgr'i‘lrI'K‘;l Vv, ¢on gl‘_‘.’!l“'[(]ﬂ‘l, p[:r ]:1 ]T[]]lhl"il
de transportes v el apove a cada medio en
particular, Puede plantearse  en forma sim-
plificativa gue la necesidud  de caminos ey
funcion del parque automotor, prescindiendo
de otras variables. Si en los distintos paises
del pmdo Ta existencia real de caminos se
l'“]'ll]}t“ cion ":‘l_\'l]r 0O menor enor g esa ne-
cesidad, debe existir correlacion entre dispo-
aibilidad de caminos ¥ parque automotor,

Se ha planteado dicha corelae para todos
los paises que coentan con s de 10,000
vehienlos v disponen de estadisticas  eami-
neras recopiladas por la International  Road
Federation. Los resultados pueden visualizarse
en los grificos Nos. 1 v 2,

Para cuantificar la existencia de caminos se
T adicionado Ta longitud de pavimentos a la
dz mejorados v calzadas de tierra con obra
hisica completa, ponderando estos dltimos por
060 v 042, respectivamente. Los cocficientes
de ponderacion surgieron de la comparacion
de promedios de costos de construccion para
los distintos tipos de caminos,

S[‘ r('-"l“z'.lrﬂ]l (]:!S C(Il‘r(‘lill.‘]‘()l]l'.’;.’ 1Tt vun:\']’—
derando la totalidad de caminos existentes en
cada pais, v otra incluyendo golo a los ca-
minos de trinsito permanente, es decir, pavi-
mentos vy mejorados, Se obrd de esa forma
en ruzon de la distinta ubicacion relativa de
i Argentina en ambas correlaciones, *

(1) 5e bused la funcidn de ragresién por el mé.
fode de lcs minimos cuadrados,
S¢ cbtuvieren las siguientes funcicnes cde regresicn:

y = 11,2065 X 0,7868

o bien log y — 0,08151 + 0,7868 log x

071195 X 0,8149

I =

o bien log z = 0,14756 + 0,8149 log A
donde:
y: Total de caminos
menta equivalente.
7: Camincs pavimentados y calzadas mejoradas de cada
pafs, en Km de pavimento eguivalenta,
¢ Ndmere 1ofal de vehiculos (automéviles, camiones y
amnibus),
La diferencia entre v y z estd dada por la longitud

de cada pais. en Km de pavi

: ANO 1965 i
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o Numero de automoviles
G RAF[CU N - 2 camiones y omnibus J
1 — SOMALIA 25 — CRECIA E] — MEJICO
2 — LIBERIA 27 — CEYLAN 52 — AUSTRIA

3 — SIERRA LEONNA

28 — PAKISTAN

23 — MALASIA

4 — JORDANIA 29 — MARRUJECOS 54 — IRAN

5 — CAMBOYA 30 — YUGOESLAVIA 55 — PERU

6 — ETIOPIA 31 — TURQUIA 56 — THAILANDIA
7 — COSTA RICA 32 — COLOMBIA 57 — LIBANO

8 — BOLIVIA 33 — FILIPINAS 58 — INDONESIA

9 — REPUBLICA DOMINICANA
10 — ISLANDIA

34 — PORTIJGAL
35 — NORJEGA

59 — PUERTO RICO
£0 — URUGUAY

11 — UGANDA 35 — FINLANDIA &1 — IRAK

12 — ECIJADOR 37 — NUEVA ZELANDIA €2 — TRINIDAD

13 — GUATEMALA 38 — ESPANA €3 — KENIA

14 — CHINA NACIONALISTA 39 — HOLAKDA £4 — ARABIA SALIDITA
15 — COREA 40 — AUSTRALIA &5 — ISRAEL

16 — GHANA 41 — CANADA 66 — CAMERUN

17 — SIRIA 42 — FRANCIA 7 — EL SALVADOR

18 — LIBIA 43 — ESTADOS UNIDOS €8 — PANAMA

19 — MADAGASCAR
20 — VIETNAM

21 — TUNEZ 46 — ITALIA

22 — BURMA 47 — SUD AFRICA

23 — NIGERIA 48 — SUECIA

24 — CHILE 49 —ARGENTINA

25 — BARBADOS

Mediante ln aplicacion del andlisis estadis-
lico se logrd obtener las expresiones matema
expresar nnméricamente
Lo extension v el vitmo de expansion que
deberia tener una red vial, de acuerdo a la
situacion  internacional del pais en cuestion
o ografica de esas expresiones

Licas  gue  permiten

La representac

e caminos de Nera, en Km, equivalentes de pa-
wimento,
Si se toman logaritmes de las ecuaciones arteriores

v se realiza la dilerenciacion, se llega a:

dy dr

— = 07848 —

¥ F

dz di

— 08149

z ES
Fs decir gue los exponentes que afectan a la wva-
riable & expresan la relacion enfre los crecimientos

relatives de la variable indesendiente y dependiente,

44 — ALEMANIA OCCIDENTAL
45 — GRAN BRETANA

50 — VENEZUELA

&9 — SENEGAL

70 — SUDAN

71 — NICARAGUA

72 — MAURITANIA

73 — NUEVA CALEDONIA
74 — CUADALUPE

mtenmaticas corresponden L linea de teazo
croeso en los grificos,

De L expresion ademtica se concluye
on e sioel mimero de vehicnlos anmenta en
un Lo, T longitud total de camines en km
couivalentes de pavimento deberia anmentar
enoun (LTE68 20 v Ia longitud de los de tado
tiompo en un 08149 76, Estos valores permi-
ten obtener dos conclusiones, En primer Jugar
pucde verse que internacionalmente se tiende
A aumentar mas ipidamente ¢l pargue anto-
mator que L extension de las redes. Pareceria

cxistir por lo tanto ina evelucion, o medida
que aumenta el progreso automotriz hicia una
mavor acupacidn o bien una tendencia ul in-
stemento de o capacidad  prictica de Jos
CaNmnos.

Fn sewundo Tugar puede verse, comparan-
o los exponentes, que con el anee antomotriz

19
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~caminos de
DURACION A PRUEBA

Larga vida da2 sarvicio bajo toda condicién de clima y trinsito.
La observacin de las obras constituye un método seguro para verifi-
car el resultado de 13s mismas. El exce'ente comportamiento del pavi-
mento de hormigdn estd delinitivamente comprobado, porque se lo ha
empleado durante mas de 5 décadas en muchog millares de kildmetros
de caminos de todo tipo e innumerables calles y avenidas urbanas,
sirviendo desde transitos livianos hasta %03 inds pesados y destructivos,
y en las mds variadas condiciones de clima y de suelo.

En base a tan valios:s antezedentes y a los progresos realizados en la
tecnologia del hormigdn, y en su proyecto y construccifn, se considera
que la duraci6n de los pavimentcs de hormigdn del futuro serd superior
2l medio sigloe. El pavimento de hormigin es el de mayor duracidn!

{SEGURIDAD EN TODD MOMENTO!
Buena visibilidad nocturna - Alta resistencia a las patinadas.

Ninguna ventaja técnica tiene mucho significado si se logra con sacrificio
de la seguridad. Por su color claro el hormigdn refleja 3 6 4 vezes mas

INSTITUTO

SECCIONALES

hormigén
DE ANOS!

luz que los pavimentos oscuros, permitiendo ver mejor durante |a
noche. Los faros son més efectivos. Las siluetas de los peatones y
vehicules se destacan nflidamente sobre el hormigdn iluminado, asi
como los bordes del misma.

La superficie arenosa le confiere la més alta res'stencia al deslizamiento
y la firme adherencia de las cubiertas, tanto en tiempo hGmedo como
seco. Esas condiciones permiten frenadas répidas y efectivas. El hor-
migbn es el pavimento de la seguridad!

{ECONOMIA DOBLEMENTE CONVZNIENTE!

Mis bajo costo anual - Mis bajo costy de iluminacitn.

Por su razonable costo de construccifn, su minima conservacifn y su
larga vida, en promedio més de 2 veces superior a otros pavimentos,
el hormign es el de més bajo costo anual. Debido a su poder refle-
jan‘e de |3 luz, cuesta mucho menos iluminar pavimentos de hormi-
ghn que pavimentos oscurcs. El pavimento de hormigdn es el més
econdmico! Los caminos de hormigbn llevan al Progreso!

DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137 - Buenos Aires

CENTRO: Avda. Gral. Paz 70, 3er- Piso, Local 1, Cérdoba - NORTE: 25 de Mayo 30, Tucuman - SUR:
Calle 48 Ne 632, La Plata - DELEGACION BARILOCHE: C.C. 57, S.C. de Bariloche - LITORAL: San

Lorenze 1047, 1¢r- Piso, Rosario (Santa Fe) - CUYO:

Patricias Mendocinas 1071, Mendoza - SAN JUAN:

Avda. Ignacio de la Roza 194, Oeste, San Juan « BAHIA BLANCA: Luis Maria Drago 23, Bahia Blanca.
CAMPO EXPERIMENTAL: Edison 453, Martinez - Prov. de Buenos Aires.



CUADRO N° 1

Pais

AFRICA
Camerun
Etiopia
Ghana
Kania
Liberia
Libia
Madagascar
Mauritania
Marruecos
Nigeria
Senegal
Sierra Leona
Somalia
Sud Africa
Sudan
Tunez
Uganda
Republica Arabe Unida

ASIA Y MEDIO ORIENTE
Burma
Cambodia
Ceylan
China (Taiwan)
India
Indonesia
Iran
Irak
Isranl
Jordania
Corea
Libano
Malasia
Pakistan
Filipinas
Arabia Saudita

Siria

andia
Vietnam

EUROPA
Austria
Finlandia
Francia
Alemania Occidental
Gran Brefana
Grecia
Islandia
Iralia
Helanda
Moruega
Portugal
Espana
Suecia
Turquia
Yugoeslavia

AMERICA DEL NORTE
Canada
Estados Unidos

AMERICA CENTRAL
Barbades
Costa Riea
Repiblica Dominicana
Guadalupe
Guatemala

Mexico
Micaragua
Panami

Puerte Rico

El Salvader
Trinidad Tobago

AMERICA DEL SUD
Argentina
Bolivis
Chile
Colombia
Ecuadar
Paraguay
Perd
Uruguay
Venezuela

OCEANIA
Australia
Nueva Caledonia
Nueva Zelandia

Pavimentas
Km

555
1.615
1513
2.051

an2
4.396
2.000
1.310

18.028
12.401
1.215
405
590
31.381
M2

b 654 |

150
9.639

6767
2.179
17.506
5.260
121,255
4.504
B.985
6.490
3.360
2.450
1.557
5.500
11.200
17.010
2.715
3714
5.505
5.210
5.494

14.866
15.177
500,000
241993
32) 446
10.661
59
40.000
66.053
6.957
29.900
43.500
20.898
10.000
10.200

140.9a0
2.264.156

1.287
1.099
4,256

980
1.570

33.734
870
1.181
5.741
1.095
4.345

22.781
614
3337
6.284
1.617
302
4.110
1.581
14.828

135.720
96
32.500

Caminos y Parque Automotor- Ao 1965

Enripiados & Suele Natural Enripiades
Suelos  esta-

bilizades
Km

1.355
4.240
5.790
4 063
885
750
6.000
568

1.367
2.758
809
64372
2.253
1.089
4. 655
200

7.688
1.367
15.315
8.019
130.697
3,979
2.024

476
00
15.502
500
2.060
13 445
34.982

S04
6.672
3.654

7.093
53.475
250.000
138,000

15.087
7.200
50.000

53.769

2.800
35.700
75.800
34.800
48365

384.296
2.129.773

160
4.057
2.037

560
7.684

19.931
1.033
1.215

436
1.984
Baa

26715
7.148
22.306
30.200
5.663
688
9.348
6701
10.408

223.716
1.881
59.294

can Obra
Basica
Completa
Km

6.834
goe
5.484
3.379
965
1.250
1.000
5,240
60.818
2700
98972
115
12,070
11,953

9.346
582
986

241,142 l

1.406

10 748

4,644
450

7613

1.000
920

11.952

1.500

1.049
a7

2.531

184 887
739.198 |

B0
9.324
930
170
1.870

5.936
1.200
465
115
130
917

79.440
13.000
32,974
3.783
3181
1.837
12.072
569
4712

213.462

Km de
pavimanto
equivalente

2.013
2.544
3474
2.457
53
570
3.600
30
620
1.654

485 '

38.623
1.351
653
2,793
120

461
820
9.189
4811
78.418
2.337
1214
285
110
730
300
1.236
B.067
10,969
542
4.003

2.192

4,235
32,085
50.000
82 800

9.262
4320
30.C00
31.961
1.630
21.420
45.430
20 880
29.619

230.877
277.363

96
2.434
1.222

336

4.610

11,958
619
729
261

1.190
506

16.029
4.238
13.383
18.120
3.397
912
5.608
4,020
6.244

134229
1123
35.576

on Suslo Natural

cen 0. 8.

compl. en Km
de pavimento

sgaivalente

2.870
326
2.303
1.419
405
525
470
2,191
25.543
1.134
41568
48
5.069
5.020

1925
244
an

101,279
590

4514

1.958
189

3.201
420
386

5019
630
440
133

1.063

77.652
310.463

a3
3916
390
71
785

2.493
504
195

48
546
ass

33.364
5,460
13.849
1.588
1.338
771
5.070
238
1.979

93.854

Total caminos Tatal caminas’

en Km de de todo
pavimento  tiempa en Km
qui de pavi
¥ equivalente 1
5428 2.568
4.495 4159
9290 6987
5.907 4.488
1.338 933
5.491 4.966
6.020 5.600
1.650 1.650
20,220 18.028
37.944 12.401
2,035 2.035
2.059 2.059
2.209 1.075
11572 70.004
1.563 1.563
7.355 7.307
9.373 4.304
14.779 9.759
15.203 11378
3.243 2.999
27.109 16.695
10.071 10071
503,952 199.673
7.481 6,691
14,693 10.179
B.448 6.490
3.645 3.645
2.759 2.570
14.059 10.858
6.220 5.800
12.822 12.436
25.077 25.077
35723 30.704
4.344 3714
&.577 6.137
9.346 9.213
o =49 7 686
|
23976 19021
47.785 47.262
681,600 650.000
324793 324793
321 446 321 446
22.970 19.713
5639 4.379
74196 69.996
66,033 66.053
a8.918 38.918
31.580 a1.580
64,920 64.920
66.378 66.378
33.778 30.880
4B &75 39.219
449,169 371.4%97
3.852.482 3.542.019
1.416 1.383
7 449 3,533
5. 848 5478
1.387 1318
6965 6.180
48.185 45.692
1.993 1.489
2.105 1.910
6.050 6.002
.83 2.285
5.236 4.85)
72.174 38.810
10.362 4,902
30.569 16.720
25.992 24.404
6.350 5014
1.485 714
14.788 9.718
5.819 5.581
23.051 21,072
363.803 269.949
1424 1.424
68.076 68.076 |

Autaméviies

13.059
23.549
26.317
70014
8.100
34.965
29.540
12.843
150.450
£0.000
24973
9.900
4.000
1.307.000
18000
50.000
28.030
¥6.358

30.000
12.500
82.630
14.383
390.000
175.000
165.000
53.100
74.000
11.887
16.146
100.000
166,465
¥2.534
168.755
42.420
29.487
83.344
3261

753.379
475960
8.500 000
9.267.000
8.102.000
50,000
25.228
5.042.146
1.059.066
415.530
178 000
652.297
1.166.000
85.000
110.491

5.027.861
75.024.000

10 238
2.017
14.000

8.900
31,775

665,107
12.780
27.292

253,000
24.200
46.092

696.848
%.000
&6 000
119.408
24.000
7.727
110.814
112,000
400.544

2.761.000
7.000
698.114

Camiones

¥

emnibus

17.830
6.843
18.272
10.122
3.150
18.108
76.743
4,546
57.000
27.000
16.6.8
4.900
&.000
260.000
15.060
33.900
b.&6&7
27.377

35.000
7.500
47,342
18.448
343.000
125.000
63.000
25.100
38.000
5032
21.850
14,000
49.274
48 635
140.392
15.433
16,227
98 B4Y
30.450

99.574
93,091
2.0.0.000
960.000
1.464.C00
69,850
6.6%6
641,975
2/7.634
131,943
86.000
315.085
144,000
111.000
48.498

1.297.039
15.038.000

3274
11.6%6
10.500

6,700
13.327

426.127
9.453
9.571

53.000
9.000
11.58%

£67.873
16.000
80.500
105.344
12.000
4.098
82.378
85.300
56.654

864 983
9.800
239 414

Tatal
avtomaviles
camiones y
amnibus
A

30.689
30,392
44,589
B80.126
11.250
53.0/3
56.283
17,389
207.450
77.000
41.651
14.800
10000
1.667.000
33.u00
83.900
316.697
123.735

£5.000
20,000
129.972
33.031
733.000
300.000
230.000
78,200
112.000
16919
37.994
114,000
215.741
141.169
309,147
77.853
45.714
182.193
63.061

B52.944
£69.051
10.8/0.000
10.227.000
9.566.000
15%.850
31.924
5.684.121
1.336.700
547.473
314.000
967.382
1.810.000
194,000
158.989

6,334,900
90.062.000

13.512
33713
24.500
15 600
45102

1.021.254
22.273
36.863

306.000
33.200
57.681

1.264.721
25,000
146,500
224.752
36.0C0
11.825
193.192
195,300
457,198

3.625.98)

16.800
937.528
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y por ende con el desarrollo econdmico tende
a crecer la proporcitn de caminos pavimen-
tados y consolidados dentro del total. Esta
conclusion esti relacionada con la anterior y
confirma una de las caracteristicas tipicas del
desarrollo vial.

La utilidad mds importante de las correla-
ciones estudiadas es, para nuestro trabajo, la
de cotejar la posicion de la Argentina dentro
del conjunto internacional. De acuerdo a la
funcion de regresién, para los 1.264.721 ve-
hiculos existentes en la Argentina en 1965
corresponderian  76.310 km  equivalentes de
pavimento de todos los caminos v 66.830 km
de caminos pavimentados y mejorados en la
misma equivalencia. Puede establecerse la si-
guiente comparacion.

ARGENTINA 1965
(en km de pavimento equivalente)

Longitud tesrica Longitud real
segin funcién  existente  2/1
rugm]ién 5
Pavim, vy consolid. 66.830 33810 0538
Total de caminos 76310 72174 094

En referencia al total de caminos, incluidos
los de tierra, si bien la Argentina estd por
debajo del valor dado por la funcién de regre-
sién internacional, su posicion puede conside-
rarse satisfactoria dentro de los valores comu-
nes de dispersion del conjunto de pafses, Si
se tienen en cuenta solo los caminos de todo
tiempo la posicion de nuestro pais sufre un
desmejoramiento- - sustaneial,  La  conclusidn
chvia es que dentro de una comparacidin in-
ternacional la Argentina cuenta con una red
total de caminos satisfactoria pero con una
longitud de calzadas pavi das y mej
das pequena en relacion a la que deberia
tener. Esta conclusién no hace mds que con-
firmar algo ya varias veces repetido en opi-
niones variadas dentro del dmbito caminero
nacional.

En el anilisis de la situacion de la Argen-
tina dentro del conjunto internacional, interesa,
ademis de su posicion en un afio dado, su
ritmo de expansion vial en relacion al que de-
beria esperarse de acuerdo a su situacién mun-
dial. Es decir que no sélo interesa en donde
estd ubicada sino también con qué rapidez
se desplaza y si esa ubicacion mejora o se
deteriora,

El indicador mis fidedigno del ritmo de
expansion vial es el monto de las inversiones
en ese campo. El monto absoluto de esas
inversiones en cada pais estd determinado
por un conjunto de factores entre los que pue-
den citarse la eapacidad de inversién, las ne-
cesidades de caminos, los costos unitarios de
construceion y conservacion, ete, La capacidad
de inversibon de cada pais puede suponerse
dependiente de la magnitud del Producto
Bruto.

Prescindiendo de los demis factores que in-
fluyen sobre el monto de inversiones viales,
se planted una correlacién internacional entre
éstas v el Producto Bruto Interno a costo de
factores para 1963, nltimo afio del que se dis-
ponen estadisticas completas, La tltima va-
riable no sélo determina la capacidad de in-
version sino que también representa el poten-
cial de una nacidn en términos econdmicos,
La correlacion se muestra en el grifico N¢ 3.°

(2) Mediante el mérodo de los cuadrades minimos
se ajustd la funcidém

v = 0,015149 y 1,.00577
o bien log v = 1,81962 4+ 1,00577 log v

22

GASTOS VIALES 5 < TRy
10000 (Millones de ddlares) A N O 1 9 6
1000}
\
1001 ‘\
B |
[ |
|
- I
!
[& i
10
-1
|
»
1 La il 1 gl ] BT Ty B L W | TR ST S I T |
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GRAF'CU N = 3 (Millones de délares)
1 — SURINAM 17 — IRAN 33 — VENEZUELA
2 — GABON 18 — DINAMARCA 34 — THAILANDIA
3 — ISLARDIA 19 — SUD AFRICA 35 — FILIPINAS
4 — JORDANIA 20 — SUIZA 36 — GUATEMALA
5 — NICARAGUA 21 — AUSTRALIA 37 — BIRMANIA
6 — CAMERUN 22 — CANADA 38 — VIETNAM
7 — PANAMA 23 — JAPON 39 — RODHESIA
8 — UGANDA 24 — ALEMANIA OCCIDENTAL
9 — SENEGAL 25 — ESTADOS UNIDOS :? Lol iimno‘zn‘
10 — SIRIA 26 — FRANCIA 42 — TUNELZ
11 — IRLANDA 27 — GRAN BRETANA
12 — FEDERACION MALAYA 28 — ITALIA 43— TRINIOAD
13 — GRECIA 29 — BRASIL 44 — COSTA RICA
14 — NUEVA ZELANDIA 30 — HOLANDA 45 — CHIPRE
15 — NORUEGA 31 — BELGICA 46 — MALRITANIA
16 — KENYA 32 — TURQUIA 47 — PARAGUAY
CUADRO No 2
La correlacién muestra que, a medida que
el Producto Bruto Interno auments los gas- Total de Products bruta
tos viales crecen practicamente en la misma Adio :;‘l’:. :;n[l.:‘ m::iil:r:: 2
proporeién. Debe por lo tanto esperarse un :
wantenimiento de la proporcion de gastos to- 1950 7518 B.810 0.85
lales viales dentro del Producto Bruto. De 1951 57,18 9.182 0,65
acuerdo a la funcion de regresion dicha pro- 1952 56,28 5.639 0,65
poreiin debe ser aproximadamente del 1,51 %. 1953 57,72 9.170 0,63
Estas cifras nos permitirain evalvoar el es- igg‘; g';'né 1323?; g'g?
fuerzo vial argentino de los ultimos afios, In- 1956 51’39 10'551 B4
cluyvendo la totalidad de los gastos en caminos, 'LE:JIST 68.00 11,004 061
es decir, de inversion en obras, conservacion 1958 69.72 11,648 0.60
v administracién, tanto mnacional como pro- 1459 66,94 11.117 0,60
vinciales se tiene el cuadro N 2, 1960 108,54 11,802 0.9:3’
- - 1961 157,87 12.510 1,28
1062 167,63 12,144 1,38
dende: “v es el monto de los gastos totales en ca- 1663 144,84 11.589 125
ninos (invarsiones en obras; gestos de conservacién vy 14964 147,78 12.702 1,26
administracién); "“u” es el produtto bruto internc a 1965 109,28 13.578 || 0,80
costo de factores. Ambas variables estén ! 5

en délares estadounidenses utilizando el tipo de cam-
bio medic vigente en cada pais en 1963. Las inver-
siones s¢ obtuvieron de la | ional Road Federa-
tion, Staff Report 1963, y las cifras de Producto Bruto
del Yeabook of Mational Accounts Statistics de Ma-
ciones Unicas,

NOTA: Para transformar e délares se dellacionaron las
jories en primer lugar por el [ndice del costo de la
sonstruccién y el indice de precios implicitos en el

| Bruto i Ilevindsl a pesos

de 1960 y transf do a 82,80 m$n. délar,




Gastos Viales y Producle Bruto Interno

Ano 1963
Gastos Producto
. Bruta
Visles Interno «<.f
PAISES [ Milecdi Millanes de
| Délares Délares
v
v
AFRICA
| Camardn 9.000 544
Gabon 3.989 1861
Kenya 1.400 725
Libia 37.409 255
Mauritania 1.218 196
Rodhesia Sud 13.934 865
Senegal 15.000 536
Sud Africa 197.000 9017
Tunez 6,009 B32
Uganda 15.000 492
ASIA
Birmania 14.34% | 1.536
Cambadia 10.000 651
India 210,900 37.661
Iran | 173.554 4 %68
Japén | 1a7e.8s50 56.619
Jordania 6.000 323
Federacidn Malaya 40.821 I_%‘g
Filipinas 36.199 4,78
Siriz 15.000 874
Tahilandia 44.046 2.972
Vietnam 13.000 1.478
EUROPA )
| Austria 192,370 6.0dl
| Bélgica 175.272 12.326
Chipra 3.313 | i
Di 106.213 6.906
F:I:::?: e 744.575 67.300
Alemania Occidental 1.878.000 79.581 |
Gran Bretafa 695.640 | 74.525
Grecia 72.000 419
Islandia 4.310 272
Ital 347.200 39.491
181.020 12.970
Heland
IrTl::ll 36771 1.933
Maruega 146.200 5.128
Turquia 99.434 6,950
§ 292.000 10,881
;::I.CA DEL NORTE |
A
Canadd 1.115.000 25.557
Estados Unidos 12.973.000 540,353
AMERICA CENTRAL
Guatemala 14.464 1.136
Barbados 2976 88
Costa Rica 4.382 | 474
Nicaragua 7.576 394
Panama 10.000 514
Trinidad Tobago 7.000 05
AMERICA DEL 5UD
Argentina 144 540 13.350
Brasil 294.100 16.431
Ecuador 13.79% B65
Venezuela 88.714 7.172
Paraguay 1.674 367
Surinam 2.000 115
OCEANIA |
Australia 333,335 17.100
MNueva Zelandia 103.6%4 4.130

Fuentes: Infer | Read Federati
Yoarbook of National Accounts 1964. U.N.

Para visualizar mejor la posiciin de nuestro
rais en cuanto a gastos vinles se ha eraficado
i correlacion estudiada, incluyendo el conjun-
o de puntos representativos de Ta Argenting
de los anos 1930 al 1963,

Puede verse que en ninguno de los iltimos
15 afivs se alcanzd un nivel de gastos totales
vigles acorde con lo que debia esperarse por
et grado de desarrollo argenting. Con excep-
ciin del periodo 1961-1964 en los demds aios
el esfuerzo vial se puede calificar de exiguo.
D¢ mantenerse esa tendencia puede eSPerarse
un deterioro continuo de la posicion argentinag
en las comparaciones realizadus anteriormente
citre red y parque vehicular, mdxime si se
tiene en cuenta el ripido incremento de este
tiltimo debido a la fabricacion nacional.

Tenida cuenta de las limitaciones senaladas
snteriormente para las comparaciones interni-
cionules, las conclusiones subrayadas  pueden
ser de utilidad en la clarificacion del problema
vial renitino,

Buenos Aires,

enero de 1967,

HOMENAJE AL Ing. GOROSTIAGA

En el Primer

El 23 de junio, con motivo de cum-
plirse el primer aniversario de su falle-
cimiento, se llevo a cabo en el Cemen-
terio de la Recoleta un acto de homena-
jt a la memoria del Ing Roberto Go-
rostiaga,

Al acto, que fue precedido de una
misa celebrada en la Iglesia del Pilar,
concurrieron  representantes de las di-
versas instituciones v empresas a las
que el Ing, Gorostiaga estuviera vinen-
lado, y sus amigos personales.

Esta Asociacion, que gozd del privi-
legio de estar presidida por ¢, estuvo
representacda por el presidente de la
Céamara Argenting de la Construceion,
Ing. César M. Polledo, que hizo uso de
la palabra en nombre de ambas insti-
tuciones.

El acto, imponente por la multitud
que acudio al recordatorio v que testi-
timonio o profundo vy perdurable del
sello que grabo en el espiritn de quic-
nes lo trataron, la excepcional persona-
lidad del Ing. Roberto Gorostiaga, fue
I.x'll'llhl-(.-'ll illl“t]‘\‘l) 1)“]- ]'.I l)f'l'."\rl"lll ill I{(' 51
esposa y de sus hijus, que recibieron las
expresiones de solidaridad v adhesion da
quienes estaban alli, recordando, con
imborrable dolor, al gran amigo desa-
parecido,

Tista Asociacion se hizo presente, tam-
bien, con una ofrenda loral. 1
mara Argentina de la Construceion, ac
como otras entidades, descubrieron pla-
cas recordatorias.

Ademis del Ing, Polledo hicieron uso
de la palabra representantes de otras
instituciones v de los amigos persona
les,

PALABRAS DEL INC.
CLESAR M. POLILEDO

Lo Camara Argenting de la Construccion y
la Asociacion Argenting de Carreteras. en euyo
nombre pronuncio estas palabras, han querido
rendir este homenaje dejondo grabady en el

Aniversario

de su  Fallecimiento

A su

palabra
derecha el Ing, Robeto Gorostiaga (h).

El Ing. Polledo haciendo uvso de la

Dronce el testimonio ptiblico del aprecio y
reconocimiento  por  guien ocupara (o presi
dencia de ambas instituciones ¢ integrara du-
ranfe anos sus Conscios  Directivos,

Lsta exteriorizacion que hoy efectuamos no
podrd sin embargo trusuntar en su verdudera
magnitid el imperecedero recuerdo  que de
Roberto Gorostiaga guardamos quienes turimos
fa suerte de trabajor a su lado y el enorne
privilegio de gozar de su amistad,

Una vida dedicada por entero al  trabajo,
con el que conguisto, fruto de su propio es-
fuerzo, un nlril.’.’ff?‘ rl’[".‘fﬂr'rn!‘u rfu‘ru’nl l’(' U espe-
cialiddad, no le impidic dedicar en cada opor-
tunidad su decidida cooperacion a toda obra
de bien colectivo y jugarse por el pais en los
fragicos momentos que o juzgd necesario.

Caballero intachable, que hizo un culto de
T amistad; de excepeional  cultura adguirida
merced a su espiritu inguieto y propenso o
toda muanifestacion gue tendiera a enaltecerla,
poseedor de una innata simpatia y de un co-
ricter jovial que fo aeompand hasta su muerte,
su Mrato resultaba exquisito pare evantos o
frecuentabamos y su vida wn ejemplo para
todos.

Hemos  perdido con sn mnerte un amigo
irreempluzable y oun colege gue nos orgullecie
a eunantos nos dedicamos a su o misma aotividoud

A wu dligne compatiera § sus hijos solo puedo
expresarles que el efemplo de su vida, fa obra
que supo realizar, el respetudn w o venerado
recuerdo de sus amigos o ocolegas, ex el mids
lermuoso de los Ir:”:’_'rr{lru\ Qe un hemibire _flm'flfr
hacer al término de su vida,




La Unica lluvia que mejora los caminos

La Nueva EMULSION CATIONICA ESSO, sen-
sacional creacion del Departamento de Inves-
tigacion Esso, se aplica sobre los caminos
en construccion en forma de [luvia. Es el
mas moderno aporte a la técnica de la pa-
vimentacién, que permite obtener grandes y
exclusivas ventajas; e Puede usarse a baja
temperatura sin necesidad de calentamientos

previos, aun con materiales y ambiente ha-
medos. e Aumenta notablemente la adheren-
cia entre piedra y asfalto, prolongando la
durabilidad del camino. e No requiere impro-
ductivas esperas de ''secado’, como ocurre
con los productos tradicionales. e Economi-
za tiempo y mano de obra, posibilitando una
sensible reduccion de costos.

NUEVA EMULSION CATIONIGA ESo

es SERVICIO EXTRA!



Calzadas Flexibles

ALGUNOS
EXPERIMENTAL

EJEMPI.OS
“COLAS

DE APLICACION

por J. LASALLE

Ex Ingemero lefe de Ponts ef Chanssees

DI,

METODO

Director Teenico de la Sociedud Caminera "Colas™

v G. LANGUMIER

Ing Civil e Ponts et Chanssées (B) =

Ingemera del Departamenta Teenico de T Soviedad  Caminera

“Colus

Traducide del N® 413 (setiembre 1966) de lo Revue Geénérale des Routes et

des aerodromes,
Vialidad.

I. — INTRODUCCION

El método propuesty por Ta Sociedad Cami-
nern “Colas™ para refuerzo de
floxibles (A, se considera “experimental™ por-
et se rlllll{-l (1% f'l?l”l’l'“liil('ifﬂ|l's |H'l'||'.l.‘2 !\'II}“'!'
calzadas en servicio v ono sobre consideraciones

}‘l\ I.'-llf’{l!.T\l'-

Suovalor proviene esencialmente de
iddl, Pow eso hee-

dancia con Ta

whoo que Jos lectores de e “Hevi

mos e
Geénerale des Rontes™ (11 podian tener e

lI'!'l".\ onoal r’”“ll’f\ conenbing s '\Uh!l' R11) .lli]lt'ﬂ'
ciom. Ademas, en Oslos P de mamilivsto
T mpanera e elegir nna solucion para deter-
minar el refuerzo de L calzada, 7
to e este artienlo, Sin embargo, hemos pen-

para evitar al Jector L Tisgueda

.Ir o8 t'] Iilljl‘

sado q

f.]l :II'I‘Il'I{[('IIlI ET O TR S LT [ l[‘l'l}ll!lll’ o

prnies 1!'.|'.'||I| s el metodo ) el dominio de su

aplivacion (C).

Il. — DOMINIO DE APLICACION Y
PRINCIPIOS BASICOS

I'.'Il'l'l(li'ldil .‘iﬂhl'(' CHSAVOS  CANNDEToS  Clr ver

dadlern magnitud, realizados en Francin o por-
tiv de 1962, ¢l mdtedo Foe preseatada por pri
mera ver el ano 1964 en li "Revoe Gencrale
des Routes™ (1),
siddo objoto de breves commmicaciones al XY

Desele ese mismo ano
Congreso Intermacione] de T Ruta, en Boma
(riave de 1961),

El amalisis de lus comprobaciones hechas en
1064, 1965, v 1966 Ta

11-.'I'llri|.'|l|:1 confivmar las bases del mctexdo, asi

el enrso de Tos ooy

w los limites de s dominio o -

cetn ey
1, En el e
tos, es posible afirmar que este e

wlo actiad de noestros co-

aplics
P

*Las letras mayusculas ent e pa:entesis co'respondan a
notes del traductor y los numeros enbie paretesis a
llamadas que figu:an en el texto original en Francée.
Tante estas llamadas come las metas cel traducter figu-
ran al final de este articulo.

toddiy s .|]\|i:'.| de manera satisbactoria al re-
hiereo de las cale fiesililes
regularmente sradvadas, (20 siempre que los

als crannilies,
refnerzos se realicen con mezelas de buena e
lidad, Este es el dominio al enal debe aph-
carse. Se han efectado tentativas e :ul-lpl;i—
cion a calzadas enconstroceion v o celuerzos
anlires, B Jos dos vasos Tas dili-
ontrivdas no pormiten estender s
cempo de aplicacion s tonar precaneiones
suplementarias, o veces oy dolicadas,

Fste meteelo traduee wn conjunto e come-

probaciones hechas por T Socicdad Caminers
Colis, v completadus medunte experienc e
obras mshituciones, ‘o 1o hace otervenie -
SR cion estaida de Ty mediniea
di Ly ocalzadas Constitine i medio Liti-
B informieion recoaidi v peomaneee alicr-
ta todis s mejeras que Iis constitaciones

omiile

posteriores permitan oblener (17,
Faste: métado la siclo poesto a ponto v oapli-
ceflexiones  recupesi
wal L detleston

cado considerando las

Iles meddiches sobwe T
'In' I]"i!'i!"l' ]‘l'l'“"‘ll' prese "]

I sido ese
comportamiento de e ealzada bicn reghada,
al pwincipio, (31 twmbicn porgue este cnsi-
vo, no destenetivo, pucde electuarse o cuden-
cio elesada Cvarios contenares de pantos. por
i) dogque, antorizmdo el cinpleo e Tas es-
taalisticas, permite lener enenenlia L haetero-
cheflexion

geneichul de looealdada, 1
rible lae sido addoptada despe
comparalivos gque mostrron gue corresponde
al mede operatorio mas preciso (),

s e estudios

Intre I:L\ l'iI||I|Nl!|]ill'illll".’1 e ||‘.'|||llh ’Il'l'llU

wen Lo el desarrallo de las

Ty alsinas U

OIS SO |'.I\ o s II':l“Z,III h‘ll’“'i' Iri-

s vmterinies l“_‘ 11 ]Il'lllll.\- t"lllll'l”l':llrll

ser dlivididda en e

e tochi calzd e
it las waracts

s unitormes, enociva |u|||
visticus varian entre ciertos Himites, Para :I:L-lp-
L nnestros cilendos a0l realidad ) comenza-
IH
ciones o doHexion, Desde un panto de svisti
esbadd stico esto equivade a0 separar distintos
nndversos entre si (G), La experiencia nos ha

s lI'l[IHil}IIIl]iI esis Lo LIS L] ].I.‘i III:'[II—

por el Ing. Eduardo E. Moreau, de la Direccion Nacional de

les e e e Ferible interes
iversos constituidos por los Towritmeas de

i II'\iIIfIr'\_ [IIII'\ \HIII"[' LETER S

acnenlo
3).

histribucion de ese par
con L ley normal o ley de Canss |

noones la st

expericneia banh
pari Taenrvae que representis mae distr-
bacion de il elase, Ta Jex e modifica-
cion (hig, 31, enando se clectne o reluereo
i siimple

I|‘!lliil|lll' mwzehe ashiltic PR 1 1}
trstacion, de sunplitnd proporcional al espeson
o I capa agresmadi Eoootros tenmimes, el es-
pesor del vefuerzo voel lozaritino de T de-
flesion media estan ligados por wma relacion

Bivesad (M1,

L traskicron de Lo carva de disteibucion es-
tachstica resulta de o constatacion CRPRTHIN-
tal de
clispersion despres del relnerea es L misimn
e, |

que, pa el pacimetro abilizado, ly

‘\Ilrl!illl.lll Jaer-

e antes el el
wite dotevmipne con avuda de mediciones eje
enlindas sobire Lo e dadi a vetoarzar, L disper-
siomgqne se obtendrn despucs el refuerzo,
Lsta propicdad corvespond e al Tendmmeno que
el ovoduecion de Lo esion, L Diete-
pogeneidad de T meee v las varki-
ciones de espeson de L capas Pare
rrala al estado actoad de b tenicn de empleo
e s meachis hitmminesas v hae sido veriticu

s, li-

doen millarcs de mediciones,

Un estudio actualmente en ctrso, coneer-
nivote o este ponto, seorealiva sobire s de
G0 determi mciones v denteo de alganos me-
s emprenderomo: un estucdio complementa-
piee sithee nuis de 10000 mediciones, a tin de
ponier e evidenein los casos enogue este: e

cho no se verilien

En el estida actal solamente hemos ||nt[l
cite: enanda

di descubrir dos casos de va
||| l'IIlJ.illlil i Il‘IH Al ('II|HIFI['IIIII' (111 \[Il‘[l!-l'i'-
T ate reviente iy 1I’\'I[I'.HII| k] l'll.lllllu |<'I mes-

chemtilivada para ol refoerzn es e calidad
netamente insuliciente.
Poro coindo se trnka de calebis aranmlares
retorgadios con mwezelas de bocsn oalithal, oo
ol 1'\[.‘u!“ actual de T téenicn no hemos com-
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Fig. 2. — Lley normal de distribucién del

logaritme de lo deflexién

probade variacién significativa de la desvia-
cifn tipo.

Lu constaneia se mantiene en la desviacion
tipo del logaritmo de la deflexion, e indica
que se conserva la heterogeneidad relativa;
por ejemplo, enando el refuerzo reduce las de-
flexiones a la mitad, un rango de variacion
0,1-02 mm se traslada a un range de
0,05-0,1 mm: ly media queda dividida por
2 {0,075 ea vez de 0,150) la amplitud de Tos
valores también, (0.65 contra 0,10), pero la
amplitud de los logaritmos no cambia (0,30);

y de alli surge la constancia de Ta desviacion
l:pn del logaritmo_ Fl cocficiente de propor-
cionalidad que liga la amplitud de la trasla-
<ion v el espesor, depende de la eficacia de
1o mézela usada. Esta eficacia puede ser apre-
ciada segiin una escala do valores P, bautiza-
tdos “potencia del refuerzo” (3).

El valor de P se determina mediante a
eeuaidn:

en funcion de las deflexiones medidas a 152 (,
mias o menos (1),

¢, = deflexitn media sobre la seccion expe-
rimental antes del refuerzo.
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Fig. 3. — Traslacién de la

curva de distribucién

en funcion del espeésor del refuerzo.

v = deflexion media sobre la seccion experi-
mental después de la aplicacion de la carpeta
{]P |'h[]l‘.‘|f_]r h om., —_—
I' = potencia del refuerzo sobre el nivel d,

El valor de la potencia del refuerzo a un
nivel dado, aumenta cuando la calidad de la
mezela mejora. En el estado actual de nues-
tras comprobaciones, consideramos que una
l'lljl{ nein (}(‘ “‘f‘l("]’?,{] (]Ptf‘rmi“ll(]ll \(]hrl" uni
\{’{_‘_IU" Q"p(‘nlnl‘]ll{ll on ;l (l"ll lIl {il n( ‘ll“l
media es de 0,140 mm, puede servir de estudio
para los tramos en que la media esth com-
prendida entre 0,080 y 0,200 mm, con mez-
¢las de alto comporlamiento.

La eleccion del cocficiente numérico (333)
resultaba a priori arbitrario y significaba solo
una mayor o menor amplitud de la escala de
las potencias de refuerzo; el valor 333 ha si-
do adoptado por diversas consideraciones, de
lus cuales ln primera es la siguiente: el va-
lor de P = 100 en esa forma corresponde al
espesor h = 1, que reduce (-l v::lr:r medio
de las deflexiones a la mitad_*

Fste método, fundado esencialmente en el

* Nata d-l Edhﬂr
Para un major api hami en h

ar s

medic de
tienica ida en este
trabaje, el aditor de la revista “Carrete:as’ considera
oportuno  indicar que la Férmula experimental para el

resultado de la interpretacion estadistica de
un gran nomero de comprobaciones experi-
mentiles, permite, gracias a la division en tra-
mos uniformes, seguir la realidad tan de cerea
como sea posible y, por medio de la curva de
distribucién estadistica de la caracteristica uti-
lizada, permite tener en cuenta las propiedades
del conjunta de la calzada de un tramo que,
variando sensiblemente de un punto a otro, no
podria satisfacer en todos una especificacion
dada, sino sobredimensionando exageradamen-
te ¢l refuerzo en muchos de ellos: de aqui
resulta la necesidad de subdimensionar la cal-
zada en ciertos puntos, teniendo en vista una
determinada eirenlacion,

cileuls de los erpesores de relusrzo propuesta en el
ano 1964 por los autores, que es la base del método
“Colas”, s lnilogl y conduce a los mismeos valores que
la indicad por el Dr. Celestino L.
Ruiz en su uiudm “Sobre el cileule de espesores para
refuerzo de pavimenfos”’, presentado a la X1l Reunién
del Asfalte en ne\!imhn de 1968, pussta en prictica
por algunos organismos viales del pais y del ext.anjero.
La die-encia aparente entie ambas deriva de la ex-
presion nluhnd. para medir la capacidad para reducir
de” del ial utilizade en el refuerzo.
Pty i

Los sutores § la por
roforcoment’, definida como 100 veces “la inversa del
wspesor en em gue reduce la deflexién sin refuerze a
la mitad de su valor. En cambio Ruiz define un "factar
de reduccién de deflexiones” R, igual al espesor en
em necesario para que la deflexian con refuerzo sea la
sin ref por el nd e = 2718... Un
simple cilevlo muestra que la relacion enire amhas
expresiones eun:
PxR = 1445







En consecuencia, el método consiste en cal-

cular (fig. 4) el espesor de mezcla que origina
densidad
} | de probo-
- . bilidad.
/
3 Lwn 1 Y .
o i

Fig. 4. — Traslacién correspondiente o un
refuerzo dado

una traslacion suficiente para que ng se pro-
duzea deflexiones mayores que ua valor da-
do d., salve en un porcentaje o de puntos;
o sea que, fundindose en la existencia de una
correlacion  entre la  deflexion, (después de
efectuar el refuerzo), y la extension de la
'\'lll:l |'|.“]. N L'nlIi'":Jl un !‘.N'l]l'\{!r !!Ill' \'lllll!ll'f.l'.l
a un correcto ﬁl']'\'ll'in ‘l” ]-'l l'-'ll?'rl‘hl Illlf.'l:lll'
cierto lh'mlm. 1'\n-pln en un ll!l]'l_‘l'l]l.‘ljl' « de
I\'l \“Ill'l"il'il'. I':."E' f'hl'll"\(l]' o5

333 e 333 ()
e =—Iop ——=—ulop—0n

r d. P d.

Segun las propiedades de la ley de distri-
bucion estadistica:

Jog dee = log (di + ve . 5
log d. log d. U . &
H[[I\:|||_!‘:.|1‘r]1|\ L log .. Intreduciendo es

tas expresiones en la formula anterior, obten-

dremos en los dos casos:

(G)

333 -
e —_— [lm: ({dh =L + U , ak]
P

El méloda permite evaluar el espesor de
mezela necesario, teaiendo en cuenta los di-
ferentes elemenos que intervienen en esta ope-
racion (calzada, mezela, circulacion, vida atil).
Para esto se deben considerar las siguientes
caracteristicas:

|

deHexiones de la antigna calzada en los pe-
riodos mis desfavorables;

— porcentaje o de superticie que se consien-
te en subdimensionar;

- l'i]l“llllrh”l’l‘l["lIhl ill' I:I Illl‘?.[']”:
— circnlacidn actual v tasa de crecimiento;

— extension de la vida atil,

1I. — APLICACIONES

Las aplicaciones de este método se re-
alizaron. sobre dos millones de metros cua-
drados.  Las L'l:m[mll:;u'inln_-ﬁ efectuadas en
ocasion de estas aplicaciones han  permitido
l‘f]lll.’r en \'i(ll.’]ll.'iil. lll' ung manera illlllTl'hiU'
nante, la gran coincidencia entre los principios
del método v las observaciones efectuadas, en
las condiciones descritas anteriormente (8).

La aplicacion del método necesita el cono-
cimiento de un cierto nimero de datos concer-
nientes a la calzada, a las mezelas aplicadas
v a la circulacion que deberd soportar el pavi-
mento reforzado antes de gue reciba un nueve
]'{'fl[('l'f.”.

Recordemos ue los datos utilizados son:
las deflexiones de la antigua calzada;
—la potencia de refuerzo de la mezcla;

—la circulacion de ejes tipos de 13 t, equiva-
]l'“ll'.\ ia ]-l l'!r('ll]-ll'l(l]ll I'['.l: en I.'E curso L!I_'
la vida atil (J),

Su obteacion necesita:

una campana de medicion de las deflexiones

durante ¢l periodo més desfavorable;

—la eleceion del porcentaje de superlicie que
se consiente en subdimensionar;

— la determinacion de la potencia de refuerzo
de las mezclas (K), efectuada experimental-
mentte en una seceion  representativa de
todo el Iramao;

—un censo de trinsito,

—la eleccidn de la extension de la vida Atil,

RODILLOS APISONADORES

Las apisonadoras con tres rodillos compresores
marca SKODA, accionadas por motores diesel de
36 y 48 HP a 1200 rpm., presentan las siguientes

ventajas:

Construcclion completamente cerrada.

Gran estabilidad.
Perfecta distribucion del peso.

Ancho recubrimiento de huella de las ruedas.

Facil manejo.

Cambio instantaneo del sentido de marcha.

Gran movilidad.
Poca longitud del rodillo.
Punto de gravedad muy bajo.

Ruedas traseras provistas de diferencial, con po-

sibilidad de blogueo.
Velocidad 45 km/h y 58 km/h

NV 10 Ey NV 15 E
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Ancho de la compacidad 2050 mm y 2400.
Peso total sin balastro 10 ton y 15 ton.
Peso total con balastro 12 ton y 18 ton.

¥

Disponibilidad permanente de repueslos

Exportadores

STROJEXPORT

PRAGA - CHECOSLOVAQUIA

Representantes Exclusivos en la Republica Argentina

SKODA PLATENSE S.A.C.I.F.

Reconquista 336 - BUENOS AIRES - Tel. 49-4655 y 7418



La utilizacidn de los datos relativos a nna
obra de diez kilometros de longitud, puede ser
hecha a0 ome ,oenoel [11&120 de una sen
aprovimacdamente, por onealenlist ducho on
calenlos estadisticos entremado oneste me
tedo. Pero L pric Ha dlemaostrado que -
neralmente se debian estudiar v
simultiancamente, Para responder a0 estas neee
sididdes L Sociedad Caminera Colas b abicro
un centro de edlenlo electiomico, Fste coutro
asegura la ntilizacion de este método v de Las
comprobaciones, recogidas par Jos lahoriatorios
V08 equipos maviles que el misma, sus fi
tiales v Las sociedades asoctudin poseen.

La aplicacion de este método con laavnda
del nomograma adjunty al N9 592 de la Revue
Ceénérale des Routes, no presenta diticultud o«
peeial; es rapida. El empleo de L oreals
vilenlo es ain mas tico (ool N 401
la Revoe Géndrale des Rontes, po 135,

as ohras

Datos relativos a la calzada
1*: DEFLEXION (d) v &
kK k

a) Operaciones a realizar:

Los valores de Tas detlesiones se determizag
sobre cada huella v especialmente sobre las dos
huellas exteriores, al paso de i eje simple
ce 131 (ue cirenla a v veloeidud |
menos 1 Kbl segin sus lineas deinfhaen-
cia registracdas enool plano medio deomiae dual
cuyos neumaticos ticnen 7 KgZem® de prosion
Estos valores se oblicnen en el curso de una
campana de mediciones que se efectiia en una
epoca representativa del periodo mis des
rable del ano

Las deflesiones  deben ser registradas con
nn t||-|'|(-l'rf'a alo :tprnf:i:t(l(:. Conviene prover
S0 mediciones por Km de huella en el caso
de un detlectigrato BENKELMAN-COLAS,

Cuando se atiliza nna deflesidn ceiticn di-
ducidie de Tos resultados del ensivg AASITTO,
este aparato ofrece T enon \l';l]iljil i ser
parceido al que Toe empleado oo ol corso
de vse e

b} Utilizacio

La utilizacion de las deflesiones comprende
tientes:

1 = Division en tramos de calidad anilorme;

(LAt

ava

las fases si

caracteristicas (Jd) v d

Lk

2 — Calenln de Jas
de cada tramo wailorme:
; Reagrupamicnto de cierlos tramos -
formes, en “superficies de aplicacion™

4 — Determinacion  de las o

wherislicns

Wy e ntilizadas par 1
I'Hlll"iflrl" .\'l}IITI' (R LY \'lll‘l.'r[i{ {[RLY {!l' .li)]i('ll\]l‘!:l
e toman las del tramo peor;

Fijacion e lins

(dh = valor medio de la dellexion
tramo peor de T superbicie de aplicacion,

av = valar de la desviacion tipo de T disteis
bucidn del logaritmo de T deflesion en ol pro
tramg de la superficie de ;Iiﬂin-m ion.

solie o]

2% FORCENTAJE DE SUFERFICIE Ql'l'.I
SE CONSIENTE EN SUBDIMENSIONARK
a) Eleccion del poreentaje aceptable:

l':l I)"rl'l'“ i]il‘ ‘Il' ‘lllI‘l'r“l‘il' lilll‘ SCOoconvieme
en subdimensionar depende de Tus condiciones
econdmicas v de la incidencia de las molestiog
para los ustarios,

A titulo dlustrativo damos, segi ol tipo d
calzada, una serie de valores que nos parecen
razonables:

Tipo de calzada o
Anlopistas S 0544
Rutis e wran circolacion | )
Chras mitas nacioaales v camines do-
Jartamen s iy transitaidis 2
Otros cowmines depactomentales a. %
Vs comunles o

hi Utilizacion:

Sioen i superlicie ihe .|[|]In':n'i:'1|1 existe
tramo el
s ||']!|n'\:.

e peor que dos deniis, Gste en
wit Twecion sabdimensionadi,
Clonviene, s, ealenlar, en hoacion de Las
v S e ese trumo vy de T superhivie e
.l|\]i{.'.‘|vil'u|. el poreentije aoa .-nhrpl:n' b
el cadenlo relative de T ~|||ll'|'|u‘||' el b
i S o de gue el poreentaje de saper-
livie

subdimensionadn sea oo ose enencnto,

evidentemente | — 7

Pero sio varios tramos de Ta superlicie tienen
caracteristicas pareeicdis foen
cuenty cada vno e

tonviene L

vllos,

Datos relativos o las mezelas
Siose rosultados
tianite

nar el comportimiento de Lis mezclus parec
wlispensahie,

juzga por Jos alitenidos
n Francia como en el exiraners, exami-

Alwsra bien, lox ensavos nsialis o Permiten
o Ll urin ol comportiamiento e
tendre i mezela s,
nevesario, durnte cierto

Juzgtar

colocada (1) sera,

mpoain constrng
seeviones esperimentales para comprobar
vhicacia de o om aoen las condiciones (e
empleo voestablecer Ly cor
savos e rigider e fatiga, |
o Tun especilicacion, pern sobue Tos cnalie
parcee rzonable poter cierlas espericizas

daciom con los en-
los _eadies

|‘l"-’“ iil' UG TOseTya rl"i‘ CONVieTe I!-Il'l'

las circanstimeias actualos

ese respeclo,
solo b ejeeucion de i seecion experimental
permite mediv Tas propiedades de Tas mezclas
eventnalmente su composicion si los
resinibudos obtenidos cn el I som el
tes, v desputs verilics
crom, siose hae aleanzado objetiva (M)

Lae seceion experimental sobre L coal

VoeHTe

\l!]lll' TR T see=

miclie L potencia de relaerea debe:

—ser representativa de la obra o
lener *II]‘I'!"]: " r-l!ui\'.uh-uh- a0 onns 2000 5
A0O m e camian, prikran permitin L evailiedon
normal de las [LHTSTTITHES

1" OBTENCION DI LOS DATOS RELATL
VOS A LA POTENCIA DE REFUERZO,

Sobrie lu seevion expeTine culitn

L operaciones signicntes:

a) Atedicha de s dellesiones, con wh e
un dellectograte conveniente, en unes 100
pontos fijos de lacalzada antigoa, en ol b ]
docde se constroin la seecion eaperimiental
mmnediatamente antes de constrainla;

I Bjecuciin de i seceion c\|n-rirr|--||l.|| e
suliviente i e
aaphicar L mavoria de os tramos sein
determinados por iu‘lrrprll:u-ir'-n peneralments
10 a0 15 em aleanzi), Esta seecion delwe s
comprctida enéraicamente con rodiclo neomae
tico lastrado al masima con los nenmiaticos pri
aramente inllidos g e o redoeida v Tt
aalba presion, L comprelacion b realizar-
ndo Lo temperatur de b mesela os i
cleviek (99, sine Too coal o resultado no
representativo de L micjora delinitiva aporta-
da por laomezela, Tal compactacion np e
puede obtener razonablemente si Jas capas

1 espesor lom espesores

st

-

de esta seecion tienen espesar mayor de 10 cm,
L mayor parte de las veces L seccion expe-
rimaental, por lo tantn prull:’l ser aplieads cn
G s eapi Fstimamaos e los mvilios U
teseritos permiten conlerie las merclas sos
propiedides itvas,

el Medida de as dellesiones sobre
cion experimental, en los mismos preatas don-
aulo eud

I|| N

the s iciera precedentemente, 1o

dade dedejar pasar entre Lo .||\1.i witn v I

medicion ol Hempe neeesario pari e el e
Prismiento de leomeseln sea clictive on lada
Lt Ceneralmente aleane con dos oches,
Lot b debert ser lomada o distintos
miveles v, sicaparte mcho de 159, ser
prreeisa aporbar ana correecion la protencn
dhe rebuerso ase determinada (100
2U USO DE LAS MEDICIONE
Il v de estas mwdiciones consist
Lermiar L
mula:

]'Il'

en el
potencia de reluerzo por L For-

I= espesor e Ly seccion experimental:

di—valor medio die o dellesian dospuds de
i sevciin experimens-

L comstenecion

o= valor medio die Tadetlexion antes die Ta
canstrnecion de L seccion experimental,

LLAMADAS

(1) Ne 386 de marro de 1964, p, 121 "Consideracio
nes sobre el edleule del refuerzo de las calzadas Hexi-
Bles: Método Expenmental propuesto por e Sociedad
Caminera "Celas”, por L lasalle y G. Langumier.

No 392 c'c octubre de 1¥8d, pag. |15 “Consideragio-
nes sebire ol calculo del refuerio de las calzadas texib
detinicien de wn optime ccondmica fun-
| asalle

fentativa oo
dade sabre la medicidn de deflexione.”, por L
¥ L Langumier,

(2} Ee decir congtituidas por materiales, sea estabili
FAGOs mogcanicamente, ava tratedos © medciodus con b
gantes hidiocarburedos vy aun materiales tratados con un
pgante hidrocarhurado, muy teertemente Lisurados por la

chcmacing pero gque oo comprendan capas  estabilizadas
mediante yn lgante hidrdulico (D), auo  etté poco ¢
nada  lisuradas

[3) Mumero esgacial E del "Bulletin de Laison  dos
Laboratoires roubiers {L. C. P C.)" [E)

(4} Bulletin de liaison des laboratowes routiers, pao
14, julio-agesto. 1965 Bl deblecioararo Benkelman Ce
v per P Derte y "Deseripeion de nuevos ensayas de
medicon de detlexiones por R, Peliion,

(5} Un reciente estudio particolarmente Lino nos ha
peimitido poner gn evidencia una variacion de la po
tencia e aeoerzo oen deflexion  del
soporte. 5S¢ debe nofar gue en la gama de [as detlexio-
nes cormentes, esta variacion es reoucida v ose o puede

funcion  de

duspreciar. Por el contranio, esta svariacion wes  sensibie
cusnda das deflexiones son muy  debiles,  Indicaremos
uiteriormente  como,  conservanoo  siempre  as  mismas

CERIeSIONes Uy |Li.‘\|b|l' utinizar para un feamo I||<I|l’|i]|"|.\
la miarmackan oblemcly sobne une SECCION  ©XpEErImEna

dada, (I
16 & . vspeLsor en om oo aplicar para gue e pre
porcion de wperhicre degradads  después
del pagso del tatico N, ses (en hi;
Ied}, deflexidn moedia del twamas, antes del re
T 2o
{e1) deflesian media Cespoes ol pefoerso;
o dellexion eritica corregida;
1 logaritmo de |a  deflexion eritica cone
qide o s
Uy valor de la vanable normal reducicls, co-
reespondicnte o una probabilidad o 1da
da por las tabilas e esia distica:
; desviacion tipo de la distribucion de log
o
sobie el tramo b
. — deflexian sobrepasada on o0 %y de casas,
sobire la calzada o relorear,
P potencia de reluerzo

S B S g s 0,15 e preferible

utilizar: log d,, promedio de los logaritmaos, mas bien

gue log (a),.
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(8) Bulletin de lisison des Laboratoires Routiers N¢ 14,

19) En la prictica es necesario hacer circular el redille
neumatico  inmediatamente detrds de la terminadora.

(10) Se estd realizando un estudio para comprobar
si se pucde hacer facilmente esta correccién,

NOTAS DEL TRADUCTOR

(A) — (N. del T.). En este trabajo v en mu-
chos provenientes de Francia, se  designan
“calzadas flexibles” no solo las que nosotros
habitualmente  consideramos  como  tales, sino
también las semirrigidas,

(B) — (N. del T.). — El ingenicro jete de
Ponts et Chaussées equivale aproximadamente
a nuestro Jefe de Distrito. El ingeniero civil
de Ponts et Chaussées es un profesional qu
ticne el titulo miximo habilitante para la cons-
truceion de obras publicas v el tinico que pue-
de llegar a ciertos cargos como el de ingenie-
10 ]l[E de Ponts et Chaussées, El ingeniero
T.P.E. (Trabajos Puablicos del Estado) es un
profesional dotado de titulo superior, pero de
categoria mds baja que el ingeniero civil de
Ponts et Chaussées,

(C) — (N. del T.). Este método permite va-
lorar técnicamente la calzada v estimar el re-
fuerzo necesario para hacer frente a la circa-
lacion a que estd sometida; sobre esta base se
puede caleular ¢l importe a invertir para dis-
minuir ¢l costo medio anuval v planificar en for-
ma racional la restauracion de lared. La DNV,
ha iniciado este estudio v, tras varios anos de
trabajo prolijo y paciente, enenta con un in-
ventario de los pavimentos, elemento bisico
para llevar a cabo los estudios posteriores; ¢l
inventario permite caleular ¢l costo total de
cada tramo, mientras el método COLAS ayuda
a establecer el costo de las obras necesarias
para obtener ¢l pavimento mis ccondmico v
planificar lu distribucion de los fondos dispo-
nibles. Por supuesto, para avanzar mds en ese
sentido es necesario contar con un deflectogra-
fo que permita levantar varios kilémetros por
dia, asi como con una computadora para efec-
tuar los cidlenlos con la velocidad necesaria.

(D) — (N. del T.). Ligantes hidrocarbonados:
asfalto natural, betunes de petréleo, alguitrin,
cteétera. Ligantes hidriulicos: cal, cemento,
portland, ete.

(E} — (N, del T.)., L.C.P.CC.: Laboratorios
Centrales de Ponts et Chaunssées,

(F) — (N. del T.. En nuestro pais hemos
usado durante varios aios v seguimos usando,
para reforzar pavimentos existentes, un pro-
cedimiento derivado de un trabajo de inves-
tigacion que realizaron los ingenieros Enricque
Conella y Juan ], Font (Undécima Reunidn
Anual de la Comisién Permanente del Asfal-
to, pig. 75 a 92. “Estudio de las Dellexiones
Benkelman en Diversos Pavimentos de la Red
Nacional”). Dichos autores dan un grifico en
el cual las abscisas indican la deflexion real
o supuesta de un pavimento, v las ordenadas,
la disminucion que origina el agregado de una
capa de concreto asfaltico. Las ordenadas re-
presentan la derivada de la deflexion con res-

dd
peeto al espesor —-— v las abscisas la deflexion
dh

misma (d), de modo que Ta relacion lineal gue
muestra dicho grifico, expresa:

dd
C—=da
dh
0 seu:
i
c = ik
d
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es decir:
h=C. log d

Lo cual signiticaria que el espesor a agre-
war o5 proporcional al logaritme de la detle-
xion.

(G) = (N. del T.). Universo, en la Teoria de
las Probabilidades, es un vasto conjunte de
datos estadisticos de una misma especie,

(H) (N, del T.). Los autores llegan a la
conclusion establecida en la nota (F). El doc-
tor Celesting Ruiz public deducciones simila-
res poco después de que apareciera ¢l primer
informe de lrus autores. En realidad, ésta es
una deduccion experimental, basada en medi-
ciones directas, que abarcan solo cierta gama
de wvalores v estin influidas por numerosas
causas de error.

{I) — (N. del T.). La depresién que origina
en el pavimento una carga, tiene la forma de
una campana invertida. Si suponemos gue en
cada punto de la depresion la subrasante reac-
ciona con una presion proporcional al des-
censo que la carga ha producido en ese punto,
la relacion que existe entre ese descenso y la
presion, es una cantidad K, que puede expre-
sarse en Kg/em3. y se llama “reaccion de la
subrasante”. Es obvio que si se cumple esa
hipdtesis, el volumen de la depresion, multi-
plicado por K, equivaldria al peso de la
ga; en la prictica se observan algunas peque-
nas diferencias con respecto a esa lev, que
pueden deberse a la falta de consideracion de
algunos factores o a errores de medicion, El
whmllnn de la depresion es igual a CLA, sien-
do L una fraccion determinada de su radio,
 la deflexion o Hecha y C una constante, Se
verificard, pues:

P=CKLE

0 sea:

lJ
f = e n
CKL*

donde P es la carga. Admitiendo que existe
proporcionalidad entre la reaceion de la sub-
rasante en un puato y el descenso de éste, co-
s sulicientemente  verificada, el valor de L
o8

L'=EhY/lL 2 K (1%

con I8 = modulo de elasticidad de la mezcla
asfiltica,
h espesor de la capa de dicha mezcla, v
w = maduwo de Poison,
La formula (1) puede escribirse  (siendo:

Ci = Cle.): i
-'—’:

f=wah (2)
Derivando f con respecto a h, se tendrd

A

df = - h dh (3)

Por lp tanto, la Hlecha es inversamente pro-
porcional a la potencia 3/2 del espesor v su
derivada con respecto a h es inversamente pro-
porcional a la potencia 5/2, lo que muestra
que la relacion entre la deflexion v su deri-
vada no es una constante, sino un valor pro-
porcional a h; esta dltima deduccion subsiste
ain en caso de suponer que K no es constan-
te sino variablg con la distancia del punto,
considerado al punto de aplicacion de la carga.
Si se grafica dicha relacion v las variaciones
de h no son extremas, Ia curva es pricticamen-
ti una recta, como muestra la figura A; es lo-
gico que los ensayos, sometidos siempre o mi-
merosos errores, den lugar u suponer que di-
cha curva es una recta v que existe una ri-
lacion lineal entre [y las variaciones de §

df, ‘/d.&

Fig. A £sc. 11 /00

cuando cambia el espesor b, lo que supondria
aceptar la conclusion a que llegan los autores
de acuerdo con la mota (H). El wso de [dr-
mulas  estadisticas, como lo vemos en este
caso, puede ocasionar errores conceptuales de
importancia. No obstante, para toda aplica-
cion prictica podemos usar sin ninguna pre-
vencion la relacion lineal entre v df/dh, pues
los errores que cometeremos por esto serin
siempre pequenisimos en relacion con los que
se producen debido a cuestiones de indole
practica  (materiales, métodos  constructivos,
ctedtera),

En algunas oportunidades se ha comentado
que la variabilidad de los suelos impide la
aplicacion de formulas matemdticas. Los sue-
los estin compuestos por enorme cantidad de
particulas, y aunque éstas todas sean diferen-
tes, los valores estadisticos son sumameate con-
sistentes v permiten apreciaciones mis exactas
que con materiales considerados  extraordina-
riamente homogéneos, como ser un hormigon
controlado con cuidados especiales. Esta acla-
racion es de mucha importancia cuando se ha-
bla del comportamiento de la subrasante fren-
te a las tensiones v deformaciones que produ-
cen las cargas,

(I) = (N, del 1)) La eirculacion produce
la fatiga del pavimento. Hay varios procesos
que conducen a la tatiga del material; entre
cllos se destacan especialmente los tres si-
guientes: 1) deformacion progresiva de la sub-
rasante por superposicion de deflexiones no re-
cnperables; 2) desmennzamiento de los agre-
cados pétreos, debido a la [riccion que pro-
ducen las tensiones internas y cansante de la
pérdida de resistencia de las mezclas; 3) oxi-
dacién o desprendimiento del material bitumi-
noso, con la consiguiente pérdida de la cohe-
sion, La cirenlacion produce igualmente defor-
maciéa progresiva de la carpeta v de la base
asfiltica, por superposicion de deformaciones
plisticas residuales, Tanto la fatiga de la sub-
rasante v de las mezelas, como la deformacion
de la base v de la carpetas asfalticas, lmitan
Ia vida ntil del pavimento, La deflexion es price-
ticamente proporcional a la carga, especial-
mente después de haber estado el pavimento
o durante un corto perfodo de adap-
1; esta proporcionalidad se  mantiene
mientras no cambien las otras variables de la
formula (1) en la nota (1), a saber: K, Ev h (las
varinciones de w tienen poca inf! v ha
servido para determinar cudl es el miximo va-
lor admisible. pero se han adoptado varias ci-
fras, en correspondencia con los valores de
h: en realidad, lo que interesa no es la flecha
sino la tension que sufren los materiales consti-
tuyentes de la carpeta y de la base v ya sa-
bemos que, a una mi ion correspond
valores diferentes de la deflexion, segin sean
¢l modulo de elasticidad y el espesor de la
estructura, Por otra parte, la deflexién es pric-
ticamente igual sobre la carpeta que debajo
de la base, y se produce debido al esfuerzo
de comprension que  sufre Il subrasante a
causa de las cargas cireulantes; el médulo de
clasticidad de la subrasante es muy peque-
o (generalmente menor de 1000 Kg/om®), lo
que indica que sn deformacion no se debe
a deformacion, por compresidn, de los ele-
mentos soiidos que la componen, cuyos mé-
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dulos son varios cientos de veces mis cleva-
dos; una subrasante de bunena calidad se de-
forma por compresion del aire que tiene en
los poros y por flexion de las paredes de
éstos, lo que explica la proporcionalidad en-
tre presiones v deformaciones, dentro de los
bajos limites de las tensiones a que se halla
sometida (100-200 g/em®, generaimente). La
irculacién de ejes tipos equivalente a la cir-
ilacion real, se puede calenlar por el proce-
dimiento  adoptado para aplice)tién de las
curvas Shell; por otra parte, las curvas de-
ducidas en el ensayo AASHO, que relacionan
la vida del pavimento con el deterioro sufri-
do, soa similares a las de fatiga; de estas
curvas también se pueden deducir los coefi-
cientes segin el siguiente criterio: si un eje
de 10t produce la rotura del pavimento en n
aplicaciones, mientras otro eje de 8t debe ser
aplicado n' veces para producir la rotura,
evidentemente, desde el punto de vista de la
fatiga que produce, el eje de 8 toneladas
1
vale — veees lo que vale el de 10t
n

(K) (N. del T.) La potencia de refuerzo,
que podemos lamar “capacidad  distributiva”
de lu mezcla, es la caracteristica que permile
al refuerzo disminuir la deflexion, trasmitien-
do parte de la carga a zonas mis alejadas
de la subrasante. Si en la férmula

'I)
f=— (4

CKL?
en la que

L'=ENW/I12K (1—p)
se hacen constantes todos los valores, menos
los de E v h, vemos que para mantener el
mismo valor de la Hecha 1, E debe ser in-
versamente proporcional al cubo del espesor
h. La calidad de la mezela, en cuanto a su “po-
tencia de refuerzo”, esti representada en la
formula por el médulo E. Para disminuir a
la mitad la Hecha que se obtiene con una
mezela determinada hay que multiplicar por
8§ su modulo de elasticidad, Tanto lo dedu-
cido de las experiencias como el vso de la
formula (4), supone que las distintas capas
de mezela estin perfectamente unidas o li-
gadas entre si, de modo que ¢l momeato de
mercia total os:

b

I=— (hy + h:

12
siendo hy, h, h
dlistintas capas,

Si no se L'llll'l]'lll.‘ esp condicidn, se tendri:

e ll_\k‘ UNPESOTES Il}‘ ]II‘-

b % :
I=—{y + he + Wy ,.....)
12

lo que da como resultado wna rigidez mucho
menor v, por lo tanto, deflexiones mucho ma-
yores que cuando la unién entre capas es
perfecta, Un efecto nocivo también produce
el exceso de asfalto entre capas, que actia
como lubricante, v permite el des e
de una sobre otra, pero debe advertirse que
en general la aplicacion de la carga es ripida
v la elevada viscosidad del asfalto frena casi
totalmente ese  deslizamiento.

(L) (N. del T.) Antes de colocar el refuerzo
tendremos:

siendo respectivamente fi v Li los valores
de [y L para la calzada en estudio, y

Li=Ei L/19% (1—p)

32

lo cnal indiea que L y, por lo tanto, L, puede
variar por tres causas: por el modulo de elas-
ticidad, por el espesor y por el médulo de
Poison del pavimento existente; siose efectian
algunas  series  de mediciones en un tramo
realizado con materiales homogéneos pero de
espesores  variables, se podrin  caleular los
vu'lnﬂ‘s de E, v p: este dltimo parimetro
interviene con muy poca fuerza en la formu-
la v podremos considerarlo constante. Cono-
cidos E, v lh en un pavimento existente,
asi como E. v he, mddulo de elasticidad v
espesor del refuerzo, podremos prever la dis-
minucion de flecha que dicho refuerzo oca-
sionari en él, caleulando la rigidez del eon-
junto pavimento existente-refuerzo.

Fsto se puede hacer mediante las farmulas
P=E (h + h: - x)
— Ey) (he — x), para x < h:

D= [F— B i
T thi + he —%)%, para x >hs

= [

siendo x la distancia vertical entre la super-
ficie exterior del pavimento reforzado v ol
plano neutro de la estructura,

Si en estas formulas el primer miembro
es constanle, también lo sera el segundo, 1o
que nos permite caleular muy fici'mente  to-
das las combinaciones posibles entre hy y he
Resulta una curva como la gque se muestro
en la figura B, parte superior  de
curva coincide bastante bien con las tr
por Dormon v las diferencias se podrian atri-
Luir a errores de medicion o a fuctores noe
tenidos en cuenta. La parte inferior de las
curvas de Dormon estd reemplazada por una
recta que limita ¢l espesor minimo de las
capas asfilticas en los pavimentos  semirigi:
dos: espesores menores que los indicados por
esas rectas  con peligrosos,  pues  oeasionan
tensiones muy elevadas en las mezelas asial-
ticas. La falta de esa parte en las curvas de
Dormon  impide compararlas con la fig. B

" s .,J‘

fig & Esc 1 200

enoOshin Se Ve ue para muy pequenos espe-
sores de mezela asfaltica se ohtene una gran
economia de base fexible, lo que coincids
con la prictica, que ha demostrado la gran
electividad de los tratamientos bituminosos e
05 a 3 em de espesor, En la figura B, e
la cual la base esabilizada sin recubrimiente
deberia tener 50 em, una carpeta de 05 em
permite economizar 5 cm de base, v ouna Je
3 cm permite 15 em de economia.

Tl domimo de los pavimentos flexibles, «
sea el de las hases flexibles con tratamicntos
superficiales, no fue considerado en las cur-
vas de Dormon, Los pavimentos semirigidos
se separan aetamente, pues los minimos espe-
sores de mezelas que para éstos indica diche
autor, son francamente mayores que los mi-
ximos usados en  tratamientos, Los espesores
intermedios (p. ej., las carpetas de 5 cm sobre
bases granulares), no son aceptables ni para
pavimentos fexibles ni para pavimentos semi-
rigidos.

NOTA. — En el proximo nimero  coneluiri
tes puntos:

(M) (N. del T) Las curvas del tipo de la
fig. B sirven para caleular ¢l espesor de base
granular ¥ de mezcla asfiltica que permite
prever una flecha  determinada cuando  se
tiene también un tipo dado de  subrasante.
Trazada una curva para una Hecha f, es ficil
trazar la correspondiente a  una flecha
sobre la misma subrasante, multiplicando las
abscisas v ordenadas de la primera curva, por

el coeliciente (' Segin esto, las curvas
¢

de Dormon para trdssito moy  pesado, admi-
tirian una flecha 8§ veces menor que las co-
rrespondientes a trinsito muy liviano (p. ej.,
03 mm vy 2,4 mm), Por otra parte, la Hecha
es proporcional al peso Pode la carga por
rueda usada en el edlenlo, Para  tener en
cuenta la calidad de la subrasante, una curva
para un valor K’ determinado, se¢ puede de-
ducir de la que ecorresponde a otro valor K,
siempre que se mantengan las demis condi-
ciones iguales y se multipliquen las abscisas
K ',

I{l:l

v ordenadas por (—) . Si la curva tra
X

Es
corresponde a una relacion — =mn, para
:!
E'H
otra relacion =mn" las absecisas  deberin

mul!i}:liv.‘lrsv (o las ordenadas dividirse) por
n’

{——]. Finalmente si E, v E:, aumentan has-
n

ta adoptar los valores ', E'., proporcionales

a E v Ey los valores de he v hy deben mul-

1/3 E. 13
o sea por (—)

tiplicarse por (—)
1

1

La potencia de refuerzo o capacidad distri-
butiva de wna mezela es  proporcional @

d, Eq h%

log —, que equivale a—2Clog ————, ex-
- E, h*
dh

presion en la cual C es una constante, h, el
espesor original v h el espesor después del re-
fuerzo; estos  espesores son simples  equiva-
lentes de los espesores reales, es decir que,
alectados por los respectivos mabdulos B, dan
Ingar a los valores de rigidez que intervienen
en la féormula. Si el material que compone
toda la base y la carpeta tiene un madulo F
tinico, la potencia de refuerzo serd proporcio-
nal al logaritmo de h/h.. La potencia de re-
fuerzo es también proporcional al logaritmo
de Eu, o sea al modulo de elasticidad de la
capn de refuerzo. Por dlimo, también es
proporcional al logaritmo de la inversa de la
rigidez del pavimento existente; esto, que se
deduce facilmente de lo dicho en la nota (),
indiea que una mezela asfiltica. cuando se
construya sobre un pavimento muy rigido, re-
velard una potencia de refuerzo menor que
cuando se lo constriya sobre un pavimento
IO rigi(lu; Ia |mlv|1|:i:| de refuerzo es pues
Iu capacidad de la mezela para disminuir en
una proporciin dada la deflexion de un pavi-
mento existente, U iglml a B, como
los autores aconsejan, signifien que una capa
de refuerzo de unos 17 em hard disminuir
a la mitad la deflexidn de la calzada exis-
tente. La mezela usada por los Ings. Gonella
v Font en el trabajo que se cita en la nota
(F) acusaria una potencia superior a 8 em vy
con 125 em disminuiria a la mitad la defle-
xion de wuna calzada existente.

¢ ste trabujo, con el tratamiento de los siguien-

Datos relativos a la cir
lativos a las las; El
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relativos a la calzada; Elementos re-

2

a electuar; Ejemplo de estudio; Conclusiones,
Impreso en C.O.G.T.AL - Afo 1967




¢, Puentes y alcantarillas
con problemas
de fundacion?

Los conductos ARMCO de chapa ondulada no requieren fundacion y su
armado se efectia con mano de obra no especializada. Por eso, y por su
extraordinaria resistencia, constituyen la mejor solucidn técnico-economica
para la instalacion de puentes y alcantarillas.

Para Intormacion adicional, dirigirse a Division Productos Ingenieria Armco Argentina S AILC
— Corrientes 330 — Buenos Aires — Tel. 31-6215 — SUCURSALES: Cérdoba: Humberto 1° 525
Tel 28157 — Mendoza: San Luis 199, Tel. 10649 — Rosario: 1° de Mayo 2060, Tel. B4816 —
Tucuman: Jose Colombres 62, Tel. 15543
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