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PARA IR ADELANTE
HACEN FALTA CAMINOS

Para transportar la produccién, para favorecer el despla-
zamiento de personas y bienes, para que el pais pueda
avanzar hacia su desarrollo, hacen falta caminos. Caminos
de asfalto. Faciles de construir y de mantener. Seguros y c6-
modos para ftransitar. Shell - duefia de una gran experiencia
mundial en ese rubro - facilita los mejores materiales para ese
fin: los Productos Asfalticos Shell. Que elaborados en distintos
tipos, todos de calidad segura, garantizada, conirolada en cada
partida que se enirega a la venta, posibilitan la construcciéon de
esas rutas que reclama el progreso del pais.
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“365 DIAS Todo un afo de tarea y un dia para
hacer el balance de la obra - El Dia del
Camino -. Es importante senalarlo. Porque
DEL si el camino es arteria vital en el cuerpo
de una Nacion, las maguinas - fuertes, poderosas,

denodadas - son las que van abriendo el surco...

CAMINO ”” Estas arterias que al facilitar la circulacién,
(11} respaldan, refuerzan y acreditan la economia del pais.

VIALES ..

INDEPENDENCIA 701 - Tel. 33-6634 - 8310 - 8319 y 30-3464
DIVISION AGRICOLA - TUCUMAN 149 - Tel. 31-0031-32 y 31-3937
BUENOS AIRES




Mayor empuje y elevacion mas rapida con Cummins diesel

“Ahora muevo un 20% mas"

Cuando empez6 a ulilizar Cummins un
conlratista’ consiguid elevar su productivi-
dad en un 20 %, Con su Cummins Diesel
disminuyo el liempo de inmovilizacion y au-
mento el rendimiento del material. ™ Los
motores Cummins de elevado par de tarsion
para maquinaria de construccion permiten
efectuar un trabajo mayor y mas rapido,
gracias a su potente empuje y rapido mo-
vimiento de elevacion. m Ademas, a causa
de su breve recorrido de pistan, la velocidad
de éste en Cummins Diesel es reducida.
Menos tension mecanica y menos desgaste,
mayor vida para el motor. m Todas las val-
vulas son de seccion ancha: ficil aspiracion
de aire y expulsién ultrarrdpida de los ga-

Cummins Engine Company, Inc.,

afirma el contratista

ses de escape. ® El sistema de inyeccion
PT Cummins esta disenado para conferir a
todos los pistones un empuje idéntico, de
forma que el motor, durante toda su vida,
rodara con suavidad y regularidad a cual-
quier régimen defuncionamiento. Y, ademas,
el Cummins Diesel esta perfectamente pro
tegido contra el polvoy la suciedad. m Y pa-
ra respaldar su eficacia y seguridad, Cum-
mins I)T{HCH un {lﬂm;.’lh;:'lu servicio de man -
tenimiento del que siempre plade disponar
con entera facilidad. m Cada vez gue nece-
site un motor Diesel, especifique: Cummins.

La marca de los 100 millones de H.P.

Columbus, Indiana, U.S. A.

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS EN LA ARGENTINA ¥ PARAGUAY

CASA STEWART S.A. Tucuman 3550 - Tel.

Comercial, Importadora e Industrial

86-2205/06/07 - Bs. As.

AGENTES Y TALLERES AUTORIZADOS EN TODO EL PAIS




Que el pais tenga

en un futuro muy cercano
la red vial

que su desarrollo reclama

MARENGO:-

Empresa Constructora Vial
JUNCAL 838 — BUENOS AIRES

Teléfonos: 44 - 4185
44 - 5529
44 - 5717
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Incendio
Accidentes personales
Robo
Accidentes de trabajo
Varios

Afianzan los contratos de obras publicas y los de
Servicios y/o suministros.Son agiles y econémicos -
No afectan el crédito empresario-Liberan fondo de reparo

Cubren obras viales, energéticas, hidrailicas y ci-
viles en las provincias y en muchas empresas Y
reparticiones nacionales y municipales:

0=0C>0O MmO

LA CONSTRUCCION

S A Compania Argentina de Seguros
Paseo Colon 823 33 5388

La unica compania especializada

que habla el mismo idioma del contratista
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sin embargo, no pueden ser evitadas sin dafiar severamen-
te las posibilidades del desarrollo nacional.

Durante asios la Asociacién Argentina de Carrete-
ras ha venido bregando por la obra vial argentina y ha
expuesto, de las mds diversas maneras, que lg deriva-
cién de fondos especificamente viales, hacia otras finali-
dades, implica un enervamiento de la actividad construc-
tora de caminos y, por ende, de los estimulos socio-econd-
micos del pais.

A pesar de esa prédica muchos recursos fueron des-
viados y las anunciadas consecuencias se hicieron notar
en forma de un aminoramiento en la actividad vial, hasta
llegar a un grado de semi-paralizacién que significé la
postergacion de muchos nuevos proyectos y atin la casi
detencién de obras en marcha.

En este sombrio panorama estdn comenzando a bri-
llar algunas luces anunciadoras de dias mejores. En efec-
to, la Direccion Nacional de Vialidad ha iniciado una se-
rie de licitaciones de obras nuevas y de reconstrucciones
que indican que se tiene el propdsito de reimpulsar a la
decaida actividad vial. Por informaciones recogidas, se
sabe que esto es el comienzo de un proceso que se pro-
seguird en un proximo futuro,

En el orden provincial no ha habido, hasta ahora,
signos promisorios similares, al menos objetivamente; pe-
70 hay indicios de que también alli habrd ung reaccidn

Ese impulso, que se deberd a sucesivas entregas de
fondos provenientes de Rentas Generales, segin un me-
canismo de distribucion basado en criterios de estrategia
econdmica nacional, contribuird a la ejecucion de un con-
junto de obras a las que se les habrd asignado el corres-
pondiente grade de prioridad, acorde con los propdsitos
y objetivos finales del gobierno.

No obstante, y por razones de planificacién a largo
plazo, tanto en el orden piiblico como privado, serd ne-
cesario que finalmente se establezca un régimen legal que
permita efectuar estimaciones sobre recursos viales, con
un razonable margen de exactitud, y con magnitudes con-
cordantes con las necesidades a cubrir, cosa que ya ha
escapado g las previsiones del régimen actualmente en
vigencia. También en este campo legislativo hay razones
para suponer que esa ley, con los alcances sefalados, se-
rd estudiada y sancionada muy pronto.

Estos signos son el asidero de un cauteloso y mode-
rado optimismo que estd afirmdndose en los eirculos via-
les argentinos. Esa cautela y esa moderacién son el re-
sultado de una ya larga experiencia de sucesivas frustra-
ciones, en materia de incumplidas esperanzas en asuntos
camineros. Cabe entonces, en este Dia del Camino, re-
novar una vez mds las fuentes del optimismo creador y
confiar en que, realmente, una nueva era de realizacio-
nes y coherencia esté inicidndose para la actividad vial

durante el aiio préximo,

argenting,

La XV Reunién del Asfalto

La Comision Permanente del Asfalto estd
organizando su 15* Reuni6n del Asfalto, la que
se realizard en la ciudad de Mar del Plata,
en la semana comprendida entre ol 14 y e!
19 de abril préximo,

La anticipacién con que se anuncia esta re-
unién tiene por objeto }:{Ci]itar el mayor tiem-
po posible para la preparacién de los trabajos
que serin presentados, de manera que los auto-
res estén en condiciones de obtener toda la
informacion que les sea necesaria para su con-
feceidn,

En esta oportunidad la C ion ha resuelto
otorgar premios consistentes en medallas de oro,
Los autores deberin ajustarse al siguiente te-
mario y condiciones para su presentacién:

Temario

A — Prictica constructiva de pavimentos
asfélticos

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

a) Sub-bases y bases bituminosas en vis-
ta a su utilizacibn como elementos
portantes en la ejecucién de pavimen-
tos bituminosos;

b) Suelos y arenas estabilizadas con be-
tiin;

¢) Tratamientos superficiales hitumino-
sos (incluido paliativos de polvo);

d) Carpetas bituminosas (calzadas tipo
intermedio);

e) Concretos asfilticos. Morteros asfalti-

cos (Sheet Asphalts) y Macadams
bituminosos.
2 - Fundamentos en la conservacion de pa-
vimentos asfilticos,
3 - Fundamentos en las exigencias de segu-
ridad de los pavimentos asfalticos.
4 - Terminologia.

B — Elementos de equipo

1 - Descripeién y empleo.

2 - Perfeccionamiento y condiciones de re-
cepeidn,

3 - Terminologin.

o

— Materiales bituminosos

1 - Fundamentos en la investigacion y cono-
cimiento de materiales bituminosos.

2 - Fundamentos en la elaboracién y pro-
duccién de los materiales bituminosos;
cementos asfélticos; asfaltos disueltos y
emulsiones; rocas asflticas, etcétera,

3 - Aditivos para mejorar las propiedades de

los materiales bituminosos.

- Cxtraccion de muestras y ensayos.

- Terminologia.

(4 N

D — Materiales pétreos

1 - Fundamentos en la produccion de los
agregados pétreos; pedregullos; gravas;
arenas; materiales de relleno (“fillers™);
conchillas, suelos calcireos, ete,

2 - Extraccion de muestras y ensayos,

3 - Terminologia.

E — Sistema piedra-betin
1 - Fundamentos en la preparacién de las

mezclas asfdlticas. Tratamientos superfi-
ciales y macadams bituminosos.

2 - Extraccion de muestras v ensayos.

3 - Terminologia.

F — Andlisis de costo de construccién y de
conservacion de los pavimentos asfilticos

G — Relaciones entre contratistas, producto-
res de asfaltos y agentes oficiales viales

H — Estudios econémicos comparativos de los
pavimentos asfilticos con otros tipos de
firmes.

I — Aplicaciones de asfalto fuera de las

constr

] — Especificaciones y normas técnicas.

K - Mi‘.welfeneu. referidas a materiales o

Condiciones para la Presentacién
de los Trabajos

1? Fecha de vencimiento de presentacion:
19 de marzo de 1968, a las 17 horas.

2% Lugar de presentacion: Comision Perma-

nente del Asfalio, Diagonal Norte T88,

piso 8°, oficina 811, Buenos Afres.

Extension del trabajo: Mdximo 3.000 pa-

labras.

<

3

4% Forma de presentacion: En duplicado
fiado de un de 200 pa-
lubras.

Graficos y figuras: Deben confeccionarse
en papel blanco-mate y tinta china ne-
gra, en tamario no mayor de 35 x 50 em.
El nimero de grdficos (original y una
copia) y fotografias (2 copias) no debe-
rin exceder el espacio de tres pdginas,
tamaiio oficio,

Se recuerda que la Comisién dispone de
proyector para diapositivas de 5 x 5 cm,

=

5

<=

i}



INFORMES

FIAT
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FRONTALES

N

! CARGADORAS SOBRE RUEDAS

Y SOBRE ORUGAS
Mod. FL. 8 y FL. 12

SECCION TRACTORES INDUSTRIALES
JURAMENTO 750 - 3% piso - CAPITAL - Tel. 76-1651

Mod. FR. 8 de 85 HP - 1,15 m
Mod. FR. 12 de 125 HP - 1,72 m

De fabricacién italiana FIAT y OM
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El Transporte Urbano en la Ciudad

Contemporanea

Especial pars “Carreteras”

1. CONSIDERACIONES G E NE RA.
LES SOBRE EL TRANSPORTE
Y EL DESARROLLO URBANO

Un proceso wreversible en el mundo ente-
ro es el crecimiento urbano. Las causas rele-
vantes de la expansion son las mejores opor-
tunidades de trabajo, los mayores niveles de
sueldos, las faciiidades culturales y recreati-
vas que la ciudad ofrece, la movilidad so-
cial, ete. Como consecuencia de dicho fent-
meno, la urbe crece en una magnitud, direc-
cién y velocidad que la mayoria de las veces
escapa a cualquier accién reguladora que las
autoridades locales puedan o quieran impri-
mir. Es asi que los limites jurisdiccionales
frecuentemente son rebasados y por lo tanto
dejan de ejercerse los controles necesarios, ya
sea por la carencia de un plan urbano direc-
tor del crecimento, o por originarse proble-
mas a raiz de las miltiples autoridades o
jurisdicciones que intervienen.

Una de las funciones especificas que todo
nicleo urbano debe brindar, es la facilidad
de circulacion. En la evolucién de las comu-
nicaciones, se nota una marcada diferencia
entre el desarrollo del transporte como medio
de vinculacién regional por una parte, y como
medio de vinculacion wrbana por la ot
Para la primera, los medios tecnolégicos
puestos al servicio del transporte siguieron un
perfeccionamiento creciente, permitiendo ¢l
traslado de grandes voliimenes de pasajeros y
bienes. En lo que respecta al transporte ur-
bano, no se dieron idénticas posibilidades. En
efecto, teniendo los medios téenicos para re-
solverlo, la estructura actual de la ciudad,
su conformacién y rigidez, hacen muy dificil
adaptarla a los cambios revolucionarios que
fue introduciendo la técnica del transporte,
Cabe entonces una pregunta: ¢La cludad se
adaptard a la nueva tecnologia del transpor-
te. 0 esta se suneditari a las pautas actuales
de urbanizacion?

-

A fin de ir aproximéndonos a una respues-
ta, serd necesarip hacer algunas consideracio-
nes relativas a las caracteristicas principales
que tiene el transporte urbano, La estructura
fisica, social y econdmica de la ciudad, tiene
una directa relacion con él. Es, ea cierta
medida, un fenomeno de causa y efecto.

La localizacion, dimension e intensidad de
uso de dreas industriales, residenciales, co-
merciales, esparcimiento, ete., la composicién
social de la poblacién y la relacién econémi-
ca y funcional entre la ciudad v regién, hace
que esas actividades se manifiesten como de-
manda de visjes entre freas.

Por el Ing. GASTON A. COSSETTINI

“Los probl de la urbanizacidn estdn indisolublemente unidos a los del desarrollo
t la solucidn inteligente de ambos implica la necesidad de comprender su naturaleza y sus

interrelaciones con claridad meridiana”.

La urbanizacion en América Latina. UNESCO.

Es conocido el crecimiento urbano en dos
sentidos basicos: horizontal y vertical. Mien
tras no hubo evolucion técnica, la ciudad se
extendid en funcién de una distancia razona-
ble de los vinjes a pic o en vehiculos de
traceién a sangre. A medida que aquellos evo-
lucionaron, se prolongaron tenticulos en fun-
cidn de los incipientes sistemas masivos de
transporte (tranvias y ferrocarril). El posterior
avance del automotor, en especial el automé-
vil, provocd el desarrollo intersticial de los
espacios vacios dejados por la etapa anterior.
Con el advenimiento de la circulacion verti-
cal, se entré en el crecimiento en altura, per-
maneciendo rigida la estructura de circula-
cién, apta para otro volumen de demanda.

El desarrollo vertiginoso del transporte
automotor (piblico y privade) fue un factor
determinante del crecimiento urbano operado
en las nltimas décadas, a causa de su extra-
ordinaria flexibilidad. Los movimientos dia-
rios cada vez pueden llegar a mayor distan-
cia y consccuentemente aparecen mis dreas
edificadas en los alrededores como asi tam-
bién se densifican zonas anteriormente no
desarrolladas. Esto provoca un desplazamien-
to de las actividades de la agricultura. Las
zonas rurales préximas al centro del mercado
Intensifican sus cultivos para abastecerlo ¥ a
la vez hacer més productiva la renta del sue-
lo para competir asi con los altos valores de
la tierra urbana. Se establece un permanente
avance y retroceso, funcion directa de la ex-
pansién provocada por mis y mejores facili-
dades en el transporte.

El desarrollo del camién y del teléfono,
transforman  aceleradamente la  potencialidad
del mercado localizado en la ciudad. El trans-
porte de alimentos desde zonas productivas
al centro consumidor, regula el drea de in-
fluencia de éste, en funcién del costo y el
tiempo empleado en la vineuiacion, Esto im-
plica que una mejora en el transporte se co.
rrelaciona con un aumento del drea de ia-
fluencia,

Situando centros en una region mis am-
plia que los abarque, se crean competencias
y se expande aquél que se va ligando, cuali-
tativa y cuantitativamente mejor, a través del
transporte, con dreas cada vez mayores. De-
troit, por cjemplo, ha absorbido en su des
arrollo, 25 pueblos y ciudades que la cir-
cundaban, muchas de ellas hoy dificilmente
localizables en el interior de la metrépolis.
No es meros significativo el proceso ocurrido
con la expansion de la ciudad de Buenos
Aires,

Por otra parte, los subcentros regionales

surgen o mueren ea funcién de los medios
de transporte que los vinculan (en especial
la infraestructura caminera), ligindose asi a
un centro que por su estructura y volumen,
brinda el mayor nimero de servicios y su
mayor especializacion, Surge de lo anterior
la transformacién de la estructura regional,
en funcién de las vias de comunicacion que
posea y de la adaptacion de las mismas a
un proceso dindmico de erecimiento.

Es por esta causa que para una racional
distribucién geogrifica de las funciones ur-
banas, resulta til analizar una red adecuada
de vias de comunicacién, a fin de ir creando
los equilibrios regionales dentro de un des-
arrollo econdmico integrado.

I. ANALISIS DE PROBLEMAS RE-
LATIVOS AL TRANSPORTE UR-
BANO

Las necesidades de transporte conciernen a
la vez a las personas y a las mercaderias.
Esas necesidades son de naturaleza muy va-
riada y por lo tanto no pueden satisfacerse
con soluciones tnicas.

II. 1. Desplazamiento de las personas.

Desde el punto de vista de los motivos
posibles de viaje, existen wvarias alternativas
que se analizarin a continuacion,

A, Trabajo

El desplazamiento originado por esta acti-
vidad es el de mayor importancia, provocan-
do los picos de transito, sobre todo en lo
que concierne al transporte publico. Sus ca-
racteristicas principales son:

a) Cantidad elevada de movimientos, lo
que implica una importante capacidad trans-
portativa. Se debe asegurar el traslado de
masas; por lo tanto, los medios tales como
el ferrocarril y el subterrineo son los mas
indicados. Los 6mnibus y los automoviles
purticulm’es ﬂpnrtan, no ubsl;mte, un mmple-
mento impnrtantc.

b) Repeticién diaria de los movimieatos y
su extraordinaria estabilidad. Esto posibilita
organizar lineas de transporte piblico, sobre
la base de un volumen minimo estable.

c¢) La concentracién de los movimientos en
breve lapso, dando lugar a horas de “pico™
y a horas “muertas”. Esto origina la necesi-
dad de diagramar correctamente los servicios
a fin de lograr un adecuado equilibrio finan-
viero de las empresas.



B. Esparcimiento, compras y ofros.

No tienen las caracteristicas alternantes pri-
vativas del anterior. Acusan una mayor dis-
Imrsi n, tanto en ol tiempo como en el es-
pacio. Estin orientados  generalmente h
zonas determinadas de la cindad, Los medios
de transporte individuales son los que mejor
se adaptan a este tipo de desplazamiento.

Del estudio sobre transporte urbano reali-
zado para la ciudud de Chicago (EE. UUJ se
obtuve el grafico N® 1 que evidencia la impor-
importancia de los movimicntos domicilio-tra-
bajo sobre los olros motivos de desplazamicn
tos, para distintas horas del dia

Se observa en ¢l lus caracteristicas anles
apuntadas, Desde las 6 a las 9 horas, ad-
quiere ung importancia sust il el despla-
camiento durni('i‘il:-ll;l]].‘l'fn—.-!-.'t:lll'L'l. irml]u('ll'n-
dose de las 14 a las 18 heras lnovuelta de
este movimiceato, Cerea del mediodia, son sig-
niticativos los viajes motivados por compras,
negocios, ele., micntras que ¢l esparcimiento
tiene mas importancia hacia el tin de Ta jor-
nada. Podemos hacer wqui o pregunta: aLis
pautas de visje evidenciadus para L ciudad
de Chicago serin las mismas que para nues-
tro pais? Aungue en la Avgentin oo se ha
hecho estudios de transporte de signific
importancia, algunos  relevamientos  parciales
permiten presumir que no existen difereneias
sustanciales  en tales rumpm‘!-.uuimlns, pui
parte de los nsuarios. Fn o clecto, de los rele
vamientos hechos por el Instituto Planca-
miento Regional v Urhano de Lo Universidad
Nacional del Litoral, en lus cindades de Con-
cordin 'y Parani (Eatre Rios), surgen ciertias
caracterislicas T S§ (ue, COomo Veremos en
el Cuadrp N9 1, se asemejan en alenng me-
dida, por lo menos en su distribucion poreen-
tal, a las pantas de viaje oblenidas en
Chicago.

Se ohserva de los ejemplos apuntados que
pese a la enorme diferencia existente entre

destine en las cuatry prime
suman entre ¢l 80 % (Concordin) v ool 70 %
(Chicago), para L totalidad de vi
gen en el hogar

s con ori-

Cabe remarcar que dichos destinos  estin
presumiblemente ubicados en ol coreon ur-
bano, siendo su concentracion muy densa en
compx acion con los  rostantes  destinos (ue

v imp“l‘:{ll s (1i\'[1['f.‘\l.‘ mas elevada,

En enanto a la distribueion hovaria de via-
jus, se ha analizido para la ciedad de Bueno.
Aires v para un dia habil normal del ano
1960, los datos  relevados por la Limpresa
Transportes de Buenos Aires que prestaba ¢l
servicio con los  sisten amuibus, tranvias,
Irl:ll‘_\«'])llh('x i subiter ™. ;\|1||<||||' 1o exis-
ten datos para el antomavil iiri\'.uln_ se puede
estimar que la suma de Zos cnatro sistemas
es sulicientemente representaliva,

El Crifico N® 2 representa la distribucion
horaria para los cuatro sistemas antes apun-
tados. Se observa un primer “pica” aproxi-
madamente a las sicte horas Gida al trabajo)
v lwego el “pico” masimo a lus 17 horas
|\'|II'1I1I Hi ].'l LS ).

Auanqque no se b cleetnado en L el
dee Bueros Aires (v suodrea de intluencia)
ningin relevamiento que permita caantibicar
la imporlancia del automiovil pri\':ldlr respeeto
al transporte masivo, se puede  estimar que
el pesa de este (timo pra el movimiento
domicilio-trabajo, es muy significativo.

En efecto, an o los

vinjes  generados
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Cuadio N9 |

Motivo de vinje , en pey cviento

Concordia Parana Chicago
Motivo de Viaje lano 1546G4) (afio 1963) [z 1959)
I Trabuio T T PP 4n0 38,3
2 Fseuela Siarelel o oo E T 15,0 4.2
S Tramites voogestionmes G0 264
4 Cempris v servicios 5.4
5 Visilis y resmiones 15 214
B Bplud  Cvassssssesssscasvece R 4.5
T Reereacidn Jiooooiiioiiiiiaa 4.3 9.2
8 Hros 2.5
U Total 100 100
FUENTE: IPRUL - Plin de Transporte de Chicago,
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en el Gran Buenos Aires, para un dia habil
normal del afio 1960, en medios de transpor-
te masivos, estos ascendian aproximadamente
a unos 10 millones (se entiende por viaje a
la utilizacibn de un solo medio de trans-
porte. El uso de una combinacién, excepto
la del subterrineo que no es posible cuanti-
ficarla, se considera come dos viajes). Presu-
miendo que aproximadamente el 80 % de
estos viajes tengan como motivo: domicilio-
lrn]mju, esto  significa que existia una tasa
de generacion de viajes en el ano estudiado,
para los transportes publicos de algo mas
de 1,1 viaje/hab./dia. (Poblacion considera-
da; 7.414.390 hab. Censo 1960), Para la Ca-
pital Federal solamente, esta tasa se elevaba
aproximadamente a 1,5 viaje/hab. /dia, para
idénticas caracteristicas, Fsta diferencia s
puede explicar por la mayor cantidad de via-
jes de corta distancin que se genera en esta

rea.

1 Las tasas generacionales apuntadas mis
grriba, son de significativa importancia. Si
existieran datos para el automévil privado,
seguramente que para el tipo de movimiento
que estamos analizando (domicilio-trabajo),
no serian de la importancin que tiene el trans-
porte colectivo. Esto se puede suponer, pues,
en la ciudad de Paris, con tasa de motoriza-
cion mas elevada que para el Gran Buenos
Aires, se obtuvo la siguiente discriminacion
de medios de transporte utilizados.

Cuadro N9 2

Despl ient icilio-trabajo, vor medio
de transporte. Paris, afio 1962
Medio de transporte Yo
Rexrocaymil UL 250 s e deva it e aia s 39
Omnibus y subterrineo ............ 37
Automoviles particulares 19
Vehiculos de dos ruedas 3

Varios ..... 2
e ST Y|

Todo lp anterior esta orientado a definr
caracteristicas motivacionales  de  los  movi-
mientos urbanos de los cuales ¢l domicilio-
trabajo presenta mayor interés, por su mag-
nitud y regularidad, para el dimensionamien-
to del sistema de transporte urbano.

Las localizaciones de vivienda y lugares de
trabajo determinan lineas de flujo para este
motivo que seran la parte mis estable de los
Hlujos g('lil.‘l’ll!l.‘.‘-i de Origen y Destino de todos
los visjes urbanos.

Los medios de transporte masivo, ferroca-
il v subterrineos, tienen aptitudes propias
para evacuar grandes masas en poco tiempo,
pero la rigidez de su infraestructura y la
existencia de  estaciones terminales  para el
ferrocarril, generalmente  desplazadas de la
zona céntrica, obliga a la coordinacién con
otros medios pablicos: subterrineo y automo-
tor que los conecta a la zona de localizacion
de empleos, generalmente el centro.

Desde el punto de vista de la distoncia a
cubrir el sistema masivo de transporte urba-
no quedaria integrado  asignando  funciones
de corta distancia al automotor por su gran
flexibilidad en recorrido, media distancia  al
subterrineo por la posibilidad de mayor fre-
cuencia y amplia capacidad de conexidn en-
tre generadores y receptores de trifico v la
larga distancia urbana lo prestaria el ferro-
carril debido a su posibilidad de desarrollar
mayor velocidad con apreciable disminucion
de los tiempos de viaje,

Iistoricamente, existia alta correlaciéon en-
tre los ingresos de las personas y los medios
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de transporte utilizados, es decir, la persona
de ingresos altos viajaba en automovil y los
restantes en transporte piablico. Este indice
ha ido disminuyendo su valor, por una parle,
debido a cierta popularizacion del uso del
automévil y por otra a un cierto cambio
que se produce en el propietario de aato-
movil al encontrar dificultades crecieatss en
la circulacion especialmente en el centro, por
congestion de trinsito, peligro de accidentes,
falta de estancionamiento, ete., que lo obliga
a prescindir del uso de su automévil en o
vigjes domicilio-trabajo, hecho mis manifiesto
cuando se cuenta con un eficiente sistema de
transporte piiblico,

IL. 2. Desplazamiento de mercaderias.

En cuanto al transporte de cargas, la acti-
vidad urbana trae como consecuencia la loca-
lizacion puntual de importantes centros re-
ceptores o distribuidores, con caracteristicas
bien definidas,

El transporte de mercaderias pesadas es
menester evitarlo en el interior de las ciu-
dades, mediante una racional localizacion in-
dustrial en zonas exteriores, estructuradas con
una eficiente red de acceso a dichas loeali.
zaciones,

En lo que se refiere al transporte de mer-
cancias livianas, la necesidad de transpor-
tarlas de “puerta a puerta”, implica que la
red de calles y autovias urbanas es la tinica
capaz de atender ese movimiento por su di-
versificacion. El camidn liviano es el medio
mis eficaz para dicho transporte.

IIL. ESQUEMAS DE POSIBLES SO-
LUCIONES AL PROBLEMA DEL
TRANSPORTE URBANO

Ya se ha puntualizado que la ciudad no se
fue adaptando ni ajustande a los eambios re-
volucionarios  que introdujo  la técnica del
transporte.

La estructura urbana futura, su funcionali-
dad, son cuestiones intimamente relacionadas
con la provision de medios de movilidad,

Podemos hacernos, a esta alturn, una pre-
gunta. ¢Seguird creciendo “la city’, tal cual
es hoy, en la region urbana de aqui cineuenta
afios, o por el contrario, el corazén de la
ciudad se ira despoblando?

Para el Gran Buenos Aires, el crecimiento
vertiginoso de los partidos lindantes con la
Capital Federal se contrapone con su casi vir-
tual estancamiento poblacional. De esta ma-
nera, los suburbios se densifican cada vez
mis, lo que implica que los problemas del
transporte  se  vayan expandiendo a toda el
area, y va no sean privativos del “centro”
Desde el punto de vista de la circulacion, las
tendencias de localizacion no han solucionado
el problema, sino que lo van trasladando, Que-
da asi nuevamente en evidencia la interde-
pendencia que existe entre crecimiento urba.
no y desarrollo del transporte y las vias de
comunicacion,

Cualguier plan director que se plantee pa-
ra la region urbana, debe ser condicionado ¥
a Ja vez implementado con una red de cir-
culacion que lo posibilite.

Por una parte, los transportes masivos de-
herin apuntar o servir eficientemente la de-
manda de los crecientes viajes domicilio-tra-
bajo. Las autovias urbanas, por su parte, de-
ben ser medios eficaces para reestructurar las
tendencias actuales de urbanizacion, a la vez
que vincular racionalmente la wbe con su

region y con otras dreas mas distantes.

Queda asi puntualizada la necesidad de un
arménico crecimiento del transporte piblico
e individual, con caracteristicas bien definidas
para ambos, valorando las implicancias futuras
que sus respectivos desarrollos traerin apare-
jados y que estarin medidos por factores so-
ciales, fisicos v econdmicos. (Un ejemplo de
lo que podria ser un mal proyecto global lo
censtituye la autovia de Hollywood, en Los
Angeles, que abierta en 1954 v disefiada para
que fluya por ella un transito futuro maximo
de 100.000 vehiculos-dia, en un solo afio de
habilitacion aleanzé o 160.000 vehiculos-dia),

No es el propdsito aqui hacer una justifica-
cion economica de la rentabilidad de inver-
siones destinadas a mejorar la infraestructura
de circulacion. Solamente diremos que es im-
portante remarcar la necesidad de establecer
claramente que los costos totales de los des-
plazamientos estin compuestos por varios tipos
de costos: a) costos de movimiento, b) costos
por pérdida de tiempo, ¢) costos afectivos,
cte. La rentabilidad de obras de este tipo ha-
bri que basarla principalmente en la minu-
ciosa valoracion de estos factores v de ague-
llos conexos derivados de una nueva y racio-
nal estructura urbana.

IV. EL TRANSPORTE PARA LAS
SUPER-REGIONES

Ya se puntualizi el extraordinario proceso
urbanistico que vive actualmente la humani-
dad, lo que tracrd aparejado el fusionamien-
to de grandes nicleos urbanos, creando si-
per-regiones metropolitanas, de notable in-
fluencia econdmica v social. Las actuales dreas
metropolitangs se interconectarin a través de
corredores de transito que a su vez van desa-
rrollando nuevas localizaciones, tendiendo to-
do a crear la super-regién,

En la Argentina, una marcada tendencia ha-
cia la formacién de aquélla, lo constituye to-
do el conglomerado que se extiende desde
La Plata a Santa Fe.

La gran demanda de viajes inter e intra
regionales seri la causa mis significativa de
la necesidad de analizar toda la estructura ac-
tual de los medios de transporte, siendo esen-
cial estudiarlo como un todo v no como so-
Iuciones parciales orientadas a casos parti-
culares,

La forma en que la infraestructura de trans-
porte se vaya adaptando cuantitativa, cualita-
tiva y geograficamente a la dinimica econo-
mica, dard la panta de una Gptima division
geogrifica del trabajo v de todas las activi-
dades productivas de las distintas regiones,
creando asi mayor eficiencia funcional,

CONCLUSIONES

La razdn basica de ser de la metropoli mo-
derna es la necesidad de cooperacion v co-
municacion, como resultado de la division de
trabajo.

La localizacion de los medios de transporte
urbanos han tenido notable influencia en la
estructura de las ciudades. El transporte pri-
vado ha conseguido congestionar las calles,
haciendo més caro el costo de operacién si te-
nemos en cuenta los costos por pérdida de
tiempo.

Dado aue el transporte piblico debe cumplir
fundamentalmente con el trasludo de masas
v el movimiento domicilio-trabajo necesita de

{Continda en la pig. 24)
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= Plan de Caminos de Fomento Agricola

El Plan de Caminos de Fomento Agricola
fue creado por Decreto-Ley N¢ 9875 del 19 de
junio de 1956. Un afo mas tarde se puso en
prictica después que la Dire
Vialidad adquirié los equipos neces:
to las reglamentaciones ¥ normas administr:
vas especinles v lo hizo conocer en el ambito

incidn Argentina de Carreteras eon la impre-
sidin de afiches y folletos para su difusion.

SINTESIS DE LA LABROR REALIZADA DESDE LA [NICIAC ON DEL FLAN

De inmediato se pude apreciar ln favorable
acouida que este sistema aobtuvo por parte de
los |1:|:|1m'h1|‘s'.\‘, los que organizaron sus con-
acuerdo con lo establzcido
en el mencionado Decreto-Ley, parz la inver-
sion del Fonde “B” del Plan.

Hoy, a 10 afos de su puesta en marcha, se
pueden comprobar sus resultados alentadores:

D Ni una sola provineia ha quedado ex-
cluida de los beneficios del Plan;

sorcios camineros de

D Cusi 3.000 consorcios han recibido del
Cobierno asesoramiento téenico, equipos vy
hasta un 70 % de la financiacién de la obra;

3 Obras aprobadas, 4.244, con un aporte de
Vialidad Macional de pesos 2.620.484.368 v pe-
sos 1.119.970. 3&5: por parte de los consorcios.

La explicacién del éxito de este Plan radica
en dos detalles fundamentales:

HASTA EL 31 DE JULIO DE 1967

Comi. N? de Aportes

siones Consercios Obras Long. Prerupuests Vialidad Nacicnal Cons, Caminaros

Vicles Comineres Aprch, Km, msn, msn. mSn,
19 Buenos Aires ... 483 17.359 754.516.285 544,691,725 211.824 560
192 Buenos Aires 550 26,547 250.03%.322 172.759.159 77.330.163
TOTAL BS5. AIRES .... 113 845 1.033 43.738 1.005.605.607 717 .450.884 269.154.723
19 Coatamarea: Vi i i 18 47 a7 3328 53.742.701 32.457.116 21.085.585
29 Cérdoba ,....he.ian 1 234 716 47.957 376.705.8%6 270.428.720 105.077.176
100 Corlentes &, v o rt Lo itav s 34 m 114 1.979 127 943 644 87,943,534 42.0C0.110
T e RO T T s W 36 170 167 2.643,2 86 837 496 62.796.781 24,040,715
13¢  Chubut 12 5 a5 1.502 63.277 .161 47.264.310 15.012.851
170 Entre Rios: ou.iioasoiins s 35 108 81 1.269 113.712.350 84.056.453 29.655.737
229 Formosa .... 1 21 44 932,46 59.726.513 45.551.971 14,174 .542
Ll T e T R e & 45 62 2587 &4, 550.475 40.985.387 23,605,088
< L T &1 126 254 21.463 132,807,702 BE.B38.950 43.968.742
80 Lo Blola s vy et e 1% 24 14 1753 33.303.257 27 .645.192 10.643, 085
A9 IMEBRE i b s s i 1 115 13 6.601 230.536.370 141.336.018 B9.200.352
159 Misiones ........ a7 34 74 9.650 86.576.928 42.942.592 23.654 336
129 MRugn Ll 5 17 35 Bd4 48.416.762 35.750.179 12,655,583
202 Rio MNegro ...... 1 45 260 B.740 110, 140.%71 77.5464.420 30.576.551
- g ) R R S 24 79 78 1.191,2 168.331.574 112,137 .940 £5.193.634
9% Son JOn sepseiesseessranaas 19 173 131 3.017. 142.039.224 97.087 .699 44,951,525
142 Sen Luis 4 1 93 83 7.892 93.603.674 &5.618.777 26.984 917
230 Bante Cruk civiaaeiasssesiais 8 17 13 1.186 33.932.124 24.527.835 9.454 289
79 Bonta Fe .. -__..i, 292 3 &30 17.340 249,842,030 179.030.547 70.761.483
16? Scntiogo del Estero .......... 22 104 154 3.687.9 193.585.611 137 .820.192 55.765.419
249 Tierra del Fuego ,........... 2 23 15 184 14,557.73% 11.617 .407 4,940,332
3% Tuewumdn ....veoiuiaen 13 97 95 4.979.4 240.542.888 165.181.254 74,381 632
ROTERLES: -\ et i 2.916 4.244 189,785 (x) 3.740,454.755 2.420.484 348 1.119.970.387
(X] En ol total de 189.785 km. so encuentra incluide el kilometroje de obras do conservacién, ropetids en olgunos ¢osos varius vecos por sucesivcs rencvocicnes de

los convenios,
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su aplicacion dicts normas administrativas
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EXCAVADORA

RY 150

mas cantidad
mas rapidez
mas econocmia

TOTAL .... SKODA RY i50

Excavadora de cuchara universal, sobre chasis de orugas,
con motor diesel SKODA de 120 HP a 750 ¢ 1.500 rpm.

cuchara normal de altura para 1 m* y 1,6 m™.
cuchara para trabajar bajo el plano para 1 m'.
instalacién de cadena con cangilones para 1y 0,75 m’
cuchara de mandibulas para 085 y 1 m
groa para 8.3 ton.

Disponibilidad permanente de repuestos
Expartadores

STROJEXPORT

PRAGA - CHECOSLOVAQUIA

Representantes Exclusives en la Republica Argentina

SKODA PLATENSE S.A.C.LF.

Reconquista 336 - BUENOS AIRES - Tel. 49-4655 y 7418
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VISITAS DESTACADAS
A LA ASOCIACICN

Del New York Port Authority

El 18 de julio altimo visitaron la Asocia-
cién los seiores C. E. Taylor, director eje-
cutivo de tineles y puentes v Elwood Hols-
tein, director gerente analista, ambos de la
entidad norteamericana New York Port Au-
thority (Autoridad del Puerto de Nueva York),

Los visitantes, que estaban realizando un
vinje a la Argentina por invitacion de la
Mision de la A.LD. —Agencia Internacional
para el Desarrollo— llegaron acompaiiados
por el ingeniero E. Buenaiio de dicha Misién
y por los funcionarios del Servicio jonal
de Obras Piiblicas por Peaje v Tarifas de la
Secretaria de Estado de Obras Piblicas de la
Nacién, ingeniero José D, Luxardo y sefior
A. O, Inglese,

En la Asociacion fueron recibidos por su
presidente, ingeniero Edgardo Rambelli; el
vicepresidente 19, sefior Lucas G, M. Ma-
rengo; el tesorero, sefior Walter Burgwardt:

El Ing. E. Rambelli con los Ingros. J. H. Nicholas, M. P. O'Reilly y el ssfior A. C, A. Buxton.

el secretario, ingeniero Carlos J. Priante, v
el director ejecutivo, sefior Antonio P. Lo-
minaco, con quienes después de un cambio
de ideas, se trasladaron al local de la Cimara
Argentina de la Construceidon, Alli fueron re-
cibidos por su vicepresidente, ingeniero Alfre-
do Gutiérrez Acha; el prosecretario, ingeniero
Roberto Marghetti, v el presidente de la Co-
mision de Relaciones Pablicas, ingeniero En-
rique Conte Grand,

Posteriormente, se entablé un extenso dii-
logo sobre peaje debido a gue los visitantes
son expertos en la materia, va que la entidad
a la que pertenecen es una de las mas im-
portantes en los Estados Unidos en construc
cién de obras piblicas por este sistema. Por
Gltimo fueror agasajados con un cocktail
ofrecidos por las dos entidades.

Del Road Research Laboratory de Londres

También el 30 de agosto Gltimo visitaron

la Asociaciom los ingenieros J. H. Nicholas v
M. P. O'Reilly, representantes del Road Re-
search Laboratory del Ministerio de Transpor-
tes de Londres, huéspedes de ln Embajada de
Inglaterra en nuestro pais.

Los visitantes que habian permanecido en
el Brasil por el término de un mes después
de asistir al “Tercer Simposio sobre Pesquisas
Rodoviarias”, realizado en el Instituto de Pes-
auisas Rodoviarias de Rio de Janeiro, fueron
recibidos en nuestra entidad por sus autorida-
des e invitados especiales, cor los que se re-
alizd una mesa redonda sobre temas viales
afines a su pais de origen,

Los ingenieros Nicholas y ©O'Reilly perma-
necieron veinte dias en la Argentina, perfodo
que aprovecharon para visitar organismos re-
lacionados a la actividad vial, y para realizar
una gira por el noroeste, acompanados por
funcionarios de la Direccion Nacional de Via-
Idad, los qgue le hicieron conocer las obras
mas importantes en marcha en aquella zona.

XV CONVENCION ANUAL
DE LA CONSTRUCCION

Entre el 18 y el 21 de septiembre se llevé a cabo en el Haotel
Provincial de la ciudad de Mar del Plata, 1a XV® Convencién Anual |
de la Construceién, organizada por la Chmara Argentina  de

sspecialidad.

Como es de prictica, en esta Convencién se trataron problemas
del interior del pais y otros generales de orden na
con el temario preparado, v cuyos principales puntos fueron los

siguientes:

I) Iadustria de la construccion
1) Obras piiblicas
1T} Obras privadas
IV)  Asuntos laborales
V) Asuntos legales v econdmicos
VI}  Asuntos téenicos
Vi)
VI11)

Societarins

abogados

IX) Varios

Conjuntamente con la Convencién, se
Reunion del Cuerpo de Abogados de la Camara
Asociadas, con el fin de considerar un temario especial vineulado
con los problemas legales, jurisprudenciales y doctrinarios en ma-

teria de obras publicas y privadas.

La Asociacion Argentina de Carreteras se hizo presente en
esta Convencién con un trabajo sobre: “La situacién vial argentiaa -
sus perspectivas a corto y mediano plazo”.

T4
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Fabricada por WESTINGHOUSE AIR BRAKE Co-
(Division Equipos para la Construccion)
3 MODELOS IGUALMENTE PODEROSOS ADAPTABLES A CADA TRABAJO

e Controles positivos que garantizan Irabajos rapidos y precisos e Tren impulsor libre de
friccion que brinda mayor potencia y maxima durabilidad e Vertederas "Full Roll” que
desplazan hasta un 25 7, mas de material.

LA MAQUINA

QUE TODO
LO ALLANA!

EQUIPOS = MATERIALES

S A C. L

Qiicina Central: Moreno 640 - Tel. 33-i911 - Buenos Aires
Sucursales en:
Mendoza « Cordoba e Tucuman e Corrientes s Bahia Blanca

PLANES DE FINANCIACION = AMPLIO STOCK DE REPUESTOS « SERVICE GARANTIZADO EN TODO EL PAIS




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-
vimentacion, que permite obtener grandes y
exclusivas ventajas: e Puede usarse a baja
temperatura sin necesidad de calentamientos

previos, aun con materiales y ambiente hi-
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 EMULSIDN GATIDNIGA ESod

) es SERVICIO EXTRA!
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PROVINCIA DE BUENOS AIRES

Ruta Ne¢ 41
1.200 Millones
72 Kilémetros

PROVINCIA DE CORRIENTES

Ruta Ne 27
2.000 Millanes
112 Kilémetros




La estética vial

Exclusivo para “*Carreteras”

"I,.'i.'- carreteras son para |:: uente ¥ no para
los vehiculos. . ."”

Usando este lenguaje dirccto, Rex M. Whit-
ton, ex-Administrador Fede de Carreteras de
los Estados Unidos, resume la eologia que
cada dia comparten mids vy mis los ingenieros
viales de Norte Amé Al construir el siste-
ma de carreteras del pais, actualmente en ex-
pansion v, particularmente, la red interestatal
de 65969 kilomelros, completa yva en mis de
su mitad, los planificadores conceden una im-
portancia creciente a los valores estéticos rela-
cionados con la obra.

“Si In economia y la utilidad fueran los tni-
cos factores considerados por los constructores,
como opinan algunos criticos, muchas carrete-
ras podrian haberse cjecutado a menor costo
y con menos problemas de compleja ingenie-
ria”, declara ¢l sefior Witton, v aiiade:

“Cada estado puede mostrar carreteras qgue
han sido construidas dando plena consideracion

t

en los Estados Unidos

Los ingenieros viales de los Estados Unidos estan constru-
yende nuevas carreteras, teniendo en cuenta en gran medida

les intereses sociales, culturdies, pais

jisticos y recreativos,

tanfo de los auiomovil slas como de las personas que viven en

sus alrededores.
a los intereses sociales, eulturales v recreativos,
tanto de los automovilistas como de quienes
viven en las regiones que esas carreteras atr
viesan.”

5'"(‘!105 &Illt'l:l]lt:]}i ]'l'{?il'1|f|‘$ e illtl‘”tlm ]Il.‘\'il-
dos a eabo para realzar el valor paisajistico v
recreativo de las carreteras, respaldan las pala-
bras del sefior Whitton,

Por ejemplo, en Nebrazka, se esti desarro-
llando una eadena de lagos, contigna a la Ruta
interestatal N9 80, ¢ del rio Platte, Lo
lagos han venido formindose en las e o~
nes que, necesariamente, tenen que efectuars
durante la construccion de la carretera para
obtener tierra de relleno. Esos lagos no sole
crean hermosos paisajes para los viajeros, sino
que han sido sembrados de peces por el depar-
tamento de caza y pesea,

En Rhode Island, los ingenieros que planean
la ruta Interestatal M* 95 llevaron a cabo es-
|1lt'l'l.n'\' l'.‘ipl'(.. {341 I\'.I'I':I I{Iﬂhl]’ que, en

Provi-

||c-|u_-|-, la carretera pasari
Roger Williams, de 182 hectireas
Camao uno d‘.‘ [UK lnl'i‘”l'l’.\‘ p.qulll'.\' l]lllT'!i('ip'.l]l'.\
Ill‘] pius,

En Delaware, la carretera Interest
ro 495, al pasar por la ciudad de W
se trazd deliberadamente paralela al rio Dela-
ware con el dngulo nec
automovilistas

irio i gue 'ﬂ.'{
puedan disfrutar de la vista
ininterrumpida del agua en un trayecto de va-
rios kildmmetros,

Ante las posibles alternativas para escoger la
ruta Interestatal N© 93, los 0s de New
Hampshire eligieron una que ofreceria a los
viajeros una vista inmejorable de las Monta
Blancas. En este caso los valores del paiss
superaron a las consideraciones sobre el costo
ya que la ruta alterna ofrecia las ventajas de
un menor costo de excavacion.

Otro ejemplo de la creciente atencion que
se esti prestando a la belleza del paisajs, en

(ContinGa en la pig. 31)

En esta ruta Inferestatal entre Cheyenne y Laramie,

en el Estado de Wyoming (EE. UU.), los ingenieros han preservado
un hito excepcional (centro), fenémeno natural consistente

en un arbol que crece sobre lo que, en apariencia, es una sélida roca
El lugar sirve también de descanso a los viajeros.




¥
i

Al considerar las posibles rutas paro la carretera Interestatal N? 93.
en el Estado de New Hampshire (EE. UU.),
los ingenieros escogieron un trazado que ofrece a los viajeros
una incomparable vista de |las Montanas Blancas (al fondo).
Fotografia cérea de la ruta Interestatai | - 28U,
en el Estado de Nebraska (EE. UU.),
que muestra parte de una cadena de lages que la berdean.
Fue ejecutada para ofrecer a los viajeros bellezas panoramicas,
Los lagos han sido sembrados de peces por el Departamento Estatal de pesca

-~




INFORMACIONES DE

VIALIDAD

NA

CIONAL

JULIO - SEPTIEMBRE 1967

DESIGNOSE AL SUB-ADMINISTRADOR GENERAL

Desempeia el cargo el Ing. Roberto M. Agiiero

Para
obras bdsicas y pavimento |sado y el presupuesto ofi-

la ejecucion de
bituminoso en 36,558 kilo-
metros de longitud, en el
tramp Eduardo Castex-Me-
tileo, de la ruta 143, en la
provineia de La Pampa, se
presentaron 17 ofertas. La
apertura de la licitacidn s=

Pedro Reano & Fijos ...ivivvinivanesss

Aremin SR el

Carlos B. Feuser SRL. .. .....
Tomés Francisco Troncaro ............

PAVIMENTO EN LA PAMPA

El 1° de agosto, por De-
creto N? 5463 del Poder
Ejecutive Nacional, fue de-
signado  Sub-Administra-
dor General de la Direccion
Nacional de Vialidad el
Ing® Roberto M. Agliero,

Funcionario de carrera,
se inicid en la Reparticién
eén el afio 1940; en 1946 se
recibio de ingeniero civil en
la Universidad Naclonal de
Tucumin. Pocos afios mais
tarde, entre 19040 y 1953,

|realizd el 21 de apgosto pa-
cial estimado era de
£ 404.721.003.

Los cuatro primercs pro-
ponentes se indican a con-
tinuacion, La oferta «del
ltimo proponente ascendid
a § 546.158.502.

374.548.635
392.806.159
393.988.750
394.071.098

Oire cruce sobre
el Riechuelo

En la sede de 1a Direccion
Nacional de Vialidad se
conslderd, en una reuniod
celebrada el 19 de agosto,
el proyecto de las obras del
puente sobre el Riachuelo v
viaductos adyvacentes que
e coustruirin comn pro-
longeecién de la autopista
Buenos Aires-La Plata,

Después de algunas ex-
presiones del Administrador
General, ingepiero Victor
5. Mangonnet, que destacd
la importancia de esta
obra, el asesor del Minis-
terio de Obras Fiblicas de
la provincia de Buenos Ai-
res v coordinador del pro-
vecto de la autopista refe-
rida, ingeniero Adalberto
P. Lucchini, informé sobre
las caracteristicas sobresa-
lentes de esta obra, cuyo
proyecto le ha sido enco-
mendado a la firma Dyc-
kerhoff v Widmamn K, G.,
como resultado de un con-
curso oportunamente reali-
zado por la entidad ofieial
que tiene a su cargo esta
obra.

Finalmente, el ingeniero

20

Sorg, de Acern Sima, firma
vinculada a los proyectis-
tas, inicid la exposicion
acerca del proyeclo v de
sus caracteristicas técnicas,
prosiguiéndola, luego, el in-
geniero Paulus, de la mis-
ma empresa.

A esta reunion concurrie-
ron ademas, representantes
de los organismos o entida-

pueden de alguna manera
tener relacion con el pro-
vecto del puente referido.
| Entre esos representantes

|estaban los de la Adminis- |

desempefié el cargo de 29

des gubernamentales gque |

Jefe del 11° Distrito en Ca-
tamarca, siendo luezo tras-
ladado a 1a sede central de
lIn Reparticibn en donde
ocupd diversos cargos entre
los que se cuentan el de
Director Principal de Cons-
trucciones, Ingeniero Jefe y
Director General de Con-
servacion, que es el que re-
tiene en la fecha con el de
Sub-Administrador Gene-

ral.

PROXIMAS
LICITACIONES

Vialidad anuncio las
signientes licitaciones
para los primeros d.as
de octukre:

Dia 4: R, 9, Cordoba;
Las Pefins-Pisco Huasi,
Km. 801-832. Dia 10: R.
242, Rio Negro: Accesos
puente sobre R. Negro.
Dia 13: R, 55, La Pam-
pa y Cordoha: Realicd-
Hrinca Renancd, Km.
503-563. Dia 16: R. 40,
Catamarca: Belén - S,
Maria, Seccién 5. Fer-
nando-Hualfir, Dia 17:
Camino de Cintura, Bs,
As: 8. Isidro-J. Leon
Suarez, Seccién Avda.
Sir A. Fleming-Blanco
Encalada.

tracion de Puertos de la
Nacion v de los Ferrocarri-
les General Roca y General
Urquiza.

También estuvieron pre-
sentes e] Ministro de Obras
Fublicas de la provivcia de
Buenos Aires, ingenisro
Conrado Bauer ¥ el ex In-
tendente de la ciudad de
Buenos Aires coronel Euge-
nio Schettini.

Sentados: los ingenieros Lucchini, Baver, Mangonnet y el coronel
Schettini, Parados: el ingeniero Gausi y el arquitecto Sorzi.

| MAS SOBRE EL

ACCESO OESTE

‘! Diserto el Ing. Bernardo ]. Loitegui

| Fl 6 de agosto altimo en
| el Colegio Ward, de Mordn,

el Secretario de Estado de
| Obras ‘Friblicas, ingeniero
| Bernardo J. Loitegui, ex-
| presd 1o sigulente con res-
| pecto al Acceso Oeste a la
| Capital Federal:

“Un debher de conciencia,
|como funcionario piblico,
me ha hecho llegar aqui,
invitado por la Comisidn
Vecinal Fro Acceso Oesle
Sin Expropiaciones, ‘para
acercarme a las inquietudes
v zozobras de esta barriada
que ha estado durante tan-
to tiempo espzrando una
obra que necesita imperio-
samente, pero que al mis-
mo tiempo puede produeir-
le inconvenientes muy gra-
ves,

“Es por cierto digno de
destacar esta accidon tan
lesonera que han ejercido
los vecinos de esta exlensa
zona, en pro de una obra,

comunitario que tiene que
impulsarze en el pais v que
tiene que generar, con su
esfuerzo, las realizaciones
que nosotros necesitamos,
“Estas obras, y el acceso
oeste es un ejemplo de
€éllas, son obras que el pais
y sobre todo la ciudad de
Buenos Aires va a necesi-
tar no una, sino muchas.
Debemos pensar que esta
enorme metropoli que hoy
tenemos y que cada vez
contamos con més incon-
venientes para transitar y
para poder abastecerla de
agua y de servicios, ha de
tener a no dudarlo, si el
esfuerzo de los argentinos
se empena, soluciones futu-
ras integrales. Nosotros no
podemos pensar gue Vamos
a seguir transitando por
calles, como lo estamos ha-
ciendo hasta ahora. Dentro
de pocos afios, el transito
de la ciudad de Buenos Al-
res v del Gran Buenos Ai-
res, va a Impedir, & no se
busean soluciones de fondo
¥y permanentes, el minimo
de comodidad para nues-
tros hijos, y es por eso que
€] encarar e] acceso oeste,
que es una de las obras im-
portantes para poder solu-
cionar el trangito en el oes-
te de Buenos Aires, es un
ejemplo de como debemos
o como tendremos que tra-

tar de realizar nuestras
obras futuras. Por eso, to-
dos, ustedes y nosotros, ac-

porque esto hace al sentir |

tores en este momento cir-
cunstancial de esta reali-
dad, tenemos una gran res-
ponsabilidad. La responsa-
bilidad de encontrar el ca-
mino mediante el cual el
pais pueda, sin perjudicar
a uros, hacer sus grandes
obras pliblicas.

"“¥o se que todos nos sen-
timos en claro en esta si-
tuacién, Se que cuando ha-
blamos de este problema,
sabemos que la forma en
que lo encaremos, la solu-
cidn que le demos, puede
ser un ejemplo para que
Buenos Aires se abra al
progreso como necesita. Y
en esta circunstancia debe-
mos meditar profundamen-
te cudles son las causas
fundamentales de la per-
turbacién que origina este
tipo de obras en la comu-
nidad. Observamos que la
causa principal que origina
| los inconvenientes para po-
der realizar este tipo de
obras, es que hasta ahora,
en nuestro pais, la expro-
piacién era un despojo ¥
sobre el despojo de unos
poces, para que redultara
| mas econdémica a la comu-
nidad, se trataba de cons-
truir las obras pablicas que
beneficiaban a todos. Y eso,
sefiores, tiene que terminar
por una simple razon de
justicia.

“No puede ser que trate-
mos de hacer obras baratas
para la comunidad, expro-
|piando ¥ despojando a
| quienes les ha costado mu-
| cho hacer y construir sus
| viviendas. No se trata acd,
| sefiores, de que haya 1.500,
|83 & 220 expropiaciones,
porque yo diria gue aunque
fueran 50, si esas cincuenta
han sido perjudicados el
resto no tiene derecho a
perjudicarlos para hacer
una obra que loz bheneficie.

“Quiero hacerles llegar
esta palabra que espzro sea
tranquilizadora para uste-
des, El gobierno va a estu-
diar la mejor solucién que
convenga, desde el punto
de vista técnico, econdmico
¥ social, al pais. Cuando se
arribe a la solucidn, no se
descartard ningin esfudio,
esa solucién se va a hacer,
pero se va a hacer sin per-
judicar a mnadie, pazando
lo que corresponde, porque
solamente asi podremos
construir el pais que todos
queremos tener.”




OBRAS EN LA PATAGONIA Y TIERRA DEL FUEGO| EN EL ROTARY HABLO LOITEGUI
SOBRE PEAIJE

Vialidad Nacional infor-
mé sobre el estado actual
de las obras en construc-
cidn v las que se iniciaran
a la brevedad en las pro-
vincias de la Fatazonia ¥
el Territorio de Tierra del

Fuego.
Las obras en ejecucion
comprenden la construc-

cién de 1,086 Km de cami-
nos ¥ de 1.238 m de puen-

tes, con un presupuesto to- '

ta] de $ 5.682.676.782, del
cual se ha invertido has-
ta la fecha la suma de
4 12684302 435,

Los trabajos a iniciar,
con una longitud de 93 Km
alcanzan un monto total de
3 1.583.641.582,

A eontinuacién se trans-
cribe el detalle de estas
obras por provincias y te-
rritorio. El numero entre
paréntesis que figura al fi-
nal de cada obra, corres-
ponde a su ubicacion en el
croquis que se publica con
la presente nota.

OBRAS EN EJECUCION E
INVERSIONES REALIZA-
DAS HASTA LA 'ECHA:

PROVINCIA DE RI1O
NEGRO
Ruta 242 - Tramo Fuert?
General Roca - Trica Co:
Construecidn de dos puen-
tes de hormigon armado

sobre el rio Negro y La La- |

guna, de 463,15 m ¢ 34 m,
respectivamente, de longi-
tud. Invertide $ 91.131.456.
(1),

Ruta 251 Puente de
hormigén armado sobre rio
Nezro en General Conesa
con una longitud de 360 m
v un ancho de calzada de
2.30 m. Invertido 8 108 mi-
llones 898.196.(2),

Huta 151 - Tramo Cipo-
netti - Digue Contralmi-
rante Cordero: Obras basi-
cas y tratamiento superfi-
cial bituminoso tipo triple
en 6,70 m de ancho ¥ una
longitud de 31,470 Km, In-
vertido & 465.330.402, (3).

PROVINCIA DE
NEUQUEN

Ruta Complementaria 0"
Trame Rio Totoral
Frontera con Chile: Obras
Lasieas en una longitud de
10,608 Km y 5 puentes de
hormigén armado de 10, 25,
30, 30 y 54 m de extension.
Invertido 196.155.993. (B,

Ruta 22 - Tramo Yaci-
miento del Medio - Cural
Cd: Mejora progresiva v
lratamiento bituminoso do-
ble en 6,70 m de ancho y
419 Km de longitud. Pre-
zupuesto: § 79.406.944. (10},

Ruia 40 - Tramo Zapala-
Cerro Chico: Base estabili-
zada en T m de ancho y
167,3 Km de longitud. In-
vertido & 09.305.338. (11).

Ruta 40 - Tramo Zapala- |

La Negra: Reacondiciona-
miento de calzada existente

y tratamiento bituminoso
simple en 6,7 m de ancho
y 22,4 Em de longitud, In-
vertido 8 17.608.085. (11).

Riuta 40 - Tramo La Ne-

gra-Cerro Chico: Reacon-
dicionamiento de calzada
existente, tratamiento bi-
tuminoso simple s sellado
en 670 m de ancho y 75
Km de longitud. Presupues-
|to & 89.004.720, (11,
Ruta 40 - Fuente de hor-
| migdn armado de 232 m so-
bre rio Collon Cura, Inver-
tido & 216.379.244. (12).

Ruta 40 - Tramo Cerro
Chico-Empalme Ruta Com-
plementaria “e”: Obras ba-
sicas y tratamiento bilumi-
| noso simple en 6,70 m de
|ancho v 34,270 Km de lon-
gitud. Invertido § 371 mi-
llones 231.365. (12),

Ruta 40 y 237 - Tramo
Empalme Ruia Comple-
mentaria “e” - Collon Cura
v Paso del Aguila-Collon
Curia: Obras basicas y tra-
tamiento bituminoso simple
en 6,70 m de ancho ¥
106,065 Km de longitud, In-
vertido 8 407.118.410. (12).

Rutas 40 y 237. Tramo Co-
llén Curi-Ranguel Huao y
Kanguel Huao-Paso Miran
da; Obras tasicas y trala-
miento  bituminoso simpic
en 6,70 m. de ancho y £0.710
km, de longitud. Invertido
$ 176.050.196. (12).

Ruta 237 - Tramo Paso
| Miranda-Rio Traful: Obras
| basicas v tratamiento hitu-
minpso simple en 6,70 m
| de ancho y 33,176 Km de
|longitud y ejecucion de
obras faltantes en el puente
sobre ¢l Rio Limay Chico.
Invertido § 219.222.924, (12),

PROVINCIA DE CHUBUT

Ru‘a 3 - Trame Trelew-
Km 45: Obras basicas ¥
tratamiento bituminoso do-
|ble en 6,50 m de ancho y
47,390 Km de longitud. In-
vertido & 69.765.891. (4,

Ruta 3 - Tramo Km 45 -
Ameghino-Uzcudum: Obras
| biisicas v tratamiento bitu-
minoso doble en 6,70 m de
ancho y 88,500 Km de lon-
citud. Invertido $ 35.199 251,
(5).

PROVINCIA DE
SANTA CRUZ
Ruta 3 - Tramo Fitz-Rov-
La Juanita-Tres Cerros-El
Salado-San Julian: Estabi-
| lizacién bituminosa en 6,70
im de ancho y 258 Km de
longitud. Invertido $ 72 mi-
llones 651.153. (6),
Ruta 281 - Tramo Em-

|palme Ruta 3-Antonio de

Riedma: Obras basicas en
| 68,281 Km de longitud. In-
vertido § 48.551.193. (T),

| TERRITORIO DE TIERRA
DEL FUEGO

Ruta 3 - Tramo Paso Ga-
ritaldi-Rio Milna: Obras
'basicas y obras de arte me-

nores en 9.376 Km. de lon-
gitud, Invertido $ 99.688.344
18,

OBRAS A INICIAR:

FROVINCIA DE RIO
NEGRO

Ruta 242 - Tramo Acce-
o5 al puente sobre el ric
Negro: Entre progresivas 0
y 9,5, calzada con trata-
miento superficial bitumi-

noso en 6,70 m de anchc |

v entre progresivas 9.5 ¥
13,869 enripiado con 0,15 m
| de espesor v 7,60 m de an-
cho. Presugiesto 223 millo-
nes 20.426. (13).

PFROVINCIA DE CHUBU1

Tramo Acceso a Base Ae-
ronaval de Trelew: Obra:
basicas y tratamicnto bitu-
minoso doble en 6,70 m de
ancho v 3,638 Km de lar-
zo. Presupuesto § 41.396.469.
1141,

FROVINCIA DE SANTA
CRUZ

Ruta 3 - Tramo Paralelo
16-Caleta Olivia: Reacon-
dicionamiento del eamino
existente % riego de liga
sobre calzada de 7,60 m de
ancho y 29,900 Km de Lon-
gitud. Presupuesto $ 621
millones 985.398. (15).

Invitado por las autori-,

dades del Raotary Club,

asistio el § de agosto pa- |

sado, a una reunion cele-
brada en el Plaza Hotel, el
secretario de Estado de
Ghbras Publicas, Ing. Ber-

nardo Loitegui, quien des- |

pués de agradecer la opor-
tunidad que se le ofrecia

para hablar, inicio su di-|

sertacion sobre peaje en
los siguientes términds:
Origen del peaje:

“E] peaje en la Argen-
tina se establece en la Ley
tie Vialidad Nacional del

afio 1957. La Ley 505 es- |

tablece por primera vez la |

posibilidad de que al Fon-
do Nacional de Vialidad
ingresen recursos  prove-
nientes del peaje.

TERRITORIO DE TIERKA
DEL FUEGO
Ruta 3

Trame Lago |

IF'agnano-Rio Milna: OCbras |

basicas en 40645 Km de
longitud.
millones 702.470. (16},

Ruta 3 - Tramo Avenida
Maipu-Avenida 12 de Octu-
bre v Acceso a Estacion Ae-
ronaval de Ushuaia: Pavi-
mento de hormigén arma-
do en 4,242 Em de lon-
gitud. Presupuesto $ 306
millones 936.769. (17).
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el agn |
Fresupuesto 389 | peaje. Pero entonces no se

“En realidad, tenemos
gue decir que habia ante-
cedentes bastante anterio-
res, que por lo general la
zente no los conoce, en
esta materia de peaje. En
el afio 1796, se hizo un
puente sobr¢ el Riachuelo,

| que se llamé puente Gal-

vez, en e| cual se cobraba
peaje. Se dio una conce-
sion de obra publica & un
contratista gque se llamaba
Cuilvez, y ese Serior cons-
truyo el puente. Yo pienso
que este es guizis el ante-
cedente mas viejo que po-
demos contar en el pais
en materia de peaje, Se
pagaban dos reales por ca-
rreta, dos reales por cua-
tro beslias cargadas, y un
1eal =i estaban descarga-
das las bestias. Los indi-
cenas pagaban la mitad de
la tlarifa.

“En el ano 1957 se esta-
Gleee por primera vez, co-
mo fuente de ingreso, el

da el instrumento legal
que permita acudir, como
han acudido otros paises,
a este medio de poder fi-
nanciar las obras, y la
nnica experiencia y ejem-
plo que existe desde enton-
ces es el puente del Co-
lasting.

Despues de expresar gue

| €1 gobierno estd empenado

en formular el instrumen-
to lezal gue permita poder
encarar este lipo de obras
en el pals, hizn una Tre-
sefla de los accesos a l1a
viudad de Buenos Aires
que lienen volumen sufi-
ciente de transito para
poder encarar su construc-
cidn por este sistema.

extensas con-
sideraciones sobre finan-
ciacion el Inpg.  Loitegui
insistio en que en aquellas
zonas donde el transilo es
suficiente, donde existe
ung demanda y una po-
blacion de alto poder ad-
quigitivo, se tiene que
buscar ¢l medio ecconémi-
vo-financiero gue permita
encarar este tipo de obras
Agregd que calculaba que
en ] pais ge podrian
construir entre 800 y 1.000
kms, de caminos por este
sistema.

Meneciond la red de au-
topistas que recientemente
encaré Espana por dos-
cientos millones de dadlares
ror el sictema de peaje,
para terminar su diseurso
con las siguientes palabras:

“Italia hg roto modali-
dades clisicas. Espana lo
esta haciendo ahora. Yo
espero  sinceramente gue
la Argentina lo pueda
hacer dentro de poco

Luego de

| tlemgpo.”
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La Carretera Marginal de la Selva

Este articulo es una sintesis del estudio de reconoci-

miento de la ruta que uniria ¢l norte de Colombia con

Santa Cruz, Bolivia, en una extension de 5.500 km, pre-
sentado en la Conferencia Regional de la Federacion Inter-
nacional de Caminos (IRF) en Lima, Perii, en mayo de 1965,

El 12 de octubre de 1963, se reunicron en
Lima, Perti, los ministros de Obras Publicas
de Bolivia, Colombia, Ecuador v Pert, para
considerar un camino  propuesto a lo largo
del pie de monte v de los valles orientales
de la Cordillera de los Andes. LA CARRE-
TERA MARGINAL DE LA SELVA, que co-
nectard en el norte con el sistema caminero
venezolano v en el sur con varios accesos
internacionales a Santa Cruz, Bolivia.

Los cuatro ministros determinaron en  esa
reunion que la Carretera es un proyecto alta-
mente beneficioso y que tendrd una gran in-
fluencia econdmica v politica en los cuatro
paises v sus vecinos. Como consecuencia se
establecid wna  Comision Conjunta  para su
desarrollo v coordinacion, con el Ministro de
Obras Piblicas del Peri, como Presidente, +
los otros tres ministros, representados en Lima
ror los embajadores de sus paises.

El 8 de encro de 1964, se firmd un con-
tiato entre Ja Comision Conjunta v la firma
de ingenieros consultores: Tippetts-Abbett-Mc-
Carthy-Stratton para un  estudio de recono-
cimiento de la Carretera Marginal de la Selva,
[inanciado en parte por una contribucion del
Banco Interamericano de Desarrollo v en par-
fe por contribuciones suplementarias no mo-
netarias de los cuatro pafses, cuyo objetivo era
Iacer una evaluacién de la Carretera como
poovecto: sugerir su probable trazo, establecer
In eignificaciin que pueda tener para el de-
sacrolle. econdmico regional y nacional, v es-
lablecer prioridades de planeamiento vy cons-
truceidn, Para  aleanzar  estos  ohjetivos  se
agregd un programa preliminar de trabajo, in-
cluyendo los siguientes puntos:

1) Examen preliminar de las vegiones de los
cuatro paises que atravesaria la Carretera,
Trazo probable de la Carretera v su re-
lacion con los sistemas nacionales de trans-
portes,

Perspectivas de la Carretera como un sis-
tema de vias de comunicaciones y como
eje de programas de desarrollo regional.
4) Caracteristicas lécnicas del provecto.

5) Conclusiones.
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Para este estudio de reconocimiento de la
Carretera Marginal de In Selva hubo necesidad
de utilizar un método especial en vista de su
magnitud (5,600 km. de carretern  entre la
frontera colombiano-venezolana v Santa Cruz,
Bolivia) y para cefiirse & un presupnesto v
tiempo limitado, La preparacién de informes
de factibilidad econémica y téenica de la mi-
nueiosidad requerida por AID para un provecto
de esta magnitud hubiera requerido unos cinco
anos ¥ un numero sustancial de hombres -me-
ses. En este caso fueron estipulados un pre-
supuesto v un plazo de terminacién muy li-
mitados para lograr una primera evaluacion
téenico-econdmica de la Carretera, de pre-
[erencia con cifras gue pudieran usarse parm
una comparacion preliminar de este provecto
con otros de carreteras v colonizacion, mis
convencionales,

Segtin las conclusiones del estudio, para
completar la Carretera se requieren 3.800 km.
de carretern nueva, a un costo aproximado de
350 millones de ddélares. De aquella extension,
se espera qgue unos 2.400km. sean econGmi-
camente factibles sobre una base puramente
agro-econdmica. Por lo tanto, contando con
los 1.800km. de carretera existente, o bajo
construceion, el 75 % de la Carretera puede
considerarse ahora econdémicamznte factible.
Veinticnatro caminos de penetracion que lle-
gan a la selva, a un intervalo promedio de 230
km. conectarin el drea de la Carretera con los
prineipales centros de poblacion de los cuatro
paises andinos que se encuentran al oeste de
la cordillera v en su mayoria sobre la costa
del Pacifico. Una evaluacion de la Carretera
en relacion con el enadro economic, v ode
planeamiento de cada pais indica que Colian-
bia puede completar su parte en 1975; el
Ecuador v el Peri alrededor de 1980, v Bo-
livia en 1985, Una vez completada, Ia Carre-
tera habra hecho accesible una zona de in-
fluencia inmediata de siete millones de hec-
téreas, que tendid capacidad para un millon
v medio de colonos. Se espera que la influen-
cia de la Cuarretern Marginal de la Selva fuera
de esty zona serid varias veces mayor v even-

tualmente alcanzard  proporciones  geo-econd-
micas continentales,

El indice de prioridad se iwded como una
medida especial para la evaluacion de las sec-
ciones de ln Carretera, Esencialmente es o
promedio de beneficios agricolas de la zona
de influencia inmediata expresado como un
porcentaje del costo inicial de construceion v
de desarrollo, o sea el rendimiento anual pro-
medio de las inversiones phblicas, sin tomar
en enenta el costo de financiacion. Por 1o tanto,
dentro del limite de exactitud del estudio, un
gobierno puede usar el indice de prioridad
para determinar el tipo de préstamo interna-
cional conveniente para desarrollar cualquier
seccion de la carretera, Asimismo, el indice de
prioridad o sus componentes bisicos pueden
ser usados para una comparacion no silo de
ciones de la Carretera entre ellas, sino tam-
hién con otros proyectos de caminos del pais,

No deberi hacerse ninguna comparacion en-
tre los indices de prioridad de un pais con los
de otro, porque pueden variar sustancialmente
las condiciones internas de cada pais.

Tomando en consideracion la importancia de
estimular la emigracion del exceso de pobla-
cidn hacia la Selva, se caleuld también el -
mero de colonos que se puede establecer en
la zona de influencia inmediata por kilometro
de Carretera, Sepin la intensidad de la pre-
sidn de poblacion en diferentes regiones, es
posible que un gobierno prefiera un proyecto
con unma alta capacidad de absorcion de po-
Elacion v un indice de prioridad mis bajo, »
un proyecto en el cual estas caracteristicas sean
a la inversa.

Los indices de prioridad varian de 21 a 2,
mientras que los indices de absorcion de po-
blacidn varian entre 750 v 150.

Sobre la base de los métodos descriptos, y
usando hasta donde sea posible caminos exis-
tentes o bajo construccion, se han considerado
varias alternativas de rutas generales de la Ca-
cretera ¥ se ha llegado a la ruta general final
gue se indica en el mapa en lu siguiente pi-
i,
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JEAN CLAUDE VOGT
FUE CONTRATADO POR
UNA FIRMA ARGENTINA

La firma Quimica Bonaeren-
se S.A. en Cta. C.LLF,, el 30 de
mayo ultimo, firmé un contrato
exclusivo de asistencia técnica con
el doctor Jean Claude Vogt, en el
Consulado Argentino de la ciudad
de San Pablo (Brasil).

Este contrato incluye, entre
otros productos de aplicacion in-
dustrial, la sintetizacion de emul-
sificantes para la elaboracién de
Emulsiones Catidnicas de Asfalto.

Con la incorporacion de este
especialista francés de destacada
actuaciéon en Europa y América
del Sur en emusiones 4cidas, Qui-
mica Bonaerense contribuye al
desarrollo de su aplicacién en la
construccién vial argentina.

EL TRANSPORTE URBANO...

(Viene de la pig. 10)

este tipo de transporte, las ciudades tendran
que desarrollar una politica tendiente a darle
prioridad, sobre todo en la zona céntrica, don-
de la atraccidn es maxima,

El automdvil particular tiene funciones com-
plementarias dentro del transporte urbano,
debiendo darse mayores facilidades a la uti-
lizacion en la larga distancia y por motivos
domicilio-trabajo, Debe ser prevista su coor-
dinacion con el transporte publico estable-
ciendo adecuadas facilidades de estacionamien-
to en puntos de transferencias,

Serd conveniente ir estructurando una nueva
forma de la ciudad, funcién directa de los
emplazamientos de las carreteras urbanas de
circulacion rapida, Estas remodelaciones ten-
drin gue ser acompanadas por estudios eco-
némicos y sociales para ir fijando soluciones
Gptimas tendientes a lograr un nueve con-
cepto de la funcién urbana,

El poder controlar el incremento desmedi-
do de las super-regiones dependerd de la eva-
luacion de los distintos problemas gue se pre-
senten, entre los cuales el transporte es uno
de ellos, que brinda un medio efectivo para
aliviar obras, incluyendo usos de la tiera v
demis problemas de planeamiento.

Los paises en proceso de desarrollo estin en
inmejorables condiciones para levar o cabo
una estructura regional funcidn de una efi-
ciente v racional distribucién de los medios
de transporte, dados sus relativos bajos cos-
tos de uso de la tierra.

Serd necesario que la infraestructura vaya
precediendo al desarrollo econdmico, pero to-
do englobado en un plan que contemple es-
tructura regional equilibrada para brindar asi,
resultados Optimos,

Buenos Aires, agosto 27 de 1967
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5 de Octubre

DIA DEL CAMINO

PASEQ COLON 823 - 72 Piso
TELEFONO: 30-4228

SEMACO

Trabajando en los
Caminos Argentinos
Para Contribuir

al Progreso Nacional

La provincia de Corrientes inaugura un subiramo de la Ruta 27.

El dia 5 de octubre como acto principal de
adhesion al Dia del Camino la provincia de
Corrientes inaugura una seccion de 35 Km de
pavimento asfiltico, incluidos 2 Km de hormi-
gdn, corespondiente al tramo Goya-Esquina de
Ja mita provineial nimero 27, denominada Pe-
dro Ferré.

Fl tramo en su totalidad tene una exten-
sion de 112 Km y los trabajos estin a cargo
de la empresa Vialeo S. A, por un monto
aproximado a los 2,000 millones de pesos.

El plazo de ejecucion de terminacion total de
las obras a partic de la fecha es de 20 meses,
estimindose que se podri cumplir con este

compromiso debido a que los trabajos se en-
cuentran adelantados con respecto al plan ofi-
cial previsto.

Para el acto de inauguracion de la mencio-
nuda obra se ha establecido el siguiente pro-
grama:

10 horas: Corte de cinta v recorrido de la
obra con una vista de los equipos y plantas
asfilticas en funcionamiento.

13 horas: Almuerzo en Goya, oportunidad en
que harin uso de la palabra un representante
de la empresa, el Presidente de la Direcciin
de Vialidad de Corrientes y el sefior Gobena-
dor dé la provineia.



CODIT, es una pintura re tiva do gran ¢
senalizacion de toda clase de obstaculos en el trafico vial y
en al ferroviario. También se usa en la marcacion de se
guridad en el intenor de {abricas, usimasg, grandes obras en
ejecucién y en lodo lo que pueda significar un peligro para
el transito.

Devuelve la luz que recibe desde cualquier angulo y refleja
70 veces més luz que la pintura blanca. Se mantiena aficaz
duranle tres afos o mas

Puede aplicarse por diversos metodos: soplete, pin-
cel, brocha, rodillo y planograph,
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Moderno Sistema de Comunicaciones en
a Direccidn Nacional de Vialidad

Debida a las caracteristicas especificns de
la Dircceidn Nacional de Vialidad, que desa-
rolla sus tareas a lo largo de todo el territo-
rio, sus autoridades han debido encarar el
problema de un eficiente sistema de comuni-
caciones entre su sede central v los Distritos
ubicados an el interior del pais.

Después de laboriosas gestiones ante el go-
bicrno nacional, ea el aip 1961 la Empresa
Nacional de Telecomunicaciones autorizd la
instalacién del primer sistema de teleimpre-
soras por linea fisica (conectadas por sistema
alimbrico), cuya primera miquina instalada
en la sede del 189 Distrito, Resistencia, Cha-
co, comenzd a funcionar en forma directa con
la Casa Central el 5 de octubre de ese ano.

A partir de esa fecha la Reparticion fue
ampliando sus instalaciones y en la actuali-
dad crenta con servicios directos por el sis-
tema “punto a punto”, es decir, con conexién
direeta con Tuenmin, Cordoba, Santa Fe,
Mendoza y Bahia Bldnca.

Ademis se habilitaron midquinas teleimpre-
soras en Parand, Salta y San Juan, que se
entran  en  conexion directa con  Santa
, Tucumin y Mendoza, a través de las cna-

F

les cursan o reciben mensajes directos con
Buenos Aires,
Una de las nltimas instalaciones que en

poco tiempo mis integrardn la red de tele-
impresoras, son las habilitadas entre Corrien-
tes v Posadas, que en su prioxima conexion
por el sistema de microondas con Resistencia
permitirin a  Vialidad Nacional disponer de
un conjunto de 14 miquinas teleimpresoras
en una malla que funciona permanentemente
desde las 9 hasta las 19 horas v donde a
través de un conmutador instalado en Casa
Central podrin los Distritos mantener comu-
nicacion entre si o simultincamente todas las
maguinas que componen la red.

Este sistema alimbrico se completard con
otro inalimbrico y que yo funciona en forma
parcial. En el afio 1961 la Direccion General
de Telecomuricaciones  adjudicd  frecuencias
zonales para cada uno de los Distritos que
cuentan con miquina leleimpresora, para co-
nectarse por radio con los gue no estin conec-
tados por linea alimbrica directa, con lo que
se aleanzan asi todas las regiones del pais.

Como primera etapa se puso en servicio
una red de estaciones radioeléotricas en la
Patagonia y que, a través de Bahia Blanca,
centrg de comunicaciones del sur, ha permi-
tido conectar eauinos instalados en  Santa
Rosa, Nenguén, Collén Curd (transitoriamente
por las obras de las rutas 40 y 237), Viedma,
Trelew, Comodoro  Rivadavia, Comandante
Piedrabuena, Rio Gallegos, Rip Grande y Us-
huaia.

Los equipos son de fabricacion nacional;
tienen una potencia de 100 watt; funcionan
en banda lateral tinica y tienen una sola fre-
cuencia de trabajo: 3,755 Kc/s.
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En la segunda etapa ya en vias de concre-
tarse, los Distritos v Resideaciad Principales
de todo el pais dispondrin de equipos de
radioconversacion, aunque de distiata frecuen-
cia. Es asi que para la zona Cuyo-Centro-
Noroeste se tiene asignada la frecuencia de
3.185,5 Ke/s y para la zona noroeste los equi-
pos funcionariin en 3.156,5 Ke/s.

En consecuencia toda la Republica que-
dard integrada con una red de radioconversa-
citn con tres frecuencias de trabajo de acuer-
do a las zonas, pero que lograrin conectarse
con la sede central de Vialidad Nacional al
integrar otro sistema de radio que desde Bue-
nos Aires se comunicara con Santa Fe, Resis-

tencia, Tucuman, Cérdoba, Mendoza, Bahia
Blanca, v Comoedoro Rivadavia, transformadas
todas estas ciudades en centro de comuni-
caciones de zona, Su interccliexion  en
13.593.,5 Ke/s permitird cursar o recibir in-
formacién entre todas las dependencias en
forma ripida y efectiva.

La tdltima etapa a cumplir consistird en lu
instalacion de equipos méviles de menor po-
tencin en campamentos v residencias princi-
|1.-1le‘s. en unidades automotoras de inspeccion
de obras o en maquinas viales que cumplan
tareas en zonas alejadas o de dificil comuni-
cacibn,



El equipo ceniral de impresoras en funci i .
en la sede de la Direccidn Nacional de Vialidad

Nueva solucion
John Deere

en movimientos
de materiales

EQUIPO
CARGADOR

FRONTAL
JD 200

Mas practico... mas economico!

El primer equipo original
fabricado en el pais con todas las
ventajas que Ud. necesita!

e Sistema hidraulico de precision

e Robustez suficiente para todo trabajo
e Cucharon de 0,5 m’ de capacidad

e Direccion de potencia

y repuestos legitimos al instante!

Fida informacion a
su CONCESIONARIO John Dgere Industrial o a
JOHN DEERE ARGENTINA

PASEQ COLOM 515 - TEL 33 - 8101 - BUENOS AIRES

Un nuevo impulse en Su programacion de obras
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Desde hace muchisimos siglos el hombre, por medio de caminos
abiertos en llanuras, bosques o montafias, desiertos o poblados,
intenté hilvanar centros de progreso y bienestar.

Aunque desde tiempo inmemorial viene utilizando derivados del
petréleo en la construccién de caminos, solamente hoy la industria

petrolera, con las modernas técnicas sugeridas por la investigacién

cientifica, elabora el material adecuado para la construccién de
esas cintas de progreso.

ASFALTOS YPF: ccviomis on e sovtnion do caminos

Solicite el asesoramiento téc-

nico del Sector Asfaltos de SU SEGURO SERVIDOR.




RODILLOS
VIBRATORIOS

de pata de cabra (patente Argentina Mo 124.335) y lisos

CON EL SISTEMA "DYNAPAC
DE BOLAS Y PISTAS. SE HA PODIDO
ELEVAR ENORMEMENTE EL EFECTO
DE COMPACTACION, SIN PERJUDICAR
LA DURACION DE LOS COJINETES
Y DEL EQUIPO EN SI. MANTENIENDO
BAJO SU PESO ESTATICO

Pertecta relacién entre los
siguientes parametros

© Peso estatico del tambor. ® Paso estatico
del armazon. @ Relacién de

amartiguzcion {iambar/armazon).
@ Fuerza centrifuga. @ Amplitud vibratariz

AMPLIOS me\!ES B?
FINANCIACION EN PESOS Wi/H

AMPLIC REMDIMIENTO

COMPROBADD DURANTE

s‘uiub%ﬁ‘? ANOS

MR AS %”’Rif’u CIPALES
ERPRESAS DEL PAIS

FABRICADOS EN ARGENTINA POR

Y K@GKUM

LANDSYVERK

! INDUSTRIA ARGENTINA S. A. 1. C]

Teléfono 38-4442/8567
Cables KLIA-BAIRES

acuari 147 -4 Piso -
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Nuevo equipo vial de
fabricacion naciona

Fue presentado por John Deere Argenting 5.4,

El dia 29 de mayo se incorpord al equepo
vial del pais —y de la construccién en general—
una nueva maquina de fabricacion nacicmal
que sefiala una etapa mis en el desarrollo de
nuestra industria y que representa consecuen-
temente, un incremento en las facilidades pues-
tas a disposiciin de las empresas constructoras,

La miquina presentada por la Ffirma John
Deere Argentina S, A, es un cargador frontal
de 05m3. de capacidad, La firma que lo fa-
briea reclama, el l)rl\'l]l'giu de que ¢
la primer miquina de este tipo original, fabri
cada en ¢l pais, es decir que no es el fruto
de adiciones o adaptaciones; sino que es el re-
sultado de haber sido conechida, integral-
mente, desde el principio, teniey ido en cuenta el
servicio a que estd destinada,

sea

La condicién mencionada ha permitido la
incorporacion de una serie de mecanismos au-
viliares, especialmente disefados para este equi-
po, que facilitan notablemente las maniobras
—como la direccion hidraulica, por ejemplo—
v el rendimiento —como la capacidad de los

Cargador Frontal JD 200 producide por John Deere Argenting, 5.A. Tiene

una potencia de 36 CV, con un cucharén con capacidad de 0,5 m* de 1.650 mm,

de ancho, Sistema hidriulico accionado con una bomba de 91 litros por minuto,

de tipo engranaje, y presion de operacion de 106 kg/em’. Peso de embarque del
equipo “standard”: 2.800 kg.

sisternas hidriulicos que comandan los movi-
mientos del balde— por la reducciin de los
tiempos de carga, elevacion y descarga.

Ademis de la versatilidad que, por sus ca-
racteristicas, posee este cargador, estin pre-
vistos dos equipos adicionales, optativos, que
la convierten en una niveladora de precision
—mediante una cuchilla adaptable— v en una
excavadora que puede alcanzar hasta los 3
metros de profundidad con un aguiléon que se
adiciona en la parte trasera.

La méiguina presentada en una ceremonia
que tuve lugar en la planta fabril establecida
en la loecalidad de Granadero Baigorria, pro-

vincia de Santa Fe, no silo impresiona por su
robustez v capacidad; sino también por de-
talles de terminacién que revelan el nivel al-
canzado por la industria que la produce.

Al acto de presentacin asistié una nume-
rosa concurrencia, entre la que se contaban
funcionarios nacionales y provinciales, miem-
bros de organizaciones industriales y empre-
sarins y representantes de la prensa nacional.
Hizo uso de la palabra, para referirse al es-
fuerzo industrial representado por el nuevo
equipo, el Director Ceneral de Fabricacion y
Vicepresidente Ejecutivo de John Deere Ar-
wenting, Ing. Reinaldo P, Richardson.

RED CAMINERA ARGENTINA S.A.C.F.el

5 DE OCTUBRE
DIA DEL CAMINO

REALIZACIONES EN TODOS LOS AM-
BITOS ES NECESIDAD IMPERIOSA DEL

PAIS.

CONSTRUYENDO AEROPUERTOS Y CA-
MINOS SE CUMPLE EN SU PARTE CON
ESTE PATRIOTICO DEBER,

PASEQ COLON 823 - 29 P.

TEL. 30.1881/2332 . 346183
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JUAN M. SAMATAN

SE CUMPLIO UN AXO DE 5U
FALLECIMIENTO

El 25 de septiembre se cumplio un aiio de
la desaparicion del Ing. Juan M. Samatan, pre
sddente de nuestra Delegacion en la cludad de
santa Fe.

El Ing. Su-
matan habia
cursado sus es

tudios en la

Escuela Indus-
trial de Santa
Fe, voresand
con el titulo

de téenica
consbruetor,
Pali proseguir-
los en ln Facul-
tad de Inge-
nieria de Cin-
liililll, J1f||\|l]l'|:|
on ]il I'II'.[I lii‘\-

l'J[h[}l']-lH CUrgos

rela e ionados
o I"l l][ldll#'-
ma del ricgo. Ingreso o la Dirececion de Via-
lidad de Santa Fe en el afo 1928, Fue profesor
por concurso de Ty Indlustrial v en
1938 se lo designg profesor adjimto de la Fa
cultad de Inge te Quimica en e eiteden de
Mecanismos v Constrocciones, En 1956 pasa a

Fscuela

ser profesor titular v oen 19549 ocupo L diree
cicn del Departamento Regional de Constrne
ciones de ln Universidad Macional del Litoral.
Ocupo también el cargo de asesor de o emisora
LT 10 v la presidencia del Departamento de
Becas, cargos que mantuvo hasta 1965, Foe
consejero, vicedecano v decano intering de Ta
Facultad de Ingenieria Quimica.

Ademiis de la mencionada actividad téenica
el Ing. Samatin participo de numerosos movi-
mientos culturales en el ambiente santafecing,
en donde voled todo su entusinsmo v conoei-
mientos. Formo parte de Amigos del Arle des-
e su Tundacion v oenlre olras entidades integro
el conjunto de \lianza
Francesit.

El Ing, Samatan estaba al leote de noestra
delegacion desde el ano 1963, en donde se dis-

los directivos de Ia

tingnid por su omes amplin v desinteresada co-
Ltharacion

Al cumplirse el primer aniversario de su fa
Hecimiento la Asociacion Argentina de Carre
teras recuerda a su entusiasta colaborador, que
tanto contribuyo para el desarrollo de T activi
dae vial santafesina,

LA ESTETICA VIAL . . .

(Wiene de la pig. 18)

relacion con el trazado de Tas carrelers, s
ecncnentra en el oviente de Maine, Agu L rata
Interestatal  Nv 85, Medway v Dy
Brovk fue trazada de modo gque pudicr ofre-

eor :lr \ilii.‘l[] !'! l'.‘\|JI'L'|<'lL'II[I? ‘I(‘ KIU'\ I.I'.EU"\ =

entre

das entre < por una wean corriente de agua s
e vision del Monte Katahdin hacia ol oeste
En este caso, también, la rula escogida foe mas
costosn gue obra ]Il}\i]]ll‘. pero el padsige se

considert mas importante e los ddlares.

La belleza eseénica no constituye  sicmpre
I principal consideracidn del planeamicnto de
unat carretera, En Wyoming, por viemplo, ol
recorrido de lnorota Interestatal N9 80, ol ocei
plmed par conservin

dente de Chevenne se
un rasgo  gnico, un fendameno patural  consis-

tenite en un arbal gque crece sobre lo que, apa

% EMULSIONES ASFALTICAS ANIONICAS

* EMULSION ASFALTICA CATIONICA

% ADITIVOS AMINICOS RETARDADORES

PARA PREMEZCLADO CON EMULSION

CATIONICA

* Estos son nuestros productos

Quimica Bonaerense S.A.en Cta. C.I.F

GraL. CADORNA 1847
WILDE-BUENDS AIRES

T.E.207-0777

rentemente es roea solidi, Se constrove tiamn-
bitn un espacio libee para deseanso en esta
aoma con ol fin de tpties los  turistas |n|<|||||
tener aceeso al luwa

En Peeos Counts 1287 kiloametros

al sur de aguel sitio, i Comision Estatal

Tesxas,

Carreteras awtorizo o construeeion de un par-
e gque bordea o Rota NY 67, en un lugar
donde s habian descubierto hoellas de dino-
saurio, Lo antorizacion inclove L compra de
un terreno de cualro hectireas v omedin poua
e las huellas puedan ser conservadas v vistas
por ¢l publico,

Un esfuerzo semejunte para preservar las he
Hewas naturales adyacentes o las carreteras fu
Hevado a cabo en Minnesota, El Departamento

Estatal de Carreteras tue antorizado, en 1965

per L Oficina de Caminos Pablicos de los Fs
tidos Unidos, para invertic USS. 135,000 ¢n
la adiuisicion de las servidumbres v compra
de un tereno advacente a0 e carretera del
Gran Rio, en una extension de 77 kilomelros,
bermosa ruta plancada para enlazar en el futu-
oo ba fronters con el Canadid v el Golfo de
Méxivo, al Sur, El dinero provendri de los fon-
federal
fuente son los peajes pagados por los nsuarios
il las earvelevas.

“En llimo analisis”™,

tlos de ;l_\llt].l para carreterns, cova

Whit-
ton, “una carrelera funcional, bien plancada, no
eanza su proposito s deja de preservar los
valores estétivos, culturales, historicos v soviales

awlivmae ol wen

e tienen tanta imporbancic para nuestee i

nern de vivie
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PARA TODAS SUS APLICACIONES

EN EXCAVACIONES
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% ACEROS ESPECIALES S.A.l.yC.
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Fabrica los famosos CUCHARONES de: ® EXCAVADOHAS e ARRASTRE (Dragline)
e ALMEJAS e RETROEXCAVADORAS.

CON DISENO, LICENCIA Y ASISTENCIA TECNICA TOTAL DE @ (Ejig‘?n CU0§PRORATION.

ENVIE LOS DETALLES DEL CUCHARON QUE UD. NECESITA

Casilla de"Correp 19 - T. E. .G.B. Provincia de Cérdoba
OFICINA 'EN BUENOS AIRES: SARMIENTO 767 - T. E. 49-3651




Calzadas Flexibles

ALGUNOS EJEMPLOS
EXPERIMENTAL

por

“COLAS".

APLICACION
PARTE. -

DE

Ja.

-

J. LASSALLE

Ex Ingeniero Jefe de Ponts et Chatssces
Director Téenieo de la Sociedad Caminera

LANGUMIER

Ing. Civil de Ponts et Chaussées

DEL

METODO

"Cloles™

Ing. del Departamento Téenico de la Sociedad Caminera "Colas”

Ticducido del N® 413 (setiembre de 1966) de la revue Générale des Routes el
des Aérodromes, por el Ing. Eduardo E. Moreau, de la Direccion Nacional de

Viclidad.

Datos relatives a la cireulacion

Este es el dominio en que actualmente las
informaciones son menos precisas.

1* — CENSOS
a) Obtencion de los datos:

Cada wvez que se determina la “deflexion
critica” en funcion de la cirenlacion, el mo-
todo, practicado conjiste en  utilizar como
operador una eireulacion de ejes tinos eqniva
lentes a la circulacion real.

La obtencién de este dato neeesita un co-
nocimiento preciso de la circulacion discrimi-
nada por clase de vehiculo, que puede ob-
tenerse sea gracias a las balanzas contado-
ras, sea mediante recuentos manuales de do-
racion y frecuencia bien escogidas, v con-
plementadas por el pasaje de los e
pesados y combinadas, por otra parte, con
los aispositivos de censo bien conocidos ntie
lizados en Francia.

miones

h) Utilizacion de los datos:

1 — Deaterminacion de los coeficientes de
equivalencia (11) gue se aplicarin a los ejes
representativos de las clases  consideradas,

2 — Cileulo de la circulacién “N”, cquiva-
lente a la circulacion diaria actual por trochia
o sobre trocha mas recargada, utilizando di-
chos coeficientes, si se dispone de cimputos
por clases,

En su defecto es razonable tomar, como cir-
culacion de ejes de 13t el 100% (30 a 15040 )
del niimero de pesos pesados tales como son
ellos oficialmente definidos (peso total > 35t
lo que equivale a admitir que en promedio
uno de esos vehiculos tiene el mismo clecto
que un eje de 13 t. En ese caso conviene re-
cordar que esta hipdtesis introduce cierta im-
precision.

Segan los computos que nos han informa-
do, el porcentaje de pesos pesados varia de
algunas unidades hasta el 609%. Esto impide,
a nuestro entender, simplificar mds la estima-

r

cion v ono tener en cuenti sino ol numero
total de vehiculos por dia.
3 — Cileulo del coeficiente “h" que s

aplicara a la cirenlacion diaria actual por trocha
para determinar la circulacion diaria media por
trocha durante la extension de vida A, En el

eiso di una tasa de crecimiento ¢ 1.1, b
tema los valores siguientes:
- \
A: 5 10 : 20 : i T
= 1,10 I > S b =
h : 1.2 : 16 : 28 All=1)
4 — Calenlo de la cireulacion diaria me-

dia por trocha durante le extension de la vi-
da atit "bn”.

5 — Determinacién de la eireulacion de ejes
tipos “N", equivalente a la circulacion real
durante la wvida A (N = 350hn A)

i — Determinacion de la deflexion eritica
a.'l"rrl:::pnnr{ivntr- d,, sea segin los conocimicn-
tos locales, sea segan el ensavo AASTIO,

29 — TASA DE CRECIMIENTO

La circulacion caminera ha aumentado en
1961, 1962 y 1963, a reeon del 1296 con
respecto o 1960; en 1964 el crecimiento fue
137 con respecto a 1960. Para ol periodo
1960-1965 ¢l crecimiento del nimero de pa-
sos puede ser interpretado mediante una pio-
gresion gedmetrica de 107, Las previsione:

para los proximos anos estiman crecimientos
mas reducidos que aleanzan en 1985/1990 «
una eirenlacion que se sitia unas 4 veces v
media sobre la de 1960 (12), Pero el creci-
miento del nmimero de pasos esti acompanzdn
por un aumento de las cargas por eje, de
manera que la circulacion de ejes de 15t
equivalente a la eirculacién real, aumenta mais
rapidamente que el nimero de pasos. Hav
mucha razén para creer que el fenomeno
proseguird dentro de los limites de las car-
gas autorizadas por el Cddigo de la Ruta v
parece razonable admitiv que la tasa de cre-
cimiento anual del efecto  destructor, (que
esta caracterizado por la circulacion de ejes

de 13t f‘l]lli\':llt'llh‘. a la circulucion real), no
descenderd a menos de 10% por aiie, vaior
que consideramos bueno para adoptar como
promedio, pero que puede ser ampliamente
sobrepasado en algunos lugares como conse-
creencia del establecimiento de nuevas indus-
trias,

Conviene notar fue, en lo concerniente a
lo tasa de erecimiento, las largas duraciones
ticnen ¢l inconveniente de conducir a extra-
polaciones mds azarosas que  las duracionces
cortas. Aungue las v.\lr:npuhu:imu:s se mantie-
nen vilidas para el estudio de un problema
elobal, pueden ser peligrosas para un caso
particular.  Ademds los periodos largos  de-
bicran basarse en los planes de reestructura-
cidn del territorio, que no son totalmente des-
conocidas en la actualidad.

3% — DURACION DE LA VIDA UTIL

En los anteriores pirrafos hemos examinade
la determinacion de los siguicntes parimetros.
valor medio de la deflexion so-
bre ¢l tramo uniforme k;

it =

5, = desvineidn tipo de la distribucion
del logaritmo de la deflexion so-
bre el tramo uniforme k;

— porcentaje de superficic que se
prede razonablemente subdimen-
sionr;

r potencia de refuerzo de Ly mezela:

1 cirenlacion de ejes de 13t enuiva-
lente o la eirenlacion diaria actual,
r tasa de crecimiento anual de da
cireulacion de cjes de 13, equi-
valente a la cireulacion real;
La formula propuesta:
333

—llog ) — L + o
[4.4 I, o

0,1

o

lLince intervenir todos esos pardmetros, mas Ia
extension de la vida A, ya que Loes una fun-
cion de n, r v A

Serin deseable determinar, segin criterios ob-




i

jetivos, la duracion a adoptar. Como sucede a
menudo, dos vias son posibles: una técnica,
otra econfmica; la primera explica el funcio-
namiento de los refuerzos y muestra que es ne-
cesario proceder a refuerzos, (a menos que la
circulacién no varie de un aiio a otro, en cuyo
caso basta con los reperfilados), pero no per-
mite precisar la cadencia optima. El segundo
permite, por el contrario, determinar una ca-
dencia 6ptima. En efecto, la investigacién del
costo actualizado medio conduce a preconizar,
en lo que conclerne a la duracién de la vida,
los siguientes valores:

I — Rutas de campaia.

a) “Refuerzos para restauracion™ 5 a 10 arios.

b) “Refuerzos de conservacion™: 5 a 7 aiios,

segin la potencia del refuerzo.

2 — Vias urbanas y autopistas: 10 a 20 anos.
Iin la practica, durante una decena de anos,

aproximadamente, los refuerzos serin de res-

tauracion y tendrin espesores a menudo su-

periores a 8cm. ya sea que la duracién de ia

vida adoptada sea de 5 o de 10 anos.

EJEMPLOS DE APLICACION

La presentacion de varios estudios sucesivos
seria fastidiosa, asi que hemos preferido ex-
traer ciertos eclementos de diversos estudios
para ilustrar cada uno de los casos encontra-
dos en lus diferentes fases de la aplicacién.

Elementos relativos a la calzada

19 — CAMPASA DE MEDICIONES

La experiencia nos ha mostrado que, con ei
deflectégrafo BENKELMAN-COLAS, una se-
paracion entre perfiles del orden de 25 m,
50 m. (Fig. 5) es suficientemente reducida para
dar datos precisos sobre la subdivision en tra
mos y sobre las caracleristicas de cada tramo
uniforme, pues el mimero de mediciones es
tal que resulta posible tratar las informacio-
nes correspondientes mediante los procedimien-
tos estadisticos mds refinados.

29 — DIVISION EN TRAMOS

De manera general, para obtener una co
rrecta division en tramos uniformes, procede-
mos de la siguiente muanera: Los valores de
las deflexiones se llevan a un grifico que -
dica en abseisa. (escala numérica), el N doj
perfil, y en ordenada (escala logaritmica), el
valor de la deflexion, Un signo distintivo par-
ticular indica los valores relativos a las di-
ferentes lineas de un mismo perfil transversa,,

Este grifico permite efectuar un corte en
tramos uniformes segiin un examen visual (fi
gura 6), completado con un cileulo estadistico.

El examen visual se usa para realizar un
corte tan apretado como sea posible, que se
llama corte inicial, (en el sentido transversal
y en el sentido longitudinal), y el chleulo es-
tadistico, para discernir los reagrupamientos
justificados en el interior de los tramos uni-
formes,

En la prictica la division puede presentarse
bajo diferentes aspectos;

a) Si no hay diferencias en el perfil trans
versal (Es el caso mas simple):

—si no hay diferencias en el perfil longitu-
dinal, se esti en presencia de un solo tramo
(fig. 6).

—si hay diferencias en el perfil longitudinai,
se estd en presencia de tramos uniformes que
tienen todos el ancho de la calzada (fig. 1)

les
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Figu:as 5 y 5 bis

b) Si las difrencias en el perfil transversal
son limitadas a lo siguiente:

Los bordes presentan deflexiones més fuer-
tes que el eje; es el caso corriente y con-
viene realizar la division del perfil longitu-
dinal considerando sucesivamente cada uno de
los bordes, despudés observando en cuales
zonas los bordes son idénticos y pueden ser
reagrupados y en cuales zonas los bordes son
diferentes v deben ser considerados separada-
mente (fig. 7).

¢) Si las diferencias se producen en todas
las formas posibles: en ese caso es necesario
proceder a un corte para cada una de las li-
neas de mediciones y efectuar todas las com-
paraciones necesarias.

3?9 — ESTIMACION DE LAS CARACTE.
RISTICAS

La determinacion del valor medio de ias
deflexiones no presenta dificultad y es bas-
tante precisa cuando la cantidad de valores in
teresacdos es de unos treinta o més ya que,
cn ese caso, con una desviacion media de
0,10, la media experimental no se separa mis
del 49 del valor verdadero en los dos tercios
de les casos, lo que se traduce por una des-
viacion de espesor del orden del centimetro,
von la misma probabilidad.

La determinacion de la desviacion tipo ne-
cesita un mayor numero de valores si se quie-
re mayor precision. Generalmente es posible
aleanzar esa precision notando que, sobre una
calzada, la desviacion tipo del lognrltmu de
las deflexiones no varia de manera significa-
tiva de un tramo a otro, lo que permite tra-

tar el conjunto de esos tramos en plan de
experiencia y obtener una estimacion mas
precisa de la desviacién tipo. Sin embargo,
esta precisién se obtiene empleando métodos
de cileulo especialmente finos y necesita uu
control previo de la constancia de la desvia-
cién tipo con la ayuda de un primer estudio.
Es cierto que a este nivel los cdleulos no son
ficiles si no se emplea una méquina con-
veniente.

4? — REACRUPAMIENTO DE LOS TRA-:
MOS EN SUPERFICIES DE
APLICACION

Segin el ancho de la calzada y las pen.
dientes transversales del antiguo revestimien-
to, es posible 0 no aplicar espesores diferen
tes en el eje y en los bordes. El reagrupa-
miento de los tramos tiene que tener oa
cuenta la realidad en cada caso particular.
Por otra parte, es evidente que el resultuds
final debe dar una buena superficic de ro-
damiento y que las variaciones de espesor en
el perfil longitudinal deben ser progresivas, lo
que hace necesario prever zonas de transicion
v evitar secciones demasiadp cortas,

Elementos relativos a la mezcla

Las aplicaciones siguientes se efectuaron en
una obra ejecutada en 1965 sobre la Ruta
Nacional 20:

Se realizaron dos series de secciones expe-
rimentales: la primera el 30 de marzo y la
segunda el 13 de abril de 1965, :

El 30 de marzo, dos secciones, una (I} con



iogd A
50 — - —_— -
=b borde izcuierda
100 o = ey - ”
4+ % +*
L Y ————ie A 1 - ° == X eoje izquierdo
o P N
0 H——— % = v
> i od bl + o h 4 ton 4 onb e b4, A oie derecho
W gttty e X TR %
L S b4 % _# A0 OF 4 b a0 b g axtxtg 4 o
L Git‘_ﬂ ﬂ* A _‘_o' &*' :_“ @ T RS o b g "‘h“ + e borde derezhe
4+ A By £ 5 oy L] X
&4 o 4 4
L : ob AE Ot st & TR L S B 3
50 At T lx Ny ﬂtz. j}r!‘ sa" o —:!. -
. TR AT R T T x g 5
M 40 x E IR . 5 FH—— ———n ¥
B % . 4 ) x x i X
a t 1 .
g " R B
A
L]
d ]
0 T ‘.|l||l|||Il;||]|er|>|\t'|l|||!||-||rv|ll-|||h|tv|||;||||il:|l e

1] 20 10 40 50 1] 0

Fig. 6. — Ejemplo de t1ame uniforme de gian

o:c'en de perfiles

cemento asfaltico 80-100 y la otra (J1) con co-
mento aslaltico 40-50. Para nna y otra las moz-
clas tenian la signiente composicion mineral.

lengiiud

CA SO-100 hacia temer la |me-i|||'|it|'.u[ e Huesn-
el biajo unae cireulacion pesada canalizada, La
|):Jh'm'i'.1 de refuerzo de la mezela a base de

indieativo damos a continuacion los espesore.,
dee refuerzo caleulados por el método descriti
para los tres tramos uniformes; (N)

Cravas 8]12,5 (L) .. S04 CA 40-30 era mejor, pero daba lugar a pen. Tramo Formula 11 Fémula 111
Arena de trituracion . . 20%¢ sar oaue algunas modificaciones de la formula 1 11 em. 7 em.
Arena de Saint-Martin 3 permitittian obtener una polencia de reluerzo 2 19 cm. 12 em.
Cal S vetamente superior. Una tercera seecion (11, 3 14 cm. 9 cm.

Il betin estaba dosado al 6.5%.
En los bordes las detlexiones medias ori
mis o menos de 1,2 mm,
Las potencias de refuerzo resullaron iguales
a 2,3 para el cemento 80-100 v 45 para !
cemento 40-30. El valor mny mediocre de L
potencia de retuerzo de la mezela a base e

con la lormula modificada 35, 28, 15, 2, s
realizd ¢l 13 de abril. Las mediciones cjecu-
tadas el 12 y ¢l 16 de abril condujeron a wna
potencia de refuerzo excelente, igual o 6.7
Habiendo tenido que rechazar la formula 1 po
insuficiente, 'a comparacién de  espesores

debidé limitar a las Formualas 11 v 11 A titalo

1V — ELECCIONES A EFECTUAR

Hemos examinado las operiaciones o iniciar
para la evaluacion del espesor que convien
dir aun reluerzo de mezela bituminosa, a fin
di= obtener un resultado dado. Conviene  se-
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Fig. 7. — Ejemplo de tramo uniforme donde los
bordes difieren del aje

orden de los perfiles




finlar que esta evaluacién se aplica a calzadas
que fueron seleccionadas por necesitar un re-
fuerzo, y tiene un objeto previamente fijado.
Hay dos elecciones que efectuar y estimamos
1til hacer algunas aclaraciones sobre la manc-
ra en que nos proponemos abordarlas, sea en
los estudios actuales, (extension de la vida 1til),
sea en los estudios ulteriores, (eleccion de las
calzadas a reforzar),

Eleccién de la extension de vida 1til que
se adoptari para establ los refuerzos de
restauracién en rutas de zonas rurales.

Precedentemente indicamos que habiamos si-
do llevados a utilizar como eriterio el costo
minimo actualizado que nos parece mas acep-
table.

Un cileulo simple muestra que, en esas con-
diciones, para los valores siguientes de los da-
tos, (tasa de actualizacibn = 7% y potencia
de refuerzo = 5), conviene elegir una vida il
de 5 aiios en todo lugar donde la porcién de
la superficie en que sea necesario aplicar un
espesor mayor de 4 cm. para una vida de 5
aiios, o de 12 em. para una vida de 10 aiios,
(valores equivalentes), exceda el tercio de la
superficie,

A titulo de indicativo he aqui dos ejemplos
observados en el curso de nuestros estudios,
de los cuales uno conduce a una vida til de
10 afios y ¢l otro a una vida Gtil de 5 afos
(fig. 8)
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Fig. B. — Eleccién de la vida Otil. En ciertos casos
os mis 18 i un ref de

cién de 5 ados de duracién y luego construir una
carpe’a de mantenimiento de 4 ¢m. que permita
soporiar la circulacién desde el sexto hasta el
décimo asiio (caso del ejemplo de abajo). En otros
casos es mis i u f i6

n Ll
de 10 afios de duracién (caso del ejemplo de arriba).

SELECCION DE LAS CALZADAS A
REFORZAR

Para ser coherente, la exposicién deberia ha-
ber comenzado por el estudip de este asunto.
Sin embargo, la respuesta necesita poner a
punto un aparato en vias de construceion, lor
eso nos hemos contentado con recordar aqui
la existencia de ese problema y exponer un
proyecto de solucion basado sobre las consi-
deraciones que desarrollamos mis adelante.

La nocidn de P.S.I., establecida en ocasion
del ensayo AASHO, y ahora bicn conocida,
muestra que, bajo el efecto de la circula-
cién, el estado de la superficie de toda cal.
zada se deteriorn a una cadencia mis o me-
nos ripida pero ineluctablemente (M), Mien-
tras gue una calzada ideal tendria en P.S.I.
de 5, en el estado actual de la técnica una
calzada muy bien construida tiene, en el mo-

mento de su puesta en servicio, un P.S.IL de
4 a 4,5. Cuando el valor del PS.I cac o
2,5, el confort y la seguridad del usuario se
hacen mediocres: es necesario prever una
mejora. En fin, cuando ese valor cae a 15,
es mecesario considerar la reconstruccién de
la calzada.

Desde el punto de vista del usuario parece
pues que la mejora deberia hacerse a mas
tardar cuando el P.S.I. desciende a 2,5.

Ademis, el examen de las curvas AASHO,
que permiten prever la vida Gtil antes de
que ¢! PS.I, baje a 25, por una parte, y a
1,5, por otra, muestra que el periodo que
transcurre entre ambos valores del P.S.L (en
el caso una tasa de crecimiento anual de la
circulacién igual a 10 %), no excede de una
débil fraccion de la vida 1itil antes de la caida
del PS.1. a 2,5. Resulta que desde los puntos
de vista técnico y econdmico parece conve-
niente adoptar el limite constituido por e
PS.L igual a 2,5,

El examen del conjunto de las calzadas
de una red caminera necesita medios de in-
vestigacion rapidos. Se han iniciado divers=os
estudios para investigar si existe relacién en-
tre el P.S.L y cada uno de los distintos pa-
rimetros utilizados en el cdleulo. L. J. PAIN-
TER ha mostrado (13) que hay una buena
relacion entre cada uno de los parimetros
y el PSI  Ahora, bien, uno de ellos, la
profundidad de las huellas, puede ser medi-
do ficilmente. El transversoperfilografo Colas
ha sido concebido para esto. Sin embargo, en
su version actual no permite llevar a buen
término el estudio de toda una red. Una ver-
sion medificada esti en curso de construc-
cibn. Esti concebido para el registro de las
huellas en forma continua. Este aparato serd
experimentado lo antes posible y los resul-
tados a que conduzea serin publicados. Espe-
ramos que dard no solamente una solucion
simple a la seleccion de las calzadas a refor-
zar cada aiio, sino también a otros problemas
actualmente en suspenso.

V — EJEMPLO DE ESTUDIO

Para permitir al lector hacerse una idea
de la manera en que se presentan los resul-
tados del método, hemos pensado que seria
bueno reproducir ciertos extractos de una li-
breta de estudio. A fin de no hacer mis pe-
sada la lectura hemos suprimido todos los
parrafos del informe elevado al principio de
1966, que constituye una referencia a 103
textos incluidos en el presente articulo, y no
hemos conservado mis que una seleccibn de
las indicaciones particulares de las obras que
criginaron el estudio y que se extendian a
mis de 30 Km.

Objeto del estudio

Este estudio fue emprendido con el fin de
determinar, mediante la aplicacion del ME-
TODO EXPERIMENTAL COLAS, los espe-
sores de mezela que conviene aplicar sobie
las secciones de las RN, 202, 212 y 3506,
que deben ser reperfiladas y reforzadas en el
curso de 1966, Este estudio da al director
de la obra los elementos necesarios para mejor
repartir la mezcla,

Descripeion de la obra

Las sccciones en las cuales se practicaron
las mediciones de deflexién estin situadas en
¢l departamento de la Alta Saboya, donde M.
Fumet es el Ing. Jefe de Ponts et Chaussées,

Esas secciones se encuentran en circuito de
Bonneville del cual M. Cohas, Ing. de Puen-
tes y Calzadas, es el encargado, y forman
parte de las subdivisiones de Cluses y Salan-
ches, donde MM Vial-Collet y Eviot, Ings.
en Trabajos Piblicos del Estado, son los re--
pectivos responsables.

Las caracteristicas de las secciones han sido
reproducidas en el diagrama (fig. 5 bis). Los
recuentos indicados son los relevados por los
Servicios de Ponts et Chaussées en 1965.

Anilisis de las deflexiones recuperables
medidas en la antigua calzada

A) CONDICIONES DE LAS MEDICIONEsS

1) Ejecucion de las mediciones.

Las deflexiones han sido determinadas so-
bre las lineas de influencia registradas con
ayuda del deflectégrafo BENKELMAN-CO-
LAS, segin el modo operatorio cxpuesto en
la separata adjunta al expediente. (14)

2) Ubicacién de las mediciones.

Estas mediciones se efectuaron sobre las
bandas de paso preferencial de los vehiculos,
en cuatro puntos por perfil. Los perfiles, es-
paciados cada 50 m, estin relacionados con
el mojén kilométrico. El costado derecho co-
rresponde al costado de la circulacién en el
orden creciente del kilometraje, como se in-
dica en la fig. 5 bis,

3) Carga.

La carga se aplicaba mediante un cami6n
cuyo eje posterior era simple y que trans-
mitia 13t (15) repartidas igualmente sobre
ambas duales. La presion de inflado de los
neumiticos era de 7 Km/em®* y la separacidn
entre los planos medianos de las duales del
eje posterior era de 1,90 m.

4) (tras condiciones.
Las mediciones se
de 1966.

Datos meteorologicos:

tiempo: frio y homedo;

cielo: cubierto;
temperatura: 2 a 89C.

realizaron en febrero

B) VALORES DE DEFLEXIONES

Los valores obtenidos para la deflexion
recuperable sobre la antigua calzada han sido
reunidos en un apéndice del expediente. Los
valores son expresados alli en centésimas de
milimetro, Los cuadros del apéndice compren
den cinco columnas donde se inscriben suce-
sivamente:

El mojén kilométrico o el nimero del per-
4 T
Las deflexiones recuperables del borde iz
quierdo;

Las deflexiones recuperables del eje iz
quierdo;

Las deflexiones recuperables del eje dere-
cho;

Las deflesiones recuperables del borde de-
recho.

Estos valores ponen en evidencia una fuer-
te heterogeneidad en las diferentes secciones.
En general, las deflexiones en el borde son
mis elevadas que en el eje. Ademds, las de-
flexiones son menores en RN 202 que en

las RN 212 y 506.
C) CORTE EN TRAMOS

Por definicién, un tramo se considera uni-
forme cuando una divisibn en subtramos no
permite redueir la dispersién de manera sig-
nificativa. El examen de los valores de las
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Fig. 9. — R. N. 202 — Dvisién em tramaos
uniformes. Km 77 - Km E3
deflexiones de las RN 202, 212 y 506 mues- | demiidad de
. J probobiidad
tra que las secciones pueden ser cortadas
en tramos uniformes, La figura 9 es relativa
a la seccion de la RN 202 entre los mojones
7T y 83.
La validez de esos cortes ha sido verifi- %
cada por los métodos estadisticos usuales: se f— S .
ha encontrado que dos tramos sucesivos dife- 2| | ! |
rian el uno dsl otro de manera significativa - |
en no menos del 5 9. |
T} NN N N W O I i
2 - —'—) Fig. 11. — Ejemplo de curva de distribucién da
D) DISTRIBUCION DE LAS ‘ | deflexién (el punio ceniral liene como abscisa el
DEFLEXIONES t - P dio de los logari )
|
La curva de distribucion de las deflexiones

sobre el tramo uniforme de la seecion Cluses-
Sallanches, que va del Km 72,35 a Km 73,05,
ha sido trazada sobre un grifico gaussologa-
ritmico {fig, 10). Sobre ese grifico van, en
abscisas (escala logaritmica), los valores de
las deflexiones y en ordenadas (esealn paus-
siana), el porcentaje de observaciones cuyos
valores son inferiores a los indicados en
abscisa. La linearidad de la curva confirma
riur: aqui el logaritmo de la deflexion estd
distribuido segiin una ley normal como lo in-
dica el METODO EXPERIMENTAL COLAS.

La figura 11 ilustra la significacién pric-
tica de esa distribucién.

Las distribuciones estan definidas por los
dos pardmetros siguientes:

—df:ﬂexiéu recuperable media (di), en centé-
simos de milimetro;

—desviacién tipo 3 de la
logaritmo de la deflexion,

distribucion  de!

T
N

150 dariesons

| | 8

30 40 50 60 70809000

Fig. 10. — . N. 202 — Al'a 5Saboya.
Marzo de 1966.

E) REAGRUPAMIENTO DE LOS TRAMOS
EN SUPERFICIES DE APLICACION

Por razones de buena ejecucion de la vbra,
es necesarip agrupar varios tramos en super-
ficies de aplicacion, a fin de tener sectores
[[L‘ l.".‘ipl‘ﬂ{ll' ll“irl)l’ml' ('Ompﬂti})]t" con ]ﬂﬁ t("(
nicas de construceion empleadas, y un perli.
transversal geométricamente  conveniente,

Para cada superficie de aplicacion se han
tenido en cuenta las earacteristicas del tramo
peor y se ha considerado un porcentaje de
superficie  subdimensionada, ponderada segun
ey caracteristicas.

Calculo del espesor del refuerzo

La aplicacién hecha para las RN 202, 20
v 506 se basa en la vida atil, en el poreen-
taje de superfivic que se consiente en ver
degradarse en ese plazo, en la medicién de
las deflexiones v en la cireulacion actual,

Los valores adaptados para el eileulo son.

el




—el porcentaje de superficie subdimensiona-
da aceptada: o = 1 %;

—La vida til de 5 v 10 aiios.

—la circulacibn media actual por dia, en
cantidad de ejes de 13t por trocha;

—la tasa de crecimiento anual de la circula-
cién, estimada en el 10 %, que equivale a
multiplicar respectivamente por 1,2 y lLu
la circulacion diaria media en el curso de
los 5 y 10 anos proximos. La circulacidn

Circulacion actual en cantidad de ejes

de 13t por dia vy trocha A
Circulacién total durante ......... 5 auos
toda la vida Atil 10 afios

VI — CONCLUSIO!

ES

El método “I'X[H'l'ilnl'.lllil]" COLAS ha side
puesto a punto para evaluar los espesores de
mezela a colocar sobre las calzadas existen-
tes, sea con el fin de su restauracion, sea
con el fin exclusivo de su mantenimiento.

l’l‘r!nile (.“\l]i.‘“l“r (0o l‘\'III'hl_Il’ E(‘Ilii‘ll(lll el
cuenta los diferentes elementos que intervie-
nen en la operacion (tipo de calzada, mezcla,
circulacion y periodo que transcurriri hasta

23x 100

total durante toda la vida util estd indica-
da en ¢l cuadro que va mis adelante;

—en ausencia de informacion local, la rela-

deflexion-vida util establecida en i
curso del ensayo AASHO;

cion

—la potencia de refuerzo de las mezelas, ad-

mitida igual a 6 (16) [esto corresponde a4
una muy Ill“‘ll'd I'I'Il“ﬂ."lll
De aqui resultan los espesores indicados

en la figura 9 para la RN 202 entre los
Km 77 v 83.

RN 202 RN 212 BN 506
410 80 370
9x 107 Sx 107 Sx 107

2x 10

un nuevo refuerzo). Presenta, con respecto 4
los métodos anteriores la ventaja de conside-
rar las propiedades de la calzada en todos sus
puntos, gracias al empleo de métodos e
ticos en el wso de la informacién recogida.
Pernmite valorar el l.'.'ll}illll constituido por la
calzada existente, gracias a la diseriminacion
en
aplica exactamente el
Prictic

tadis-

sobre cada une de los cuales se
espesor conveniente.
ente es el tnico método que permi-
tener en cuenta los materiales utilizados,

tramos

luar los

tal suerte que su empleo conduce a eva-
fondos que serin necesarios para

obras de¢ mantenimiento y de refuerzo. Su

aplicacion permite no solamente adaptar la
lll}r .

efectuar, a la circulacién real,

también eclegir el p]ai?.n de vida 1til a preves
para que los trabajos necesarios en el curso

de

un largo periodo conduzean a un gasto

actualizado minimo,

Por dltimo, se ha concebido un nuevo apa

rato destinado a permitir la seleccion de las
calzadas que conviene reforzar,

LLAMADAS

) L. J, Painter -

La se-ie de cceficien‘es adopladcs reslta del estu-
dio hecho por ef HRB sobre la evolucién del PSI
en funcidén del indice de estructurs, y estd de
acuerdo con los rosuitados de AASHO concernientes
g la medicién de deflexiones (cf. Revue Géndrale
des Routes, No 392, p. 118}

} Revista "Transgorts” Ne 104, p. 280. "Las auto-

pistas {rancesas” por J. Thédie, Ingeniero de
Puentes y Caminos de la Direccién de Caminos,

' Highway Research Recard No 71,
“Andlisis para ¢l Asphalt Institute, de los datos
obtenidcs del ensayo AASHO para calzadas fle-

)} “Bulletin de lizison des laboratoires routiers”, No 14,

p. 47

} Peso méximo admitide por el Cédigo la Ruta on

Francia.

| Una seccidn testigo, que serd ejecutada al principio

de los trabajos, permitira definir el wvalor de la
potencia de refluerzo de las mezclas realmente apli-
cadas y precizar el esgesor correspondiente a  las
rapas.

DESDE 1919
AL SERVICIO
DE LA
CONSTRUCCION
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CEMENTO PORTLAND

AN MARTIN

COMPANIA ARGENTINA DE CEMENTO PORTLAND

Defensa 113 - Buenos Aires » Sarmiento 991 - Rosario (Sta. Fe)



DIA DEL CAMINO

EL PROGRESO ARGENTINO EXIGE MAS CARRETERAS

Sélo con mds y mejores caminos podrd
capitalizarse el esfuerzo nacional,

la produccién del campo y las industrias.

argentrac..

Av. Fondo de la legua 1232, Mor San lsadro)
Tel. 792-4640 0880 . IC\QI 6746 G124

Las principales rutas del pais se construyen "%
con equipos CATERPILLAR.

59
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\  caminos de
DURACION A PRUEBA

Larga vida d2 sarvicio bajo toda caadicion dz clima y trdnsito.
La ohservacidn de 125 o%r2s constituye un método seguro para verifi-
car el resultado de l3s mismis. El exce'eate comportam'enta del pawvi-
mento de hormigén estd de’iniiivamente comprobada, porgue se lo ha
empleado durante mas de 5 décadas en muchos millares de kildmetros
de caminos de todo tipo e innumerables calles y avenidas urbanas,
sirviendo desde trinsitos liviancs hasta los més pesados y destructives,
y en las mas variadas condiciones de clima y de suelo.

En base a tan valios:s antecedentes y a los progresos realizades en la
tecnologia del hormigtn, y en su proyeclo y corstruccidn, s2 considera
que |a duracin de los pavimentcs de hormigdn del futuro serd superior
al medio siglo. El pavimento de hormigdn es el de mayor duracidn!

;SEGURIDAD EN TODD MOMENTO!
Buena visibilidad noclurna - Alta resislencia a las patinadas.

Ninguna ventaja técnica tiene mucho significado si se logra consacr.ficio
de la seguridad Por su color claroel hormigdn refleja 3 6 4 veces mis

INSTITUTO

SECCIONALES

DE OCTUBRE

DIA DEL

2 e

hnrmjgﬂn
DE ANOS!

luz que los pavimentos oscuros, permitiendo ver mejor durznle la
noshe. Los fares son més efeclives. Las silvetes de los peatones y
vehiculcs s destacan nitidamente sobre el hormigon iluminado, asi
como los bordes del mismo.

La superficie arenzsa |2 conf e-e 13 mis alta res s'encia al deslizam’ento
y la firme adherencia ce lzs cutiertas, tanto en tiempo himedo como
seco. Eszs condiciones permiten frenades rapides y efectivas. El hor
migdn es el pavimento de la seguridad!

(ECONDMIA DOBLEMENTZ COIV:MNIERTZ!

Mas baio costa anual - Mas baje cesty de iluminaciin.

Por su razonable ccsto de corstruccidn, Su minima conservacién y su
larga vida, en promedio mis de 2 vezes superiar a otros pavimentos,
¢l harmigdn es el de més bajo costo anual. Cebido a su poder refle-
jan‘e de 13 luz, cuesta mucho mencs Huminar pavimentos ce hormi-
gfn que pavimentos oscurcs. El pavimeato de hormigin es el més
g-oadmico! Les caminos de hormigin llevan al Progresa!

DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137 - Buenocs Aires

CENTRO : Avda. Gral. Paz 70, 3°F Plso, Local 1, Cérdoba - NORTE: 25 de Mayo 30, Tucumidn - SUR:
Calle 48 No 632, La Plata - DELEGACION BARILOCHE: C.C. 57, 5.C. de Bariloche - LITORAL: San

Lorenzo 1047, 1er- Pise, Rosario (Santa Fe) - CUYO:

Patricias Mendocinas 1071, Mendoza - SAN JUAN:

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

Impresc en COGTAL, Rivadavia 767
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iES SEGURIDAD! ¢

PRIMERA Y UNICA EMPRESA CON EQUIPO ALTAMENTE ESPECIALIZADO o
PARA LA APLICACION DE SUS DISTINTOS TIPOS DE PINTURAS Y FABRI-
CACION DE SENALES VIALES REFLECTANTES.

@ SENALIZACION Y MARCACION DE CAMINOS

® MARCACION DE PAVIMENTOS URBANOS Y AEROPUERTOS

® FABRICACION Y COLOCACION DE SENALES REFLECTANTES SEGUN
EL SISTEMA ARGENTINO DE SENALES CAMINERAS.

CATALINE: PINTURA REFLECTANTE DE APLICACION EN FRIO PARA SENALIZACION HORIZONTAL PREMIX ¥ DROP-ON
CATAFLEX. PINTURA REFLECTANTE DE SENALIZACION VERTICAL.

CATATHERM: PINTURA REFLECTANTE TERMOPLASTICA DE APLICACION EN CALIENTE PREMIX Y DROP-ON.
REPFLE X : PINTURA REFLECTANTE PARA SEGURIDAD VIAL.

G CONSULTE A NUESTRO DEPARTAMENTO DE ASESORAMIENTO

e MICOT ;..

CORPORATION MATERIALES Y PINTURAS REFLECTANTES, SENALIZACION VIAL

OUDS 18 DHIG JACHEON MiLE

2 e SAN MARTIN 551 Piso 4° Tel. 32=5696/7 BUENOS AIRES




Para la habilitacion rapida del camino...
{ALCANTARILLAS ARMCO!

Las estructuras ARMCO constituyen la solucién racional en materia dé obras de arte. Al reducir al minimo de
tiempo el periodo de su construccion, posibilitan la rapida utilizacién de la calzada por. los equipos pesados de
movimiento y compactacién de tierra, Esto permite habilitar la calzada en forma inmediata, anticipando asi el
uso del camino, con los beneficios que su servicio reporta a la comunidad, y volcar ademas la capacidad de
dichos equipos a la realizacion de nuevas obras y poder cumplir con el desarrollo del plan vial que el pais con
urgencia requiere.

Para informacion adicional, dirigirse a Armco Argentina S.A.l.C. - Corrientes 330 - Buenos Aires - Tel. 31-6215 -
SUCURSALES: Cordoba; Humberto 1° 525, Tel. 28157 - Mendoza: San Luis 199, Tel. 10649 - Rosario: 1° de
Mayo 2060, Tel. 84816 - Tucuman; José Colombres 62, Tel. 15543.

ARMCO ARGENTINA S.A.L.C."\/"



