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PRIMERA Y UNICA EMPRESA CON EQUIPO ALTAMENTE ESPECIALIZADO 8
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 Y DROP-ON
CATAFLEX. PINTURA REFLECTANTE DE SENALIZACION VERTICAL.

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

g CONSULTE A NUESTRO DEPARTAMENTO DE ASESORAMIENTO

CATAPHOTE MICO'T ;-

' CORPORATION MATERIALES Y PINTURAS REFLECTANTES, SENALIZACION VIAL
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COMPRESORES
PORTATILES

Capacidades: 4,2 - 48 -
7.7 -10 y 17 m*/minuto.

UNIDADES ESTACIONARIAS

Capacidades: 42 -48-77-10y
17 m*/minuto.

ASESORAMIENTO TECNICO

Stock permanente de compresores Y repueslos,

Cotizacion de stock e importacion directa.

APROVECHE LAS VENTAJAS SOBRE EXENCION IMPOSITIVA Y ARAN-
CELARIA PARA REEQUIPAMIENTO MINERO E INDUSTRIAL.

MAQYMAT

PERU 989 - TEL. 30-6573 - BUENOS
AIRES
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YALE

TROJAN'TRACTOR SHOVELS
ES UN NOMBRE INTERNACIONAL.

Se fabrican palas cargadoras YALE-TROJAN en los
Estados Unidos, Canada, Inglaterra, Alemania, Brasil,
Japén, Australia y Nueva Zelandia. YALE-TROJAN pro-
duce UNICAMENTE palas cargadoras sobre neuméticos.
Su esfuerzo se concentra totalmente en este equipo. Com-
parativamente es el fabricante mas importante dedicado
EXCLUSIVAMENTE a la produccion de palas cargadoras.
YALE-TROJAN fabrica diez modelos de hasta 8 metros
cubicos de capacidad. De chassis rigido, articulado
o doble articulado. VIALMAC respalda su buen funcio-
namiento con repuestos y service en todo el pais.

M DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS
WEA L NS S.A.

REPUBLICA DE LA INDIA 2909/15
TROJAN°TRACTOR SHOVELS BUENOS AIRES ARGENTINA « TEL, 71-4152/6213




EMULSION ASFALTICA ALCALINA SUPERESTABLE
EMULSION ASFALTICA CATIONICA RAPIDA

EMULSION ASFALTICA CATIONICA DE CORTE

LENTO PARA PREMEZCLADO CON METODO PATENTADO

ADITIVO AMINICO MEJORADOR DE ADHERENCIA

QUIMICA BONAERENSE C.I F. Soc. en Com. por Acc.

GRAL. CADORNA 1847 T.E. 207 -0777
Wilde - Buenos Aires




Plantas asfalticas moviles BARBER-GREENE
de mezclado intermitente por peso

AuILourmnI:Ies en 23 minutos

MARCARAN RUMBOS EN LA RED VIAL
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DOS SECCIONES. Torre Batchpac y el elevador Colector de polvos enteramente autuarmables remolcab1es

en dos unidades completamente armadas.
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EN EL LUGAR DE M{JNTAJE La torre y el elevador Calector de polvos se acoplan y quedan listas para su e1evacwn
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CAMERA

TUBOS HIDRAULICOS INICIAN LA ELEVACION. Los dos tubos de la torre elevan las -unidades hasta 309, luego los cables
completan la operacion de montaje juntando ambas unidades. Un guinche ubicado en la base del elevador provee la
potencia necesaria. Durante la operacion el elevador se desplaza sobre sus propios neumaticos,

/ LISTA PARA PRODUCIR
terminado el montaje con las dos
secciones unidas entre si, se aco-

’ , pla el secador y los componentes

L de agregados frios.

Barber-Greene

AUTO ARMABLE EN 23 MINUTOS Y

= LISTAS PARA PRODUCIR EN 8 HORAS.
Derber-mnasne 10 MODELOS DISPONIBLES CON CA-
PACIDADES POR PASTON DE 450 KG.
HASTA 2.700 KG. (1.000 HASTA 6.000.
LIBRAS).

REPRESENTANTES EXCLUSIYOS

- I e = STORER S. A.

= | 8 Comercial, Industrial y Financiera
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EDITORIAL

Se necesita una ley

Cuanto mas se desarrolla una comunicdad mayores son
las complejidades de sus problemas téenicos, econdmi-
cos y financieros,

Esto se estd experimentando plenamente en la acti-
vidad vial argentina, en la que cada vez mds se nece-
~ita pesar cuidadosamente cada obra tanto desde =l pun-
1o de vista técnico como desde el economico-financiero.

Cuando todo estaba por hacerse, y cuando la vida
ceonomica del pats se centraba sobre unas pocas pro-
ducciones bdsicas, especialmente agropecuarias, alinea-
das a lo largo del tendido ferroviario, la obra vial podic
cmprenderse, y ast sz hizo, a impulsos esporddicos, se-
min unos cuantos instrumentos legales, desconectados
entre si, que no configuraban ningiin plan coherentz.

Ll proceso de industrializacion del pais, su mayor en-
rergadura econdmico-social, el avance tecnoldgico geone-
ral y el traspaso al automotor de la responsabilidad del
transporte, introdujeron un cambio substancial en el pa-
noramg e la obra caminera.

En los tizmpos que corren todo debe evaluarse con
un criterio integral en el que tiene que pesarse desde el
costo en si de la obra de que se irate hasta su impli-
cancia en la ecuacion economica de la comunidad o su
influencia en la politica de desarrollo regional o general
del pais. También debzn estublecerse las correlaciones
de cacla obra con las demds que se hayan emprendido o
se tengan en proyecto,

Por otra parte las inversiones que supone la construc-
cion de un camino, considerado como parte de und acti-
vidad industrial integrada, se extienden y proyectan a
niveles que sobrepasan, de lejos, aquelles modestas pro-
porciones de las tres primeras décadas del siglo y que
en neda afectaban las situacionzs economicas y finan-
cieras del pais 2n ese instante. Hoy, lo que se ve en la
obra, es apenas una exteriorizacion de una poderosa
infraestructura que comprende desde organizacionss es-
latales especializadas e instalaciones industriales produe-
toras de equipos y e materiales, hasta las organizacio-
nes empresarias que prevén los abastecimientos, contro-
lan las calidades, ordenan y regulan el trabajo y atiend.n
a las finanzas de la obra.

Esta vasta red de esfuerzos permite, por un lado, eje-
cutar obras con un alto nivel téenico, rapidez y una
sensible economia. Por otro, reclama una secuencia y
continuidad en la obra aue permite ir distribuyendo,
entre todos los trabajos que sucesiva o simultdneameznte
se realicen, el gasto y la amortizaciin de 2sa importante
infraestructura. Serta prohibitive pretend=r hacer recaer
ese peso sobre una sola obra o ain sobre un conjunto
reducido de obras, y serla imposible el intentar hacer-
las, en aquel nivel de eficiencia, sin ese respaldo,

2ro no termina con este panorama la pintura de la
complejidad de la obra vial contempordnea. In efecto,
todo el proceso de desarrollo de la comunidad nacional

(Continia en la pag. siguiente)




(Viene de la pag. anterior)

esta en juego frente a la actividad caminera. En realidad
no podria ser de otro modo ya que tanto por la calidad
¢ wmportancia de las inversones a realizar, como por
su proyeccion sobre la zconomua de los transportes esen-
ciawes, no hay sector humano ni drea econdmica que pue-
dan sustraerse a su influencia.

De alle que en la actualidad no pueda emprenderse
una tarea caminera, en cualquier comunidad civilizada
del presente, sin una planificacion quz establezca la
priondad, secuencia e importancia de las obras a efec-
iuarse y los montos a invertir, de modo que toda la
esfera ae influencia de esos trabajos pueda ir, a su vez,
adecuando sus propios planes para estar en condiciones
de producir los necesarios abastecimientos o de absorber
el mmpacto econémico que esas obras implican, o de
«acar el provecho que ae ellas sz espera. Extrapolando
conclusiones podria llegar a afirmarse que un plan vial
#s todo un plan de desarrollo por si mismo.

Todo ese armonico juego de planes — técnicos, econd-
micos, financieros y sociales —que se escalonan en un
plan_vial moderno, reposa esencialmente, en la existen-
cia de unos pocos factores que determinan la posibilidad
de ejecucion a lo largo del tiempo previsto de duracidén
el plan. Bdsicamente esos factores se refieren g los re-
cursos financieros que se wdn volcando en la obra a
emprenderse; a la organizacion técnica y administrativa
de las reparticiones estatales que tzndrdn la responsabi-
lidad de ejecucion del plan; a los sistemas de contrata-
cion de los trabajos que sz ejecuten; a las facilidades,
exenciones o privilegios que se concederdn a quienes los
realicen; a las obligacionzs que por ello resulten ya sea
por parte del Estado, de los contratistas, de la comuni-
dad o de los usuarios y, en fin, a las correlaciones con
las distintas jurisdicciones politicas del pais en cuanto
a la obra vial se refiere.

La fijacién de esos factores, su determinacion, su orde-
namiento, y su mutua articulacién sélo puede ser obte-
nida, en un sistema dzmocrdtico, mediante una ley que
establezca, con precision y con sentido de continuidad,
el juego arménico de todos los elementos mencionados
Y que permita trazar los planes respectivos con una se-

-guridad de cumplimiznto, :

En nuestro pais estd haciendo falta esa ley.

En la actualidad, a pesar de que existen varios instru-
mentos legalzs en vigencia, no es posible trazar planes
adecuados a las exigencias del pais porque, en principio,

aquellos no proporcionan recursos en la medida nece-
saria. En todo caso los planes que se elaboren, al amparo
del régimen existznte, no poseen el margen deseable de
seguridad de cumplimiento.

El esquema actual dz disposiciones legales, en mate-
ria de organizacion y finanzas vialzs consiste, bdsicamen-
ie, en el decreto-ley 505/58, que sufrié varias amputa-
ciones sucesivas, dejdndosele una parte remanente en
la que se apoyan algunas cuestiones de ordzn adminis-
trativo y financiero que por si solas no alcanzan para
establecer la doctrina vial argentina. En la recientz ley
17.597, de “Fondo de Combustibles”, que establece el
mecanismo de recaudacion de impuestos sobre los com-
bustiblzs derivados del petréleo y la medida de la par-
ticipacion de los organismos viales de la Nacidn y de
las provincias en esos gravdmenes, y ademds, en una
complicada malla de decrztos, resoluciones ministeriales
y hasta fragmentos de leyes que inciden en la cuestién,
colisionan entre si, suman o restan recursos y encubren
el futuro proceso de las obras camineras que el pais
emprenda, con el agravante quz en su conjunto no
cubren acabadamente el panorama financiero de esas
obras, ;

Tanto es ast que en 1967 2l tesoro nacional debid sub-
sidiar a la Direccién Nacional de Vialidad con alrededor
de 11.000 millones de pesos y que en estz aiio ese
subsidio ascenderd a 20.000 millones segtin promesas
verbales zmanadas del Ministerio de Hacienda. Esos
aportes y promesas permitieron a la reparticién poner
en marcha un gran nimero de importantes obras en
plena ejecucion en estos dias.

No es posible asignar al esfuerzo vial que estd eje-
cutando Vialidad Nacional, por importante que sea, el
cardcter y la jerarquia de un plan, porque nada puede
planificarse cuando su ejecucion depende de circuns-
tancias tan aleatorias como esos eventuales esfuzrzos
financieros o la presencia de hombres que mantengan
un criterio dezterminado con respecto a esos trabajos.

Por cuanto se lleva dicho sobre la amplitud que un
plan vial entrana resalta la carencia de una ley que de-
termine, concisa y claramente, los montos adecuados
para los recursos viales que se vayan volcando sucesiva-
mente en estq actividad.

Sdlo asi, con ese impulso positivo, los planes viales
argentinos podrdn asumir el papel casi protagénico que
les corresponde en el desarrollo y progreso de la Re-
publica.

CONEXPO ’69

Exposicion de equipos para la construccion
Chicago, febrero de 1969

La International Road Federation (Fe-
deracién Internacional de Carreteras) ha

Entrevista con el Secretario de Estado de Obras Ptiblicas

de la Nacién

invitado a la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras y a sus asociados a participar en
esta importante exposicion de equipos para
la construccion que se levard a cabo en
la ciudad de Chicago (EE.UU.) en el
Anfiteatro Internacional, del 16 al 22 de
febrero de 1969.

Serdn exhibidos los mds avanzados equi-
pos, por un valor superior a los 20 millo-
nes de ddlares, y paralelamente la IRF
llevaré a cabo un Seminario Vial que se
desarrollard del 17 al 19 de ese mes en
la misma ciudad.

La Asociacién Argentina de Carreteras
hard conocer oportunamente a sus asocia-
dos y a los interesados en asistir a esta im-
portante muestra, las medidas que tomard
para fecilitar su concurrencia y la inscrip-
cion en el mencionado seminario.

El 2 de mayo ultimo las autoridades
de la Asociacién Argentina de Carreteras
en una entrevista mantenida con el Secre-
tario de Estado de Obras Puablicas de la
Nacion ingeniero Bernardo J. Loitegui,
le hicieron conocer la preocupacion de la
entidad por la falta del instrumento legal
que posibilite la continuidad de los planes
viales.

Participaron de la reunion los ingenie-
ros, Edgardo Rambelli, Carlos Jorge Prian-
te, Alberto Hugo Thoss y el sefior José
B. Luini, quienes posteriormente hicieron
saber que al haberles manifestado al in-
geniero Loitegui su satisfaccion por la
tesonera acci6on que se desarrolla en estos
momentos en la reactivacién de las obras
viales y haberles ofrecido el apoyo y la
colaboracioon de la Asociacion le hicieron
presente la preocupacién que existe en el

dmbito vial por la demora en el dictado
de la ley que posibilite “la continuidad
de la inversion que debe ser creciente y
sostenida, tinica forma de que contratistas,
proveedores y la administracion publica,
puedan adecuar eficientemente sus plan-
teles humanos y su equipos a través del
tiempo” ratificando asi sus conceptos ex-
presados en su discurso pronunciado en el
acto inaugural de la Octava Reunién Ple-
naria del Consejo Vial Federal, el 3 de
abril fltimo en la ciudad de Mendoza.

El ingeniero Loitegui agradecié la cola-
boracion ofrecida y al manifestar su total
conformidad con la delegacibn que lo
visitd comprometié a la Asociacion de
Carreteras para que prosiga en esta posi-
cién de cooperacion para aunar esfuerzos
con el fin de lograr a la brevedad la ley
que reclaman los intereses viales del pais.
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El Aporte de la Nafta a los Fondos Viales

La aplicacién del régimen establecido por
tw ley 17.597, que creé el Fondo d= Com-
bustibles, ha introducido substanciales modi-
ficaciones al sistema que con algunas varian-
tes se mantenia desde la sancion de la ley
11.658, en 1932, para recaudar fondos desti-
nados al guehacer vial del pais, mediante im-
puestos sobre los combustibles derivados del
petréleo.

La base del sistema anterior consistia en la
fijacion de gravimenes, apoyazdos en ciertas
consideraciones doctrinarias que en algunos
casos los justificaban o intentaban hacerlo,
+ en el establecimiento de un sistema de
distribucién, a cargo de los mismos agentes
de retencién, en el que frecuentemente se
presentaban grandes dificultades para su cum-
plimiento debido a la aparicion de nuevas
medidas oficiales que no eran coherentes con
=l régimen impositivo  vigente, Lo peor de
todo ese proceso era que inyvariablemente el
equilibrio se restablecia a'expensas de los fon-
dos destinados a las obras viales.

El nuevo régimen cambia ese panorama.
En efecto se han abandonado las pretensio-
res de justificacién doctrinaria y el mecanis-
mo de recaudacion y distribucion tiene ahora
un tono mds racional y es menos probable
gque vuelvan a ocurrir aquellas situaciones que
avaecian anteriormente y que colocaban a los
agentes de retencion del impuesto en die-,.
tivas algunas veces casi insolubles.

Bsto no quiere significar que el nuevo sis-
tema proporcione soluciones definitivas al pro-
blema de las finanzas camineras ¢ que se
haya eliminado el principio de inequidad que
camped en los gravamenes a los combustibles
desde mediados de la década del 40, aunque
s¢ admite que constituye un progreso en
esta materia.

En esencia el método consiste en que el
P.E. Nacional fija el precio de venta al pu-
blico de los combustibles y el denominado
“valor de retencién”, que es el precio “real”
que tienen que percibir las empresas pro-
ductoras de esos combustibles, La diferencia
entre esos importes, que representa el valor
de los impuestos, debe ingresar una parte al
“Fondo de los Combustibles” y otra al te-
soro nacional.

Los recursos que componen el Fondo de los
Combustibles son distribuidos, posteriormen-
te, entre los distintos destinatarios. Los que
ingresan al tesoro nacional sirven para com-
pensar diferencias que pueden resultar entre
los importes tedricos de los gravAmenes que
deben ingresar al Fondo y las sumas reales
percibidas, y para engrosar las rentas gene-
rales de la Nacion.

Los gravamenes que componen el Fondo

consisten en porcentajzs del valor de retencién
a saber:

8

Nafta comin : 50 % del valor de retencién
Nafta especial : 50% ,, ., ., 8

Kerosene 1 10%. ,
Cas - Oil 5080590 0w w »
Diesel - Oil R L »
L'uel - Oil 115 1 S L A 5

El fondo asi constituido se distribuye de la
siguiente manera:

48 % para el Fondo Nacional de Vialidad
14,5 % para los fondos provinciales de Via-

lidad

2,5% para un fondo especial provisorio
destinado a ingresar recursos fal-
tantes a los fondos provinciales de
vialidad, correspondientes al perio-
do de transicion entre el régimen
dsl decreto -ley 505/58 vy la ley
16.657.

35 % para el Fondo Nacional de la Ener-
gia,

Segin esta distribucién se ve que a la acti-
vidad vial le corresponde el 65% del Fondo.

El cuadro N® 1 muestra la contribucién al
Fondo de los Combustibles y a Rentas Gene-
rales de los productos mencionados, por uni-
dad de medida.

De la observacion de ese cuadro resulta
cue la diferencia entre el valor de venta al
piblico y el de retencion es menor que el
impuesto en el caso del kerosene, el gas - oil
y el fuel - 0il. Esto significa que Rentas Ge-
nerales deberd concurrir con el importe de
los negativos respectivos para completar esos
impuestos destinados al Fondo de los Combus-
tibles. Esa cobertura se produciri a expensas
de las diferencias positivas que van a Rentas

Régimen de la Ley 17.597

Cenerales. Este juego de compensaciones in-
dica, por un lado, que los tres combustibles
sefinlados tienen un precio de venta al piblico
menor del que deberfa ser y, por otro, que
los otros tres, en especial las naftas, subsidian
a los tres primeros.

Para hacer un célculo de lo que este siste-
ma impositivo producird en este afio se co-
menzd por estimar los consumos que se pro-
ducirdin en 1968. Los resultados de esa esti-
macion y los céleulos subsiguientes figuran en
el cuadro N¢ 2,

Puede verse, en ese cuadro, que los negati-
vos que tiene que compensar Rentas Gene-
rales ascienden a 11.725 millones de pesos
o sea el 26,67 % de la contribucién que re-
cibe de los tres productos que tienen saldos
positivos.

Desde otro punto de vista resulta que las
dos clases de naftas efectian un aporte total
de 87.433,5 millones mientras que el total del
fondo es de 60.521,7 millones o sea que sélo
estos dos productos se bastan para cubrir todo
el fondo y atn hacer un aporte de 26.911,8
millones a Rentas Generales,

La distribucién del Fondo de los Combusti-
bles figura en el cuadro N°¢ 3.

Puede verse alli que a la actividad vial van
29.339 millones o sea“el 65 % del Fondo. Si
se compara este aporte .con el total contri-
buido por las naftas se ve que a la actividad
vial va el 45 %.

Este enfoque permite extraer algunas con-
clusiones que determinan, en primer lugar,
que dentro del sector transporte automotor,
los wvehiculos més livianos — automéviles —
subsidian a los méis pesados, — camiones y

CUADRO N2 1

REGIMEN DE LA LEY 17.597

Valores Unitarios

Precio de Ret:::i-o- - i Fondo de Combust. Rentas
venta al iferencia “Valor Generales
PRODUCTOS p.}b.lico Po“"‘;}“r; $/litro ?::::’i: 3.‘-}’;‘,": . (4]-_(6)
$/litro $/litro i Ccol (5) $/litro
m @ @) ® | @il @
Nafta Comiin 33 16,50 16,50 50 8,250 8,250
Nafta Especial 38 19— 19— 50 9,500 9,500
Kerosene 15 14,44 0,56 10 1444 | —0,884
Gas - Oil 16 14,84 1,16 30 4,452 | — 3,292
_ Diesel -Oil 13,50 11,90~ 1,60 10 1,190 0,410
Feul - Oil 5,70(®) 5,70 — 10 0,570 | —0,570

(®) — Kilogramo

Py



CUADRO Ne 2

GRAVAMENES A LOS COMBUSTIBLES
Estimado para 1968

CGE‘SUI‘IINS TOTAL DE APORTES APORTE AL FONDO APORTE A RENTAS GENERALES
PRODUCTOS ) 1968 Unitario TOTAL Unitario TOTAL Unitario TOTAL Il
Millones de (5) + (7) (6) - (8) (2) x (5) col. (2) x cel. (7) |
litros s/litro Millones e S $/litro Millones de $ $/liro Miliones de $
m (2) (3) (4) (5) (6) 7) (8)
Nafta Comiin 3.209 16,50 52.948,500 8,250 26.474,250 8,250 26,474,250 ||
Nafta Especial 1.815 I.(),:— 34.485,000 9,500 17.242,500 9,500 ; |
Kerosene 972 0,56 544,320 1,444 1.403,568 | — 0,881 |
Gas - Oil 3.300 1,16_ 3.828,000 4,452 14,691,600 | — 3,202
Diesel - Oil ’)_‘-)_l . 1.60 952,000 1,190 708,050 0,410 243,950
Fuel - Oil 3.053(°) = = 0,570(%%) 1740 | —0,570(°°) - 1740 ||

e I [

TOTALES - 92.757,820 . 60.521,708 - 32.236,112

(?) Toneladas.
(**) Kilogramo.

o y CUADRO N2> 3
oranibus que en su gran mayoria consumen

vas -0il — v que en realidad son los que de-

mandan mayores inversiones viales para refor- FONDO DE COMBUSTIBLE S

zar las calzadas por las que ellos circulan, vy

que, en segundo lugar también proveen la to- Distribucion
talidad de los recursos que pasan al Fondo
Nacional de la Energia y que ain contribuyen Estimado para 1968

con 26.911 millones a rentas generales cifra

que todavia es mayor que el aporte de 20.000 ——
millones que rentas generales ha prometido
dar a la Direceion Nacional de Vialidad este DESTINO

afio. o TOTAL

Distribucion

miles de $

Si se comparan las cifras que este sistema
rroporciona a la actividad vial, con las que

e obtuvieron el afio pasado, con el régimen Fondo Nacional de Vialidad 48 29.050.420
ds la ley 16.657, se obtienen los resultados FFondos provinciales de Vialidad 14,5 B.775.648
que figuran en el cuadro N° 4. tondo Especial Provisorio 2,5 1.513.042

Puede verse que el nuevo método propor- SUB -TOTAL (Total de la actividad vial) 65 39.339.110
ciona un 31,6 % mas de recursos a Vialidad Iondo Nacional de la Energia I 21.182.59%

Nacional, mientras que ese aumento solo es
del 61 % para las vialidades provinciales v
que el aumetno total para la actividad vial de TOTALES 100 60.521.708
todo el pais es del 23,8 % inferior al aumen-
to en el costo de vida en 1967 que, segim

cifras oficiales ascendié al 24 %.
o : CUADRO N° 4
Esta comparacién confirma lo que se expre-
sara anteriormente sobre que este nuevo mé-

todo no da solucion al problema financiero RECAUDACION PARA VIALIDAD
de la actividad vial.
Anos 1967-1968

Comparacion de Resultados

En lo que se refiere a la justicia del sis-
tema resulta evidente que se mantiene el con-
cepto de que los antomovilistas  constituyen
un sector obilgado a contribnir no solo para

la construccion de los caminos que ellos uti- |
lizan —lo que encierra un principio de equi- 1967 1968 D;;)EEN:‘;)A ‘
dud indudable — sino también para otras fi- DESTINATARIO (Estimado) [
nalidades de las que sacarin provecho tam- millones de $ millanes de % N Absoluta {
Lién sectores que no contribuyen, y para el % millones de §
tesoro nacional al que, como ciudadanos va m (2) (3) ) (5)

estin aportando por otras vias, lo que implica |

ma doble imposicion. ) - Lo L
t Direccion Nacional de Viali-

Cabria esperar que, en el sendero del pro- dad 22.068,00 29.050,42 31,6 6.982,42
creso legislativo en esta materia, del gue la Direcciones  Provinciales  de
ley 17.597 es una muestra evidente, sc llegue, Vialidad 9.696,44 10.288,69 6,1 592,25

a corto plazo, a una solncion integral que
proporcione recursos suficientes a la actividad
vial v establezea una doctrina que climine la TOTALES
falta de equidad del sistema actual,

51.764,44 39.339,11

]
o)
oo
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Inventario Vial

. Secciones de Control

Por el Ing. Civii ARMANDO GARCIA BALDIZZONE

NUMERACION DE LAS SECCIONES
DE CONTROL

En aquellos lugares que va emplean el sis-
tema de secciones de control, el método mas
utilizado por los mismos, es el de codificar
la seccién de control, para poder de esa.forma
hacer uso de las miquinas computadoras.

De esos métodos el que aparentemente re-
sulta ser més satisfactorio desde todo punto
de vista es el de identificar a cada seccion
de control mediante un sistema de cuatro a
seis nimeros digitos que en el caso de Via-
lidad Nacional podria indicar el ntmero del
Distrito, y el de la seccibn que corresponde
al mismo. En cambio para las vialidades pro-
vinciales, la primera serie de digitos indicaria
el departamento, ordenando estos en forma
alfabética y el Gltimo grupo, el ntmero de
la seccién de control dentro de la jurisdiccién
departamental. No resulta aconsejable utilizar
para la clasificacién el nimero de la ruta pues
la misma puede ser modificada o cambiada,
de acuerdo a las conveniencias de la adminis-
traci6n vial.

En la figura 2 se reproduce una porcién
de las secciones de control establecidas por el
Estado de Idaho, en la cual puede apreciarse
la forma de numerar la red dentro de los
distintos condados, nombre que los americanos
dan a las unidades departamentales.

En la figura 3 se ilustra el procedimiento
usual para determinar los limites de las sec-
ciones de control en las intersecciones de ca-
minos. Tal como puede apreciarse en la fi-
gura 3%, donde un camino principal o impor-
tante se cruza con uno de caricter secunda-
rio, el primero de ellos mantiene la numera-
cién de la seccién de control, mientras que cl
otro cambia o limita sus secciones en esa in-
terseccién. En cambio en los lugares en que
se cruzan dos rutas importantes, se establece,
de acuerdo a lo dicho, un limite a las respec-
tivas secciones de control, inicidndose entonces
una nueva secciéon de control en cada una de
las rutas. El problema que quedaria por re-
solver es a cudl de las secciones de control
pertenecen las cuatro ramas de enlace entre
ambas rutas. En este caso, y dado que amkas
son rutas importantes, el volumen de trdnsito
que circula por los caminos, determinard cuil
de ellos es el més importante y por lo tanto
a ese camino asignaremos las ramas de en-
lace. En algunos casos podrfamos designar a
cada una de esas ramas como una seccién de
control,

Por otra parte y teniendo en cuenta que
este principio de ias secciones de control pue-
de aplicarse a las zonas urbanas, para llevar
un control sobre sus calles, tendremos que en
ese caso cada interseccion de calle y cada
manzana, se toman como unidad de control,
tal como se muestra en la figura 4.
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Una vez establecidas y numeradas las sec-
ciones de control se hace necesario materiali-
zarlas en el camino, de manera tal que las
personas encargadas de los estudios, construe-
cion y conservacién, como asi también el per-
sonal de inspeccién puredan identificarlas.

Para lograr tal fin serd necesario colocar
en los extremos de la seccién sefiales o postes
de sefalizacion, que indiquen, el niimero de
la seccion de control, sefial que puede ser
similar a las utilizadas para la sefializacién de
la ruta.

En la figura 5 se muestra el tipo de sefial
utilizado en el estado de Maine. Esta sefial
estd colocada en el camino que puede ser vista
desde el mismo y sefiala la iniciacién de una
seccién de control.

Trabajo presentado al Primer Congreso Universitario
sobre ‘Economia y Politica del Transporte, organi-
zado por la Facultad de Ciencias Econémicas de la
Universidad Nacional de Cérdoba.

En el estado de Nevada, como puede apre-
ciarse en la figura 6, se utilizan postes indica-
dores, colocados de manera que uno de sus
angulos indique el limite de las secciones de
control, mientras que en las caras de ese poste
puede verse la designacion de cada una de las
secciones. En Nevada, las secciones de control
estin clasificadas mediante dos letras y dos
nimeros, que permiten identificar el departa-
mento y la seccién de control dentro del mis-
mo, respetivamente.

SUBDIVISION DE LAS SECCIONES DE
CONTROL Y SU NUMERACION

En muchisimos casos puede resultar de mu-
cho interés, dividir la seccién de control en
pequenos tramos que se denominan subseccién.

SECCIONES DE CONTROL

N
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Esta subdivision puede realizarse con el fin
de obtener una determinacién mais exacta de
los costos de conservacion, sobre todo en los
tramos urbanos, o bien en los Ingares que exis-
te un cambio de tipo de pavimentos no tomado
como limite, o una variacion en los anchos Jde
pavimenlos.

tsas  subsecciones pueden  ser  utilizadas
también para realizar andlisis profundos sobre
los accidentes u otros estudios téenicos es-
peciales.

Dado que estas subsceciones, s6lo afectan
un sector de la seccion de control, la misma
puede o no, ser permanente, dependiendo esto
de los tipos de estudios téenicos o econdmicos
que se deseen realizar v de Ta dur
mismas.

i‘m de las

Para designar estas subsecciones de control,
uno de los sistemas empleados en los Estados
Unidos, es el de numerar las subsecciones, en
forma conscentiva dentro de In seceién prin-
cipal, mediante la utilizacion de dos o tres
digitos.

Ixisten si, olros métodos, pero los mismos,
dado lo secundario de la subseccion no me-
recen un mayor andlisis.

ESTABLECIMIENTO DE UN SISTEMA
UNIFORME DE CONTABILIDAD

Hemos visto hasta ¢l momento sélo la faz
técnica del establecimiento de las secciones o
control, pero cuando tengamos va establecidas
estas, habremos realizado solamente una parte,
importarte por cicerto, de nuestro trabajo.

Una vez dividido el sistema de caminos en
seceiones de control, debemos encarar otra
tarea muy importante, como lo es la de lograr
que los costos o eastos efecluados en esa sec-
cion de control sean proporcionados en forma
uniforme, Idgica v practica de acuerdo con los
propasitos perseguidos.

La adopcién de un sistema contable unifor-
me, por parte de la Direccion Nacional de
Vialidad v de las Direcciones Provinciales.
permitird, como se ha dicho, la posibilidad
de comparar los costos entre las distintas ro-
particiones, con el propésito de aprovechar
experiencias v alcanzar medios mis efectives
para el plancamiento y programacién de obras,
construccion de las mismas v finalmente la
conservacion de la red, bajo su jurisdiceion.

El registro de Jos gastos de construccion v
conservacién, mediante el sistema propugnado
permitirva a los organismos viales preparar los
presupuestos v la planificacion econdémica de
los programas e construccion v conserva-
cion,

Existe ya un estudio realizado en los Esta-
dos Unidos v que ha sido aceptado en ese
pais como guia para la contabilizacion de los
costos. Estos estudios han sido realizados por
una comision especial designada por la A.A.
S.H.O. (Asociacion Americana de Funciona-
rios Viales de los Estados Unidos) que pro-
dujo un informe publicado bajo ¢l nombre
de Manual de Procedimicntos Contables Uni-
formes para Caminos (Manual of Uniform
Highway Accounting Procedures). ]

Uno de los objetivos del sistema propuesto
por esa comision, es mostrar o comprobar, los
verdaderos gastos de construceién v conser-

Limites de las secciones de control
en intersecciones rurales
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Figura 3

vacion, sin importar en qué momento son uti-
lizadas las partidas de construccion y conser-
vacion, o si el trabajo ha sido realizado me-
diante contrato o por administracion, ni quién
supervisd ¢l mismo.

En muchos casos, modificaciones vy mejo-

ras al camino son hechas con fondos y per-
sonal de conservacién. Pero teniendo en cuen-
ta que esas modificaciones, v mejoras en ia
prictica representan construecion de obra y no
conservacion, existe en realidad 1ma inversion
de capital y por ende un incremento del valor
patrimonial del camino, esos gastos, que co-
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Figura 4
Limites de las secciones de control en civdades.
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Senalizacién de wna seccién de control utilizada por el Estado de Maine.

munmente se consideran de conservacién de-
ben ser registrados, en el sistema propuesto,
como gastos de construccion, aunque los fon-
dos utilizados para tal fin pertenezcan a las
partidas de conservacién.

Para lograr una eficaz accién del departa-
mento contable, en la aplicacién de este s
tema es necesario que cada item pagado pueda
ser identificado de una forma tal que el
cargo respectivo sea asentado en la partida
adecuada y en la seccién de control corr
pondiente, Para ello es necesario efectuar una
detallada clasificacién de las partidas de gas-
tos v pudiéndose utilizar un sistema de codifi-
cacion simple que permita, no sélo a la con-
taduria, sino a todas las demdis dependencias

12

informar y encasillar los gastos en la partida
que corresponda,

Una de las complicaciones que pueden pre-
sentarse en el logro de esa adecuada clasifi-
cacién de los de construccién, es que en los
pliegos de especificaciones y la forma de pago
de un material que se utiliza para la cons-
truccién de distintas estructuras, se paga bajo
una sola denominacion. Tal caso del hormigdn
que por lo general, a pesar de que el mismo
puede utilizarse en la construccién de alcan-
tarillas, pavimentos, puentes, etc., no se dis-
crimina en los certificados la estructura en la
cual se utiliza.

Esta discriminacién puede crear ciertos pro-

blemas al personal de la oficina contable que
no estd familiarizado con la terminologia em-
pleada por los ingenieros, y serd entonces ol
departamento de construcciones quien deberi
efectuar esa discriminacién.

La ya mencionada comision de la A.AS.
H.O., en la recomendacién efectuada, ha for-
mulado una divisién de los gastos de construc-
cién, y de conservacién adoptados para los
fines contables, que han sido ya aceptada por
varios departamentos estaduales de caminos
de los Estados Unidos, relacionindolas con ¢l
establecimiento de las secciones de

control,

Se dan a continuacion los nombres de las
partidas principales, las que han sido a su
vez subdivididas y convenientemente codifica-
das, por la A.ASH.O., con el propdsito de
una facil interpretaciéon de las tareas
que involucran,

lograr

Esas partidas principales son;
A — Para la contabilidad de los gastos de
construccion:
1. Estudios preliminares.
2. Adquisicion de la zona de caminos.
3. Gastos originados durante la construc-
cion,
4. Perfilado y drenaje del camino.
estructuray

5. Movimiento de suelos vy

para drenaje.
6. Pavimento y bases.
7. Mejoramiento de banquinas.
8. Estructuras importantes.
9. Mejoramiento de la zona de camino,

10. Servicios para el trinsito y peatones.

B — Para la contabilidad de los gastos de
conservacion:

1. Conservacion de rutinia.

2. Operaciones especiales de conservacion

de los pavimentos.

3. Conservacion de banquinas y accesos
laterales.

4. Conservacion de las estructuras de

drenaje.

5. Conservacion de la senalizacion de

transito.

6. Conservacion de estructuras de longi-
tud mayor de 10 m.

7. Conservacion general extraordinaria.

8. Gastos generales de conservacién.

Tal como se dijo, estas son las designacio-
nes de las partidas principales y las mismas
serie de tareas que normal-
realizan para llevar adelante los
trabajos indicados en el titulo general vy que
se omiten en el presente trabajo, al sélo efecto
de simplificar el mismo. En caso de que se

involucran una
mente se

desee adoptar el sistema propuesto, seria con-

(Continda en la pag. 14)



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

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

Puede aplicarse por diversos métodos: soplete, pin-
cel, brocha, rodillo y planograph.

Cabeceras de puentes
Sefialamientos - Postes
Arboles - Mojones
Playas de maniobras
Vagones - Barreras
Grandes obras

en ejecucion

Interior de fabricas
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MANUFACTURING CO us.a.




(Viene de la pag. 12)

veniente que se estudiara la conveniencia o
no de aceptar la misma clasificacién o suge-
rir alguna innovacién que se adapte a nuestra
modalidad, teniendo presente siempre que la
division de partidas que se proponga, resulte
ficil de codificar para su uso en las miquinas
computadoras,

SISTEMA DE CODIFICACION DE
LAS TAREAS DE CONSTRUCCION
Y CONSERVACION

A solo titulo informativo, se da a continua-
cién un ejemplo de la codificacion de las ope-
raciones de construccion y conservacion utili-
zado por el estado de Nevada, pero se deju
aclarado que puede adoptarse cualquier siste-
ma que satisfaga las exigencias de la repar-
ticién vial que adopte el sistema.

El sistema utilizado por Nevada, es el si-
guiente:

2610 — 163 — WA — 11 — B66
Donde:

2610: Representa el distrito de Reno.
163: Indica la cuenta o partida de conger-
vacion de pintura de puentes,

WA: Nombre del condado de Washoe
(El estado de Nevada no utiliza el
sistema numérico para identificar sus
condados o departamentos).

11: Namero de la seccién de control
dentro del condado.

B66: Numero del puente.

CONTABILIZACION DE LOS
GASTOS DE EQUIPOS

La organizacion vial que adopte el sistema
de secciones de control y el de contabilizacién
uniforme de gastos, deberda ademas levar un
sistema adecuado de. registros de costos de
operacion de sus equipos, de manera tal que
el mismo cumpla dos importantes objetivos:
primero: proporcionar una ficil seleccion de
los equipos que debe adquirir la reparticion,
segundo: que nos permita distribuir el equipo
de construccion y conservacion y otras ope-
raciones, en las distintas secciones de -on-
trol.

Por supuesto que el sistema debe ser lo su-
ficientemente flexible, para que resulte prac-
tico para las informaciones de campafa y
proveer una exacta y suficiente informacion
acerca del costo real de los equipos en uso
por la reparticion,

CONSIDERACIONES FINALES

El éxito de aplicacion del sistema propug-
nado, dependerd sin lugar a duda, de la di-
vulgacion de sus bondades, que realizara la
reparticion que lo adopte, entre el personal
que deba aplicarlo, dado que la cooperacion
de todo el personal vial es esencial para llegar
al fin deseado,

El comité o grupo de personas, que como
se dijo serd el encargado de la introduccidn
del nuevo sistema, deberd ser organizado
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cuando la reparticion decida llevar adelante
la idea de establecer el sistema de secciones
de control. Por otra parte ese comité tendrd
a su cargo la revision y aprobacion de toda
propuesta sobre cambios en los limites de las
secciones de control, el agregado de nuevas
secciones provocados por la ejecucion de un
nuevo trazado o tramos agregados al sistema.

El comité supervisard el dibujo de las sec-
ciones de control en los mapas editados por
la reparticion; revisard la descripcion de las
secciones de control; producird los manuales
con las instrucciones de procedimiento para el
establecimiento de las secciones, para la infor-
macion de los gastos, de acuerdo al sistema
uniforme de contabilizacion.

Una vez que el sistema de las secciones de
control se halle en operacion durante cieito
periodo, suficiente como para que los proce-
dimientos propuestos se conviertan en rutina-
rios, el comité puede ser disuelto y encargarse

exclusivamente de esas tareas el departamento
de planeamiento.

Se ha mencionado que la comisién especial
tendrdi a su cargo la preparacion de un ma-
nual de instrucciones, Este manual, tiene como
destinatario el personal encargado de producir
la informacién correspondiente a los gastos
de construccién y conservacién. Contendri
una detallada descripeién de las taveas y estard
escrito en forma clara y simple de manera tal
que pueda ser entendido por todo el personal
afectado a esta tarea.

Por otra parte deberd prepararse otro ma-
nual, que proporcione la descripcion de cada
seccién de control, sistema de la red a la cual
pertenece, longitud v todo otro dato relacio.
llkld() con Iﬂs nu‘ﬁ"]‘(ls.

Este ltimo manual deberia estar confeceio.
nado mediante el sistema de hojas movibles
va que es muy probable que se efectiie en

(Continda en la péag. 16)

Figura 6

Senalizacién de las secciones de control utilizada por el Estado de Nevada.



DESPARRAMADORA AUTOPROPULSADA

CHIP SPREADER

La desparramadora auto propulsada de

Goods Roads Machinery Modelo SP 200, esta
disefiada para desparramar en movimiento,
sea arena como agregados, sobre caminos ya
existentes o sobre bases precarias.

Reduce la mano de obra, realizando mas
trabajo en menos tiempo.

Reduce los costos, al realizar una labor de
desparramo mas eficiente.

Reduce costos, pues puede ser cargada

en movimiento.

Puede arrastrar cargas.

Posee controles de dosificacion, patentados,
al alcance del operador.

Posee.ruedas traseras duales y freno

en las cuatro ruedas.

Velocidades de traslado de: hasta 50 Km./h.,
para su transporte al lugar de trabajo.
Capacidad de la Tolva trasera de carga

N 312 ydas. (2.90 m*.)
Capacidad de la tolva delantera de descarga
2,2 ydas.* (1.45 m")

Motor de 6 cilindros 150 HP, 2800 rpm.

SP 200

PLANES DE FINANCIACION
CONSULTENOS
ASESORAMIENTC TECNICO
Y AMPLIA INFGRMACION

REPUESTOS

VIALES....

INDEPENDENCIA 701

Tel. 33-6634 - 8310 - 8319 y 30-3464
DIVISION AGRICOLA: TUCUMAN 149

Tel. 31-0031 - 32 y 31-3937 - BUENOS AIRES
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Propicdad de Sacoar S. A. — Ruta 9, Km. 224

OFFICINE MECCANICHE MARINI
ALFONSINE (Ravenna) ITALIA

Construye plantas Asfdlticas especialmente estudiadas para mezclas
de SUELO-ARENA-ASFALTO con exceso de humedad

En la Ruta 9 IMPRESIT ha efectuado de 110 a 120 ton/hora de esta mezcla y un promedic de 45.000 ton/mensuales
con una planta de 150 ton/hora. SEMACO con una pequeia planta de 80 ton/hora prepara de 60 a 70 ton/hora

y un promedio de 22.000 toneladas mensuales.

Las plantas MARINI se entregan totalmente
armadas y funcionande incluido tanques y
caferias.

Nuestros técnicos ofrecen una asistencia

permanente a los equipos en obras.
Stock de repuestos.

Representante: ING. MAXIMO GAGLIANI

Av. Pte. R. 5. Peiia 1119, of, 222
T. E. 35-7767 — B80-1678
BUENOS AIRES

INVENTARIO VIAL

(Viene de la pag. 14)

forma periddica la revision de alguna seccién
de control, y puedan reemplazarse sélo las pi-
ginas correspondientes a ella, evitando de esa
forma la reimpresién del libro.

Un archivo centralizado serd utilizado por
todas las divisiones del departamento vial, ar-
chivo que deberd ser mantenido al dia con to-
dos los datos pertenecientes a la totalidad de
las secciones de control.

Dado que la utilidad de los resultados ob-
tenidos de las secciones de control depende de
la veracidad y exactitud de los datos y de la
clasificacion de los gastos, resulta muy impor-
tante impartir al personal que se encargard de
los registros y suministros de datos, una cui-
dadosa instruccién al respecto.

Finalmente podemos agregar que resultard
muy conveniente, que antes de adoptar en for-
ma definitiva, el sistema propuesto, el mismo
sea puesto a prueba durante un cierto periodo,
en uno o dos distritos, a los efectos de ir ajus-

tando los procedimientos, eliminando errores,
e instruyendo y adaptando al personal en Ia
utilizacion del nuevo sistema.
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Escorta de Alto Horno en

Bases para Pavimentos

1

TRODUCCION

El proyectista de caminos, mis que clros
técnicos de la ingenieria, tiene presente en
sus estudios la bhsqueda de nuevas solucio-
ves que permitan lograr cconomias principal-
mente en el rubro materiales. Esa preocupa-
cion se justifica por el gran volumen de ma-
teriales que se utiliza en este tipo d= obras
Nuestro pais se caracteriza por su gran exten
“i6n y porque las fuentes principales de apro-
visionamiento de los agregados pétreos deno-
minados normales se hallan alejadas de la
zona litoral que es la de mayor densidad de
poblacién y como consecuencia de mayor de
manda de obras viales.

Los disefios de pavimentos se orientan hacia
el uso mas intenso de materiales locales gen
ialmente naturales v en menor escala artifi-
ciales, como los subproductos industriales. I
analisis v ensayo de materiales nuevos que
diversifica las mezclas v disefios constituve
una tendencia irreversible alentada por cl
desarrollo del transportz automotor v su in-
cesante reclamo de mds amplias facilidades:
que no siempre se justifican en un estudic
mente  econdmico,

Las formas de utilizacion de materiales
naturales locales, como suelos finos, arenas v
toscas en las diferentes capas de los pavi
mentos son variadas y ampliamente conoci-
das. IEn cambio el uso de materiales locales
artificiales es poco frecuente vy como ejemplo
podemos mencionar el de la cal de carburo
y la escoria de alto horno. El aprovechamien
to de la escorian de alto horno es de gran
mmportancia por el volumen de su produccion
actual, por las posibilidades de incremento
tuturo v por la ubicacidn estratégica de It
principal fuente existente en nuestro pais.

ESCORIAS DE ALTO HORNO,
DISTINTOS TIPOS

El alto hormo es la instalacion  basica o
primaria en las usinas sidertirgicas para la pro
duceion del hierro, En ¢l se introducen #!
mineral de hierro, carbén de coque v fun-
dentes apropiados, calcareos y siliceos, v se
obtienen por la parte superior sustancias oa-
seosas v en la inferior o crisol el hierro y la
escoria. Esta se forma a partir de los consti-
tuyentes no ferrosos del mineral (gzanga), las
cenizas de carbon y los fundentes, es ¢l pro-
ducto de sus reacciones mituas, v, por sn
menor peso especifico sobrenada en la fun-
dicion,

Por su origen e intima relacion con la mar-
c¢ha del hormo la escoria no es un subpro
ducto cualquiera sino un material cuya com-
posicion quimica v temperatura de  colade

son verificadas permanentemente v reguladas

Por el Ing. AGUSTO C. PENNA

12 PARTE

como una manera de asegurar la constancia
on la calidad del producto metilico.

la estraccion de escoria del alto horno se
hace por bocas (2) llamadas escoricros, va-
vins veces durante la jornada, y se conduce
por canaletas a distintos lngares segin el tra-
iamiento a que va a ser sometida.

Fscoria enfriada al aire

Si In escoria se va a dejar enfriar lenta
mente se descarga en vagones ferroviarios es-
peciales (cucharas) que son llevados a luga
tes donde junto a las vias se encuentran
Jlopresiones en las que se vuelea la escoria
liquida que una vez enfriada en forma natu-
ral, o, eventualmente con algin riego de agua
para evitar la formacion de bloques demasia-
dos grandes, se recupera para la trituracion.

Escoria enfriada al agua

Otra canaleta conduce escoria para ser en
friada al agua. En el extremo del conducte
la escoria a una temperatura comprendida
entre 1300 y 15007, se encuentra con un
potente chorro de agua a temperatura am
biente lo que causa su enfriamiento brusco
produciéndose la subdivision o granulacion del
material que eae en una gran pileta de donde
se extrae con un cucharon de almeja que lo
.arga en camiones o vagones que la alejan de
las proximidades del alto horno.

Otros tratamientos die la escoria de alto hormo

Existen otras formas de enfriar la escoria
fundida tendientes a obtener productos de
caracteristicas distintas como la escoria expan-
dida v la lana de escoria.

Escorias metalurgicas de otro origen

fin la industria sidenrgica se  producen
olras escorias en los procesos Siemens Martin
~ Bessemer ete. pero los volimenes respecti-
vos son muyv inferiores v la variedad de carac-
leristicas v propiedades hacen menos intere-

sante su (‘Stl!(]iO.

LAS ESCORIAS DE ALTO HORNO,
SUS CUALIDADES, SUS APLICACIONES

La escoria enfriada al aire se solidifica v
constituye una verdadera roca artificial. Sus
propiedades mecinicas varian con la  velo-
cidad del enfriamiento; si é

‘ste es rapido, par-
le de los gases que contiene quedan ocluidos
v el material resulta poroso v menos resis-
tente.

La escoria triturada tiene las mismas apli-
caciones que un agregado pétreo y como tal
se emplea en:

— hormigones de cemento
— construceion y conservacion de

— balasto para ferrocarriles

caminos

La escoria enfriada al agna, o escoria gra-
nulada, tiene la granulometria de una arena
gruesa v es sumamente liviana (p. e, apa
rente alrededor de 1.—) Sus particulas son muy
norosas v fragiles; esto es originado por el
enfrinmiento  rapido  que impide completa
meante la eristalizacion v produciendo en cam
hio estructura vitrea inestable quimicamen-
to. Este material tiene las propiedades de un
lomerante hidraulico que dependen de su
ca v del enfriamiento que
asimilan a un proceso d-

g
composicion  ¢uin
slounos  autores
templado,

Hace mucho tiempo que son conocidas es-
tas cualidades de la escoria; a principio de!
siclo pasado va Vicat las habia notado v
Lahin pensado en la posibilidad de emplear-
las en la fabricacion de cementos; en 1862
ce realizaron los primeros ensayos satisfactorio,
que mostraron que la mezela de escoria basi-
ca granulada v molida y cal proporcionaba un
dgante hidranlico notable. A partic de en-
tonces se fue extendiendo el empleo de esas
mezelas y mejorando su conocimiento  hast .
saber que no todas las escorias eran conve-
rientes, que debian tener una composicion
quimica  adecuada, ser correctamente  grani-
ladas, v que importaba también limitar el
agregado de cal v lograr wn grado de finura
cuficiente.

Quedaba firme la conclusion de que la es-
coria basica de alto hormo poscia  cualida-
des hidrdulicas no despreciables v como sus
constituyventes con, en proporciones diferentes
los mismos que el del cemento — portland,
cra natural pensar en su adicion al mismo:
wsi Fue gue hacia 1880 aparecen en Alema-
via los primeros cementos resultado de una
mezela intima  finamente molida de escoria
hasica granulada v de clinker de Portland.

Desde entonces la fabricacion de cementos
con escoria de alto horno, (en variadas pro-
porciones), ha tenido gran desarrollo sobre
todo en Europa donde existen asociaciones
destinadas a su estudio v difusion, De acuer-
do con el porcentaje de escoria  granulada
adicionada al clinker se obtienen distintos ti-
pos de cementos que tienen en comin pro-
piedades interesantes: menor calor de hidra-
tacion; menor riesgo de fisuracion del hormi-
oon; mayor resistencia a los agentes quimicos.

Nos hemos referido a la mavor aplicacion
de la escoria granulada; la fabricacion de
cementos; pero existen otras como:

— elaboracion de cales hidriulicas

—agregado  liviano para blogues v

aglomerados

—como aglomerante en pavimentacion.

otros
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LA ESCORIA GRANULADA; USO VIAL

La escoria en si

En el estudio de este tema hemos podido con-

sultar solamente la bibliografia francesa y, si
bien no podemos restar interés a las de otros
origenes, creemos que Francia debe ser uno de
los paises mas adelantados en los estudios v
aplicaciones de la escoria granulada en ca-
minos. Las razones principales son la gran
produccién de escoria, el cardcter béasico de
las mismas, y el progreso de la investigacién
vial en los tltimos afios. La produccion de
arrabio en ese pais oscila en los 12 millones
de toneladas anuales y por el bajo tenor en
hierro del mineral utilizado, la produccién de
escoria alcanza un tonelaje equivalente (100
por ciento). Las escorias producidas en EE
UU. e Inglaterra son en general tipo acide
n un numero especial del Boletin de Rela-
cién de los Laboratorios Viales publicado en
1965 por el Laboratorio Central de Puentes
y Caminos se presentan las investigaciones y
experiencias de los principales téenicos, entrz
los que deseamos mencionar a E. Prandi por
sus valiosos trabajos, llevados a cabo en el
Laboratorio Regional de Autun.

Resumiremos a continuacién las principa-
les conclusiones de esos estudios.

El poder hidriulico de la escoria granula-
da depende de varios factores: en primer tér-
mino de su composicién quimica; de la tem-
peratura de marcha del alto hormo y de la
forma de granulacion.

Los principales componentes de la escoria
son CaO, SiO, Al2 03 y MgO. Cuando més
rica es en CaO o en Al2 03, mayor es su
poder hidraulico.

Para caracterizar las escorias se utilizan re-
laciones e indices haciendo intervenir varios

de sus constituyentes, las preferencias cam-
bian segin la industria cementera o sidertr-
gica v segin los paises:

Ca0 + Mg0

S 0y 4 Aly 03
Ca0 + Mg0 + 1/3 Al 03

Si 0. + 2/3 Al 03
Ca0 + Mg0 + Al. 03
Si 0. ;

Ca0d + MgO Ca0

Si 0. ;1—()4

En Francia, en siderurgia, utilizan el indi-
Ca0

ce de Basicidad: i , considerindose es-

Si 0.
corias “dcidas” cuando i es menor de 1,15 y
“bésicas” cuando es superior a 1,25, El indi-
ce de basicidad previene de la falta de reac-
tividad de las escorias écidas pero no estaria
en relacién con el mayor o menor poder de
las basicas. Se estima que podri llegarse a un
indice més representativo del potencial hidrau-
lico hacierdo intervenir en la férmula el con-
tenido de Als 0. En cuanto a la tempera-
tura de colado, deberian quedar excluidas
las escorias de hornos de marcha fria cuando
se desea una buena granulacién, es decir,
alto porcentaje de particulas finas. No se pue-
de actuar sobre los factores mencionados:
composicion quimica y temperatura de las
escorias pues dependen de la marcha del
alto horno, establecida para obtener una cier-

ta calidad de arrabio partiendo del mineral
disponible, pero si, es factible analizar la
influencia que la cantidad de agua y la pre-
sibn del chorro tienen sobre la granulacién en
sus dos aspectos destacables: la vitrificacion y
la division del material en granos o particulas.
La vitrificacion se realizard correctamente si
la temperatura de la escoria y la cantidad de
agua es suficiente para obtener un enfriamien-
to completo y rapido. Las escorias granuladas
de fundicion Thomas (arrabio) de tempera-
tura normal contienen de 95 a 100 % de parte
vitrea.

Para la estabilizacion de agregados convie
ne que la escoria granulada rea rica en par-
ticulas finas con una superficie especifica
clevada, v facilmente friable a fin de hacer
posible la producciéon de mds finos durante
la compactacion.

La estabilizacion de materiales para base

Segim las fuentes de informacién que
hemos mencionado mas arriba, agregando a
un material para base de pavimento, escoria
granulada en los porcentajes corrientes (15
a 20 %) se logra corregir la granulometria
proveyendo los finos que suelen faltar en
los triturados, v, bajo la accion de un catali-
zador basico adicionado en pequefia cantidad
otorga a la mezcla una cohesion cementante

Para estudiar el efecto del tratamiento d-
materiales de base con escoria granulada, en
los laboratorios se han efectuado ensayos de
rotura a compresion simple y a traccion pot
¢l método Brasilefio, de probetas de esbeltez
£. compactadas estiticamente, al 95% o
100 % de la densidad del Proctor Modifica-
d() d[? l‘:.lS lTll'Z(_']ﬂS.

Se ha registrado los diagramas fuerza — de
formacién que muestran una zona extendida

T 180

1 TRACTOR CON
3 REMOLQUES

usos.

T 180 - TV 10: con trailla
y volcador lateral

Universales que permiten usar
semi-remolques para diferentes

Con sistema hidraulico en
conduccién y maniobra.

Facil maniobrabilidad

Economicos:
cientemente los camiones con
menor costo y menores gastos
de mantenimiento.

reemplazan efi-

Representantes exclusivos:

SKODA PLATENSE S.A.C.LF.

Reconquista 336 - BUENOS AIRES - Tel. 49-7418/4655
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donde existe proporcioralidad v es posible
calcular el mddulo de deformacion E, en
compresion.

Resultados generales

19) Las resistencias a la compresion Re v
a la traccion Rt
proporcionalmente al dosaje de escoria granu-
lada. Las resistencias pueden ser elevadass
200 kg/em? a 180 dias en compresion sim-
rle para una mezela de grava 0/5mm v
40 % de escoria, a una velocidad de rotura
de 1,27 mm por minuto.

en todas las edades, varian

29) La curva de variacion de Re y Rt en
funcién del tiempo presenta 3 partes: un co
mienzo de fragie con bajas resistencias hastq
7 6 14 dias; una segunda fase en que la re-
sistencia varia aproximadamente como el lo
caritmo del tiempo, que se extiende hasta 180
1§
para las edades mayores.

3?) El fragie de la escoria es excitado
por un catalizador bisico, resultando el mas
cfectivo la cal aérea hidratada. Las
tencias iniciales son proporcionales al dosaje
en cal, pero despucs de los 28 dias se hacen
independientes del contenido de cal, a parti
de un valor minimo de 1 %.

1s y finalmente un endurccimiento mas lento

resis-

4°) La relacion entre la resistencia a la

compresion  simple v la resistencia a trac
Re

cion se mantiene comprendida  entre 7

Rt
y 13 para la mayoria de los agregados.
59) Al demorarse la compactacion de las
probetas, después de elaborar la mezcla, hasta
29 dias, no se observaron desviaciones signi-

ficativas de las resistencias con respecto a

las de las probetas moldeadas de inmediate.

6%) Creemos que aim no se pueden sacar
conclusiones definitivas de los estudios com-
parativos entre las estabilizaciones con escoria
eranulada v con cemento portland. Se utilizd
un agregado caleireo y se ensayaron probetas
de distintas edades hasta 90 dias. Seain las
curvas obtenidas la adicion de 20 % de es-

38 % de

o

voria y 5 de cal equiva'difa a
cemento, Para  porcentajes inferiores de  es-
coria la relacion serin s favorable a ésta

v a la inversa para cantidades mavores.
LA ESCORIA DE SAN NICOLAS

El alto hormo de la Sociedad Mixta Side-
rgica Argentina S.ONILS. A, se  habilité
en el afio 1963 v desde entonees produce esco-
cia enfriada al agua v enfriada al aire, pero
‘sta no se trituraba. Recién el afio pasado el
concesionario de la comercializacion del sub-
producto instald una planta de trituracion, =
mtensifico  la
tipos de escoria,

promocion  del uso de ambos

Las caracteristicas de la escoria triturada

sultados resultd siempre inferior a 40 y el
promedio puede considerarse igual a 30, Pa-
ya conocer la influencia de la porosidad se
solicitaron al laboratorio de Vialidad Provin-
cial de Santa Fe, ensavos de
fracciones elegidas por la presencia o no de
oquedades en la superficie: los resultados fue-
ron los siguientes:

desgaste dz2

Muestra No Designacion Fraccion Desgaste
45.076 Porosa A 33,4 %
3 i B 31,6 %
45.077 No Porosa A 18,0 %
B 232 %

La escoria enfriada al agua es de color

gris claro de un peso especifico  aparente
suelto v seco igual a 0,900 Kg/dm3.; con-
tiene alrededor de 10 % de humedad en ori

ven, Los andlisis quimicos que hemos tenido
a la vista indican valores de los principales
componentes que en su mayoria estin com-
prendidos en Jos limites que se indican junto
con los valores medios.

El indice de basicidad i varia logicamente en
un entorno bastante amplio aungue parece que

Cal Eil,

o)

e

18 5—12 110 —

10 —

146

M0 | i = Ca0/Si0:

1.30

9,0 1,17

son  bastante conocidas. El peso especifice
aparente depende mucho de la granulometria
del material ensayado v en general es infe-
dor al de los agregados pétreos naturales

El desgaste Los Angeles de los andlisis con-

el valor caracteristico de dicho indice esta cer-
cano a 1,17; de acuerdo con este valor po-
demos afirmar que se trata de una escoria
neutra,

(Continba en la pig. 22)

Rodillo Apisonador
vibratorio, pesado, tipo remolque

VVTT 1

Una “mano de obra" insustituible en obras viales

— Rendimiento de 300-400 m?/hora.
— Fuerza centrifuga de 15000 kp con una frecuencia

de 1500-1800 rpm.
— peso total 82 ton,

— posee un motor de accionamiento de los excitadores

de vibracion de 60 HP.

— Construccién moderna.
— Larga duracion.

— Perfecto sistema de amortiguacion,

patentado.
— Facil mantenimiento.

— Requiere un tractor de arrastre de 80 HP.

Disponibilidad permanente de repuestos

Exportadores

STROJEXPORT

a 100 HP.

PRAGA - CHECOSLOVAQUIA
Representantes Exclusivos en la Republica Argentina
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

ABRIL-JUNIO 1968

EJECUCION DE OBRAS VIALES POR
INTERMEDIO DE LAS PROVINCIAS

El 2 de mayo ultmo la
Direcciéon Nacional de Via-
lidad firmé los convenios
respectivos con los orga-
nismos viales de Corrientes,
Chaco, Formosa, Misiones y
Neuquén para la ejec:cién
de obras viales por un im-
porte de $ 1.502.000.000.

Asf 1o moanrifestd el Se-
cretarin da Estadn de Obras
Plblicas de ]a Narién. in-
geniero Bernardn J. Linite-
oni, guien sefiald one Via-
lidad Nacional se ha prro-
nuesto agotar Jos medios
tandientes s losrar upa
Odeaseemtralizacion efectiva a
efectozx de coneretar el me-
ior gaovrovechamientn del
personal. eauinos v demds
elementos de que disponen
los organismoes viales.

Fstos convenios nrevén la
ejecucion d= los siguientes
trabajos:

a) Realizacién de estu-
dios en camafa,, prepara-
cion de proyeetos vy docu-
mentacién para el llamado
a licitacién de obras.

b) Licitacion, adjudica-
cion y contratacibn de
obras.

¢) Direccién ae las obras
y contralor de su marcha
con su propio personal téc-
nico.

Vialidad Nacional reali-
zard las gestiones respecti-
vas para la liberacion de
trazados y de zonas de ya-
cimientos y supervisara las
obras mediante su personal
técnico y administrativo.
Ademdas se prevé la utili-
zacon en comun de los ser-
vicios de conservacién co-
mo también de los talleres
nacionales y provinciales.

OONVENIOS
SUSCRIPTOS

El Administrador General
de Vialidad Nacional, in-
geniero Victor S. Mangon-
net v los Presidentes de las
Direcciones de Vialidad de
Corrientes, Chaco, Formosa
¥y Misiones, firmaron en la
ciudad de Formosa, los res-
pectivos convenios en los
que se prevé la ejecucién
por parte de los organismos
provinciales de obras en la
Red Nacional, por un va-
lor aproximado de pesos
1.450.000.000, de acuerdo
con el siguiente detalle:

Provincia de Corrientes:
Ruta 114, tramo Empalme
Ruta 14-Santo Tomé. Obra
bésica y enripiado. Importe
$ 110.000.000.

Provincia del Chaco: Ru-
ta 11, tramo Paralelo 28 -
Arroyo ‘Saladillo. Recons-

truccién, Importe pesos

250.000.000. Se convino ade-
mds la ejecucion de estu-
dios en las rutas 16, 94 y
€5 y puente Fortin Lavalle.

Frovincia de Formosa:
Ruta 86, tramo Clorinda -
Empalme Ruta Provincial
4. Obras bdsicas y pavimen.-
to. Importe § 590.000.000.

Provincia de Misiones:
Ruta 12, tramo Cataratas -
Puerto Iguazi. Obras bési-
cas y pavimento. Importe $
500.000.000.

El convenio con la pro-
vincia de Neuquén fue fir-
mado por el Subadminis-
trador de Vialidad Nacional,
ingeniero Roberto M. Agiie-
10, y el Presidente de 1a Di-
riceion de Vialidad de aque-
lla provincia y establece:

a) Estudios de la ruta
complementaria “j” y parte
de la complementaria “d”
entre San Martin de los
Andes y Lago Espejo. Im-
porte aproximado: pesos
54,000.000.

b) Reparacién de equipos
de Vialidad Provincial en
los talleres centrales de
Vialidad Nacional.

c¢) Ruta complementaria
“d”, puente Aluminé.Chi-
mehuin. Construccién obras
bésicas y pavimento.

Complejo Zdrate-Brazo Largo

Vialidad Nacional enca-
rarid en el presente afio la
construccién de las obras
que formarian parte del
sistema de comunicacién
terrestre con la Mesopota-
mia, denominado Comple-
jo Zarate-Brazo Largo, en-
tre las provincias de Bue-
nos Aires y Entre Rios.

Asi lo anuncioé el Secre-
tario de Estado de Obras
Publicas de la Nacién in-
n.ero Bernardo J. Loite-
gui, quien manifesté que
dentro del complejo vial-
ferroviario previsto se da-
ra prioridad a los dos
grandes puentes sobre el
rio Parand, los viaductos
carreteros y los 170 Km.
de carreteras que derivaran
hacia el ccenplejo. Poste-
riormente se iniciard la
construccion de las vias
para el transito de trenes.
Sefialé ademds que Viali-
dad Nacional incorporara
una variante para explo-
tacién del sistema por pea-
je, por concesién de obra
publica, pues se considera
que los inversores particu-
lares estan demestrando un
creciente interés por este
tipo de obras. Se estima que
el capital invertido en las
obras sera recuperado en
un plazo de veinte afios.

Gualeguay "% >
A~ (Y

ssamss Obras que comprenden el
complejo Zérate-Brazo Largo

Descripcion de las obras

Estas obras junto con el
tinel subfluvial Santa Fe-
Parana y el puente Co-
rrientes-Chaco integraran
el sistema de conexién per-
manente de la Mesopota-
mia con el resto del territo-
rio nacional.

Las obres que se licita-
ran son las siguinetes:

a) Carretera entre la ru-
ta 9 y principio del via-
ducto en la margen dere-
cha del Parana de las Pal-
mas.

b) Viaductos carreteros
de acceso al puente sobre
el Parana de las Palmas.

c) Puente sobre el rio
Parana de las Palmas.

d) Carreteras entre el
fin del viaducto de la mar-
gen izquierda del Parani
de las Palmas y principio
del viaducto de la margen
derecha del Parand Gua-
z1.

&) Viaductos carreteros
de acceso al puente sobre
el Parand Guazi.

f) Puente sobre el rio
Parana Guazi.

g) ©Obras complementa-
rias (instalaciones de ilu-
fminacién y balizamiento,
barandas de seguridad, ca-

I
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BUENOS AIRES

binas para el cobro de pza-
Je, ete.).

E] presupuesto oficial de
estas obras asciende a la
suma de $ 15.916.408.000.

Los puentes principales
estarin ubicados: uno en
Zarate sobre el Parana de
las Palmas, aproximada-
mente & 100 metros aguas
abajo del terreno ocupado
por el frigorifico Martin
Pierro y el otro sobre el
Parand Guazi, aproxima-
damente a 3.000 metros
aguas abajo de su con-
fluencia con el Pasaje Ta-
lavera. Los dos puentes
son de caracteristicas idén-
ticas y estdn constituidos
por vigas metdlicas reticu-
ladas sostenidas por oben-
Gues en sus luces centra-
les y el tablero carretero de
hormigén armado, con un
ancho de 18 metros, for-
mado por dos calzadas de
7,60 metros, dos veredas de
125 m. y un guardarrue-
das central de 0,50 m. Am-
bos dejarAn una altura li-
bre para la navegaciéon so-
bre la creciente maxima
prevista de 44,20 m. y una
luz libre de 300 metros.

Los viaductos de acceso
a los puentes principales
estan constituidos por es-
tructuras de hormigén ar-
mado y parcialmente pre-
comprimidas. En esta eta-
Pa que se licita se cons-
truiran sélo integramente
los viaductos carreteros
previstos, en una longitud
total de 5.679 metros, o sea
dos viaductos de acceso
(margen derecha e izquier-
da) sobre el Parani de las
Palmas y dos viaductos
(margen derecha e izquier-
da) sobre el Parana Gua-
zul.

E! sistema vial comien-
za en la interseccién con
la Ruta 9 a la altura del
Em. 8 y se dirigira en
direcciéon N. E. hasta al-
canzar y cruzar el puente
sobre el rio Parand de las
Palmas, continuando 1la
traza en toda la extension
de la isla Talavera, hasta
abordar el viaducto de ac-
ceso al puente sobre el rio
Paranid Guazi.

Este sistema comprende
la obra basica, pavimenta-
cién y obras de arte meno-
res, a realizarse entre la
Ruta 9 y el viaducto de ac-
ceso al puente sobre el rio
Parana Guazi.

Financiacién:

Para la financiacién de
ectas obras el Poder Ejecu-
tivo sancioné y promulgd
la Ley N 17.718 que trans-
cribimos a continuacién:

Articulo 1° — Autorizase
a favor de la Direccién Na-

(Continda en la pdg. siguiente)



El 14 de mayo ultimo el
teniente general Juan Car-
los Ongania en compania
del secretario de estado de
Obras Piblicas de la Na-
cign, ingeniero Bernardo J.
Loitegui, del gobernador de
la provincia de Buenos Ai-
res, general de brigada
Francisco Imaz, del subse-
cretario de Obras Publicas,
ingeniero Vietor S, Man-
gonnet y otras autoridades,
visité las obras de repavi-
mentacion y ensanche de
la ruta nacional namero 9,
que ge realizan entre Cam-
pana y San Nicoias, pro-
vincia de Buenos Aires, en
una longitud de 150 Km,

LA VISITA

En primer término el
Presidente se dirigié al Km
222, en donde se ercuentra
instalado el campamento
namero 3 de la empresa
Impresit Sycic Vial S. A.
que tiene a su cargo uno de
les tramos de la cbra, don-
de fue recibido por las au-
toridades nacionales v los
directivos de la firma,
oportunidad en que €l in-
geniero Loitegui pronuncio
las siguientes palabras:

“La reconstruccion de la
ruta 9 se realiza como un
desafio a nuestro deseo de
llevar a cabo obras de gran
aliento que sirvan para
mejorar las rutas que unen
al pais de un extremo al
otro. Los trabajos se reali-

Visité lu Ruta 9 el Presidente de la Repiblica

Comprobd sobre el terreno el estado de los trabajos.

zan bajo la direccion de
técnicos de Vialidad Nacio-
nal dirigidos por el inge-
niero Mangonnet.

“Ncsotros pensamos que
encarando esta obra -——gue
era muy necesaria— por
via de ejemplo ibamos a
obtener resultados muy po-
sitivos. Por eso fijamos un
plazo que algunos creye-
ron que no pcdriamos
cumplir. Muchos empresa-
rios, incluso, pensaron que
los trabajos no iban a po-
der realizarse.

“Y todo esto se consigue
pcrque se ha creado un es-
piritu de trabajo, una vo-
luntad de hacer, a través
de todas las empresas, de
Vialidad Nacional y de
obreros, ingenieros y técni-
cos, Todos hemos tomado
csta obra como un desafio
impuesto por nosotros mis-
mos. Y tenemos la gran sa-
tisfaczion de que lo que es-
tamos haciendo servira co-
mo ejemplo para otras
cbras y actividades.

“No hacemos todas las
obras con este ritmo. Pero
desde ahora sabemos que
podemos hacerlas. Y que si
nos esforzames, podemos ir
mejorando el plazo de eje-
cucién, que es tan impor-
tante y que estaba tan ol-
vidado por las generaciones
argentinas.

“Dejaré la explicacion
técnica de las caracteristi-
cas de la obra, a cargo del
ingeniero Zapico, de Viali-

COMPLEJO. ..

(Viene de la pag. anterior)

cional de Vialidad la aper-
tura de wun crédito de
TREINTA Y CUATRO MIL
CIENTO VEINTE MILLO-
NES TRESCIENTOS MIL
PESOS MONEDA NACIO-
NAL, (m$n. 34.120.300.000),
para la financiacion de la
construccién de obras que
forman parte del Sistema
de Comunicacién Terrestre
con la Mesopotamia, Com-
plejo Zarate-Brazo Largo
que unird las provincias de
Buenos Aires y Entre Rios,
emplazado segun proyecto
oficial de la expresada Di-
receion Nacional, y que
comprenderd en una pri-
ynera etapa la ejecucion de
los dos Grandes Puentes
—previendo sus estructu-
ras el futuro transito fe-
rroviario—, los Viaductos
Carreteros y la construc-
cién de 170 km. de carre-
teras.

Art. 29 — El Poder Eje-
cutivo podra recurrir a los
medios firancieros que es-
time mds convenientes a
efectos de atender las ero-
gaciones que origne el
cumplimiento de lo dis-
puesto en el articulo ante-
rior.

Art. 3° — El importe in-
dicado en el articulo 19, que
ha sido determinado sobre
la base del presupuesto ofi-
cial preparado por la Di-
reccién Nacional de Viali- |
dad, sera entregado a di- |
cha reparticiéon en partidas
anuales y en la medida que |
las disposiciones del Teso-
ro lo permitan y la mar-

cha de la obra lo requiera.

para lo cual esa Direccion |

Nacional incluirda en su|
lan anual de Trabajos Pua-
licos 1la correspondiente
partida.

Art. 42 — El costo de la
obra sera amortizado me-
diante el cobro de un de-
recho de peaje que debe-
ran abonar los usuarios del
Complejo, durante un pla-
zo de 20 afos, una vez li-
brado al servicio publico.

Art. 5* — La tarifa que
oportunamente proponga la
Direccién Nacional de Via-
lidad para su aprobacion
por la Secretaria de Esta-
do de Obras Publicas se-
guira los lineamientos es-
tablecidos por la Ley 17.520
y debera cumplir con sus
exigencias.

Art. 6° — La Direccion
Nacional de Vialidad que-
da autorizada a incluir en
la licitacién que realice,
variantes de concesién de
obras publicas de acuerdo
con la Ley 17.520. Estas
variantes tendran priori-
dad de adjudicacién sobre
las propuestas tradiciona-
les de construceién.

Asimismo propondri a la
Secretaria de Estado d»
Obras Publica los términocs
de la conessién y la es-
tructura del ente que se
encargue de la explotacién.

Art. 7" — Comuniquese,
publiquese, dése a la Di-
recciébn Nacional del Re-
gistro Oficial y pase al Mi-
nisterio de conomia ¥
Trabajo (Secretaria de Es-
tado de Obras Publicas) a
sus efectos.

dad Nacional, quien esta al |
frente de los trabajos. El
ingeniero Zapico pertenece |
a la reparticién y constitu-
ve un ejemplo de como te-
nemos que ir mejorando su
actividad, es decir con la |
misma gente que s& desem-
pena en ella, yva gque nue-
vas incorporaciones se ha-
cen dificiles por cuanto los |
alicientes no son suficien-
tes. Pero cuando se moti-
va a las personas con reali-
zaciones covcretas, se ob-
tienen resultados ex elen-
fes.”

Luego el ingeniero Julio
. Zapico, inspector zona!
de Vialidad Nacional expli- |
cO con proyeecion de dia-
positivas, las caracleristi-
cas principales de los tra-
bajos expresando:

“En sdlo reis meses, a
partir de la iniciacion de
los trabajos, leos 15) kilo- |
metros estaran repavimen-
tados y las banquinas
construidas en igual exten-
sién, En las tareas que sc
efectiian en la ruta se uti-
lizan 480.618 toneladas de
mezela para base v ban-
quinas y 134.028 toneladas |
de mezecla de concreto, tra- |
bajadas en 8 plantas o usi-
nas asfaliicas. 4 modernos
equipos han sido traslad
dos directamente desde

a-
el
puerto de Buencs Aires a

los lugares-base, lo gue
permite que los ftrabajos |
se cumplan con el empleo
de modernas maquinarias
Entre motoniveladoras, ex-
cavadoras camiones, las
envpresas gue cumplen con
los trabajos emplean mas
de 370 unidades, en jor-
nadas de 20 a 24 horas, de
lunes a sahados, va quc
los domingos trabajan ge-
neralmente 8 horas.

“El plazo de ejecucion de
la obra —6 meses fue
estipulado porque la Na-
cion debe hacer una in-
version de 1500 millones
de pesos extra en concep-
to de mayores gastos, por
alargamiento de recorrido |
a raiz de los desvies que |
impene la repavimenta-
cidon. Esta erogacion es |
proporcional al plazo de |
ejecucion. En contecuencia
el lapso de 6 meses permi-
te que el pafs ahorre —
manifesté luegr— miles de
millones de pesos”.

v

| €se lramo.

Palabras del Presidente
de la Nacién

Al término de la exposi-
cion técnica del ingeniero
Zapico, ¢l Presidente ma-
nifestd:

“He venido a ratificar en
el terreno nuestro reconc-
cimiento nor el entusiasmo
v el empeno con gue mas
de mil hombres han co
rrespondide  al esfuerzo
emprendido por Obras Pua-
blicas y Vialidad Nacional
al encarar esta obra.

“El desarrollo argentino,
es decir, el bienestar espi-
ritual y material de la Ar-
gentina, debe ser encarado
asi: a través de valores es-
piritval hacer las obras
que el pais necesita.

“Y esto aqui ha sido he-
cho de esa manera, tenien-
do en cuenta el ser argen-
tino y la realidad argenti-

| venido

na. Y cervira de ejemplo
para que las obras se reali-
cen siempre en la forma
en que deben ser realiza-
das: con todo el espiritu
puesto al servicio de ellas.

“Por eso repito— he |
con todo entusias-
m a ratificar en el terre-
no tedo lo que sé a través
de Obras Piblicas y de
Vialidad Nacional acerca
de esta cbra, qie es real-|

El tenienle general

Ongania en

mente. Ademis de su sizZ-
pificado mn-aterial se trata
de un esfuerzo de orden
moral y senala un cambio
de mentalidad y ritmo en
cuanto a los trabajos refe-
ridos a obras publicas".

Posteriormerte en una
de las dependencias del
campamento y después de
recorrer ¢l tramo se sirvio
un refricerio, en donde
antes de retirarse el Je-

autoridades

compania de

observando los trabajos realizados.

mente grande no sélo por
los valores materiales utili-
zados sino, sobre todo, po!
el epiritu que se ha pues-
to en ella”.

| Campamenio N? 2

. M |
Fosteriormente el tenien- |

te general Ongania se tras-
lado al campamento nu-
mero 2 que la empresa
Vialco S.A. tiene ubicado a
la altura de San Pedro, en
donde fue recibido pot el
cub-admiristrador de Via-
lidad Nacional, ingeniero
Roberto M, Agiiero y el
presidente de la firma se-
nor Luis De Carli, quien
tuvo a su cargo la explica-
cion técnica de las princi-
pales caracteristicas de los
trabajos que se realizan en
Fosteriormente
se le obsequié una maque-
ta de una moltomveladora
¥y una 'placa con una le-
yvenda alusiva a la visita.

Camnamento N° 1

En el campamento nime-
10 1 ubicado en las inme-
d aciones de Atucha,
Fresidente de la Republica
dialogo con los directivos
de la empresa “Semaco Vv
Argadrl’, irgenieros Alberto
Thoss y Néstor Alesso, so-
bre la labor de los distin-
tcs equipos en funciona-
miento en el tramo a su

| cargo.

Fl1 teniente general On-

fe del Estado pronuncié

las siguientes palabras re-

lacionadas con la impre-

sion reccgida en su visita.
[}

Palabras finales del

sefior Presidente

“Antes de retirarme, de-

seo  expresarles que esta
obra no gueda ercerrada
en sus valores ‘practicos.

técnicos o financieros. Es-
ta obra (rasciende mucho
més alla.

“Por eso quiero manifes-
tar al sefior Secretario de
Obras F1iblicis, a los inge-
nieros Mangonnet, Agiiero
y Zapico, a los funciona-
rios en general de Obras
Publicas v Vialidad Nacio-
nal, a los directivos de las
distintas empresas, y a to-
dos los hombres que traba-
jan en esta obra mi pro-
fundo reconocimiento, por
esos otros valores que en-

| eierra la obra, que son va-

| lores auténticamente ar-
gentincs.
“La realizacion de la

el|

gania expreso en esta opor- |

tunidad “Ll2gué aqui lue-
oo de haber recibido dis-
tintos infcrmes gobre 1a
marcha de la obra. No obs-
tante, quise verla personal-

chra programada fija una
nueva tonica nacional
puesta al servicio de lo que
el pais necesta: el desarro-
11o, el bhienestar espiritual
v material de nuestro pue-
blo.

“Me siento muy satisfe-
cho nor lo que he visto y
los exhorto —si cabe el tér-
miro-— a que continien tra-
bajands, porque les asegu-
Io gue no va a Ser en va-
n . Estamos en el buen ca-
miro. Vamos hacia lo que
gueremcs, vamos hacia la
Argentina sonada. Se los
aseguro”.
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Escoria de Alto Horno
(Viene de la pag. 19)

Los resultados de tamizado por la malla
de 74 micrones, acusan un promedio de 1,5
por ciento.

E. Prandi adopta tres elementos de juicio
para predecir la reactividad de una escoria gra-
nulada: el color, siendo mis activas las mas
claras y habiendo encontrado variedades desde
blancas hasta negras; el contenido de finos
(80) del que hallé valores comprendidos en-
tre 12 y 0 y el indice de basicidad. Dz acuer-
do con este criterio la escoria de San Nicolis
por su color claro y su contenido de finos se
presenta como de apreciable actividad en cam-
bio el indice de basicidad resulta desfavorable.

NUESTRA EXPERIENCIA DE OBRA
Antiecedentes

A principios de este afio el Gobierno de
Entre Rios dispuso y encaré por contrato la
construccion de un nuevo atracadero con dos
dientes o rampas para las balsas que realizan
el cruce del Rio Parana completando la vin-
culacién Parand — Santa Fe por la Ruta Na-
cional N® 168. Estos nuevos embarcaderos
tienen por finalidad sustituir con mayor capaci-
dad de maniobra, al existente aguas arriba fren-
te al centro urbano, y acortando el tiempo de
la navegacion a menos de la mitad. Este pro
vecto estaba complementado con un diente d:»
atraque adicional al existente en la Isla Berduc
del lado santafesino, para asegurar también
rampa de atraque a las cinco balsas de la flota
fluvial y a las barcazas militares afectadas a di-
cha vinculacién. Pero, esta obra se demord en
cu iniciacién y ejecucién y a principios de julio
solo se habian hincado algunas tablestacas en
el estremo de la rampa, cuando estaba proxima
la terminacion de los trabajos en la costa en-
trerriana. En estas circunstancias se ovdend
que Vialidad Nacional y la Direccién Nacio-
ral de Construcciones Portuarias, en colabora-
cion, realizaran los esfuerzos necesarios para
poder habilitar la obra de la Isla Berduc si
multineamente con las de Parand a principio
del mes siguiente.

La tarea que debia tomar nuestra Reparti-
cién incluia todos los rellenos necesarios para
el obrador y la pavimentacién del acceso do
200 m. de longitud desde el extremo superior
de la rampa hasta la Ruta N? 168.

El relleno de 30.000 m# en un espacio redu-
cido para trabajar solo pudo cumplirse con
arena refulada y gracias a la concurrencia de
un barco arenero que realizaba trabajos para
Vialidad Nacional en las vecindades de la
ciudad de Santa Fe, En cuanto al pavimento de
una superficie de unos 2.200 m?, dehiamos reali-
«arlo por administracién con un disefio compa-
tible con la fecha de terminacién establecida y
con el tiempo reinante que se presentaba llu-
vioso.

Diseiio de pavimento

En los accesos al puente sobre el Rio Colas-
tiné, en la misma ruta, se habia construfdo pocs
tiempo antes un pavimento, también sobre
arena de refulado, consistente en una subbase
de suelo arcillo-arenoso natural de 20 cm y
una base estabilizada arcilla agua con agre
gado pétreo triturado de Coérdoba, sobre la
que se prevé una carpeta de concreto de
7,5 cm de espesor. Este disefio responde con
cierto margen de seguridad a la curva de
Valor Soporte de California para cargas de
18.000 libras por rueda. En un primer mo-
mento se pens6 adoptar el mismo disefio me-
jorado con la adicibn a la base de 3% de
cemento pero la circunstancia de tratarse de
una obra pequefia a construirse por adminis-
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RUTA NAC. N° 168 —VINCULACION SANTA FE - PARANA
ACCESO AL NUEVO DIENTE DEL ATRACADERO DE BALSAS

PERFIL TIPO

Banquinas
estabilizadas
| 1°_°°° m con egcoria
1 1
P e ——— R R e e e, R e
//

LFARPETA-.Con:reto assfaltico eep.?,sﬂ

723 pASE.pe escoria triturada tratada
T con escoria granulada y cal
Espesor 1O cm .,

1° BASE:Escoria triturada.Espesor 13cm

SUBRASANTE: En parte arena fina de yacimiento de valor soporte 17
sobre arena de refulade. En otra seccion directamente
sobre arena de refulado de valor soporte 7,5 .-

tracién, nos permitia poner en prictica dos
variantes.

Una de ellas consistia en eliminar la sub-
base o recubrimiento de suelo seleccionado,
que se habia venido incluyendo en los pavi-
mentos sobre arena por razones constructivas
aparentemente decisivas. En la segunda mo-
dificacion del disefio se trataba de utiliza:
escorias gdel nlto hormo de S.O.M.LS.A.,
ubicada en San Nicolds, como agregado pétreo
v como ligante hidraulico.

El empleo de escoria sélida triturada no
planteaba mayores preocupaciones desde el
punto de vista técnico, ya la habiamos uti
lizado en una estabilizacion de banquinas.
Consideramos que era suficiente que cum-
pliera con los requisitos de desgaste miximo
y una granulometria aceptable.

Mis interesante resultaba la experiencia de
someter la escoria granulada a una estabili
zacion de material de base ya que no tenia-
mos ni siquiera ensayos previos de laborato-
rio. Pero la prueba de obra no era muy arries-
gada, porque el papel que debe desempefiar
¢l cemento o la escoria granulada en una
base de agregados triturados es solo comple-
mentario y porque el poder hidriulico de la
escoria de San Nicolds estaba probado por
su empleo en la fabricacién de varios de
nuestros cementos,

Por razones econdmicas la base se dividio
en dos capas: la primera de escoria triturada
0-50 mm sin tratar, que se llevd a 13 cm de
cspesor promedio para segurar un minimo ds
10 cm en todas partes ya que la subrasante
de arena suelta no permitia mayor uniformi-

I — Piedra y cemento:

dad en la capa de recubrimiento. El agregadc
para la segunda capa de base consistié en una
mezcla por partes iguales de escorias 0-30 mm
v 5-30 mm para mejorar la granulometria fi-
nal del material a tratar con la escoria en-
friada al agua.

El proyecto adoptado fue el siguiente:
Ira. Seccién: Arena fina de ya-
cimiento (15 9
20 cm) sobre are-
na de refulado.
Arena de refulade

(mediana)

Subrasante
lﬂda. Seceion:

Base lra. Capa:
13 cm. de escoria triturada gra
nulometria 0-50 mm.
Base 2da. Capa:
10 em. de escoria triturada 5-30
v 0,30 mm tratada 20 % de es-
coria granulada y 1 % de cal.
Capa de rodamiento:
Concreto asfaltico en 7,5 cm
(provisoriamente se ejecutd un
tratamiento simple con escoria).
Andlisis econémico
Para justificar la sustitucion del agregado
pétreo de Cordoba y el cemento portland por
escorias se compararon los costos de ambas
soluciones.
Admitiendo que la mano de obra de eje-
cucién de la base fuera igual para las dos
soluciones, se obtuvo una economia de mas

del 10 % mediante la aplicacién de la es-
coria,

DOSAJE CANTIDAD PRECIO IMPORTE
Piedra . . 72 % 1.620 tn/m? 2.100.— $/tn 3.400.— §/m3
Sand Clay . 25 ., 0.560 180.— ,, 100.— ,,
Cemento . 215, QE0T0 - s 10.000.— , 700.—

Totales: 2.250 tn/m3 4.200.— §/ms3
II — Escorias triturada y granulada:

DOSAJE CANTIDAD PRECIO IMPORTE
Escoria 0-30 40 % 820.— tn/m3 1.500.— $/tn 1.230.— $/m3
Escoria 5-30 40 % 820.— 1.700.— ,, 1.400.—

Escoria granulada 20% 410.— 2.400.— 980.—

Cal 1% 20.— 6.000.— , 120.— ,,

Totales: 2.050.— tn/m3 3.730.— $/ms3

(ContinGa en el préximo nimero)



Las ventajas del trabajo en equipo...

KOCKUMS MEKANISKA VERKSTADS AB,
es uno de los astilleros mds grandes del mundo.
Entre los productos de su fabricacidn, desde 1840,
ha construido 14.000 vagones de ferrocarril, y en
1966 botd el bugue tanque mds grande de occidente:
160.000 toneladas. Ademas se dedica a la fabricacion
de: volquetes, palas cargadoras y tractores forestales.
Por todo ello, esta Empresa es una de las mds
importantes en su geénero.

ESTO ES

/AB LANDSVERK, landskrona, pertenece a partir
de 1948 al grupo KOCKUM. Desde hace generaciones,
LANDSVERK ha sido una industria mecdnica pesada
de gran expansion. A partir de 1947 la produccion
mds importante de la empresa es la de excavadoras
y una amplia gama de maquinarias de obras pi-
blicas, como por ejemplo grias mdviles. Todas estas
maquinas estdn preparadas para soportar los trabajos
m4s Severos.

‘ KOCKUM

L

oA
B

LANDSVERK

INDUSTRIA ARGENTINA S.ALC.

VIBRADOR DE HORMIGON
VIBROFLUX
DE 35 A 60 mm. DE DIAMETRO

EXCAVADORA KL-230
MOTOR DIESEL DEUTZ O PERKINS
DE 88 HP A 1600 RPM.

AMPLIA FINANCIACION EN PESOS M/N

equipos para su
empresa

(DE INDUSTRIA NACIONAL)

TACUARI 147 - 1o PISO TEL. 38-4442/8567 CABLES KLIA BAIRES

PARA ANEXAR A
TRACTOR O CAMION

RODILLO VIBRANTE LISO
DYNAPAC

RODILLO VIBRANTE
“PATA DE CABRA"
DYNAPAC

CARGADOR FRONTAL
KOCKUM LANDSVERK
DE 2,6 METROS CUBICOS

IMPORTADO DE SUECIA
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DIA DE LA SEGURIDAD EN EL TRANSITO

Con motive del Dia de la Seguridad en el Transito la
Asociacién edité dos tipos de folletos sobre educacién vial
y un senalador para libros con adecuados consejos para
escolares.

El primero de los folletos, que fue distribuido entre
unos ciento cincuenta mil automovilistas de Buenos Aires y
sus alrededores, consistié en una explicacion de los signi-
ficados de las marcaciones pintadas en las calles de la ciudad

y su funcién orientadora y reguladora del transito.

El segundo, que fue distribuido entre los alumnos de
las escuelas primarias de la Capital y alrededores, conjunta-
mente con el sefalador ya mencionado, proporcioné una
serie de consejos sobre la conducta a seguir para evitar
accidentes.

Reproducimos en estas paginas, en blanco y negro, esos
folletos que fueron impresos en atractives colores.

NUNCA
debes subir
ni bajar
de los vebiculos en marcha:

espera a que estén detenidos
junto a la vereda.

10 de Junio
Dia de la Seguridad en el Transito

; consejos

para tu seguridad en la calle

Asociacién Argentina de Carreteras.

VERDE,
paso libre:

puedes cruzar.

2

ROJO, peligro:

no cruces

AMARILLO,
cuidado:

St estds en la vereda,
no cruces

3 5i estds en la calle, apirare,

SIEMPRE

O

debes cruzar
en las esquinas
y mirar bien O
antes de hacerlo,

Las bandas blancas
son tu calle en la calle.

&
=5

NUNCA
crices
entre los antos estacionados.

No juegues

en la calle
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10 de Junio
Dia de la Seguridad en el Transito

Seiior conductor

La demarcacion horizontal
guia y facilita el transito.
Evite accidentes
conociéndola y respetandola.

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

lsleta canalizadora/cebrado a 45¢

finea continua delimitadora

P
|

[
.

P

(I
b o

linea de eje de calzada’'doble linea amarilla
isleta \

cebrado a 45¢

e Las isletas Canalizadoras.

(Cebrados blancos o amarillos a 459 del sentido de circulacion delimitados por
una linea continua). Indican la prohibicion de circular por encima de ellas y ser
utilizadas come zona de rebasamiento. Representan una isleta fisica no utiliza-
ble por los vehiculos.

En numerosas circunstancias se utiliza para canalizar al transito a electos de
sortear automaticamente obstaculos imprevistos.

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

senda peatonal
linea de frenado
linea de eje de calzada/doble linea amarilla

- | linea canalizadora doble
-— - &
- R S
- o —
— —
- e
= : <

= | +
linea canalizadora de carril
# linea canali, de carril ua
— e

QUE SIGNIFICAN

® Las lineas centrales de eje de calzada,

(Doble linea continua amarilla). Separan los dos sentidos de circulacién en ca-
lles o avenidas de cuatro (4) o mas carriles de circulacién. Esta terminante-
mente prohibido traspasarlos o circular sobre ellas, ya que representan o hacen
las veces de una separacion fisica.

® La linea canalizadora de carril discontinua.

(Linea blanca a trazos). Delimita las zonas de circulacién por las cuales los
conductores deben mantener, por el centro de la misma el desplazamiento de
los vehiculos, (Dicha zona se denomina carril).

Al ser la linea discontinua, permite al conductor el paso de un carril a otro, te-
niendo en este caso prioridad el vehiculo que ocupa el otro carril.

® La linea canalizadora de carril continua.

(Linea blanca continua, en la direccion del transito vehicular). Hace las veces
de barrera y por lo tanto no se debe cruzar ni circular por encima de ella.

® La linea de frenado.

(Linea blanca transversal al sentido de circulacién vehicular). Esta ubicada an-
tes ‘de los cruces peatonales e indica donde los conductores deben detener sus
vehiculos por la indicacion de sefales luminosas, de un policia de transito, etc.
Estan destinadas a permitir el cruce de los peatones sin dificultades,

® Las lineas canalizadoras dobles.

(Doble linea, una llena y otra discontinua paralelas en la direccién del transito
vehicular). Permite el paso al carril adyacente al vehiculo que primero encuen-
tra la linea discontinua; hallandose en cambio, completamente prohibido efec-

senda peatenal

linea canalizadora de carril discontinua

B linea de frenado

T

?
A
|
o

linea canalizadora de carril continua

senda peatonal

1 linea de frenado

. linea canalizadora doble

L &

V| E &
-+

—

“

tit[t]t]t]r

:|
)
|
|
|

|
linea canalizadora de carril continua
linea canalizadora de' carril discontinua

tuar el cambio hacia el otro carril cuando es la linea continua la primer linea
que encuentra el conductor en su desplazamiento.

@ Las sendas Peatonales.

(Doble linea llena blanca, de 3 a 5 metros de separacién, en sentide transver-
sal a la corriente vehicular cuando se trata de una interseccién con sefaliza-
cion luminosa o bastones blancos (cebrado) en el sentido del transito vehicular
cuando no existe en la interseccion, sefialamiento luminoso).

Limita la zona de sequridad para el cruce de la calzada por parte de los pea-
tones. En ningun caso y bajo ningun concepto los vehiculos podran detener su
marcha, ocupando parcial o totalmente la zona delimitada para el cruce pea-
tonal. Es el Unico lugar por el que los peatones deben efectuar el cruce de la
calzada.
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Analisis Estructural® del Pavimento de Hormigén

12

En el presente trabajo se pasa revista a los Gltimos mé-
todos utilizados para la determinaciéon de los momentos y
tensiones producidos por las cargas del trénsito en una losa
de un pavimento de hormigén, y de los resultados obtenidos
en el camino de ensayo de la AASHO y su aplicabilidad.
El método actual de la Portland Cement Association de los
Estados Unidos de América determina las tensiones haciendo
uso de las denominadas superficies de influencia, estableci-
das por Pickett y Ray, para hallar los momentos, sobre la
base de las férmulas originales de Westergaard.

A pesar de la sencillez del método el autor ha tratado de
hallar los momentos que producen las cargas del transito en
forma mas directa, ampliando al mismo tiempo el dmbito
de aplicacién a aquellos casos de cargas que no son comunes
o normales. Las férmulas a que llega son de aplicacién gene-
ral y permiten tanto la verificacién de tensiones como el

Por el Ing. JUAN F. GARCIA BALADO

Director Técnico del Instituto del
Cemento Portland Argentino

PARTE

dimensionamiento no sélo de los pavimentos convencionales
de hormigoén sino también de aquellos que poseen armadura
estructural, armadura continua y de hormigén pretensade.

El autor ha confrontado les valores obtenidos con su
procedimiento, con los d=ducidos directamente de las super-
ficies de influencia encontrando una coincidencia casi per-
fecta de los mismos, con la ventaja de la facilidad y sencillez
de aplicacién de su método.

Estos progresos en la técnica del diseno y el perfecciona-
miento de los procedimientos constructivos experimentado
en los Gltimos anos permiten obtener pavimentos de hormi-
gén para aeropuertos, carreteras y vias urbanas adecuados
con exactitud al peso y frecuencia de las cargas, presentando
al mismo tiempo superficies que ofrecen lisura, indeforma-
bilidad, comodidad y seguridad de circulacién a las veloci-
dades cada vez mayores de autombéviles y aviones

El incremento extraordinario que en estos
ultimos afos ha experimentado el transporte
aéreo y automotor, exige la construccién de
autopistas, carreteras, vias urbanas, adecua-
das estructuralmente al peso cada vez mayor
de las cargas por eje, v frecuencia de las
mismas; como asimismo que la superficie de
las calzadas ofrezcan lisura, indeformabilidad,
comodidad de circulacion y seguridad para
las altas velocidades con que circulan los
vehiculos. Otras condiciones, ademas de las
del trazado, indican que deben cumplir con
requisitos de adecuada visibilidad, comodidad
y facilidad de circulacion y con todo ello de-
be asegurarse que las calzadas permanezcan
cn ese estado el mayor tiempo posible y con
el menor gasto de conservacion. Este mismo
problema se presenta en las pistas de vuelo,
a cuyas exigencias deben sumérsele que no
cean afectadas por los gases de los aviones
a reaccion y que, ademés en los aeropuertos
modernos de intenso trinsito aéreo, es indis-
pensable un pavimento de absoluta lisura e
indeformabilidad; y que no requiera practi-
camente ningin trabajo de conservacién; y
todas esas caracteristicas deben cumplirse ne-
cesariamente con las minimas inversiones.

Se trata pues de un problema muy com-
plejo para el cual los ingenieros viales, me-
diante estudios e investigaciones estin conti-
nuamente perfeccionande los conocimientos en
la materia y la técnica de la construccion
logrando paulatinamente la obtencion de esos
objetivos. Es un problema en el que estin tra-
bajando en mayor o menor escala, segim sus
1ecursos 0 elementos y también sus condi-
ciones particulares, todos los paises; de los
cuales van surgiendo los progresos que se
registran.

La amplitud y complejidad de cada uno
de esos factores que intervienen en este pro-
blemas requiere, como en todos los problemas
de ingenieria que cada una de las variables,
que son muchas, sean estudiadas separada-
mente para ensamblarlas después en su con-
junto.
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Hemos mencionado que las caracteristicas o
propiedades que se exigen para el transporte
moderno deben lograrse con un concepto de
mixima economia, pues las inversiones en la
construcciéon del pavimento son en general las
de mayor proporcion que las del resto
de las obras; y cuantiosas en sumo grado.
Todo ello, pues, requiere esa profundizacion
en el andlisis y el conocimiento de cada uno
de esos aspectos para lograr esos objstivos.

En materia de pavimentos modernos, dos
son las grandes divisiones con que se los
clasifica: los flexibles, o sea aquellos que en
general estin constituidos con bases estabi-
lizadas y con capas asfalticas y los rigidos,
como se denomina a los pavimentos de
hormigén. Puede clasificarse también una
categoria como la de semi-rigidos en la
cual suele incluirse el suelo-cemento. En
realidad la diferencia en estas categorias
tiende a acortarse pues a los flexibles se
les proporciona cada vez mds resistencia
a la flexion a sus capas, y en cuanto a los
rigidos se trata de proporcionarles, por va
rios arbitrios mayor flexibilidad con el pro-
posito de disminuir los momentos flectores
a que los someten las diferentes solicitaciones.

Cada una de esas especialidades tiene su
técnica diferente, tanto en lo que se refiere
a la tecnologia de los materiales, a su pro-
yecto o disefio, como a la técnica construc-
tiva. El pavimento de hormigén es de una
especialidad caracteristica y comportamiento
totalmente diferente v requiere un conoci
miento ingenieril amplio y también diverso.
Nos ocuparemos en esta exposicion de algu-
nos aspectos del pavimento de hormigén
relacionados con su problema bisico, cual
es su andlisis estructural, y establecer posi-
hilidades de progresos futuros.

ANTECEDENTES

La historia del pavimento de hormigon
se inicia, como es légico, a partir del descu-
brimiento del cemento portland. Se inicia en

J.ondres en 1818 como base en pavimento;
¢n Paris se lo realiza en la misma forma en
1858, y también siempre como base, en New
York en 1888; pero hay que acreditar que
el primer pavimento con el concepto de tal
fue construido en Belfontaine, Ohio, EE, UU .
¢n los afos 1892-1893, el que después de
mas de sesenta afios de rudo servicio, con
su extraordinaria performance ha sido una
prueba practica de las posibilidades de ese
material; debe considerirsele una piedra
miliar en el pavimento de hormigén. En 1911
habia ya en California 2.500 km. de caminos
de ese material. En 1925 es ya comin en
Europa, donde al principio hubo cierta re-
sistencia a su adopcién, y usindose en
otros paises, con superficies pavimentadas
de verdadera importancia. Como un indice
de su generalizacién citaremos que en los EE.
UU. la suma de pavimentos de hormigén
en  carreteras, vias urbanas y aeropuertos
alcanza en la actualidad a la equivalencia
de unos 460.000 km de longitud de 7,30 de
ancho y que llevan el 90% del transito de
los caminos mas sobrecargados. Y la exten-
sibn de su empleo en los diferentes paises
puede demostrar que es una funcién del co-
nocimiento que se posee de la técnica del
proyecto y de la construceidn.

En la Argentina hubo que salvar algunos
prejuicios iniciales especialmente en su apli-
cacién en las vias urbanas, en las cuales s2
consideraba entonces que su rigidez produ-
ciria vibraciones en los edificios o roturas
del pavimento como asi también dificultades
para las instalaciones de las caierfas. Des-
pués de uno o dos ensayos que no tuvieron
trascendencia se inicia en 1927, por la Di-
reccibon de Pavimentacion de la Provincia
de Buenos Aires, en las localidades de San
Pedro y después en Pehuajé, Berazategui,
Bolivar, etc., la construccién de los primeros
pavimentos de hormigén. El autor ha tenido
el oprivilegio de haber intervenido en el
provecto vy construccion de esos primeros
pavimentos, y con toda satisfaccién po-
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DURACION A PRUEBA DE ANOS!

Larga vida dz servicio bajo toda condicion de clima y transito.
La observacign de Ias obras constituye un método seguro para verifi-
car el resultado de las mismas. El exce'ente comportam:ento del pavi-
mento de hormigdn esta definitivamente comprobado, porque se lo ha
empleado durante mas de 5 décadas en muchos millares de kilometros
de caminos de todo tipo e innumerables calles y avenidas urbanas,
sirviendo desde transitos liviancs hasta fo3 mds pesados y destructivos,
y en las més variadas condiciones de clima y de suelo.

En base a tan valioscs antecedentes y a los progresos realizados en la
tecnologia del hormigdn, y en su proyecto y construccidn, se considera
que la duracion de los pavimentos de hormigdn del futuro seré superior
al medio siglo. El pavimento de hormigdn es el de mayor duracion!

{SEGURIDAD EN TODO MOMENTO!

Buena visibilidad nocturna - Alta resistencia a las patinadas.

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

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

La superficie arenosa le confiere la mas alta resistencia al deslizamiento
y la firme adherencia de las cubiertas, tanto en tiempo himedo como
seco. Esas condiciones permiten frenadas rapidas y efectivas. El hor-
migdn es el pavimento de la seguridad!

iECONOMIA DOBLEMENTE CONVENIENTE!

Mas bajo costo anual - Mas bajo costo de iluminacion.

Por su razonable costo de construccidn, su minima conservacién y su
larga vida, en promedio mas de 2 veces superior a otros pavimentos,
el hormigén es el de mas bajo costo anual. Debido a su poder refle-
jan'e de la luz, cuesta mucho menes iluminar pavimentes de hormi-
gon que pavimentos oscurcs. El pavimento de hormigdn es el més
econdmico! Los caminos de hormigén llevan al Progresa!

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

SECCIONALES

San Martin 1137 - Buenos Aires

CENTRO : Avda. Gral. Paz 70, 3er- Pisgc, Local 1, Cérdoba - NORTE: 25 de Mayo 30, Tucuman - SUR:

Calle 48 N° 632, La Plata - DELEGACION BARILOCHE: C.C. 57, S.C. de Bariloche - LITORAL: San

Lorenzo 1047, 1er- Piso, Rosario (Santa Fe) - CUYO: Patricias Mendocinas 1071, Mendoza - SAN JUAN:

Avda. Ignacio de la Roza 194, Oeste, San Juan - BAHIA BLANCA: Luis Maria Drago 23, Bahia Blanca.
CAMPO EXPERIMEMNTAL: Edison 453, Martinez - Prov. de Buenos Aires.
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demos mencionar que al correr del tiempo
s¢ han mantenido pricticamente intactos a
casi cuarenta afos de ejecucion. Y luego,
en materia de carreteras, el ya famoso por
su comportamiento, el Morén-Lujan, a los
que siguieran otros en Mendeoza, Cérdoba
y muchos mas, algunos de los cuales ya han
cumplidol treinta piios de servicio jintenso
de transito pesado que constituyen una pa-
tente demostracién de lo que pudo obtenerse
en aquella época, y lo que serd posib!.e
realizar en el futuro con el mayor conoci-
miento y adelantos que se han logrado deslde
aquellas primeras épocas. En la Argentina
las estadisticas registran que hasta fin del
afio 1964 se habian concluido unos 58.000.000
m2 de pavimentos de hormigén en calles.
25,000,000 m2 en caminos y unos 3.000.000
m2 en pistas de aeropuertos y varios haciendo
un total de 86.000.000 m2,

Es asi que ya con el actual conocimiento
v perfeciconamiento del pavimento de hor-
nigén pueden lograrse excelentes resultados,
v el “slogan” de que los pavimentos de
hormigén que se construyan ahora pueden
durar 50 afios, como asi también de que se
trata de un “nuevo pavimento”, por las
condiciones de lisura y comodidad de roda-
miento no son meras expresiones sino uni
completa realidad.

Este aserto se confirma con el ejemplo de la
nueva Red Interestatal y de Defensa de las
40.000 millas que se esti completando en los
EE.UU. y de las cuales el autor ha tenido la
oportunidad de recorrer e inspeccionar muchas
de ellas; v que del total construido el 60 %
aproximadamente es de hormigén. Estos pavi-
mentos son de una lisura perfecta, practica-
mente sin fallas; y analizado su estado actual
¢n funcién del tiempo transcwrrido desde su
construccién, puede aceptarse, con todo fun-
damento que permanecerdn en las mismas con-
diciones un lapso, como minico, al de su vida
prevista.

Pero no obstante que el estado actual del
conocimiento y la técnica constructiva per-
mite obtener esos resultados que se han
senalado, es mucho lo que puede lograrse
en el perfeccionamiento y en nuevos des-
arrollos que, como en todas las ciencias,
o técnicas pareciera que ese perfeccionamien-
to no tuviera fin. De algunos de estos avan-
ces, cuya consecucién parece mas inmediata.
trataremos de ocuparnos en esta exposicion.

Con el proposito de poner al dia, en
ruestro pafs, toda la informacién disponible,
y actualizar el conocimiento en materia tan
importante, organizamos el Simposio de Pa-
vimentos de Hormigén en Buenos Aires,
en noviembre de 1960, al cual asistieron, v
presentaron trabajos, afamados especialistas
de muchos paises. En esa oportunidad se
presentaron unos sesenta trabajos de verda-
dera importancia; discutiéndose ampliamente
ios resultados vy conclusiones, Algunas de
las conclusiones mds importantes que se
dedujeron en aquella oportunidad fueron las
sigulentes, fue ‘se transcriben porgque se
consideran actuales:

1°) Que existe mucha experiencia en el
pais para sefialar que cuando el pavi-
mento de hormigén ha sido bien ejecu-
tado sobre subrasantes adecuadas, ha
resistido eficientemente, durante plazos
de mis de treinta afios, con trinsitos
de cargas superiores a los que se les
habria asignado en el disefo.

29) Que la experiencia en el extranjero
indica que el pavimento de hormigén
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sigune gozando de la preferencia para
las carreteras y autopistas de grandes
corrientes de transito y pesadas cargas.
Que la modernizacién de aeropuertos.
para la era actual de los aviones de
reaccién, como asi también para la
construccién de nuevos aeropuertos, el
pavimento de hormigén, esencialmente
y con superioridad técnico econémica,
es el adecuado para las extremas exi-
exigencias que se Trequieren.

Que los métodos actuales de disefio,
experiencia que se dispone y los mé-
todos de construccién desarrollados,
permiten lograr el desideratum de pa-
vimentos que retnan las condiciones dc
lograr una vida de servicio de 50 afios.

Que de encuestas realizadas a usuarios
se desprende la preferencia al pavimen-
to de hormigén, por sus ventajas v
propiedades caracteristicas.

Que es posible lograr la lisura de la
superficie, durante la construccién, para
obtener la adecuada facilidad de roda-
miento; y que deberd recomendarse
muy especialmente que en nuestras
construcciones la exigencia de lisura
fuese mantenida estrictamente para que
se cumpliese esa condicion esencial,

Que los anilisis del comportamiento
de los pavimentos de hormigén en
sevicio, como asi también los estudios
experimentales realizados, han demos-
trado fehacientemente que es funda-
mental prestar la debida atencién a la
subrasante colocando subbases cuando
sea mecesario, Como asi también se ha
demostrado la superioridad de las bases
de suelo-cemento.

Que los elementos de célculo y mé-
todos de disefio, ponen a disposicion
del ingeniero elementos adecuados vy
simplificados para proyectar el pavi-
mento para las diversas condiciones de
carga vy subrasante que puedan pre-
sentarse.

Que los métodos de dosificacion y el
conocimiento tecnolégico de los mate-
riales permiten predeterminar las con-
diciones requeridas de las mezclas de
los hormigones a usarse en los pavi-
mentos.

Que los métodos constructivos actuales
permiten lograr la uniformidad de las
mezclas de los hormigones.

Que es posible usar con resultados en-
teramente satisfactorios agregados de
buenas caracteristicas fisicas, sin que
reinan las condiciones granulométricas
estrictas de las especificaciones.

Que los ensayos exitosos realizados en
el pais, que confirman lo obtenido en e!
extranjero, indican la completa posibi-
lidad de construir capas de hormigon
sobre hormigones existentes, ya sea pa-
ra su reparacion, como asi también
para aumentar la capacidad portante.

Que estd en visperas de obtenerse un
mayor conocimiento acerca de los di-
versos factores que intervienen en el
pavimento de hormigén, como conse-
cuencia de los ensayos experimentales
que en gran escala se estin desarrollan-
do en tramos experimentales como el
AASHO Road Test, vy otras investiga
ciones que permitirin mayor precision
vy seguridad en la estructura, lo que

ha de redundar en la mayor durabilidad
v economia de las obras.

149) Que se ha demostrado la completa
practicidad del pavimentc de hormigén
pretensado, con grandes ventajas téc-
nicas v econémicas para la construc-
cion de pistas de vuelo, como ast
también que surgen piromikoriamente
posibilidades para la ejecucion de pavi-
mentos de hormigén pretensado para las
carreteras,

15%) Que es necesario incrementar en nues-
tro pais la investigacién para lograr y
perfeccionar soluciones o detalles para
la construccién del pavimento de hor-
migon.

Con respecto a este Gltimo punto se con-
sidera de interés mencionar que en nuestro
pais, se ha tratado de cumplir con el anhelo
expresado por sus Institutos, Laboratorios y
Direcciones de Vialidad. Con posterioridad
a la celebracion del mencionado Simposio,
entre los dias 5 y 13 de noviembre de 1964,
se efectué el V? Congreso Argentino de
Vialidad y Transito en la localidad de Em-
balse, Provincia de Cérdoba; el que se llevéd
a cabo con tedo éxito, lo cual se aprecia
tanto por el elevado nimero de delegados
concurrentes como por la cantidad de traba-
jos presentados, que obligb a las siete Co-
misiones Especiales designadas para consi-
derarlos, a desarrollar una tarea intensa vy
continua.

En lo que respecta a las aplicaciones del
cemento portland a la construccion de pavi-
mentos su numero fue de cuarenta. Los rela-
cionados con los pavimentos de hormigén,
los mis numerosos, cubrieron pricticamente
toda la materia, puesto que incluyeron tra-
bajos de investigacién, de proyecto y espe-
cificaciones, equipos y métodos constructivos,
comportamiento de pavimentos y recubri-
mientos de hormigén en servicio como asi
también comunicaciones de importantes obras
para condiciones muy particulares (1). Mu-
chos de estos trabajos fueron presentados v
expuestos personalmente por calificados espe-
cialistas del extranjero: requeriia mucho es-
pacio comentar, aun resumiendo, todas las
conclusiones, sélo sefialaremos que algunars
de ellas serdn expuestas como abono de la
exposicion que se realiza. Podemos afirmar
que, en general, ha significado un esclare-
cimiento dz muchas cuestiones, un signifi-
cativn intercambio de #nformacibn y un
positivo e importante avance en muchos de
los temas tratados.

ANALISIS ESTRUCTURAL DEL
PAVIMENTO DE HORMIGON

El disefio de un pavimento de hormigén
requiere: a) uniformidad de subrasante;
b) subbase que elimine la accién de bombeo,
cuando la subrasante lo exige; ¢) adecuada
disposicién de las juntas y d) adecuada re-
sistencia estructural de la losa para las so-
licitaciones a que estard expuesta,

Los puntos a) y b), son suficientemente
conocidos, en lo que respecta a la necesidad
de una uniformidad de la subrasante para
evitar incrementos de tensiones, deformacio-
res y agrietamientos de la losa del pavimen
to; en cuanto a la accién perniciosa del
bombeo, es bien conocido que ha sido la
causa fundamental de la mayor parte de las
fallas de los pavimentos de hormigiin, que
(1) Comisién Permanente de los Congresos Argentinos

de Vialidad y Trénsito, “Memoria del V Congreso
Argentino de Vialidad y Tréansito”,




fueron construidos en todas partes, cuande
este fendmeno no fue suficientemente puesto
de manifiesto.

Los puntos ¢) v d) estan directamente
relocionados en el cileulo  estructural, co-
mo asi también en el tipo o forma que se
adopte para el pavimento de hormigon de-
biendo también estar analizada y adoptada
la correspondiente disposicion de las juntas.

Conviene antes de  analizar los  criterios
actuales, especialmente en lo que refiere
a diseno estructural, tener en cuenta las prin-
cipales conclusiones, de las experiencias e
investigaciones, obtenidas en el AASIO Road
Test. Este camino de ensayo cuya realizacion
es amupliamente conocida por  quienes  se
dedican a esta materia, ha sidoe motivo de
amplias discusiones, tanto en la controversiz
acerca de la relativa eficacia de cada una
de las dos amplias especialidades: los pavi-
mentos rigidos v los flexibles, como en ¢!
estudio de los resultados; y sobre todo, lo
que es mas importante en obtener datos
que permitan  introducir en las ecuaciones,
o métodos de disefio, factores que hagan
corresponder los resultados al comportamien-
to real del pavimento.

Se debe entender, y oasi se ha manifestado,
que el objetivo de las experiencias e inves-
tigaciones realizadas no  han sido  estudiar
innovaciones en materia de disefio de pavi-
mentos, sino obtener informacion ]

sobre  los
actuales tipos de diseiio de manera que los
proximos caminos que se construyan se com-
porten con la mayor cficiencia v economia.

Debe considerarse también que el nimero
de variables que intervienen en este tan
complejo tema de los pavimentos, son mu-
chas, v que por ese motivo, solo fue posible
estudiar aquellas que se entendié  tuvieran
una influencia mas decisiva. La combinacion
de todas las variables hubiese necesitado que
la investigacion adquiriese proporciones muy
superiores. Es asi que algunas de ellas, im-
portantisimas en el pavimento de hormigon
no puideron involucrarse en ese tan extra-
ordinario  estudio experimental.

El objetivo principal de la investigacion
en el pavimento del AASHO  Road Test
consistio en establecer relaciones que demos-
traran cue el comportamiento del pavimento
esta influido por el disenio estructural, repre-
sentado por los companentes del espesor total
de la estructura y de las solicitaciones, repre-
sentadas fundamentalmente por la magnitud
y frecuencia de las cargas de ejes. Los resul-
lados mas importantes referidos a estos obje-
tivos, fueron los siguientes:

El AASHO Road Test, demostré en forma
perfectamente palmaria, lo gue antes se tenia
conocimiento sOlo cualitativo, de la relacion
entre disefios, cargas v frecuencia de las mis-
mas; v fue posible asi encontrar datos y ecua-
ciones que los relacionen para poder predecir
con suficiente exactitud el comportamiento de
un pavimento.

Sin embargo, esos resultados fueron mis
determinantes  para el tipo de pavimento
flexible, al que, en esa forma se le ha podido
ajustar sus disefios.

En cambio, en lo que se refiere al pavi
mento rigido, o de hormigdn, debe anotarse
que en el AASHO Road Test, estuvo pre-
sente un factor determinante que alterd fun-
damentalmente las conclusiones que  alli se
arribaron. Este factor fue la “accién del bom-
beo” (pumping).

En todos los casos, fue puesto en eviden-
cia, que en cada wno de los disenos relacio-
rados con la correspondiente carga, la re-
duccién del “indice de serviciabilidad”, que
lievd, en los casos que se produjo, a la

falla del pavimento (cuando ese indice de
serviciabilidad bajo a 1,5), fue producida
cuando  se inicié v progreso la accion de
hombeo. Es asi que el fenomeno se manifestd
por la eyeccion del material en la interfaz
entre la subbase v la losa, por la accion com-
binada del agua y la repeticion de las pesadas
cargas. Siempre, en esos casos se produjo
un efecto marcado de “accion de bombeo”
en los bordes de la losa, con eyeccion del
material, aun el de la subbase granular.

Es asi que las ecnaciones y urificos dados
en funcion de las intensidades de las cargas
v frecuencia de las mismas  solo  deberan
relacionarse con las condiciones particulares
del AASHO Road Test, sus discnios y con el
tipo de subbase que fue utilizado.

En un trabajo presentado a la 49? Reunidn
del Comité de Disefio de la AASHO cele-

.

brado en Portland, Oregon, EE. UU,, en
octubre d= 1963, por la Portland Cement

Asociation (2), se demuestra en los graficos
Figs, Nos. 1 v 2 que originarinmente prepa-

la mayor parte de los datos de ensayo se
vefieren a losas de especores menores de
15 cm v que entre este espesor v el de 21 em,
cxisten muy pocos datos; como asimismo arriba
de este qltimo espesor no hay pricticamente
valores de estos.

En uno de los griaficos del trabajo men-
cionedo, que se reproduce en la fig, 3 puede
observarse como el comportamiento del pa-
vimento estd  directamente  relacionado  con
In apuricion d= la accion de bombeo; lo que
se mide por el indice de serviciabilidad,

De todo ello se deduce que las ecnaciones
v oraficos que o han dado en los informes
del AASHO Road Test, en funcion d= la
intznsidad de la carga vosu frecuencia para
an dado “indice din serviciabilidad™ (o in-
dice de comportamiento), solo d hen consi-
derarse  con las  condicones  partienlares -
dicho ensavo v con ¢l tipo de subbase qun
fuera utilizzdo.  Se  puede deducir,  incues-
tionahlemente que  sobre subbases que no
scan su—erptbles de la “accion de bombeo”,

- —]
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APLICACIONES DE CARGA POR EJE, EN MILES

FIGURA

raron en la Comision de Estudio d=1 AASHO
Read Test, que la extrapolacion de las cnr-
vas fue realizada, para las condiciones par-
ticularcs a que nos hemos referido v ooen
funcion de muy pocos valores. En esos gri-
feos las lincas lenas indican datos de los
expericneias v las lineas a trazos son las
d+ extrapolacion,  También  las zonas som-
breadas  distinguen  aquellas en las  cuales
figuran datos de extrapolacion. Se indica que

1

las  cendicionss  seran  totalmente  distintas.
Ial es el caso de las subbases de suelo-
comento, para lus enales o disminucion  de!
“irdice de scrviciabilidad”, cuardo el disenc
vs adecnado  a las  solicitaciones, quedard
constanle inmumerahles
repeticiones de la carga maxima,

précticamente pari

(20 Phi! Fordyce y R. G. Packard “Corcrete Pavement
Design’’, 49th Annual Meeting Portland, Oregén,
Cetober 22 - 25, 1963.
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Informaciones de Vialidades Provinciales

Provincia de Santa Fe

Este sistema ligado a la via fluvial del rio
Parand y ubicado en una de las zonas eco-
nomicamente mds desarrollada de la Re-
publica, permite apreciar su funcién e im-
portancia,

En el tramo Santa Fe-Rosario dividido en
lres secciones a cargo de las empresas SAO-
I'IM, IMPRESIT SYCIC VIAL S. A. y GAR-
DEBLED HNOS S. A. por los siguientes
montos de contratos: § 2.554.387.041, pesos
2.501.380.441 y $ 2.267.545.587, respectiva-
mente, se iniciaron los trabajos entre agosto
de 1966 y febrero de 1967. Estas empresas
certificaron al 30 de marzo tltimo incluido
variacibn de costos $ 864.699.982, pesos
1.712.961.724 y §8 211.019.956, lo que hace
un total de $ 2.788.681.662.

DISENO DE LA OBRA

Sobre un terraplén de suelo arcilloso se

desarrolla la siguiente estructura:

Carpeta concreto asfaltico 0,06 m

Base concreto asfaltico .. 0,08 m
Base arena asfalto ..... 2 capas de 0,04 m
Sub-base suelo estabilizado

CORMETL 1= i 18 o1l i e 0,13 m
Recubrimiento de suelo

seleccionado .. ....... 0,20 m
CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE

LOS PUENTES:

Los cruces fluviales y los cruces a alto ni-
vel, en general estin constituidos por dos
puentes similares, uno por cada trocha de
autopista con prevision de ampliacién hacia
el centro, El ancho de calzada de cada wuno
de ellos es de 12 metros.

Los cruces a bajo nivel tienen un ancho
de calzada de 8,30 metros con dos veredas
de 0,70 metros y sus luces segiin los casos,
estan distribuidas de la siguiente forma:

Cruces rectos:

Dos Juces centrales de 16,90 m cada una v
dos laterales sobre los conos de terraplén de
la ruta transversal de 12 m de luz.

Cruces Oblicuos:

Las luces aumentan en proporcién inversa
al seno del dngulo del cruce.

Intercambiadores:

Iguales disposiciones generales, aumentan-
do solamente una de las luces centrales
a 19,90 metros para dar cabida a la rama
de aceleracion de la entrada,

FINANCIACION:

La autopista se estima autofinanciable en
25 afios. Encuadrada en la reciente ley
nacional de peaje, ha sido declarada obra de
interés nacional por decreto ley N? 7208/67.

(ContinGa en la pag. siguiente)
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La Direccién de Vialidad de la provincia de Santa Fe tiene actualmente en
ejecucién otra de las obras de destacada magnitud en el pais: La a
ta Fe-Rosario-Arroyo del Medio.

utopista San-
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Provincia de Neuquén

La Direccién Provincial de Vialidad de Neuquén, ha encarado un amplio
plan de estudios y proyectos de caminos, puentes y aeropuertos que se estin
realizando en la actualidad por un conjunio de profesionales contratados previo
llamado a concurso por méritos, titulos y antecedentes.

La mayoria de estos estudios se han concentrado en la zona Norte y Noroeste
de la provincia teniendo en cuenta las necesidades més apremiantes de todo

el territorio.

El monto total de estos estudios en concepto de honorarios para profesio-
nales y gastos especiales ascienden a la suma de $ 89.634.492.

A continuacién transcribimos la némina de las obras en estudio con sus
caracteristicas especiales.

Monto total de los
N° Designacién de la obra Ruta prov. Longitud Equipo de profesionales que lo realiza h“““"""o’_Y gastos
N° Km especiales
A)CAMINOS:
1 Aluminé - Empalme Rufa N2 13 23 43 Ing. Oscar G. Grimaux y Asociados 7.983.460.— (1)
2 Arroyo Chico - Prox. empalme Ruta N@ 12 13 44 INCONAS, Ingenieros Consullores 7.001.640.— (1)
Asociados
3 Nerquin - Empalme Ruta Nac. N2 231 21 y 4 25 Ing. Guillermo A. Cornero, Organizacién 2.739.425.— (1)
Profesional
4 El Huecd - Empalme Ruta N° 6 21 30 Ing. Luis Garzo y José M. Courreges 4.259.287.— (1)
5 Puente s|R|’o Neuquén (Chos Malal) - El 6 =0 Ing. C. M. Costa y Agrim. 6.882.880.— (1)
Cholar J. Arespacochaga
(<] Puenie sobre Rio Neuquén (Andacollo) - 38 30 T.Y.C.5.A. Consullores y Proyeclistas 4.703.680.— (1)
Los Miches
7 Puente s/Rio Neuquén (Andacollo) - Las 43 35 CONSULTEC, Consultores Técnicos 5.563.040.— (1)
Ovejas
8 Las Ovejas - Puente s/Rio Neuguén 1 20 CONSULTEC, Consultores Técnicos 3.450.840.-— (1)
(Varvarco)
9 Puente s/Rio Neuquén (Varvarco) - La- 1y 53 200 Palas S.R.L. 27.275.240.— (1)
guna Varvarco Campos - Barrancas -
Lag. Carri Lauquén
10 El Cholar - Chochoy Mallin 6 30 T.Y.CS.A. Consullores y Proyeclistas 5.450.000.— (1)
1 Vinculacién Cutral Cé - Plaza Huincul — 2 Ing. Hipélito F. Garciay Carlos de la Barra 1.120.000.— (2)
12 Acceso Hole! Provincial de Turismo en — 6 Ing. Oscar Flax 1.60€.000. — 12)
San Marlin de los Andes y acceso al
Cerro Chapalco
B)AEROPUERTOS:
13 Aeropuerio en Caviahue - 16 Ing. Oscar G. Grimaux y Asociados 1.175.000.— (1)
14 Aeropuerto en Zapala — 14 Ing. Oscar G. Grimaux y Asociados 3.000.000.— (2)
15 Aeropuerio en Cumelén - 2 Ing. Oscar G. Grimaux y Asociados 2.500.000.— (1)
COOPUENTES: m
16 Sobre Rio Aluminé en Pilo Lil 23 140 Los esludios de estos puenies se estdn
17 Sobre Rio Agrio en El Morado 4 80 efecluando por conlfralo con profesio
18 Sobre Arroyo Espinazo del Zorro 46 26 nales especializados por un monto
19 Sobre Rio Neuquén en Varvarco 1 119 total de $ 4.900.000.— m/n. Todos
20 Sobre Ric Nahueve en Chapala 38 55 con eslruciura de hormigén armado y
21 Sobre Rio Trocoman en Trocoméan Abajo & 70 ancho de calzada de 3,50 m con 2
22 Sobre Rio Catan Lil en Las Corfaderas 24 80 guardarruedas de 0,70 m cada uno.

(1) Obra bésica; (2) Obra bésica y calzada pavimeniada

PROVINCIA DE SANTA FE

El plazo de ejecucion de los trabajos, ha
sido establecido en 40 meses para cada
empresa a partir de la fecha de replanteo.

Las obras de arte estin a cargo de la
empresa sub-contratista Zarazaga v de Gre-
gvorio S. A.

Todos los estudios y proyectos fuciron
realizados por profesionales y téenicos de la
Direccion Provincial de Vialidad. Los provec-
los de las obras de arte los realizan las em-
presas contratistas con directivas de  dicha
raparticién. En la actualidad se estin reali-
zando los estudios complementarios tales co-

(Viene de la pdg. anterior)

mo: accesos, caminos auxiliares, desagiies,
sefializacion, iluminacion, ete.

KOSARIO ARROYO DEL MEDIO

El transito medio que se registra en el
tramo  Rosario-Arrovo del Medio de la ruta
nacional nmiimero 9 es superior en casi un
50 % al medio del tramo Santa I'e - Rosario
de la ruta nacienal nimero 11. Este hecho
ts indicative de la importancia de esta sec-
ciom de la autopista.

Sobre la base del provecto confeccionado

por Vialidad Nacional para la nueva ruta na-
cional nimero 9 v acceso sur a Rosario, se
han inicindo las tareas de campana para el
reconocimiento v adaptaciéin del trazado  al
listado de caracteristicas de la autopista, Pa-
1alelamente con esta informacion planimétrica,
se confeccionan altimetrias del terreno natu-
ral, rasante tentativa con los puntos notables
de cruces con rutas, ferrocarril, cursos de
agna, ete., destinados a elaborar un presu-
puesto de mdxima que se integre al estudio
de factibilidad téenico econdomica.
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NOTABLE LINEA EN
MAQUINARIA VIAL

[ s

Como resultado de una larga experiencia
adquirida a través de su probada linea de
cargadores, retroexcavadoras, cargadores fron-
tales y maquinas para obrajes madereros que
la firma Massey--Ferguson estd produciendo en
distintos lugares del mundo, el 23 de mayo
ultimo acaba de presentar en APRILIA, Italia,
en donde levanté una modernisima planta, una
linea de maquinarias dedicadas a la actividad
vial.

En la muestra realizada en la que estuvo
presente el sefior Alan A. Plant, gerente gene-

Uno ral de Massey-Ferguson en la Argentina, se
de !05 pudisron apreciar tres cargadores frontales so-
Spes bre neumaticos de 1 a 3 metros cibicos, dos
::s“l':hd“ retroexcavadoras hidrdulicas, que pueden ser
firma montadas sobre orugas o camién y finalmente
Massey los tractores a oruga de 40 a 185 HP en sus
Ferguson versiones de topadora y cargadora frontal. Toda

la linea esti accionada por motores Perkins,
de origen inglés, varios de cuyos modelos son
fabricados en la Argentina.

En esta forma, Massey Ferguson entra en
el mercado mundial de la industria de la
construccion. Los directivos afirmaron que la
presentacion por una misma fabrica de una
linea completa de trabajo (“familia’ de ma-
quinarias) permitird una activa competencia
en este mercado.

PRESENTACION DE LA
HIDROGRUA MUNCK

El 8 de mayo dltimo la empresa Kockum
Landsverk ha presentado en la planta
de San Justo, partido de La Matanza, su
nuwevo equipo que fabrica en nuestro pais,
bajo licencia de la firma Munck Interna-
cional,

Se trata de una hidrogrita, tnica en su
tipo de produccion nacional, accionada
por toma de fuerza del mismo motor del
vehiculo al cual se anexa, que ocupa sdlo
55 em entre la cavidad de la caja y ca-
rroceria normal, sin modificar el chasis so-
bre el que va montado.

Las capacidades de carga en funcion
de la distancia desde la columna giratoria
principal al gancho de carga en la extre-
midad de la lanza, son las siguientes:

Eleva 3.000 kg. con lanza de 1,60 m
de largo.

Eleva 2.000 kg. con lanza de 2,50 m
de largo.

Eleva 1250 kg. con lanza de 4,00 m
de largo.

Junto a la columna giratoria principal,
se encuentra un pie hidrdulico de susten-
tacion, accionado por un cilindro verti-
cal de doble efecto, cuya zapata debe pre-
sionarse contra el suelo toda vez que se
haga necesario elevar una carga. De esta
manera, se evita la transmision de todos
los esfuerzos sobre el chasis del vehiculo.

La Hidrogria Munck puede ser dirigida
en todas las direcciones a través de seis
maniveles comandadas por el mismo con-
ductor. Es de fdcil manejo, de movimien-
tos controlados y una gran capacidad de
izaje.

Puede ser utilizada para carga y des-
carga de los mds diversos tipos de mate-
riales como: vigas, maquinarias en gene-
ral, material de construccién y hasta auto-
mdviles. Puede también colocar y sacar
postes diversos.

Este equipo se lanzard a la venta en el
mes de septiembre venidero.
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FABRICARAN MAQUINAS BARBER-GREENE EN LA ARGENTINA

El grabado muestra al Sr. Stanley L. Schmitt, Presidente de STORER S.A.C. 1. y F. Chacabuco
443 . 49 Buenos Aires, y al Sr. G. E. Edwards, Vice-Presidente, durante su reciente visitaa la fa-
brica matriz de Barber . Greene Company, en Aurora, lllinois, Estados Unidos de Norte Ameérica.
STORER S. A. es representante exclusivo en Argentina de Barber - Greene / Telsmith desde hace
31 anos. En la fotografia aparecen también el Sr. F. J. Wells, Presidente y el Sr. M. A. Gailis,
Vice - Presidente y Gerente para América Latina, de Barber - Greene Americas Inc.

El motivo de la visita de los Sres. Schmitt y Edwards a Barber - Greene, fue convenir la fabrica-
cion en la Argentina de las plantas asfalticas Barber - Greene,

La Barber - Greene Co. es la industria mas importante del mundo en la produccion de plantas
asfalticas y terminadoras, con fabricas en Canada, Inglaterra, Holanda, Francia, Australia, Sud
Africa, Méjico y Brasil.



PARA TODAS SUS APLICACIONES
EN EXCAVACIONES
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Fabrica los famosos CUCHARONES de: ®¢ EXCAVADORAS e ARRASTRE (Dragline]
e ALMEJAS e RETROEXCAVADORAS.

CON DISENO, LICENCIA Y ASISTENCIA TECNICA TOTAL DE gigg‘. CUOEPAORATION.

ENVIE LOS DETALLES DEL CUCHARON QUE UD. NECESITA
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Casilla de Correo 19 - T. E. 115 Jesits Marla - F.C.G.B. Provincia de Cérdoba
OFICINA EN BUENOS AIRES: SARMIENTO 767 - T. E. 49-3651
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De acuerdo ccn lo establecido en el articulo 30 de sus
estatutos la Asociacién realizé el 29 de marzo dGltimo la
XiV Asamblea General Ordinario en cuyo transcurso se
aprobaron la memoria, el balance y el estado de cuentas
de la entidad.

A la vez se efectué la eleccién de los miembros del
Consejo Directivo en reemplaze de los que finalizoron su
mandato el 31 de diciembre pasado. El Consejo se renueva
por mitades una vez al ano.

Al finalizar la Asamblea y después de considerar di-

CONSEJO DIRECTIVO:

Realizada la eleccién respectiva, el nuevo Consejo Di-
rectivo quedd constituido de la siguiente manera:

Ing. Edgardo Rambelli
Sr. Lucas G. M. Marengo
Dr. Marcos Sastre

Presidente:
Vicepresidente 1°:
Vicepresidente 2¢

Secretario: .. .. .. .. .. .. .. Ing Carlos Jorge Priante
Prosecretario .. .. .. Ing. Adolfo |. Brané
SLESOTCITE fee +8 ne Sr. Walther Burgwardt
Protesorero: Sr. Arturo C. A. Buxton

e S A Ing. Néstor C. Alesso
Ing. Miguel H. Bastanchuri

Ing. Gastén A. Cossettini
Ing. Hipdlito Ferndndez Garcia
Ing. Juan F. Garcia Balado

Ing. Enrique Humet

Ing. José Maria Raggio
Dr. Jorge Richard Zorraquin

Dr. Victorio Vigo
Ing, Otto Wydler

Suplentes: .. .. .. .. .. .. Ing. Honorio Afidn Sudrez
Ing, Gustavo Carmona
Ing. Alejandro L. Castellaro
Ing. Jorge De Carli
Sr. Clifford Huff
Ing. Marcelo ]J. Lockhart

Ing. José Diego Luxardo

Ing. Alberto Hugo Thoss
Comision Revisora de Cuentas: Sr. Jorge Ferndndez Barrio

Ing. Aardn Beilinson

Sr. José Fornaroli

ANo 1968

XIV ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA

versos aspectos de la actividad vial del pais, el Presidente
de la entidad, Ingeniero Edgardo Rambelli, manifesté su
complacencia por las perspectivas favorables que en estos
momentos ofrece ia situacion financiera de la Asociacién, a
raiz del ingreso de nuevos asociados, como asimismo por
la aceptacién por parte de los actuales socios de los aumen-
tos de cuotas establecidas oportunamente lo que permitira
poner en practica un plan de accién en favor de un mayor
acercamiento y colaboracién con las instituciones nacionales
que realizan tareas afines a los objetives de la entidad.

Categoria C — Entidades Comerciales —Marengo S, A.
Categoria A — Socios Individuales.
Categoria D — Socios Protectores — Armco Argentina S, A.
Categoria A — Socios Individuales.
Categoria C — Entidades Comerciales — Burgwardt y Cia.
Categoria D — Socios Protectores — Automévil Club Argentino.
Categoria C — Entidades Comerciales — José Maria Aragén S. A.
Categoria D — Socios Protectores — Shell Cia. Petrolera Argenti-
na S. A,
Categoria A — Socios Individuales.
Categoria A — Socios Individuales.
Categoria B — Entidades Oficfiales y Civiles.
Instituto Cemento Portland Argentino.
Categoria B — Entidades Oficiales y Civiles.

Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires.
Categoria C — Entidades Comerciales — EFIMA S. A.
Categoria B — Entidades Oficiales y Civiles.

Asociacion de Fébricas de Automotores (ADEFA).
Categoria D — Socios Protectores — Yacimientos Petroliferos Fiscales,
Categorin B — Entidades Oficiales y Civiles.

Direccion Nacional de Vialidad.

Categoria B — Entidades Oficiales y Civiles — LEMIT.
Categoria A — Socios Individuales.

Categoria D — Socios Protectores Esso S. A. P. A.
Categoria C — Entidades Comerciales — Vialco S. A.
Categoria D — Socios Protectores — Goodyear S. A.
Categoria B — Entidades Oficiales y Civiles..

Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires.
Categoria A — Socios Individuales.

Categoria C — Entidades Comerciales — Semaco S. A,
Red Caminera Argentina.

BABIC S. A.

“Ital” Monterubianesi.

VISITA DESTACADA
A LA ASOCIACION
ADQUIRIO

La asociacién recibié el 21 de mayo

LA DIRECCION DE VIALIDAD DE LA
PROVINCIA DE BUENOS AIRES
156 TRACTORES

HOMENAIJE Al
INGENIERO EDUARDO ARENAS

Con motivo de haberse cumplido el pri-

ultimo le visita del subsecretario de Obras
I'iblicas de la Municipalidad de San Fran-
cisco, estado de California, EE. UU. de
Norteamérica, ingeniero Ross T. Shoaf.

El visitante que también es miembro
de la International Road Federation, llegd
a la entidad acompaiado de los inge-
nieros Mario ]J. Leiderman y José R. Vi-
cario, de la Facultad de Ingenieria de
Buenos Aires y fue recibido por el presi-
dente, ingeniero Edgardo Rambelli, el se-
cretario ingeniero Carlos ]. Priante y el
director ejecutivo, sefior José B. Luini.

Después de conversar extensamente so-
bre el tema seguridad en el trdnsito del
que es especialista el ingeniero Shoaf, se
lo agasajé con un almuerzo en los comedo-
res del edificio donde reside la; asociacién.
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JOHN DEERE ARGENTINA

Como resultado de una licitacién ptiblica la
Direccién de Vialidad de la provincia de Bue-
nos Aires, adquirié a la firma John Deere Ar-
gentina 130 tractores J. D-730 “Standard”.

Posteriormente y a raiz de las pruebas a
que fue sometida esta unidad, las autoridades
de dicha reparticién resolvieron ampliar la
compra elevindola en un 20%, por lo que e!
nimero a proveer se fijo en 156 tractores.

Las unidades fueron fabricadas en la planta
de tractores, implementos agricolas y maqui-
narias para obras civiles de John Deere Ar-
gentina en Granadero Baigorria, provincia de
Santa Fe. Ademds, todas ellas fueron adapta-
das para las tareas que deberin cumplir, con
la incorporacién de otros elementos.

mer aniversario de la desaparicion del
Profesor Consulto de la Universidad de
Buenos Aires, ingeniero Eduardo Arenas,
ge llevd a cabo una sencilla pero emotiva
ceremonia en la Facultad de Ingenieria,
Departamento Vias de Comunicacién, del
que era su Director al producirse su falle-
cimiento.

El homenaje consisti6 en descubrir una
placa recordatoria e imposicién del nom-
bre de “Ingeniero Eduardo Arenas”, al
Laboratorio de Investigaciones Viales del
mencionado Departamnento. Estuvieron pre-
sentes en el acto, rofesores, amigos vy
alumnos de la Facultad. En representacion
de la Asociacién io hicieron su presidente,
ingeniero Edgardo Rambelli y el Director
Ejecuiivo, sefior José B, Luini,
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Superiores por su resistencia o lo traccién,
al desgaste y ol aplastamiento por impacto
en moniobras brusces.

Hoy un cable de aceroa CONDOR, adecuado
a todo tipo de magquinario Preformados y de
alta resistencia. Con almo de acero o textil
y en construcciones “"COMUN", “SEALE" vy, Estalblecimicntos em(’cmg«ccad

o SANTA ROSA

sociinan

A su requerimiento nuestro deportamento técnico podré ALSINA 671 - T.E 33-4521/29 - BS. AIRES
asesorarlo.
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LA XV REUNION DEL ASFALTO

En la ciudad de Mar del Plata se realizé entre el 15
y el 19 de abril Gltimo la XV Reunién del Asfalto con la
participacién de representantes de organismos relacionados
a la actividad vial de nuestro pais y de Brasil, Chile, Estados
Unidos de Norteamérica, Francia y Uruguay.

La Asociacién estuvo representada por su Presidente,

DISCURSO DEL DOCTOR
ALFREDO PINILLA

Después de dar su bienvenida a las delegaciones
que parficiparon de la Reunién, en especial a las
de los paises del continente americano al hacer
referencia al “Dia de las Américas” que se festeja
el 14 de abril, el d Pinilla manifesté:

“Los paises sudamericanos tienen desde ei
punto de vista técnico-econémico similares
preblemas vinculados al desarrollo y en par-
ticular a la actividad vial y a la infraestruc-
tura. Disponemos de grandes extensiones de
terirtorio, pobladas intensamente en Aareas re-
ducidas v semidesérticas en otras, todo esto
unido a escasos recursos monetarios para do-
tar a la infraestructura de modo que permi-
lan agilitar la construcciéon caminera a breve
plazo y promover mdis atin las estudios e in-
vestigaciones sobre temas viales.

“La evaluacion de necesidades actuales
en materia vial de nuestro pais, indica que la
situacion es muy seria. Resumiendo las ci-
fras diremos que sobre 150.000 km de ruta.
principales, s6lo poco mas del 14 % esti pa-
vimentado, un valor similar esti constituido
por caminos mejorados v el resto 72 % corres
ponde a caminos de tierra. Estadisticas recien-
tes indican que tenemos sélo poco méis d-
66 km de caminos pavimentados por cada
1.000 km2 cifra que resulta aproximadamen-
e, la mitad de paises, como el Canadé,
cuya extensién es muy superior a la nuestra.

“A su vez el extraordinario desarrollo del
parque autornotor en los dltimos afios estd
imponiendo la necesidad de que se construyan
mds caminos, que unan nuestra Pampa, la re-
gién de Cuyo y el Norte que estin muy preca-
rfamente conectados con la Patagonia y Ia
zona del Litoral. Asimismo, también deben
tener prioridades las rutas troncales que nos
conectan con Chile, Bolivia y Brasil que se
proyectan construir con ayuda de organismos
internacionales y si es posible, con esquemas
modernos de financiacion.

“Si estos hechos se concretan se pondran en
marcha como ya estd ocurriendo en ciertos
sectores, grandes obras piblicas a un ritmo
acorde con nuestra época. La promulgacién de
la Ley 17520 llamada Ley de Peaje que per
mitira la construccion de caminos con el
ahorro interno v el aporte internacional dotara
o la infraestructura de acuerdo con las reales
necesidades actuales y futuras. Como heche
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Alberto Lanne.

auspicioso se observa en ciertos sectores de
la actividad vial un acelerado ritmo de tra-
bajo, que hace pensar si en la Argentina no
es ya posible acelerar toda la obra publica.
Se superard la época de atrasos y de poster-
gaciones por cambios de directivas, modifi-
caciones de prioridades, por falta de recursos
v poca estabilidad de programas trazados.

“La creacion del Fondo Nacional del Com-
sustible asegurard a la Direccién Nacional de
Vialidad recursos econdmicos. Esperemos sean
suficientes y se concreten, pues grandes obras
esperan  su realizacion y estin postergadas
cequiriendo  urgentes solucion tal como la
autopista dz La Plata-Buenos Aires, y el
ccceso oeste de Buenos Aires, por citar so-
tamente dos problemas que aquejan al Graa
Buenos Aires, y otras no menos importantes
en el interior a través de rutas que lleven a
nuestros puertos y lugares de consumo los
productos del agro y de la mineria.

Posteriormente destacé la presentacién en
esta Reunién de los trabajos de los renombra-
dos esp=cialistas extranjeros como los ingenie-
10s Heukelom, Klomp y Niesman de Holanda,
Pergeret de Uruguay, Schoot de Francia,
Tavares Neto de Brasil, como asimismo los
19 trabajos de los destacados profesionales
de nuestro pais, para terminar con las si
guientes palabras:

“El otro factor, que es el méis importante
es el factor humano nervio y esencia de cual-
quier programa de investigacion. Debemos
evitar el éxodo de nuestros profesionales v
léenicos que integran los organismos viales
¢ institutos de investigacién, mediante re-
muneraciones acordes con la importancia v
transcendencia de los problemas en estudios,
pues de nada valdria contar con los mejores
equipos e instrumentos si no disponemos dei
waterial  hummo altamente capacitado. Si
bisn las escuelas de post graduados han sig-
nificado y significan, un positivo avance en la
capacitacion a nivel superior, estas deben
proceguir e intensificar la accién para dotar
a los entes viales v a la industria de la cons-
truccién de los iugenieros de esta especiali-
zacion.

“En esta reunién y con el fin de distinguir
a los profesionales gue han presentado tra-
bajos, hemos instituido varios premios, cuyo
tmico fin es estimular a los jovenes ingenie-
108 en el campo de la actividad creadora, en-
tendemos que si el valor de los mismos es

ingeniero Edgardo Rambelli, quien fue invitado en forma
especial por la Comisién Permanente del Asfalto para hacer
uso de la palabra en el acto inaugural, juntamente con el
Presidente de dicha entidad, doctor Alfredo Pinilla y el Pre.
sidente de la delegacién de Vialidad Nacional, ingeniero

pequenio su significado como premio es gran-
de pues implica una distincién a sus sobresa
lientes condiciones en este campo de la acti-
vidad técnica.

“Sefiores delegados al agradecer vuestra
presencia a estas secciones, os exhorto a tra-
bajar con ahinco en nuestra reunidn para
beneficio de la ciencia y de la técnica de nues-
tros paises. A los organismos gue promuevan
y auspician a la Comision Permanente del
Asfalto, nuestro reconocimiento por la con-
fianza depositada en nosotros y a las autori
dades locales por la presencia en este acto.

PALABRAS DEL INGENIERO
ALBERTO LANNE

El ingeniero Lanne agradecié a la Comisién Per-
manen'e del Asfalio la gentil invitacién para hablar
en el acto inaugural de la Reunién, expresando
posieriormente:

“La importancia que para el pais tienen los
problemas de las comunicaciones y las gran-
dzs sumas que demandan las obras viales ac-
tuales, requieren una estrecha comunidad entre
productores de asfalto, proyectistas, contra-
tistas e inspectores de obras, porque es indu-
cable que s6lo asi, se podra llegar a la méxi-
ma eficiencia y economia de los materiales
asfdlticos y su correcta aplicacién para cada
lipo de trabajo. Ya se ha llegado, gracias a
csta colaboracién, a contar en el pais con
productos nacionales como las emulsiones ca-
tiénicas, que dia a dia se emplean més y cuyas
caracteristicas son perfeccionadas por los pro-
ductores a medida que las exigencias del tra-
bajo asi lo requiere. Sélo es de desear que
los productores de asfalto comprometan su
decision para que éste derivado del petréleo,
no se transforme en material critico, espe-
cialmente ahora que los organismos viales es-
tin intensificando la ejecucién -de obras con
plazos cada vez menores, dada la urgencia
de mejoramiento que requiere la red vial
del pais.

“Estas reuniones anuales del asfalto han
liecho posible un conocimiento integral de
las propiedades de los materiales bituminosos
y su aplicacion correcta por los calificados
trabajos que se presentan, como asi también
por la discusiéon que los mismos originan al
ser considerados en las reuniones por pres-
tigiosos técnicos e investigadores nacionales
v extranjeros’.



Discurso del Presidente de la Asociacidon

Argentina de Carreteras Ing. Edgardo Rambells

En esta oportunidad el ingeniero Rambelli expuso temas generales rela-
cionados con el panorama vial del pais, en especial el aspecto financiero de las
obras. A continuacion se transcribe integramente su texto.

“La Asociacion Argentina de Carreteras
que me honro en representar en este acto, ha
recibido una vez mas la cordial invitacion
de la Comision Permanente del Asfalto para
participar en estas reuniones de alto nivel
técnico, cuyos resultados se traducen en una
coincidencia con los propositos que animan
a nuestra asociacién, es decir la construccion
de mas v mejores caminos para nuestro pais.

“Los especialistas que concurren a  esta
Reunién entraran en profundidad en la con-
sideracion de los aspectos técnicos de la uti-
jizacion del betfin en la construccion de ca-
minos. Considerardan, con gran conocimiento
de la materia, el dosaje de las mezclas o «!
dimensionado de las rutas, asFilticas, asi
como muchos otros aspectos de esta impor-
tante técnica constructiva. Esto me releva,
de toda pretension de incursionar en eso;
dominios y me permite, en cambio, entras
a temas que son mas afines y que confi-
guran la razon de la existencia de nuestra
mstitucion.

“Estos temas se refieren, esencialmente,
a las necesidades viales argentinas v a los
recursos de todo orden que el pais puede
volcar en la obra tendiente a satisfacer esas
necesidades.

“Para los que estan aqui reunidos ha d-
resultar casi una redundancia que afirmemos
que la obra vial es de capital importancia
para el desarrollo cultural, econémico y socia!
de la Reputblica. Pensemos, no obstante, que
conviene repetir una vez mas esa afirmacion
porque ahora cuando se observa una favo-
bLle disposicién hacia la  labor caminera,
puede ser oportuna una voz, dicha desd:
esta tribuna, que refirme el concepto, disipe
toda duda que afin pueda subsistir v estimule
a quiener han asumido la noble e importantr
empresa de reacondicionar y extender la re:l
caminera nacional,

“En un mundo fuertemente tecnificado,
que establece como condicién elemental para
el proceso de la civilizacion el asegurar la:
comunicaciones y el transporte, resulta im-
perativo mejorar y ampliar la infraestructur.
vial para favorecer la circulacion de personas
v bienes. En el dmbito tecnolégico moderno
el mecanismo econdémico de una comunidad
progresista se ha tornado hasta tal punto
complejo que su integracién no solo ha des-
bordado los limites locales y aiin regionales,
sino que inclusive el marco nacional esta
empezando a ceder lugar al concepto con-
iinental.

“Esto significa que todas las manifesta-

.iones de la actividad social y econdémica
extienden sus lineas de accién hacia extre
mos que cada vez se alejan mds y mas

de los centros donde esa actividad se origina

“Esta transformacion, que tiene lugar a
un ritmo acelerado, hace que cada vez sea
mayor la necesidad de transportes de pro-
ductos en proceso de elaboracién que iran
sufriendo sucesivos agregados y modificacio
pes en lugares cada vez mas distantes en-
tre si.

“Todo el pais se esti convirtiendo en una

El ingeniero Rambelli haciendo uso de la palabra. Sentados el ingeniero Héctor A. Bergeret (Uruguay)
y el presidente de la Comisién Permanente del Asfalio doctor Alfredo Pinilla.

inmensa factoria, que a su vez es parte ds
otra, atin mayor, que abarca todo el Con-
tinente en la que las calles y caminos esta
convirtiéndose en  canales de  abastecimiento
de ese []1I["]l:l(1t‘l gigantesco.

“Hace tiempo que ha terminado aquel
transporte, un poco parsimonioso, de produc-
tos enteramente elaborados localments, que
ban legando a un cercano mercado  que
los iba absorbiendo con no menos parsimonia

“El ritmo actual es poco menos que ver-
tiginoso y los movimientos se realizan con
precision eronométrica v de acuerdo a planes
elaborados minuciosamente con la ayuda de
'lnncvdimif-nlm sumamente  sutiles v exactos
Cualquier demora, en ese complicado meca-
nismo  ocasiona trastornos considerables que,
a la postre, se traducen en sensibles pér
didas que siempre, de wn modo u  otro,
recaerin  en la  comunidad. Este nos dies
bien a las claras, que la eficiencia del servicio
comunicaciones v transportes del pais es un
factor esencial en la economia nacional y
por lo tanto en la prosperidad general. Si
:[||(ml vemos que en el transporte terrestr
de cargas el automolor acarrea el 80% del
lonelaje que se mueve en el pais, llegaremos
a la conclusion que el papel que desempena
la actividad vial es fundamental v definitiva

“En forma bien clocuente ese hecho queds
senalado  por el nimero de personas que

(btienen sus medios de vida directa o indi
cectamente del automovil, lo que hace elevar
i cantidad de los que dependen de
medio e transporte, para su  subsister
a practicamente el 10%  de Jla poblacion
del pais.

“Pero una red caminera no solo  cuenta
por su capacidad vehicular. También pesa,
vn la determinacion de su eficacia, las con-
diciones de cconomia y seguridad que ella
posce. Iisto esti asumicndo, dia a dia, una
miavor importancia, frente al  volumen del
parque  automotor argantino  que  casi se
tiplicd en los altimes diez anos, llegando
en la actualidad a mas de 1.800.000 vehiculos,
lo que también ha traido aparejado, una
tremenda cifra de accidentes que alcanza a la
opinion  publica, preocupa al gobierno y
plantea wun serio problema econdémico vy
Fiimano

“Construir caminos en las condiciones ex-
puestas, es decir en la amplitud indispen-
wble  parm satisfacer los  requerimientos e

nuestro desarrollo vy con  las  caracteristicas
de securidad compatibles con el transito que
tenen gue soportar, implica  planificar cui-
dadosamente y con mucha antelaciéon tode
lo referente a los recursos humanos, financieros
de equipos v de materiales que el pais puede
dedicar o esa obra.

(Continda en la pag. siguiente)
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LA XV REUNION DEL ASFALTO

(Viene de la pdg. anterior)

“En lo que a los recursos humanos se re-
fiere nuestro pais estd en un nivel mis que
Cptimo. La experiencia ha demostrado que
el nivel cientifico y técnico de nuestros es-
pecialistas estd entre los més avanzados de!
mundo y también han quedado evidenciado
Gue, si se dan las condiciones que natural.
mente rigen en los paises de un gran indice
de construccién vial, nuestros empresarios
con capaces de realizar las obras que se le
encomiendan con igual grado de eficiencia,

“En cambio la situacién es positivamente
diferente cuando sd trata de los recursos
financieros para la obra vial.

“Asi podemos vez que durante las twltimas
décadas el abastecimiento de fondos para
fa construccién vial argentina siguié una
trayectoria erritica que impidi6 formular
planes coherentes, con proyecciones futuras,
rara el desarrollo de esas obras.

“En efecto, durante ese lapso se vivieron
sucesivamente momentos de gran entusiasmo,
seguidos de otros, de gran depresién,

“Tal vez el principal defecto de nuestro
sistema de financiacion vial, aparte de la
crénica escasez de recursos, resida en su
irregularidad.

“Mcd conviene hacer una referencia al
tercer aspecto —recurso de materiales y de
equipos— tanto por que estdi muy relacionadsc
con aquella ivegullaridad financiera, como
por lo que estd pasando, precisamente en
estos momentos, en el pais,

“Todos sahemos ique en g@stos Yiltimos
tiempos la actividad caminera ha recibido
un fuerte impulso especialmente en Ia Red

Troncal a cargo de la Direccién Nacional
de Vialidad.

“No sélo ese organismo oficial ha efec
tuado importantes llamados a licitaciones de
obras —40.000 millones de pesos en 1967
¥ nueve mil milones en lo que va de 1968, se-
2in lo expresara recientemente el Ing. Ber-
nardo J. Loitegui, secretario de Estado de
Obras Pitblicas de la Nacién que ha intro-
ducido nuevas modalidades operativas, en
particular en lo que a plazos de ejecucién
se refiere,

“Esta posicién oficial, que videncia una
correcta orientacién en beneficio del des.
arrgllo nacional, ha merecido elogios, pers
esta  tropezando con inconvenientes que
fon secuela de aquellos perfodos de incer-
Ud‘umbre financiera,

‘En_ efec‘to, la obra caminera actualmento
cn ejecucion esti encontrando dificultades
en los abastecimentos de materiales basicos
i:tq‘ispensables para su realizacion.

Por un lado las empresas constructoras
han realizado un ponderable esfuerzo para
adecuar su equipamiento a las exigencias del
ruevo volumen y ritmo de obra, Hay fuertes
Iazones para suponer que de ningiin modo
las inversiones en equipos, realizadas por lax
cmpresas en los fltimos seis meses, haya side
inferior a los 4.000 millones de Pesos.

“En cambio los organismos o firmas abas-
tecedoras de materiales bésicos no estan
sgualmente preparados para afrontar el brus-
¢o crecimiento de la demanda de sus pro-
ductos. La razén de que esto ocurra resida
en el considerable desfasaje en tiempo que
existe entre el momento en que se rsuelve
sumentar la produccibn hasta el instante
en que efedtivamente ase imicrdmetno  es
ruesto a disposicion de las empresas. Pero
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aparece aqui la causa fundamental ya antes
aludida, tal es la incertidumbre que durante
afios marcé al régimen financiero que al
impedir la_planificacién de la actividad vial
hizo que las empresas constructoras por un
lado, y las proveedoras, por otro, no pu-
diesen tomar las previsiones necesarias para
afrontar, en un momento dado, un determi-
nado volumen de obra.

“De lo dicho se desprende que una sana
politica vial debe contemplar la evaluacién
de las necesidades camineras, ya sean de
adecuacién de la red existente como de su
compilacién y la manera de proporcionar los
recursos financieros que esa obra demande
paralelamente con un sistema que asegure
mna regularidad y una continuidad de estos
trabajos. Evidentemente serd necesario con-
tar con un instrumento legal que determine
¢l sistema funcional de los organismos viales
y establezca sus bases financieras, sélidas
v fijando montos adecuados asegurando ade-
wds la continuidad en el esfuerzo, lo que
permitird a las reparticiones oficiales, plam-
ficar la ejecucién de las obras que se juzguen
necesarios, dentro de un calculado programa
de prioridades, a las empresas constructoras,
adecuar sus organizaciones internas y com-
pletar sus equipamientos y, a la industria
suxiliar, determinar sus programas de pro-
duccibn de manera de cubrir la sucesiva
demanda que se produzca cuando se vayan
cumpliendo los planes de trabajo. Ese ins-
trumento legal tendrdi que contemplar, tam-
Lién, la distribucién de los recursos entre
las distintas jurisdicciones argentinas de mao-
do que, por un lado se pueden ir cubriendo
los requerimientos locales de obras camineras,
¥, por otro, se pueda completar el esquema
de integracién econdémico-social del pafs, con-
siderado como una unidad operativa. Esa ley,
en fin  deberd proporcionar lineamientos
claros y bien definidos que sustituyan al
1égimen actual que por el fruto de sucesivas
correcciones y enmiendas se ha tornado in-
adecuado para las exigencias del pais. Si
todo esto se lograse el pais podria avanzar
firmemente en el camino de su consolidacién
vial, lo que equivale decir, en el de sus

TRABAJOS PREMIADOS:

los siguientes premios.

bilidad en mezclas asfalticas”.
Serie “B” - Trabajos de obra:
ler. PREMIO: Desierto.

Se leyeron en esta Reunién 21 trabajos, de los cuales a los me
jores presentados, excluidos aquellos cuyos autores decidieron no par-
ticipar de este concurso, la Comisién Permanente del Asfalto otorgd

Serie “A” - Trabajos de laboratorio:

ler. PREMIO: MEDALLA DE ORO Y DIPLOMA, a los sefiores Radl
L. Pérez Duprat y Angel M. Nardillo por su trabajo “Aplicacién de
la espectrofotometria infrarroja al andlisis de asfaltos”.

2¢ PREMIO: MEDALLA DE PLATA Y DIPLOMA, al sefior Carlos
Francesio por su trabajo “La escoria de altos hornos y su aplica-

2° PREMIO: MEDALLA DE PLATA Y DIPLOMA, al sefior Rey-
naldo R. Barrientos por su trabajo “Comportamiento inicial de capas
de concreto asfaltico en los tramos experimentales Navarro-Lobos.

posibilidades de
bienestar social.

“El Ing. Loitegui expresé también recien-
temente, que el gobierno tiene plena con-
ciencia que “La Argentina no cuenta con
una red acorde con el adelanto técnico que
le corresponde” y que es imprescindible la
continuidad de la inversion que debe ser
creciente y sostenida, tnica forma de que
<ontratistas, proveedores y la adminsitracién
piblica pue(fan adecuar eficientemente sus
planteles humanos, y sus equipos a través
del tiempo.

“Esta_coincidencia en el planteo nos mueve
« manifestar el deseo que esos propositos
se cumplan cuanto antes y que la ley que
amstrumente ese esfuerzo nacional posea los
.equistos enunciados y asegure el mecanismo
financiero de las obras que se emprendan.

‘Desearia terminar con una cita que expone
algunos de los problemas bésicos de la ac-
dvidad caminera. Dice asi: “Durante de-
masiado tiempo el propietario y conductor
ae un automévil ha sido tratado como un
pobre al que le obligamos a pagar por las
carreteras que usa y que lo pague por ade-
lantado. Desviamos para otros fines los im-
puestas que paga y demoramos la construc-
cién de las carreteras que deberiamos poner
4 su disposicién. Le echamos la culpa por
guedar encerrados en congestiones de trdn-
sito. que no son culpa suya. Nos quejamos
por lo que nos cuesta, pero nunca le damos
las gracias por las contribuciones que hace
al alto nivel de nuestra economia. No po-
drfamos pasar sin él, pero con frecuencia
bablamos como si lo pudiésemos,

“Espero y creo que esta actitud nuestra
csth  cambiando. Hoy mas que nunca las
aatoridades federales, estatales y municipa:
les estin trabajando en unién con el fin
de satisfacer las necesidades de carreteras
de este pais sobre ruedas”.

“Esto lo dijo el Presidente Johnson de los
Estados Unidos, como una expresiéon de auto-
critica. Pensemos en el adelanto que ese
pais tiene en materia vial, con respecto a
nosotros y reflexionemos por lo tanto, sobre
lo que nosotros podriamos decir v sobre todo
lo que nos quega por hacer.

desarrollo

econémico v




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 cé6-
modos para transitar. 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, controlada en cada
partida que se entrega a la venta, posibilitan la construcciéon de
esas rutas que reclama el progreso del pais.

PRODUCTOS &
ASFALTICOS =2
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Hacen mas
por sus obras

Equipos Viales John Deere

Cargador Frontal JD200 - Practico y econdmico para todo movimiento de materiales. Tiene direccin hidraulica, balde de 0,5 m* de
capacidad y fuerza suficiente para cualquier trabajo. Retroexcavadora 92 - Cava hasta 3,65 metros de profundidad con méxima
exactitud. Es el equipo ideal para tareas de zanjeo, construccion de canales y excavacion de cimientos. Mototrailla JD760 -
En un minuto carga 6,90 m® de material —sin tractor de empuje— y lo transporta para luego distribuirlo uniformemente.
Cuchilla Niveladora 78 - Resulta sumamente atil para la conservacion de calles y terrenos. Se acopla en el enganche de
tres puntos con gran facilidad. Tractores - En modelos de 36 hasta 135 CV. Ideales para trabajar con discos para Servicio
pesado, compactadores, escarificadores y con cualquier otro equipo de arrastre accionada hidréulicamente o por toma de fuerza.

Una respuesta exacta para cada tarea. Equipos fuertes, durables, construidos con materiales de la mejor calidqd...
respaldados por una marca de prestigio internacional: John Deere. Con ella, Ud. se asegura repuestos legitimos
y servicio mecanico dénde y cuando lo necesite. Consulte a su concesionario John Deere Industrial o a:

JUHN DEERE ARGENTINA

PASEQ COLON 515 - TEL. 33-8101 - BUENOS AIRES




Para la solucion integral de cruces a dos niveles

IESTRUCTURAS ARMCO!

Las estructuras ARMCO constituyen la solucién racional en materia de obras de arte. Al reducir al minimo de
tiempo el periodo de su construccioén, 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 adlcwnpl dirigirse a Armco Argentina S.A.l.C. - Corrientes 330 - Buenos Aires - Tel. 31-6215 -
SUCURSALES: Coérdoba: 'Humberto 1° 525, Tel. 28157 Rosarlo 1° de Mayo 2060, Tel. 84816.
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