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MOTONIVELADORA
VWABLCO (Adams)

Fabricada por WESTINGHOUSE AIR BRAKE Co-
(Division Equipos para la Construccion)

3 MODELOS IGUALMENTE PODEROSOS ADAPTABLES A CADA TRABAJO

e Controles positivos que garantizan trabajos rapidos y precisos e Tren impulsor libre de

friccion que brinda mayor potencia y méaxima durabilidad e Vertederas ‘““Full Roll" que
desplazan hasta un 25 9, mas de material.

LA MAQUINA

QUE TODO
LO ALLANA!

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

equipos y materiales s.a.

Oficina Central: Moreno 640 - Tel. 33-1911 - Buenos Aires
Sucursales en: Mendoza ® Cérdoba ® Tucumén ® Corrientes ® Bahia Blanca
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LE SUMAMOS
SEGURIDAD
AL PROGRESO

,..sumando ahora a
nuestra linea de senali-
zacion y demarcacion
vial, la revolucionaria

BALIZA -
DE GOMA

Para la advertencia de realizacion
de trabajos viales *

poco peso - facilidad _de estiba,
distribucion y recoleccion -
reglamentaria - inofensiva

* Impuesta en los Estados Unidos y
Europa por su comprobada superioridad.
Eficaz auxiliar para advertir desvios provisorios.

Primera  Empresa
especializada, dotada

de los medios tecnicos ' ' En el eamino,
mas avanzados en: progresa vy seguridad
® Scializacion y marcacion de calles y van juntas

caminos si esta presente..

® Seializacion de aeropuertos

® fabricacion y colocacion de senales M’GOTS A

camineras segun el sistema argenting
® Pinturas reflectantes para aplicacian MATERIALES Y PINTURAS

en frio o en caliente, para senalizacion ~ J
vertical v honzuntal (CATALINE - CATA- REFLECTANTES - SENALIZACION VIAL

FLEX - CATATHERM - REFLEX) VIAMONTE 542 - ler. PISO - Tel 32-5696/7 - BUENOS AIRES
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TRACTORES

A ORUGA

- FIAT

de 75 HP - 125 HP y 180 HP

Completos con instalacion hidraulica para el man-
{ do de la herramienta de trabajo.

De tabricacion italiana FIAT y OM

Mod. AD. 12 de 125 HP
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INFORMES FIAT SECCION TRACTORES INDUSTRIALES

CONCORD | /YRAMENTO 750 - 39 piso - CAPITAL - Tel..76-1651




AHORA TAMBIEN

GARANTIAS

para

OBRAS VIALES

y para todo contrato de

obras publicas nacionales

[LA- CONSTRUCCION

Paseo Colén 823




PARA IR ADELANTE
HACEN FALTA CAMINOS

Para transportar la produccion, 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 co-
modos para transitar. Shell - duefia de una gran experiencia
mundial en ese rubro - facilita los mejores materiales para ese
fin: los Productos Asfilticos Shell. Que elaborados en distintos
tipos, todos de calidad segura, garantizada, conftrolada en cada
partida que se entrega a la venta, posibilitan la construccién de
esas rutas que reclama el progreso del pais.
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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
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EDITORIAL

OPTIMISMO EN EL
DIA DEL CAMINO

La alborada del Dia del Camino, en este aiio 1968,
ilumina un horizonte de optimismo vial. Importantes
obras, ritmo dinamico y planes de expansion caminera
fustifican ese brillo y la consiguiente satisfaccion que
tanto esta Asociacion como los demds circulos viales
argentinos experimentan en estos dias. Hace muchos
anos, que pueden contarse en décadas, que el pais no
vivia una época como la actual en materia de obras
camineras.

A poco la comunidad argentina comenzard a percibir
los réditos de su esfuerzo caminero, bajo la forma de
progreso social y econdmico y de bienestar colectivo.
s cualidad de los réditos emanacdos de las inversiones
en obras camineras que su contabilizacion abarque a la
par de los mas variados aspectos humanos los items mds
rigurosamente econdmicos y financieros. Por eso es que
siempre se ha sostenido que el fruto del trabajo vial
no ha de contarse en “varas de lienzo” sino en unidades
de civilizacion.

EL proceso que se estd llevando a cabo hoy en dia,
en esta materia, tiene como motor financizro la decision
del Poder Ejecutivo Nacional de proveer los recursos
necesarios, y como impulsor técnico la confianza de
empresarios iy proveedores que no vacilan en emprender
costosos reequipamientos. Ambos sectores, el guberna-
mental y el empresario veelean en esta obra sus espe-
ranzas que, aunque nacidas separadamente, se conjugan
en su objeto final: el biznestar y progreso de la Re-
pitblica.

A medida que progresen las obras y se vayan des-
arrollando los planes trazados se ird produciendo una
natural decantacion y paulatinamente entrardn en régi-
men tanto la provision de recursos como los planes de
obra y la labor empresaria. En ese instante serd preciso
contar con un mecanismo legal que formalice ese régimen
y establezea las bases de una tarea permanente proyec-
tada para marchar al compds del desarrollo nacional y
hasta un paso mds adelante todavia, para facilitarle su
avance y allanar obstdculos.

Dentro de este lucido panorama de la actividad que
estd desarrollando la Nacidn, contrasta, en cierta medicda,
la escasa participacion que tienen las provincias en el
quehacer caminero del presente.

Por estar inermes, las direcciones provinciales de via-
lidad no pueden engrosar las filas de quienes estdn
librando la batalla del camino argentino. Sus crénicas
escaceses de recursos, su imposibilidad de planificar su
accidn futura para periodos de suficiente extension, como
lo reclaman los principios de optimizacion en esta ma-
teria, las colocan en un papel de casi espectadoras, donde
debian ser por lo menos co-protagonistas.

No puede el pais permitirse el lujo de desechar tan
substancial participacion. Serd necesario realizar el es-

(Continda en {a pag. siguiente)
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(Viene de la pagina anterior)

fuerzo que sea menester para que esos mecanismos, tan
aptos y tan dtiles, funcionen al tono de la politica vial
del Gobierno Federal.

No es fdcil establecer o ni siquiera bosquejar solucio-
nes adecuadas para activar esas importantes palancas.
Existen principios legales y atin prdcticos que se oponen
a planteos que, a primera vista, poseerian los atributos
suficientes para movilizar esa importante contribucién
potencial a la expansién de la red de caminos del pais.

No obstante, puede concebirse, dentro de los sistemas
vigentes un método de promociéin de la actividad cami-
nera provincial que no sdlo permitiria concretar un vasto
ntimero de obras de tanta importancia como las que
puedan darse en la red troncal, sino que serviria de
estimulo que despertaria el interés de los gobiernos
provinciales hacia las obras camineras.

Ese método consistiria en que con recursos prove-
nientes de las rentas generales de la Nacion se engrosen

las partidas del régimen de Coparticipacién Federal
ampliando sus alcances para que con esos Tecursos pue-
dan ejecutarse atin obras que, sin estar estrictamente
comprendidas en la red complementaria, posean sufi-
cientes justificativos como para que st financiacién se
pudiere realizar con estos fondos.

Esta solucidn, que podria tener un cardcter transi-
torio, unificaria el ritmo vial en todas las jurisdicciones
del pais, permitiria la participacion de las provincias en
la planificacion general y proporcionaria las bases para
una integracién de las redes de caminos que rendirian
no sélo un importante servicio al desarrollo del pais sino
que facilitaria la incorporacién de nuevas dreas socio-
econdmicas que en el presente se encuentran marginadas
del proceso de transformacion que se estd produciendo
en el pais.

Deseable seria que en la proxima celebracion del Dia
del Camino, en 1969, no sdlo subsista el presente entu-
siasmo sino que nos hallemos con un proceso consolidado
extendido a todas las vias del pais.

Como es del conocimiento de nuestros asociados la Asociacién Argentina
de Carreteras fue recibida por el Presidente de la Nacién, Teniente General Juan

C. Ongania.

placido las expresiones del presidente de la

La Entrevista
con el
Presidente
de Ia
Repiiblica

El 11 de julio tltimo una delegacion del
Consejo Directivo, encabezada por el presi-
dente de la entidad, Ing. Edgardo Rambelli
v que completaron los Ingenieros Carlos J.
Priante, Néstor C. Alesso, Alberto H. Thoss
y los sefiores Walther Burgwardt, Lucas Ma-
rengo, Arturo C. A. Buxton y José¢ B. Luini,
expuso al Presidente de la Repuiblica la sa-
tisfaccion de la entidad por el actual des-
arrollo que se ha dado a la actividad vial
v la esperanza de que ese impulso perdure
en el futuro. En beneficio de ese proposito
el Ing. Rambelli propugnd, en nombre de la
Asociacion de Carreteras, la sancion de una

ley de Vialidad que asegure un adecuado
régimen financiero permanente a las obras
camineras que el pais emprenda.

El Teniente General Ongania acogié com-

Asociacion y refirmé el invariable propésito
del gobierno de la Revolucién Argentina de
mantener el ritmo del presente en las cons-
trucciones viales de manera de favorecer el
objetivo principal de lograr la integracion
economico-social del pais. Mis adelante ma-
nifesté que con esa finaidad el Gobierno Na-
cional proveera los recursos financieros que
se necesiten hasta que todo el territorio na-
cional esté dotado de la red de caminos que
su desarrollo reclama.

Finalmente el sefior Presidente expresd que
confiaba en que la Asociacion de Carreteras
seguiria prestando su valiosa y desinteresada
cooperacion a la empresa vial argentina y que
ain ampliaria su rango de accién proyectin-
dola sobre los problemas econémicos v socia-
les vinculados a los caminos de la Reptiblica.

El presidente de la asociacién, ingeniero Rambelli, exponiendo los motivos de la entrevista
al primer magistrado de la Nacién, teniente general Juan Carlos Ongania.
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Modernas Carreteras y Comunicaciones

Enlazan a los Paises en Desarrollo

La Cooperacién Regional Acelera el Desarrollo Nacional

Por EUGENE BRAKE

Exclusivo para CARRETERAS

El sefior Brake ha ejercido el periodismo en Washingten y ha sido colabo-
rador de revistas durante varios afios. especialmente en temas relacionadas
con los problemas del desarrcllo econémico y social en los Estados Unidos

y €n el extranjero.

La Carretera Panamericana, la Carretera Asidtica y la red de microondas
de la CENTO (Organizacién del Tratado Central) son ejemplos de los esfuerzos
que estan llevando a cabo las naciones en desarrollg para mejorar el fransporte
terrestre y las comunicaciones entre ellas y sus vecines. En algunos casos, las
nuevas carreteras internacionales estdn abriendo vastas regiones virgenes al
asentamiento o al desarrollo moderno. El presente articulo forma parte de una
serie que trata de los beneficios que se obtienen mediante la colaboracién

regional.

Finalmente, el camion de carga estad co-
menzando a rivalizar con el camello y Ia
canoa para acarrear el comercio internacional
en las regiones interiores del mundo en
desarrollo.

La ingenieria moderna estdi aminorando el
rigor de las imponentes barreras naturales
que oponen las montafias v los rios turbu-
lentos., Un creciente interés por la utilidad
de la cooperacién internacional entre paises
en desarrollo estd venciendo las barreras atmn
miés formidables de la enemistad politica y la
diferencia. En consecuencia, las carreteras ya
no se extienden improductivas en lugares
proximos a las fronteras interiores de los pai-
ses, sino que se coordinan y enlazan con
las carreteras de otros paises. Continentes en-
teros estin siendo unidos por modernas redes
de caminos,

Del propio modo, se estin construyendo
sistemas radiales de alta frecuencia o de
microondas a fin de enlazar los sistemas de
comunicaciones de paises vecinos.

Esos acontecimientos han ampliade los ho-
rizontes del comercio y de la industria, han
abierto extensas zonas a la agricultura, y han
hecho mas féacil difundir el ambito de las
transacciones comerciales oficiales v perso-
nales.

Pudieran asimismo producir cambios radi-
cales en las modalidades del desarrollo en
regiones tales como Sur América, donde en
el pasado la mayor parte del comercio ha sido
con paises distantes en vez de con las na-
ciones vecinas. Los paises sudamericanos pa-
recen haber estado de espaldas unos a otros
y haber marchado en diferentes direcciones.
La industria y los grandes centros de pobla-
cion se han desarrollado a lo largo de las
costas o cerca de ellas, en tanto que grandes
extensiones de fértiles llanuras y planicies
han permanecido virtualmente virgenes. Aho-
ra los planes de la Carretera Interamericana,
incluyen la construccién de carreteras adi-
cionales importantes al este de los Andes,
v los proyectos de colonizacion de las tierras

10

se proponen cambiar todo aquel estado de
cosas.

El afo 1970 ha sido fijado en Asia como
la meta para unir las naciones que se ex-
tienden a lo largo del extremo sudoriental
del continente por medio de una red comin
de carreteras. Seri entonces posible viajar

por automovil desde Turquia a Singapur —o,
con la ayuda de barcos de transbordo, desde
Inglaterra a Indonesia.

Un sistema comiin de comunicaciones por
microondas esti ya funcionando en Turquia,
Irin y Pakistin. En la América Latina los
paises han comenzado los estudios para es-

UN TUNEL EN LAS NUBES. — Como parte de la Cavetera Asiélica el gobierno de Afganistin abrié un

tinel de 2.515 metros de longitud a través de la cordillera Hindu Kush, a una alivra de 3.000 metros.

En esta fotografia aparecen los trabajadores preparando los caminos de acceso. El ténel constituye un

tramo de la carretera que correrd desde Saigén a Turquia, donde la Carretera Asidtica empalmard
con la red de carreteras del Oriente Medio y de Europa.
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LA CARRETERA ASIATICA. — Varias naciones del sur y del cudesic de Asia estin parlicipando en el esfuerzo por modernizar
y enlazar sus carreteras en una red vial de 54.400 kilémeiros delengiiud que se extiende a través de la region comprendida desde
Turquia e Irak hasta Vietnam, Singapur e Indonesia. Los émnibus recorren el tramo de la carretera que ya ha sido ferminado en

tablecer una red de comunicaciones inter-
americana.
En Africa
didas para establecer mejores vias de trans-
porte v de comunicacion entre paises vecinos.
La Carretera Panamericana consiste en una
red de caminos de 46.800 kilometros trazada
mediante un acuerdo internacional en forma
tal que conecte todas las capitales de América
del Norte, de América Central v de
del Sur. Su comienzo data de hace aproxi-
madamente 40 afos, cunando en 1928 la Con-
ferencia Internacional de Estados Americanos
aprobd el proyecto. Se encuentra va  termi-
nada excepto en la regiom del “Tapim del
Darién”, o sea una seceion de 750 kilometros

también se estan tomando me-

América

en los bosques cenagosos tropicales entre Pa-
nama v Colombia, Un
ha estudiado el proyecto de wna ruta a través
de esa region v ha encontrado que su cons-
truccion es “del todo factil

Mientras tanto los puises

grupo de incenieros

latinoamericanos
contimian modermnizando v mejorando los an-
teriores tramos de la carretera v también
prolongando sus ramales.

La Carretera Panamericana

ser un factor de desarrollo, v

ha demostrado
tiene un come-
tido importante en los planes de integracion
economica  latinoam=ricana. En la  Amdérica
Central. donde va se ha constituido un Mer-
cado Comim, el 85 por ciento del comercio
entre los cinco paises miembros —Guatemala,
Honduras, El Nicaragna v Costa
Rica— se esta realizando mediante camiones

Salvador,

motorizados,

En la América estan trazando
nuevos provectos multinacionales de  carrete-
ras. Uno de ellos es el de la Carretera Boli-
variana —o Carretera Marginal de la Selva—
con una extension de 5.600 kilometros para
conectar las regiones de Bolivia, Pertt, Ecua-
dor y Colombia que vacen al este de los

Latina se

Tailandia.

Andes. Uno de los fines a que responde la
construccion de estg carretera es estimular [a
migracion desde las zonas densamente pobla-
das de la costa del Pacifico v de las montanas
hacia las regiones casi despobladas del inte-
rior. En Brasil se esta estudiando la posibili-
retera  de  primera
[ima, en el

dad de construir una e
entre Rio de

clase Janeiro v
Pern,

En la reunion celebrada en Punta del Este,
1967, los Jetes de Es-

Uruguay, en abril de
occidental

tedo d» naciones del  hemisferio
acordaron acelerar los acuerdos necesarios pa-
ra completar la Carretera Panamericana, para
v Carrelera Bo-
Selva, a

para

promover la construceion ¢

livariana  Marginal de la impnlsar

otros  esfuerzos multinacionales nmejorai

los transportes v las comunicaciones.
La Carretera
1958, mmcho después de Ta Carretera Pana-

Asidtica fue  comenzada en
mericana, pero sus planes actuales previenen
que sus rotas principales habran de estar ter-
minadas pua 1970, El sistema total enlazard
12 paises del Asin con ama superficie de
unos 6,5 millones de kilometros  cuadrados v
i poblacidn de mids de 700 millones.

Dos rutas primarias han sido trazadas, con
total de 54400 kilometros, las
cuales conectan las capitales de las

it longitud
naciones
del modo mis directo posible.

La Ruta Primaria A-1 (A por

palma con la Carretera Europea en la fron-

\sia) om

tera irano-turca, continia a través de Irin,
Afganistan, India, Pakistin Oriental y Pakis
tin Oceidental, Birmania, Tailandia v Cam-

Saigin, en el Vielnam

|l‘|‘|||[lllll!&! comoe en

bova, v termina en
del Sur. Esta
un Y6 por ciento a comienzos de 1967,

via estaba
pero
dificultades politicas v la guerra en el Viet-
pam han impedido su uso en varios tramos.

La Ruta A-2 enlaza con la Carrvetera del
Oriente Medio en Tu frontera ivaqui, continta

Iiin, el Panistin Oc-
Birmania, Tailandia

a traves del sudeste de
cidental, Nepal, India,
v Malasia, v termina en Singapur. Los barcos
d> transbordo conectan a Singapur con In-
dones

La Carretera Asiatica atraviesa algunos de
los parajes mds espectaculares v dificiles de
la Tierra. El timel vial mas alto del mun-
do la hace atravesar la cordillera Hindu Rush,
una altura de 3.300 metros.
través del

en Afaanistan, a
Cruza ¢l vio Sone en Ia
puente mias loeo de Asia.

India «

Las caravanas continan marchando a lo
larco de aleunos tramos de la rata. Una see
carretern en Afcanistin con una
189 kilometros, tiene una senda
especial para el trinsito de eamellos.
La Carretera
\["[]('i(;.l'll‘\“

ciom de Ia
extension de

Asialica no es una antopista

para  altas sino wna rata de

asfalto o concreto transitable en todas  las

estaciones del ano, v oen algunas partes esta

'[):I\'\.Jlli"!lllltlit con Jgrava f].' Pl'i“ll'l'll (‘IL.\'F.

Esta carretera va estd surtiendo efecto so-
bre la economia de las naciones asidticas. El

AIr0Oz, 1‘] (‘JIIH'IHI‘ |'] .\rj_(u:]()!y V ]Il\' ('11[||l::!~‘|i—

bles v minerales que en olra ¢poca se trans-

portaban  por vias maritimas indirectas, se

transportan. ahora  direetamente  de un  pais
a otro por medio de  camiones. Al qudar
completado un tramo de  la Carretern Asid-

tica en Tailandia se abrieron grandes exten-
siones nuevas de tierras de cenltivo. EI aumen-
to de las exportaciones de wun solo producto
en Tailandia  —el maiz— ha  bastado para
paear nris del costo total de dicho tramo.
Los pueblos de Asia se sienten orgnllosos
de su Carretera Asiitica, asi como los pueblos
de Ta Amdériea Tatina ce sienten orgullosos de
Panawmericana. Ninguna de estas
dos redes de carretera hubiera podido cons-

su Carretera

truirse si todo progreso tuviera que detenerse

en las fronteras nacionales,
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Escoria de Alto Horno en

Bases para Pavimentos

FASE CONSTRUCTIVA
Subrasante

El ntcleo del terraplén y del talud margi-
ral de la costa se conformaron con topado-
1as. En la primera seccion del camino unos
80m. se recubri6 la arena de refulado con
arena fina de un yacimiento préximo que
proporcionaba una superficie mds estable,
pero en el resto se alcanzé la cota de
subrasante con la misma arena de refulado.
No se efectué controles de compactacion.
el agua v la humedad del refulado vy el trin-
cito de las topadoras, permitieron ohservac
una buena respuesta de la superficie al paso
d= las maquinas.

Base primera

La escoria 0-50 para la primer capa se
fue acopiando en una banquina amplia de la
Ruta 168 v se llevd a la obra con camiones
voleadores que avanzaban marcha atris y sc
distribuyé con motoniveladoras. Las ruedas
delanteras de la motoniveladora formaban
huellas en la arena que se iban rellenando
con el material de base, pero esta irregula-
ridad ya estaba prevista, como se ha expre-
sado, con una cantidad adicional de agregado
(13 cm en lugar de 10). La compactacién
de esta capa se hizo practicamente con el
paso de los equipos de la obra, camiones,
motoniveladora, v motopalas que transporta-
ban suelo para las banquinas. La capa adqui-
1i6 en seguida buena densidad ya que las
motopalas cargadas no dejaban huellas de
su paso.

Base segunda

Con los agregados triturados 0-30 mm v
5-30 mm se formaron caballetes, al costado
del camino existente, y se mezclaron entre
si; paralelamente se prepar6 un caballete de
escoria enfriada al agua, al que se le agregd
la cal provista en bolsas; finalmante se mez-
cl6 tedo con motoniveladora v se transportd
con camiones al acceso en construcciom. Se
distribuyé el material tratade y se perfilé con
el equipo convencional; se compacté primero
con el trinsito de obra y se siguié con un ro-
dillo vibratorio facilitado por un contratista,
cuyo trabajo se suspendié en la segunda pa-
sada, pues comenzaron a notarse pequefios co-
rrimientos del estabilizado. El humedecimien-
to se realiz6 en parte en el caballete y se
mantuvo en obra durante todo el tiempo que
precedit a la imprimacion.

La textura superficial de la base se presen-
td despareja: en algunos lugares cerrada y
en otros con exceso de agregado grueso. Esto
se corrigio, en parte, distribuyendo material
fino.
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Imprimacién de la base

Para proteger la base que ya estaba habi-
fitada al transito pablico, se aplic6é una im-
primacién reforzada con arena. La penetra-
i6n del diluido de endurecimiento medio
.ue buena, salvo que, como consecuencia de
.a textura irregular, en algunos sectores que-
dé exceso de betim.

Por el Ing. AUGUSTO C. PENNA

kg/m2 de escoria solida de granulometria de
12 a 20 mm. El agregado se adhiri6 bien v
el tmico defecto que puede observarse, es
el exceso de batiin en algunos sitios, como
consecuencia de las mismas causas que afec-
taron a la imprimacion.

LOS ENSAYOS DE LABORATORIO

En el laboratorio del 7mo. Distrito de Via-

GRANULOMETRIAS
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TAMANGO DE LAS PARTICULAS

Tiatamiento simple

Al cabo de algunas semanas se consigui
equipo apropiado para hacer un trata-
smiento superficial, el que consistio en un
siego de cemento asfiltico 150-200 (1 It/m2),
aplicacion de mejorador de adherencia tipo
aminico pulverizado sobre el riego asfaltico
(aproximadamente 1 %.) y distribucién de 10

¢l

lidad Nacional, sz efectuaron los ensayos de
rutina de los materiales recibidos v de las
mezclas para la obra a que nos hemos re-
ferido. Entre esos ensayos podemos mencio-
nar: granulometrias, pesos especificos apa-
1entes, humedades, absorcion, densidad, proc-
tor v valor soporte.

Copiamos solamente los que nos parecen
de mds interés.

Escoria: 0-30: 40 %

5 3 5-80: 40%
» ¢ granulada: 20 %
Cal ..: 1%

Escoria

0-50 mm

Proctor T — 180 2,05

[ Densidad 1,84

CBR { Valor Soporte % > 220
| Hinchamiento % 0

1,97
1,81
> 220
0




Las granulometrias las  representamos  en
el diagrama adjunto.
Resistencia a compresion simple

Ademis de esos ensavos se hizo un pe-

quenio estudio del poder cementante de Ia
sseoria granulada basado la preparacion
de probetas vy su rotura . compresion sim-
ple. A tal fin se adopté el método A.S.T.M.
( Designacion 1. 163259 T),

€1l

cuvas  moda-

RESISTENCIA A COMPRESION SIMPLE DE ESCORIA

TRITURADA TRATADA CON CEMENTO ¢ CON
ESCORIA GRANULADA Y 1% DE CAL._

fidades son: probetas cilindricas de 7.1 cm T I\ i :
de diametro y 14,2 em de altura, compacti- ! ! ‘ ; !
ciom a la densidad deseada con doble piston a _ Il . e ey L @é SN,
v rotura axial a una velocidad de 127 mm k& A= ' : : ; I
por minuto, Las probetas se retiran del mol- .8__ ‘I ) TP ,'r
de con un extractor normalizado v se llevan @ S R e
a camara himeda durante todo ¢l tiempo de X2 1 -~
curado, es decir, hasta el momento de la £l | :
roturi, z —_—
_O_ 30 - — | :
Todas las probotas se compactwon a la D Q{— | :
densidad del Proctor Maoditicado T - 180 « % ] e ——y
se extriajeron en scguida de los moldes con los o | :
cuidados  necesarios para que no se rom- Z ! |
peran, o) 20 st
La parte primera v principal tuvo por fin © - - ! - = %(‘ ! f : :
comparar el efecto de la escoria granulada, ( _ﬁ—t_———;— > o(‘\é— —— ; Numet‘o de p(‘ObﬁtQS '
con el dzl cemento portland, sobre un mismo < |/£l’g : promediadas ) !
agregado, la escoria tritwrada empleada en o = e /olo . L ; |
seaunda base del pavimento. Los resultados % 10 e 'Lol T S e
promedios se reproducen en la plailla si- W - ) . . : :
cuiente: 4 | | i
: | - e
Como puede verse en el wrafico de lTa fig. $ ! I 2y . 1 :
hemos supuesto que entre 14 v 60 dias el e 0 ' ! Escala LOSSN n?‘ca - i
crecimiento de la resistencia del material tra i } 1 ! '
7 14 28 60 IS
TIEMPO DE CURADO EN CAMARA HUMEDA : DIAS
El primer resultado de estos ensayos, es g
7 dias 28 dias 60 dias 75 dias % la escoria granulada de San Nicolds, tiene
un poder de fragie importante va que a los
Escoria britrada eon escoria granulad 0 dias se obtuvieron 30 kg em2 v a los 75 dias
: 39 ke, Para sacar conclusiones en la compa-
8,34 21.8 30,4 39.3 20 racion con el cemento seria conveniente esta-
blecer un tiempo Optimo para tomar las resis-
) : tencias a4 compresion mis  significativas. Pa-
Fscoria trituro da con comento - : A
ra fijarlo deberia tomarse en cuenta el trin-
171 207 21.3 | sito a prever desde la construccion de la !);m‘
- R S o ; v los asentamientos de la estructuora: estima-
i 25,5 it - 3 mos que Irin estar ¢ endido entre 90
2.5 102, 129, B 2 s que padria estar comprendido ;
633 122 158 B “J v 180 dius. A 60 dias de clmara I'nrurnz-(l:l. v
) ' tratamicnto con 20 % de cscoria serta equivi-
lente al de 4 9% de cemento.
T e A D B e v 0
Jins 2 =8 - nocer el efecto de Ja escoria gru.melaul.l en
! mezela con suelo, arenas v oescorias de di-
Il aumento de resistencia debido al ce [erentes grannlometrias v limitados por ahora
mento parece ser una funcion lineal en to- a 14 dias de endurecimiento; los  siguientes

TR

Motoniveladora mezclando escoria granulada y cal
A la derecha cabalietle de escoria triturada.

da la estension del diagrama semilogaritmico

resultados:

Material tratado con 20 % Resistencia o compresion
de ese. granulada v 1 % cal simple a 14 dias
Arena fina 1.1
Arem gruesa 1.5
Loam  limoso 5,0
Escoria 0-30 23,6
Escoria 5-30 27.3
Partes ignales: 0-30 y 5-30 25,9




Estos resultados indican, que, por lo menos
a edad temprana, con 20% del producto,
practicamente no se aprecia efecto alguno ni
en las arenas ni en el suelo ya que este tam-
bién da 5kz/cm® si se ensaya solo. Hasta
que se puedan ampliar las experiencias pre-
tendemos explicar el resultado negativa en la
falta de trituracién de la escoria, durante la
compactacién, cuando esti mezclada con
materiales finos que hacen de colchén, demo-
rando y reducicndo el efecto cementante. Para
estos cacos pueds pensarse en una trituracion
previa parcial de la escoria, La misma expli-
cacion cabria pira las diferencias entre los
valores que corresponden a triturados de dis-
tintas granulometrias; el mas abierto (5-30
mm) da mayor resistencia.

COMPORTAMIENTO DE LA OBRA

La obra, hasta ahora se ha comportado muy
bien. Por el momento nmo han aparecido fi-
suras de contraccidon aunque es dable espe-
rarlas en el primer o segundo invierno ya que
con habituales en las bases de este tipo (tra-
tadas con escoria) las transversales al camino
v espaciadas de 7 a 14 metros.

Se intentd sacar testizos de la base a los
90 dias de construida pero se rompieron en
varios trozos, ya que el estabilizado no al-
canzaba a resistiv las vibraciones de la ma-
quina extractora.

Las pruebas que consideramos mds signifi-
cativas las deflexiones BenKelman, fueron
las que mos dieron mayor satisfaccion con
respecto al disefio y ejecucién dz la obra.

Los resultados fueron los que siguen

Texiura superficial de la base. Compactata con equipos neuméticos (izquierda). Después de aplanada
cen redillo liso (derecha).

rarse, con respecto a otras estabilizaciones, con
cemento por ejemplo, permite alcanzar fécil-
mente buena homogeneidad.

La principal caracteristica de la escoria gra-
nulada es la lentitud del fragiie que permite
que buena parte del endurecimiento se pro
duzea después que el pavimento ha sufride
los asentamientos mayores. Asimismo la mezcla
puede ser preparada con varios dias de antici-
pacion y las demoras eventuales en cualquier
ctapa de la construccion de base no afecta su
resistencia. Per esta condicion el material re-

Deflexiones (CGRA) (nm) Radios de curvatura (m)
D T [D+oess7] R C |R+o085¢
30 dias 0.63 A 0.18 0.75 182 46 152
9 0.35 0.075 0.40 1240 470 930
Las deflexiones recuperables determinadas  sulta muy apto también para trabajos d=
por el métcdo canadiense son pequefias y se  conservacion.

reducen con el tiempo al igual que la desvia-
cién media cuadritica. Los radios de curvatura
de la deformacién fueron calculados con la

6250
———, siendo Dsx el doble de
HDEE

férmula R =

lz lectura cuando la rueda estdi a 25 cm del
punto de apoyo del extremo de la regla, siem-
pre que la lectura inicial sea cero; se nota
también que los radios mejoran (aumentan)
aunque sus diferencias no disminuyen, ya que
las lecturas son tan pequefas como la aprecia-
cién del aparato,

La bondad de los valores obtenidos, hay que
tener en cuenta que atn falta ejecutar la car-
peta asfltica, corresponde atribuirlos a que
¢l nicleo estd formado por arena y al efecte
hidraulico de la escoria, en el material de la
base.

VENTAJAS DEL USO DE LA ESCORIA
GRANULADA

La escoria granulada mejora la granulomsz
ifa de los agregados triturados o rodados
cuando les faltan finos y confiere a las ba-
ses resistencia a la flexibn que puede gra-
duarse en las distintas capas variando el por
centaje,

Las cantidades mayores que deben incorpo-
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A los precios actuales, el tratamiento con
escoria es ventajoso con respecto al empleo de
cemento portland hasta cierta distancia del
alto horno que depende de varias circunstan-

cias locales v temporales que habria que ana-

jizar en cada proyecto. Sus precios en fabrica,
estan aproximadamente en relacién 1: 5.

Importancia del problema

Si bien se dispone de muy buena biblio-
crafia creemos que es mecesario realizar estu-
dios de laboratorio mis completos, con nues-
tros materiales para conocer mejor la escoria
granulada de San Nicolis y hacer tramos ex-
perimentales y aplicaciones en obras de mas
envergadura.

La escoria no respresenta entre nosotros un
problema de la misma importancia que en otros
paises. Ademas del alto horno de Zapla ubica-
do en una region donde abundan los materia-
les pétreos y que produce escoria dcida aparen-
lemante poco apta para la granulacién, tenemos
‘micamente el del San Nicolis que produce
unios 320 kilos de escoria por tonelada de
arrabio y un total anual de 250.000 toneladas.

De este tonelaje estimamos que se utiliza
menos del 40 %, en fabricacién de cemento
(granulada) y en la preparacién de agregados
triturados. El resto va formando grandes pilas
¢ se arroja en las barrancas del Rio Parand.

Para el mejor aprovechamiento de la escoria
debe difundirse el conocimiento de sus cuali-
dades y aplicaciones y tratar de obtenerse el

Aspecto del acceso terminado. Las “colas” de vehiculos fueron motivadas por inconvenienies
en el embarcadero antiguo.



PRECIO DE LA NAFTA EN EL MUNDO (%)

(en mSn. el litro)

Por considerarlo de interés para nuestros aseciados, a continuacion se trunscribe ¢l
cuadro referente al precio de la natta en el mundo que publicara recientemente el Servicio

de Estadistica de ADEFA.

b FE T 1 "
Piadls Octanos Precio Octanos Precio Precio por
octano
Argentina 71 33,— 90 0418
Alemnia ( 91 50,26 98 0,551
( 93 5432 100 0584
Argelia ( 88 64,04 96 0,735
( 90 TL:34 98 0,811
Australia 87 34,05 97 0,359
Austria 86 - 88 46.21 97 - 98 0,529
Bélgica 87 - 90 60,00 97 - 98 0,645
Brasil 73 27.56 82 0,440
Canada ( 91 29,18 97 0,343
( 96 33.24 100 0,373
Dinamarca 90 - 93 63,23 97 - 100 0,667
Espana ( 85 56,75 96 0,659
( 98 0711
Estacdos Unidos  ( 94 30,81 97 0,334
{ 100 0,349
Finlandia 92 55.94 100 0,592
Francia ( 89 67,29 97 0,761
( 91 69,72 99 0,770
Grecia ( 84 60,00 91 0,716
( 86 64,85 96 0,752
Holanda 91 51.88 99 0,557
Inglaterra 90 -91 46,21 97 - 100 0,527
Iran 90 28,37
Irlanda 87 - 90 51,07 98 - 100 0,540
lsrael 83 49,45 91 0,677
Italia 84 - 87 68.10 98 - 100 0,745
Japin 50 - 90 51,88 90 - 95 58,37 0,631
Luxemburgo 87 -90 56,70 95- 98 59,18 0,613
Marruecos 87 - 89 51,88 95- 97 55,13 0,574
Meéxico 80 26,75 100 29,18 0,255
Noruega 90 - 92 57,56 95 - 100 60,80 0.624
Nueva Zelandia 30,00 33,24
Portugal 85 67,29 95 79,45 0.836
Sudafrica ( 80 32,43 94 36,48
( 35,10 33,24
Suecia 94 60,80 100 63,23 0,632
Suiza ( 89 -92 50,26 98 52,69 0,538
( 100 53,50 0,535
Tailandia 32,43 35,67
Tiinez ( 88 - 90 62,42 96 - 98 64.85 0,669
( 87 39.72
Turquia 4216
Venezuela ( 74 8,11 83 12,16 0,147
95 20,27 0,213
Yugoeslavia { 86 45,40 985 53,50 0,546

(*) Precios vigentes a diciembre de 1967 - Automovil Revue 1963 - Informacién de la Unidn Petrolera - Zurich -

Suiza v calculos de conversién en pesos y precio por cctamo.

lscoria de Alto Horno ...
{Viene de la pagina anterior)

abaratamiento de la escoria granulada, ¥n cfec-
to, opinamos que el precio de la escoria gra-
snlda es muy elevado, por lo signiente: el pro-
cosamiento de la escoria enfriada al agua es
acho mis simple v economico que el de Ta
escoria triturada v en lugar de costar menos
cuesta =l doble; en Prancia la escoria granu
luda cuesta casi veinte veces menos que el
cemento portland v aqui cinco veces menos v,
la razon mas importante, el producto tiene po-
¢ salida v se desperdician grandes cantidades.

CONCLUSIONES

—La escoria granulada de San Nicolas es nn
ligante hidrianlico muy apropiade para Ja ¢s-
tabilizacion de subbases v bases de pavimentos,
principalmente con agregados pétreos gruesos.

—Debe continnarse el estudio de su empleo
en el tratamiento de suelos v arenas,

—Sera de mucha utilidad la difusion del uso
de la escoria en tedas sus aplicaciones y ten-
der simulténeamente al abaratamiento de la
escorin granulada hasta lograr un precio e
equilibrio sefialado por una demanda equiva-
lente a la produceion.

NOTA: El autor desea destacar la eficaz colaboracién
del personal del 7a Distrito de V. Nacional que
realizé los trabajos y de los qgue efectuaron los
ensayos de laboratorio.
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Analisis Estructural del Pavimento de Hormig(’)n

Del mismo modo, otro de los resultados,
aparentemente contradictorios que fueran de-
ducidos en el citado camino de ensayo, es
que el espesor de la subbase (entre 8 v
23 cm), no tenia influencia con respecto
al comportamiento final del pavimento. Esto
puede explicarse, analizando las considera-
ciones expuestas anteriormente; o sea que
el comportamiento fue una funcion de la
“accion de bombeo”, el cual a su vez, no
es una funcion del esvesor de la subbase
sino del material de la interfaz. Evidente-
mente que cuando la accion del bombeo no
se produce la influencia del espesor de la
subbase debe relacionarse con las tensiones,
o deformaciones de la losa.

Otro hallazgo de importancia ha sido que,
aparentemente la pavimentacion o mejora de
Ja banguina no tiene marcada influencia en
el comportamiento del pavimento. Esta con-
clusién es también contradictoria con resul-
tados de ensayos y la observacion de pavi-
mentos en servicio. Todo esto estd también
relacionado con el fendmeno del “bombeo”.
Experiencias sobre cargas estiticas realizados
por la Portland Cement Association (%), indi-
can que 30 em que se extienda la subbase
de suelo-cemento desde el borde del pavi-
mento tiene una marcada influencia en la
disminucion de las tensiones y deformaciones
de la losa. Se demostrd, ademds, la eficacia
que poseen los pasadores y barras de unién
para transferir cargas v mantener la nivela-
cion de las losas.

Es interesante anotar que tanto las ten-
siones en las losas como las deflexiones en
las esquinas disminuian a medida que la
velocidad de los camiones de ensayo aumen-
taban. Asi, fue encontrado que un aumento
en la velocidad de 2 a 60 millas/hora, hizo
disminuir las tensiones y las deflexiones en
un 30%, aproximadamente. Se deduce de
estos resultados que en los pavimentos de
hormigén construidos con la lisura necesaria
—facilmente obtenible con los equipos y mé-
lodos actuales—, puede menospreciarse el
factor de impacto del 20%, el cual era nor-
mal tenerlo en cuenta en el andlisis de las
tensiones,

Una importancia muy grande que tienen
los resultados del AASHO Road Test, ra-
cionalmente interpretados, es que han per-
mitido cotejar el comportamiento de las sec-
ciones, en los diferentes circuitos, con los
métodos de disefio, actualizarlos o ajustarlos
para hacerlos concordar con dichos resulta-
dos. El reciente método de disefio presentado
por la Portland Cement Association (%), tiene
en cuenta esos resultados.

Lo fundamental del nuevo método ha sido
correlacionar las tensiones que se obtienen
con el método de las superficies de influen-

(3) Portland Cement Association, “Text of concrete pa-
vements slabs on cement - treated sub bases, deve-
lopment department D - 86.

(4) Portland Cement Association, “Thickness Design for
concrete pavements’, concrete information, 'HB35,

Paving Bureau, 1966.
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Por el Ing. JUAN F. GARCIA BALADO

Director Técnico del Instituto del
Cemento Portland Argentino
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CIRCUITO 5 - CARGA EJE SIMPLE 10,2 TONELADAS
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Figura 4

cia, como fueron calculadas y graficadas por
Pickett y Ray, partiendo de las ecuaciones
bisicas de Westergaard (°); y determinando
las tensiones que se producen en posiciones
criticas de los ejes de vehiculos. Sélo nos
referiremos a los elementos bisicos del nuevo

(5) Gerald Pickett and Gordon K. Ray, “Influence
Charts for Concrete Pavements'’, American Society of
Civil Engineers Transactions, Paper No 2425, Vol.
116, 1951, pp. 49-73.

método propuesto, el cual por otra parte
puede estudiarse en el folleto consignado.
Una importante modificacién, en cuanto
a criterios anteriores con respecto a las ten-
siones que producen las cargas, es la ubica-
cién de éstas en la losa para determinar las
tensiones criticas. Desde la posicion critica
de la carga de esquina que fue hasta ahora
el criterio imperante, el estudio estadistico
demostré que esa ubicacién ha cambiado



—Cspocinlm(‘nl(' con el aumento del ancho
de la trocha de 275 a 3,65 m.—. El andlisis
matematico de las tensiones, como asi tam-
bién los resultados  experimentales  indican
que las midximas tensiones se producen cuan-
do las cargas actian en los bordes de las
losas. Por otra parte, lo que es importante
tener en cuenta es que las cargas de rueda
no actian independientemente sino mediante
ejes simples o duales.

En la fig. 4 que reproducimos del trabaio
de la Portland Cement Association se indican
las tres posiciones posibles de las cargas de
ejes dentro de la losa, v su relativa fre-
cuencia. La posicion senalada como el caso 11
es la que produce las miaximas tensiones en
el fonde de la losa y cuya direcciom es para-
lela al borde; pero en esa posicion las cargas
actian solamente en un 01 4 02 %, de
manera que su frecuencia no tiene importan-
cia en las tensiones totales que puede absor-
ber en su vida til, considerada la fatiga
correspondiente.

El caso I, en el cual, el eje de la carga
actia en una junta transversal, de manera
que la impronta de contacto sea tangente
a dicha junta, es en el que resultan las ten-
siones criticas, aunque éstas son ligeramente
inferiores al caso 1I; pero en cambio sup:-
riores al caso TIT, en el que la carga esta
desplazada 15 em hacia el interior de la losa

Fl cileulo de las tensiones para el caso I,
utilizando las va referidos superficies de in-
fHluencia, han sido largamente confrontado,
por los estudios realizados por la Portland
Cement  Association con los resultados  del
AASHO Road Test, y han determinado su
completa validez. En el trabajo va citado de
la referencia (4), se han graficado las ten-
siones producidas para la posicion del caso 1,
en funcion del espesor de la losa v del
modulo de reaccion de o subrasante  “k”.
Dichos graficos han sido representados tanto
para ejes simples como para los tandem. La
determinacion de  las tensiones, o de cual-
quiera de las tres variables en funcién de
las otras dos, es inmediati. Un factor que
introduce como novedad la Portland Cement
Association, también deducido de la expe-
riencia y de los ensayos, es el que denomina
“Factor de Seguridad”. Reemplaza, en cierto
sentido, ¢l anteriormente denominado “Factor
de Impacto”.

Como va se ha hecho referencia, en el
AASHO Road Test se pudo constatar que las
cargas en movimiento producian tensiones
inferiores o las cargas estiticas. Iguales con-
clusiones se han obtenido en otros trabajos
experimentales. Esto puede concebirse por la
especie de inercia que tiene lugar en la losa,
que e manifiesta por ¢l lapso que se re-
quiere, en general cinco minutos hasta llegar
a la tension maxima. De todo ello se infiere
que el concepto de impacto no tiene apli-
cacion.

En cambio se considera que un cierto fac-
tor de ceguridad debe aplicarse a las cargas.
Los siguientes valores para este “Factor de
Seguridad”, son los que se recomiendan:

1 — Para  grandes volimenes

de pesadas cargas F=12
2 — Para moderados volima-

nes de transito F =11
3 — Para caminos secundarios,

alles  residenciales, ete.,

con pequenos  voliumenes

de transito F =1

En el método de diseno que recomienda
la Portland Cement Asscciation, ademas de las
variables a ¢ue se ha hecho referencia, se to-
man en euenta el tipo del tinsito, v I vida
probable del pavimento.

Para ¢l primer factor o sea el tipo de
transito  analiza  mediante  datos  estadisticos
la prevision de ¢éste. En un segundo métoda
estudin la capacidad total de la zona pavi-
mentada, tomando en cuenta en ambos casos
la distribueion  del trinsito por cargas v su
frecuencia.

Para tencr ¢n cuenta la vida probable, se
considera  para un  disenio  determinado la
“resistencia total de la fatica” que el nimero
d» vehiculos ha consumido. Para este cdl-
culo se busa on la hipotesis que la fatiga
no consumida por la repeticion de una carga

referiremos pues al método  establecido pos
la Portland Cement  Association en lo que
respecta o esta cuestion, lo cual por otra
parte esta mny bien explicado vy desarrollado
en el folleto de la referencia (4).

DETERMINACION DE LAS TENSIONES
DEBIDAS A LAS CARCGAS

Como se ha hecho referencia, el método
sctual  de Portland  Cement
Association se basa en determinar las tensio-
nes que se producen para las cargas de los
zona de borde de la losa,
mediante las  superficies
— Fig
super
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CASO

O GRAFICO DE INFLUENCIA PARA EL MOMENTO M EN EL BORDE
(PUNTO O) DE UNA LOSA DE HORMIGON DEBIDO A LA CARGA
EN LA VECINDAD DEL BORDE
(LA SUBRASANTE SE CONSIDERA COMO UN LIQUIDO DENSO
COEFICIENTE DE POISSON PARA EL PAVIMENTO = 0,15 )

1 - 13,6 toneladas por eje smple o 27,2 toneladas
para ejes tandem

Fice:a

gas. Se considera que la fatiga total es del
100% para diseiios basados en la resistencia
a la flexiom del hormigon a los 90 dias; v
por lo tanto, cuando se toma como base la
de 28 dias, la total resistencia de fatiga sera
de 125%.

No obstante lo racional del miétodo, que
permite analizar los discfios con un sentido
preciso de economia, consideramos que no
son del todo aplicables a nuestros caminos
v calles por cuanto la distribucion del tran-
sito es muy diferente a la de los pavimentos
en los EE. UU.: v ademds no contamos con
estadisticas tan bien registradas que puedan
tomadas con  cierta exactitud, No  nos

ser

L1

r

bujar en un papel transparente la impronta
de la cuperficie de contacto de las ruedas
del vehiculo que se trata, en una  escala
determinada por el valor de “17, “relacion
de rigidez relativa” de la losa indicado en la
superficie de influencia. Aplicando ¢l dibujo
de las improntas del tren de rodamiento, ya
sean de ejes simples o tandem de los vehiculos
o del tren de aterrizaje, en ¢l caso de los
aviones, se cuentan los cuadriliteros incluidos
en las improntas, con sus signos correspon-
dientes, y con el total de ellos se caleul
el momento flector referido a la posicion del
vehiculo, v para ¢l punto de la losa en con-
sideracion. En cada caso se buscard la posi-

17



cién de los ejes que proporcione el momento MOMENTOS EN LA LOSA DE PAVIMENTO POR CARGAS DE RUEDAS

el e ey 1het & SIMPLES SITUADAS EN SU BORDE LIBRE,EN FUNCION DE LA RELACION
Si se denomina “N”, el total de cuadrili- 1 /
teros incluidos en la superficie de las im- om 1+ 8 /
prontas; “p”, la presion de inflado y “1” la o ] f
relacion de rigidez relativa, el momento flec- 3 !
tor estd dado por la siguiente expresion. ,'I
N.p.l2 o 7
M= Om en kgcm/cm curva representrativa de la /
10. ecuacion de H M. westergeard
No obstante la sencillez del método, el S Deereeth
autor ha tratado de simplificar atn mas la g M/p= 062880 log ta-casi-

¢
obtencién de los momentos, con ecuaciones o hpddonloatl ~00978(0aes +1 53684)] " /_

grificos que los proporcionen en forma inme- ’
diata; pero atin mas, ha tratado de ampliar el i Hay
dmbito de aplicacion para aquellos casos que 7\\7’
.o son los comunes o normales. /

En los grificos Nos 6 y 7 se han dibujado T /’ }f//
las curvas que relacionan las variables “M/P” l“\l(..,u';x p

1 1 e Curva deducida de la /,
superficie de influencia $

valores de ensayos con modelos /

borae libre

oo p—7F—

— . M/ - —:42 A
at+l 1l4a/l ool it i 5

relacion momento-carga con )
08435 + 8/t

En la abscisa, “a” es el radio del circulo equi-
valente en superficie a la de la impronta de
la carga, y “I” la ya designada “relacion de

rigidez relativa”, /
l X

Con la representacién de la variable Sl e
1+a/l o 010 ﬂ: : E = ;

¢l dmbito de la funcién M/P, se reduce entre ; S a1 VE ot i it s e Al
0 y 1, siendo posible por lo tanto, extrapolar
con relativa exactitud para relaciones “a/l” Figura 6
muy pequeiias; lo que no es posible obtener
con las superficies de influencia. [ i 3

i dlots kbioos, Vo gk T pesiibe A Lentia y a ‘l'mr e hb.re dle la lo'sa ﬁe pa‘;l- exactamente, en ar.nblto muclw. mis amplic
b et | W 1 . mento respectivamente; y las curvas han sido  que la zona trabajable es la siguiente:

ga en la zona central de losa y el otro Anales i de | $Eie
en un borde libre de la misma, los valores de oy PO ACAS, COMO en €l caso Ce los graticos M Cc
o ; ) : N® 1 y N° 2. Como es facil deducir los va-
la funcién han sido deducidos de las superfi- loves “de: “MZP": comperpoiidiontes, para uns —_— = — (1)
cies de influencia en el dmbito que las pro- Same. shatles pi;.la “d/r" an i debel‘m P (B + a/l)n
i =
X ! 1 ser la mitad que cuando d/I = 0 y, por lo En la cual los parametros “C”, “B” y “n”
porcionan (aproximadamente desde trnd = tanto las deméds curvas deberdn estar com- dependen de las posiciones de las carsas eu
s ; i limites. I3 5

L S DR, ol sst bbby A prendidas entre ambas ’curvas imites a losa
calculados mediante las ecuaciones origina- Una forma de ecuacién que responde muy Estos pardmetros han podido ser determi-

les del Dr. Westergaard. A los efectos de la
confrontacion de los resultados se han gra-
ficado ademas los valores obtenidos en ensa- e

yos sobre modelos (5). | ' ’ ! [ I ‘ |

La concordancia en esos valores es muy es-
trecha, como asi también los hemos confron-
tado con los numerosos ensayos en escals SIMPLES SITUADAS EN SU INTERIOR, EN FUNCION DE LA RELACION
natural que ha realizado la Portland Cement
Association, los que concuerdan con la curva “"'!:F r’/
deducida de la superficie de influencia. En- o0
tendemos que los valores que representan la W
funcién dada por dicha curva son correspon- 4
dientes a los que en realidad se producen en
la losa mediante la accién de las cargas. vAlodes db evseiot con

Por otra parte hemos podido establecer que A
desde el punto de vista practico los resulta-
dos que se obtienen considerando como im-
prontas las del circulo de radio “a”, de su-
perficie equivalente a la real, son similares.
Esta similitud la hemos verificado mediante
el uso de las superficies de influencia. Idén-
ticas conclusiones se han obtenido mediante
ensayos de modelo (6). r

MOMENTOS EN LA LOSA DE PAVIMENTO POR CARGAS DE RUEDAS

0%

0,20 —

tl‘

borae o junta

N curva deducice ae la
superficie de influencia
yz‘ 0,202
Considerando que las 5“Perﬁdes de con- SRR z i Ecuacion oE H M WESTERGAARD (1947)
: . o, T
tacto de las cargas sean circulares con radio - l 7 A Mjp=o.0527s (aloq Ua + 1089

equivalente “a”, se han determinado en los
“nr 2
graficos Nos 8 y 9 curvas de valores —

P / i
en funcién de la relacion “a/l” como absci- T, v
sas; y ademas se han dibujado familias de
curvas para distintas relaciones de “d/I”, sien- e ojo o0 3% 040 050 0.60 070 080 o%0 1 ot
do “d’ la distancia entre los centros dz dos
1nedaz, Eztos graficos se rcfieren a la zona Figura 7
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DURACION A PRUEBA DE ANOS!

Larga vida de servicio bajo toda condicion de clima y transito.

La ohservacidn de las obras constituye un método seguro para verifi-
car el resultado de 1as mismas. El exce'ente comportamiento del pavi-
mento de hormigén estd 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 livianos hasta %02 inés pesados y destructivos,
y en las mas variadas condiciones de clima y de suelo.

En base a tan valioscs antecedentes y a los progresos realizados en la
tecnologia del hormig6n, y en su proyecto y construccidn, se considera
que la duracidn de los pavimentos de hormigén del futuro sera superior
al medio siglo. EI pavimento de hormigén es el de mayor duracidn!

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

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

luz que los pavimentos oscuros, permitiendo ver mejor durante la
noche. Los faros son mas efectivos. Las siluetas de los peatones y
vehicules se destacan nftidamente sobre el hormigén iluminado, asi
como los bordes del mismo.

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

{ECONOMIA DOBLEMENTE CONVENIENTE!
Mas bajo costo anual - Mas bajo costo de iluminacion.

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

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

SECCIONALES

San Martin 1137 - Buenos Aires

CENTRO : Avda. Gral. Paz 70, 3¢~ Piso, 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 EXPERIMENTAL: Edison 453, Martinez - Prov. de Buenos Aires.




nados para las familias de curvas para la
zona interior y borde de la losa.

ECUACION PARA LA ZONA INTERIOR

Para la zona interior de la losa, y para la
condicion de d/l = 0, o sea cuando se trata
de una tinica carga la ecuaciéon (1) toma la
forma:

M

P (0774 + a/l)2

Para las demas familias de curvas, es decir
para curvas en las cuales los valores de
“d/l” estin comprendidos entre 0 e oo, la
ecuaciéon (2) toma una expresion general:

M C

(3)

0,202

(2)

P (0,774 + a/l)?

El valor “C” es, a su vez una funcién de
“d/l”, y hemos podido deducir una ecua-
cion que lo relaciona. Esta es:

1
C = o0l01 (1 + ————) (4)
3,27 d/1

Con lo cual la ecuacion completa resulta
la siguiente:

H
0,101 (1 + ——)
3,27 4/
M
—_— (5)
P (0,774 + a/l)2
ECUACION PARA EL BORDE

De manera similar se ha podido establecer
para el caso de la posicion de una tnica car-
ga en el biode de la losa la siguiente ecua-
cion:

M

0,42

= (6)
P (0,8435 + all)2:5
y como ecuacién general para todas las

curvas de la misma familia
M c

(7)

P (08435 +all)zs

En este caso la funcién “C”, tiene la si-
guiente forma:

1
C=021(1+——)
4,55 d/|
Y la ecuacion general es entonces:
14
N2T A hieai)
M 4,55 4/
—_—= (8)
P (0,8435 + all)2»

USO DE LAS ECUACIONES PARA EL
CALCULO DE LOS MOMENTOS
FLECTORES

Con el uso de las ecuaciones que hemo,
establecido pueden calcularse los momentos
{lectores, en la zona interior o en el borde
de la losa para cualquier combinacién de
cargas, o disposicién del tren de los vehiculos
o aviones,

Las curvas o ecuaciones permiten calcu-
lar los momentos flectores para cualquier
disposicion de dos cargas en forma directa.
Para trenes constituidos por mis de dos car-
gas, como procedimiento general se determi-
rardn las cargas equivalentes de grupos de
dos cargas de manera de reducir todo el con-
junto a dos cargas, con lo cual la determina-
cién de los momentos puede ser inmediata.
Como es obvio se denomina “carga equiva-

20
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lente”, aquella constituida por una séla rueda Caso a):

que produce el mismo momento que dos o
mas cargas.

EJEMPLO DE CALCULO

1. Determinar el momento flector en la
zona interior de una loza de pista de vuelo
para el tren de aterrizaje de un avién del tipo
“Comat”,

k =834kg/cm?

Datos:

Peso de una pata: = 31.150 kg
Presion de inflado: = 10,42 kz/ecm2
h = espasor de la losa = 18 em

| = 63,50 cm.

Se considera el par de ruedas separadas
ds 43,15 cm (ruedas I-11)

Interpretando tal como se han calculado los
valores, dibujadas las curvas y deducidas las
ecuaciones, la carga de ambas ruedas se toma
en conjunto v en la misma forma se toma
¢l radio equivalente “a”, de la superficie de
contacto del total de ellas.

?— I o
3
i

LOs  Qm

}'—43.r5 —

P=15 580kg
a= 2,,80cm



Luego:

P = 15.580 kg
21,80

a/l = —— = 0,343
63,50

Segiin la ecuacion (5)

2 15 580
\/ —_— = 21,80 cm,
r X 10,42

43,15
d/l = —
63,50

4 =

= 0,680

1
0,101 (1 + ————)
0,680
M 3,27

(0,774 + 0,343)2
0,1372
=——=0,110
1,248
M = 0,110 x 15580 = 1714 kgem/em
Se calcula luego una carga equivalente de
igual radio “a” que produzea el mismo mo-
mento “M”. Segiin la ecuacién (2), se ticne:

1 714 0,202
— = 0,1620
P, (0,774 + 0,343)2
1 714
P, = —— = 10,580 kg
0,1620

Ahora el tren de aterrvizaje se puede consi-
derar construido por dos cargas separadas de
114,30 em y cuya suma es:

Carga reducida: P, = 2P, = 2 x 10,580
= 21,160 ke

Se mantiene ahora la presion de inflado,
con lo que el nuevo radio de la superficic
de contacto serd:

21, 160

2
/——— = 25,40 cm.
x X 10,42

25,40
Al = ———— = 0,40 cm.
63,50
114,30
M= —— = 180cm,
63,50
Aplicardo nuevamente la ccuacion (5):
1
Q0L L = —e—ecs)
3,27 1,80
M/P = =
(0,774 + 0,40)2
0,113
= — = 0,08195
1,174z

M = 0,08195 x 21,160 = 1 735 keem/em
v la tension es:
~ 6 M 6 x 1735
b= = = 32,2 kg/cm?
h2 182

Calculado el momento flector mediante la
superficie de influencin se obtiene:

N =420 y
NxpxlpP
M=Y—7—— =
10 000
420 x 1042 x 63,502
10 000
=1 765 kgem/em,

Casa b):

Para determinar en cuidl posicion se obtie-
ve el maximo momento el tren del avion
se hace girar 180°; y luego se repite de
manera similar el caleulo.

En este caso se calenla la carga equiva-
lente para el par de ruedas distanciadas de
114,30 em (ruedas II-111)

P= 15580 kg
a: 21’&

QO
— 114,30 —

43,15+

21,80
V] = = 0,343
63,50
114,30
a/l = — — 1,80
63,50
1
0101 (1 4 —
3,27 10
0,113
M/P = = — =
(0,774 + 0,343)2 1,246
——0,0908

M = 0,0908 x 15 580 = 1 412 kgem/em.

La carga equivalente es:

L 412 0,202
= = 0,1622;
P, 1,246
1 412
Py =— = 8 690 ke
0,1622

Carga reducida: PP, = 2P, = 2 X 8 690 =

2 ¢ 17 380

=17 380 kg ;v;x':V_ =
10,42 X 1

= 23,05 cm.

43,15 —]

P. = 17380
a'= 23,05

Carga reducida.
23,05
W/l — = 0,364
63,50
43,15
d/l = = 0,680
63,50
1
0101 (1 + ——
M 3,27 0% 0,1372
P, (0,774 + 0,364)2 1,297
= 0,106

M = 0,106 x 17 380 = 1 840 kgem/cm
v la tension
~ 6 x 1 840
= ——— — = 34,1 kg/cm?
182

¢

Aplicando el tren analizado en la super-
ficie de influencia, correspondiente a la zona
iiilUrior se encuentra:

N=431 yel

431 x 10,42 x 63,502

Memento flector M = —

10 000

=1 810 kgem/em.

Como re observa la coincidencia es prio-
ticamente completa para los dos casos tra-
tados.

EJEMPLO 1T

Se trata del mismo tren de aterrizaje del
¢izmplo 1; pero en este caso se supone situa-
do en un borde de la losa, en la posicion
indicada en el croquis.

Caso ¢):

T
;: :
o]
<t
= 4
A.r--—.-.AA.__,____
P= 15580 kg

En este caso la determinacion de la carga
cquivalente de la carga I-11 debe de reali-
zarse como si se tratara de cargas en el
interior de la losa. Esto se debe efectuar al
solo efecto de determinar la carga equiva-
lente de dichas cargas pues no podria deter-
minirse de otro modo puesto que la carga
il no esti ubicada en ¢l borde do la losa.
De ese modo la carga equivalente para las
medas -1, fue va calculada en el caso b)
del ejemplo 1.

e e A

?
&

R=17500 kg
a= 23,10

Ca rqa reducida

2 17 500
P, — 17500 kg y 2’ = - =
nt < 10,42
= 23,10 cm,
Como antes, calculamos con la  ecnacion

(8), para el caso del borde:

23,10

A/l =——— = 0,364
63,50
43,15

d/l =—— = 0,68
63,50
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021 (1 + —— )
455065 0,287

P (08435+0364)2 1,602
=017
M= 0179 x 17 500 = 3 130 kgem/cm.

La coincidencia es también marcada con
el resultado obtenido por la superficie de
influencia; por la cual se obtiene: N = 757

757 x 10,42 x 63,502

M= =
10 000

= 3 170 kgem/cm,

Caso d):

Cuando la direccion del avion es paralela
al borde se tiene, como indica el croquis,
que la carga equivalente debe determinarse
para las cargas II-III. Este cdlculo ya ha sido
efectuado en el ejemplo I, caso (a), obte-
niéndose:

- 4315 —

Ox

= 114,30*1

P. = 21.160 kg y
*T 21,160

1 ...\/ = 25,40 cm,
n X 10,42
25,40
A/l = ———— =040 ;
63,50
114,30
d/l=—— =180
63,50
segin la ecuacién (8)
1
021 (1+—)
4,55 180 0,224
M/P, = =
(0 8435 040)? 1,724

M = 0 130 x 21,160 = 2 750 kgem/cm.
EJEMPLO 11T

Con los mismos datos del ejemplo 1. Se
trata de calcular en el borde de la losa la
accion que produce una sola de las ruedas
del tren que se considera.

31 150

P=——= 7 780 kg
4
2 - 7 780
i = 15,45 cm
1042 x 5
15,45
a/l = = 0,243
3,50
0,42 0,42
M/P = = —

(0,8435 - 0,243) 2.5 1,230
= 0,341
M =7 780 x 0,341 = 2 650 kgcm/cm,
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En estos dos tltimos ejemplos la coinciden-
cia con los resultados obtenidos con la snper-
ficie de influencia es muy completa.

Restimen:

Carga ubicada en la zona
interior .. .. . = 1 840 kgem/cm
Carga ubicada en el borde = (3 130 o
(2 750 =
Carga ubicada en el borde
rueda sola .

2 650

Los valores de los momentos calculados
v las correspondientes tensiones que pueden
deducirse de ellos permiten analizar el pa-
vimento para las cargas en las difsrentes
posiciones; y teniendo en cuenta la repeticion
de las mismas, la eficiencia de las juntas
v las tensiones admisibles.

EJEMPLO 1V

Se trata de analizar un pavimento de hor-
migén sobre el que teansitard un eje simple
de una carga P = 13.600 kg (30 kips) con
los siguientes datos:

= 1,4 kg/ecm® (50 pci)
h = 23,4 cm (972)

¢ =25 kg/cm?

! = 122 em
p = 5 kg/cm?

v comparar los resultados obtenidos con los
de la superficie de influencia y con los
gaficos dados por la Portland Cement As-
sociation (fig. 10).

El cdlculo se efectia para la posicion del
eje en el borde del pavimento y se considera
actuando las cuatro ruedas del eje.

Se procede en primer término a caleular
Ja carga equivalente, o sea de una rueda
simple, a la de cada rueda dual.

s T -
U
|
176 —+]
Carga reducida

[\;ﬁ_,.-—

%d 176 cm

R=I1150 kg

Borde

P — e

Segin la ecuacién (8).

El radio del circulo equivalente a la super-
ficie de contacto de cada rueda dual es;:

2 6 800
a _—.'\/-—-— = 20,8 cm
5 X m

20,8
afl = ———— = 10,1705

122
d/l = = 0,292
122
021 (1+————)
M 4,55 0,202 0,345

P (08435+0,1705)25 1035

= 2 260 kgem/cm

Calculo de la carga equivalente:

M 2 260 0,42
P, P, (08435 + 0,1705)%5
2 260
L2 x 1,025 = 5 575 k.
0,42

En este caso ge calcula la carga equiva-
lente utilizando la ecuaciéon de borde, puesto
que en esa posicion estin colocadas las
ruedas.

El paso subsiguiente es similar a los de
los casos anteriores:

Po=2P. =2 X 5575 = 11 150 kg
2 /11 150
ar =\/——-——- = 267
5 X x
26,7
afl = ——— = 0,219
122
176
d/l = = 1,445
X229,
021 (1 + —— )
M 4,55 1,445 0,234
P (08435 +0219):5 1164
= 0,201
M = 11 150 x 0,201 = 2 245 kgem/cm
2 245 X 6
y la tensién serdh = ——— =
23,4
= 24,6 kg/cm?

La tension calculada coincide con la del
grafico de la Portland Cement Association.

También andlogo resultado se obtiene con
el méodo de la superficie de influencia,
en la cual para el caso de carga en el borde
v aplicando las improntas reales, se obtiene
N =290, con lo cunal el momento resulta:

5 x 1222 x 290
M=——— =2 160 kgem/cm.
10 000

2 160 x 6
y una tension de [ = —— =
23,42

= 23,6 kg/cm?

(Continda en el préximo nimero)
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ADELANTOS EN EL DISENO Y EQUIPO
DE VENTILACION DE TUNELES

Por J. F. MACHIN

Cerente Director de Edgar Allen Aerex Limited Imperial Steel Woorks, Londres, Inglaterra.

Descripcién del equipo de ventilacién usado en el tinel del Tyne, de
1.600 m de longitud, recientemente terminado en el nordeste de Inglaterra.
Movimiento de hasta 30 toneladas de aire por minuto; ventiladores con acopla-
mientos hidrdulicos de velocidad variable, y regulados autométicamente segin
la densidad del trifico; montados a pares sobre railes a fin de poderlos inter-
cambiar para que puedan dar el 100% de su capacidad en todos los puntos
de admisién y exiraccién,

La ventilacion es un factor de suma im-
portancia en cualquier tinel de més de 100 m.
de longitud. En el proyecto se debe tener en
cuenta: la distribucion uniforme del aire puro
a lo largo del timel, capacidad de alta ven-
tilaciéon en los periodos de maximo trafico,
mandos automdticos para economizar en el
consumo de energia en las distintas fases del
trifico, suficiente capacidad auxiliar de ven-
tiladores para el caso de averias, facilidad
de entretenimiento y un alto grado de se-
guridad.,

El tinel recientemente inaugurado debajo
del cauce del rio Tyne, en el nordeste de
Inglaterra, refleja los adelantos registrados en
el disefio de la ventilacién, y comprende nue-
vo equipo para solucionar los problemas de
ingenieria que han llevado consigo las obras.

EL TUNEL

El tinel, cuyo proyecto se debe a los in-
genieros asesores Mott, Hay and Anderson,
Wellesley Road, Croydon, mide 1.679 m. de
longitud y conecta los centros industriales
de Jarrow, en el Condado de Durham, y How-
don, en Northumberland. Tiene un forro de
hierro colado y un didmetro interno (acaba-
do) de 9,4m. con una calzada de 7,3 m. de
ancho. La altura en el interior es de 5,4m.
entre la superficie de rodaje y el techo. So-
bre el techo visible hay un hueco en el que
se han instalado los cables de alumbrado y
electricidad, y debajo de la calzada hay otro
hueco que sirve de conducto para el paso del
aire puro.

La ventilacion del tinel se basa en un sis-
tema de flujo de aire semitransversal y as-
cendente, es decir, el aire puro penetra por
ambos lados de la calzada y asciende hacia
el punto central de la seccion del tinel, ex-
trayéndose por los puntos de ventilacion., El
disefio v la fabricacién de la planta se deben
a Edgar Allen Aerex Limited, Imperial Steel
Works, Sheffield 9.

Los dos puntos de ventilacion estin situa-
dos a una distancia de 1.158 m. uno del otro.
El punto norte se halla a 33,5m. de la en-
trada norte, y el sur a unos 487 m. de la
entrada sur. En cada punto o seccién hay
un ventilador de aire puro y otro extractor,
juntamente con otros dos auxiliares de inter-

24

cambio automatico, uno para cada uno de
los principales. Asi, pues, el equipo de ven-
tilacion del tinel comprende ocho ventila-
dores.

El peso total del aire desplazado asciende
a mas de 25 toneladas por minuto en los
periodos de mayor trafico, y pasa de las 30
loneladas en circunstancias excepcionales.

ADMISION Y EXTRACCION

En cada una de estas secciones el aire
penetra por boeas de ventilacién y pasa a un

Exclusivo para CARRETERAS

desvan situado encima de las salas de ma-
quinaria y control, siendo empujado por el
ventilador a lo largo de un conducto vertical
que desciende junto al tinel. Después entra
en el hueco de ventilacion, debajo de la
calzada, atravesando tubos curvados provistos
de paletas para reducir la pérdida de pre-
sion del aire. Desde dicho hueco de ventila-
cién, se suministra el aire a ambos lados de
la calzada del timel por medio de una tuberia
dotada de ranuras a cortos intervalos; el flujo
del aire es constante a razén de 11,6 m3. por
minuto y por metro del tinel. En casos es-
peciales se incrementa el ritmo a 13,9 m3. por
minuto y por metro. Las ranuras del conducto
se hallan en toda la longitud del tinel, salvo

2]
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FIGURA 1
Seccién transversal del tinel en el punio norte de veniilacién. Las flechas indican las corrientes de aire.



en la pequefia distancia que separa la seccion
de ventilacion del norte de la correspondiente
entrada.

Los extractores de las dos secciones de
ventilacion se hallan situados encima mismo
del tiinel. El aire viciado se extrae por ambos
puntos tras haberse hecho el barrido del
tinel. Los ventiladores de extraccion, por ser
de mayor capacidad que los de admision,
absorben el exceso de aire de las entradas del
tinel, formando asi corrientes de aire puro
hacia el interior e impidiendo que el aire
viciado salga por las bocas del tinel.

Los ventiladores de la seccion sur del timel
miden 4,87 m. de didmetro. A velocidad nor-
mal en los periodos punta, el aire puro su-
ministrado es de 13,7 m?. por minuto v por
ventilador, absorbiendo eada uno 179 h.p.; el
aire viciado se extrae a un ritmo de 15 m?,
por minuto v por ventilador, absorbiendo ca-
da uno 90 h.p. Para el extractor se requiere
menos fuerza porque se necesita menos pre-
sion de aire.

La seccién de ventilacion del extremo norte
esta dotada de ventiladores de 3,96 m. de
didmetro. A veloeidad normal en los periodos
punta, el aire suministra a razom
de 9,3m?*. por minuto y por ventilador, ab-
sorbiendo 129 h.p. cada wno; la extraccion del
aire viciado se hace a un ritmo de 10,2 m®.
ventilador, absorbiendo cada

])lll'l) s¢

por minuto v
uno 57 h.p.

Los conductos de escape miden 45 m. de
altura en la seccion sur v 36 m. en la seceion
norte. El diametro de ambos aumenta con
la altura.

INSTALACION MOVIL
DE VENTILADORES

La caracteristica miés  sobresaliente  del
equipo ‘Aerex” es el uso de dos ventiladores
intercambiables —uno de servicio v otro auxi-
liar—, que van montados en railes. En el caso
de averia, se retira el ventilador averiado del
pozo de entrada, colocindose en su lugar el
auxiliar.

Esta instalacion de
hiables tiene, segtin se dice,
sobre ¢l procedimiento ordinario de ventila-
dores fijos con amortiguadores cambiables, y
¢! funcionamiento ofrece la misma seguridad.
Se evitan las pérdidas en el amortiguador, se
reduce el consumo de fuerza, se minimizan
se simplifican los

ventiladores intercam-
varias ventajas

los gastos de montaje v
trabajos de entretenimiento debido a que el
ventilador parado es totalmente accesible pa-
ra su inspeccion y mantenimiento.

La instalacion de ventiladores méviles es
aerodindamicamente tan  satisfactoria como  la
del ventilador tinico sin aw
ademas la ventaja de prescindir del mayor
espacio y altura necesarios con la
combinacion de bifurcacion v amortignador en
que los dos ventiladores son fijos. Se evita
la pérdida de presion en los amortiguadores,
obteniéndose un ahorro hasta de 10% en el
consumo de fuerza en comparacion con las
instalaciones ordinarias del mismo costo.

pero tiene

interior

En el caso de producirse una averia elée-
lrica o mecdnica, ¢l cambio de ventilador se
efectiia icamente en respuesta a un
circuito de alarma. Este circuito se halla co-
nectado con dispositivos en el ventilador v
en el motor, observando la circulacion del
aceite, el nivel de vibracion v el
suministro eléetrico. Si el
funciona, se desconecta

auton

éste, la
ventilador de ser-

vicio antomitica-

FIGURA 2
Ventiladores de extraccién (primer plano) y admisién (fondo) mentados en railes que facilitan su
intercambio con los ventiladores auxiliares.

mente.  Entonces los  dos  ventiladores, el

de  servicio v el auxiliar fe van elevando
oradnalmente por medio de gatos hidrdulicos
integrales a fin de ¢ue el peso de cada ven-
tilador recaiga sobre su carreton de ruedas,
v no sobre las patas fijas en que estd mon-
tado normalmente.  Los ponen
en movimiento. El nuevo ventilador de servi-

cio se detiene por la accion de conmutadores

carretones  se

i

5

limitadores en ¢l debido lugar del pozo de
sittin en los soportes fijos del
funcionamiento, De este
convierte en

ventilacion, se

suclo v se pone en

maodo, el \l'tl”LICIUI auxiliar se

ventilador de servicio, v funcionard y se esta-

bilizara al anterior nivel de velocidad  con-

Lrolada.

Ahora bien, este cambio antomitico podrd

aislarse, cuando se desee, para hacerlo ma-

FIGCGURA 3
Primer plano de un veniilador auxiliar junto a las palas del conducto de escape, donde funciona el
ventilador de servicio.
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nualmente por medio de botones de presion
situados en la sala de control, por ejemplo,
durante los cambios rutinarios y periédicos de
los ventiladores. El cambio puede verificarse
también en la sala de ventiladores. En el
supuesto de fallar el mecanismo transversal,
se eleva una bomba hidriulica manual, ha-
ciéndose el posicionamiento del ventilador con
una manivela.

DISENO DEL MECANISMO Y
CONTROL DE LA VELOCIDAD
DE LOS VENTILADORES

Tanto los ventiladores de sum'nistro de
aire como los de extraccion tienen rotores
montados encima de secciones de engranaje.
Los ejes motor'y los cojinetes del engranaje
se han disefiado teniendo en cuenta el peso
del montaje- y la reaccion del empuje del
aire del totor, Estos ventiladores axiales de
eje vertical tienen paletas aerodindmicas de
aleacion de aluminio montadas en un cubo
de acero por medio de una base circular. La
posicion de Jas paletas se pueden ajustar en
cuanto al dngulo formado con objeto de
adaptarse a los cambios de rendimiento que
se deseen.

La ventilacion de un tinel lleva consigo
un considerable consumo de energia eléctrica.
A fin de limitar el consumo es preciso, en
primer lugar, disefiar el largo conducto de
aire y las diversas piezas intermedias para
el minimo de pérdidas, de acuerdo con el
espacio disponible y el capital invertido. Pe-
ro tan importante como esto es que la can-
tidad de aire puro suministrado se limite tini-
camente a la proporcién necesaria para diluir
los gases nocivos al nivel adecuado. Debido
a las pérdidas de presién en el conducto del
aire, que aumentan como el cuadrado del
volumen, la energia necesaria para el venti-
ludor varia conforme al cubo del volumen.
Por ejemplo, un 20% de aire puro en exceso
del nivel exacto, aumenta en mas del triple
la demanda de energia eléctrica. Asi pues,
debe hacerse meticulosamente el disefio de
la planta de ventilacion con objeto de que
funcione de la manera mis econémica.

El ritmo del trifico v, como consecuencia,
la demanda de aire puede variar entre extre-
mos muy separados. Es mas, los cambios se
producen frecuentemente, Por todo ello, los
ventiladores del tinel deberin ser de rendi-
miento variable, siendo el cambio de velo-
cidad del ventilador el modo mis eficiente
de conseguir tal objetivo. De entre las formas
de transmision disponibles se eligi6 el aco-
plamiento hidraulico para obtener una velo-
cidad infinitamente regulable, al mismo tiem-
po que se usa el motor de jaula de ardilla
v velocidad constante.

El motor de impulsion y el acoplamiento
hidraulico de velocidad regulable de cada
ventilador sq hallan situados fuera de la
caja de éste, llevindose la fuerza desde el
eje motor del acoplamiento hidraulico a la
seccion de engrane del ventilador por medio
de un eje cardénico que pasa a través de la
corriente de aire v provisto de empalmes
flexibles con manguito y pasador en los dos
extremos. Las secciones de engranaje de los
ventiladores estin provistas de lubricacion
propia.

La velocidad del eje motor del acoplamien-
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FIGURA 4
Primer plano de un ventilador de admisién, auxiliar, con motor y ftranzmisién.

FIGURA 5
Vista parcial del finel. A ambos lados de la calzada pueden verse, a intervalos, las entradas de aire.

to hidraulico, y, por lo tanto, la velocidad a  cion del impulsor y la rueda. Esta puede
que funciona el ventilador, depende de la  variarse en pleno funcionamiento ajustands
cantidad de aceite que circule entre la sec-  la posicién de la palanca de control exterior,



mientras el motor del ventilador continiia
marchando a una velocidad constante,

El movimiento de la palanca reguladora
del acoplamiento hidriulico se hace antomai-
ticamente por medio de un actuador, con-
trolador con instrumentos de observacion den-
tro del tinel; no obstante, puede hacerse
también por boton de presion controlado des-
de la principal sala de control o desde el
tablero situado en la caja del ventilador. En
caso de emergencia es posible accionar ma-
nualmente la palanca propiamente  dicha.

CONTROL AUTOMATICO
DEL VOLUMEN

Ia velocidad del ventilador v, por lo tanto,
el volumen de su produccion se cambia por
medio de un regulador automitico que forma
parte de la consola controladora de la sala
de ventiladores, Los cambios se efectiian se-
oin  dicte la densidad del trafico, v ésta
a su vez se modula conforme al contenido de
anhidrido carbonico v a la visibilidad del
timel.

El exceso de anhidrido carbdnico o humo
se impone al control normal de la densidad
del trafico. Los instrumentos de  deteccion
del tinel emiten senales al regulador auto-
matico, v en el caso de rebasar el nivel acep-
table, los ventiladores aceleran su  marcha,
retornando a la normal cuando se hava res-
taurado el nivel de seguridad,

FIGHURA &
acoplamiento hidraulico cue regula la velocidad del ventilador conforme a la

Primer plano del
densidad del fréafico.
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Construccion de Obras Viales en la

Republica Oriental del Uruguay

Por los Ingenieros Civiles CARLOS ANTONIO CASTRO y JUAN CARLOS LINARES

Ingenieros Asisten’es de Proyecto de AMCO Engincers Inc. §. A,

En el presente trabajo se brinda una informacién general
acerca de las obras que se realizan para transformacién de
las rutas nacionales 5 y 26 de la Republica Oriental del
Uruguay con la participacién financiera de los Bancos Inter-
americano de Desarrollo e Internacional de Reconstruccién

y Fomento,

1. —INTRODUCCION

En la actualidad el Uruguay estd realizan-
do un gran esfuerzo por desarrollar su
infraestructura mediante el mejoramiento de
aproximadamente 700 Kms de caminos pa-
vimentados sobre las rutas nacionales niimero
5 y 26. Estos trabajos que se complementan
con los estudios ya realizados para extender
su mejoramiento, forman una enorme cruz
que se proyecta sobre el pafs v que vincula
localidades extremas como lo son, a lo largo
de uno de sus ejes que corre de S. a N,
las ciudades de Montevideo y Rivera, v en
el otro sentido, de E. a 0. las de Paysandi
v Melo.

Este ambicioso proyecto en vias de reali-
zacién tiene un doble alcance: por un lado,
nacional, al posibilitar la descentralizacién
de su capital junto con el conglomerado
urbano que la rodea y que se extiende a lo
largo sobre las orillas del Rio de la Plata,
lo que en otras palabras equivale a pensar
en términos de integracién local, v por otra
parte, internacional, puesto que los extremos
snuperiores de esta cruz (Paysandi y Rivera)
son ciudades fronterizas con Argentina y
Brasil, (Melo también forma parte de un
estudio sobre futura vinculacién con la cindad
de Jaguarao en el lado brasilefio) y mos
encontramos entonces, frente a un esfuerzo
concreto de tender al acercamiento de los
paises componentes del cono sur vy mis espe-
cificamente del 4rea rioplatense, o sea de
integracion regional.

La financiacién de este proyecto estdi a
cargo del Ministerio de Obras Piiblicas (MOP)
del Uruguay, el que cuenta con la ayuda
de préstamos otorgados por organismos fi-
nanciadores del modo siguiente: para los
trabajos que se realizan en ruta 5 entre las
cuidades de Montevideo y Rivera, estin par-
cialmente financiados por el Banco Intema-
cional de Reconstruccién y Fomento (Prés-
tamo LBR.D. 324 UR) mientras que los
correspondientes a la ruta 26 entre Paysandd
v Tacuarembd, lo son por el Banco Inter-
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Especial para CARRETERAS

El Ministerio de Obras Piblicas del Uruguay ha contratado
como consultores a la firma AMCO Engineers Inc. S.A. para
la supervisién técnica de los trabajos de construccién la que
ya ha prestado sus servicios profesionales en los estudios
preliminares y finales de Ingenieria de Proyecto y asistencia

técnica para la obtencion de ofertas.

americano de Desarrollo (Préstamo B.ID.
57/0C).

Dada la extensién de los trabajos, los mis-
mos han sido divididos en 5 tramos que
comorenden 9 secciones. La totalidad de
las obras estd adjudicada a 5 empresas con-
tratistas uruguayas y 2 consorcios interna-
cionales de acuerdo a como se indica a con-
tinuacion:

Seccion I A. — Esta seccién consiste en
4 puentes principales los que se encuentrap
ubicados sobre la ruta 5 entre Km. 31,000 a
Km. 120,801 (ciudades de Progreso y Flori-
da). Dichos puentes son de vigas pretensio-
nadas y han sido adjudicados bajo un solo
contrato a la empresa Saseem — Sampson &
Serrato S.A. (emrpesa uruguaya).

Seccion I B. — Sobre ruta 5 entre Km,
31.000 a Km. 120,801 (ciudades de Progreso
y Florida). Esta seccién se compone de la
construccion del camino con estructuras ma-
yores y menores y pavimento de concreto
asfaltico. Empresa contratista Consorcio Ruta
Cinco (Consorcio de empresas uruguayas).

Seccion I, — Sobre ruta 5 entre Km 119,200
a Km 267,600 (cuidades de Florida y Paso
de los Toros). Construccién de carretera con
estructuras menores y pavimento de concreto
asfaltico. Empresa contratista Uruvial S.A.
(Consorcio internacional ),

Seccién IIT Sur. — Sobre ruta 5 entre Km
266.700 a Km 336,00 (ciudad de Paso de
los Toros y Tocalidad de Pampas). Construc-
cién de carreteras incluyendo estructuras ma-
yores v menores y tratamiento superficial do-
ble. Empresa contratista Ing. Teodoro Cola-
roff (empresa Uruguaya).

Seccion III Norte. — Sobre ruta 5 entre
Km 336,000 a Km 405,000 (localidad de
Pampas y ciudad de Tacuarembd). Cons-
truccién de carretera con estructuras mayores
y menores y tratamiento superfical doble.
Empresa contratista Tomds Guarino (empre-
sa uruguava),

Seccion IV Sur. — Sobre ruta 5 entre Km
395,000 a Km 449000 (ciudad de Ta-
cuarembd  hasta atroyo Cafada Bauce de

Alonso). Construccién de carretera incluyendo
estructuras mayores y menores y tratamiento
superficial doble. Empresa contratista Ing.
Fernando Barrandeguy S.A. (empresa uru-
guaya).

Seccion IV Norte. — Sobre ruta 5 entre
Km 449,076 a Km 510,022 (Arroyo Cafiada
Sauce de Alonso a Ciudad de Rivera). Cons-
truccion de carretera con estructuras mayores
y menores y tratamiento superficial doble
Empresa contratista Tomds Guarino (empre-
sa uruguaya).

Seccion A. — Sobre ruta 26 entre Km
30,000 a Km 100,000 (ciudad de Paysandii
y localidad de Eucalipto). Construccién de
carretera, incluyendo estructuras mayores y
menores y tratamiento superfical doble. Em-
presa contratista Consorcio Techint S.A. (con-
sorcio internacional).

Seccion B. — Sobre ruta 26 entre Km
100,000 y Km 230,000 (localidad de Euca-
lipto y ciudad de Tacuarembd). Construc-
cion de carretera incluyendo estructuras ma-
yores y menores y tratamiento superficial
doble. Empresa contratista Consorcio Techint
S.A. (consorcio internacional).

De acuerdo con lo que antecede una de
las empresas citadas que trabaja sobre la
ruta 5 tiene bajo contrato la construccién
de dos secciones, la III Norte y la IV Norte
(Global) y sobre ruta 26 ambas secciones
han sido contratadas a una sola empresa en
forma global. El cuadro N° 1 resume la
informacién principal de todas estas obras.

Era proposito del gobierno uruguayo que
el actual proyecto fuera una transformacién
o mejoramiento de los caminos existentes, es
decir, que se respetara la traza original, pero
adecudndola a las mecesidades actuales y
tuturas a prever en un periodo de veinte
afios. La realizacion de estos trabajos fue
encomendada por el MOP a la firma ameri-
cana de ingenieros AMCO Engineers Inc. S.A.
(sucursal Montevideo) quien debié concretar
la realizacion en forma acelerada dada
la urgencia con que eran requeridos estos
trabajos, necesarios para poder efectuar el



INFORMACION GENERAL DE LOS CONTRATOS

— - . | PLAZOS Mov, Tierra Hormigon Cor
OBRA EMPRESA MONTO EN US$S ( meses) (m?*) (%) Acero  (Kgs.)
Ruta 5 = ;
Seccion  1—A Saceem, Sampson v Serrato S.A. 1.818.352,76 26 315 8884 329,631
Ruta 5 _
Seecion I-B Conscrcio Ruta Cinco S.C. 5.447.819,40 32 1.012.160 1975 170.235
Ruta 5 -
Seccion 11 Uruvial S.A. 7.410.079,33 32 765.103 2079 162.658
Ruta 5 y -
Seccion 111-S Ing. Teodoro Colaroff 3.080.405,88 32 517.4314 2177 76.820
Ruta 5
Seccion I11—N Tomdas Guarino 3.404.319,48 34 640.080 2197 174.044
Ruta 5
Seccion IV—S Ing. Fernando Barandeguy S.A. 3.168.491,81 32 1.042.300 3971 301.204
Ruta 5
Seccion IV-N Tomas Guarino 1.897.273,00 34 772.000 21581 111.100
Ruta 26
Secciones A v B Consorcio Techint S.A. 8.204.468,20 39 1.451.125 3983 281.178
CUADRO 1. —
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Angeles, California. Para el estudio de los
suelos se contaba con 3 laboratorios méviles
montados sobre trailer de procedencia ame-
ricana. Estos laboratorios moviles, por con-
venio, quedaron propiedad del MOP una vez
concluidos los estudios y se utilizan actual-
mente para su funcidn especitica en estas
obras.

Con los datos obtenidos se elabord el pro-
vecto del disefio estructural en base al mé-
tedo C. B. R. o Relacion de Valor Soporte
de California, adoptindose una carga por
por rueda de 12.000 libras v un valor soporte
minimo de 3% para el terreno. Los demis
valores para sus capas constitutivas v su dis-
posicion, se observan en las figuras 1 v 2
en donde pueden apreciarse 2 tipos de disefio
aplicables, de acuerdo con la calidad de los
materiales disponibles en las distintas seccio-
nes. Como puede observarse se trata de la
formacién de una caja con banquina y subbase
de un mismo material para recibir la base, Es-
te s‘mple disefio se adopté por razones eco-
nomicas en base de los materiales disponibles
v con el deseo de simplificar las operaciones
constructivas  teniendo  en  cuenta que este
tipo de trabajos se llevaba a cabo por pri-
mera vez en el Uruguay.

Con relacion al perfil transversal adoptado,
el mismo puede verse en las figuras 1 y 2.
Consiste en una calzada pavimentada de 7
metros de ancho con banquina de 2,50 me-
tros cada una, que irdn pavimentadas en
2 metros. Para la seleccion de este perfil se
tuviecron en cuenta los censos de transito
efectuados por la Direccion de Vialidad. En
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cuanto a los elementos de disefio geométrico
se tomaron como base los siguientes: Veloci-
dad Directriz de 95 Km/hora; peralte maximo
de 8% y pendientes miaximas del 6%.
Teniendo presente la mayor proximidad a
Montevideo, la mayor concentracion del tran-
sito en dicha drea y por tratarse de una zona
industrializada v abastecedora de productos

primarios se optd por construir pavimento de

tevideo y Durazno. Desde Durazno hacia el
norte por ruta 5 vy en la ruta 26 en su
totalidad se decidio construir tratamiento su-
perfical doble dados los menores volimenes
de transito v la menor densidad de poblacién
en dicha area. Por otra parte se considerd
que el tratamiento superficial doble posibili-
tard su mejora progresiva a medida que las
neeesidades futuras del transito lo exijan. Se

concreto asfaltico entre las ciudades de Mon-  ha previsto, asimismo, la ejecucién de up
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riego de sellado superficial, sujeta su reali-
zacion a la textura final del tratamiento.

Los taludes en zona de terraplén a los
efectos de su preservacion contra la erosion
se cubririn con suelo vegetal incorporandose
una siembra de semillas de pastos de arraigo
local conjuntamente con fertilizantes, y la co-
locacion de tepes, reservados para aquellos
lugares de mayor exposicién y visibilidad.

El sistema de sefalizacion estd basado en
las normas americanas de uso corriente, es-
tando prevista la colocacion de parapetos con
barrera de seguridad de acero, madera, o
cables metalicos para los accesos a los puen-
tes, curvas peligrosas y terraplenes elevados.
Se incluyen asimismo, sefiales, postes, indi-
cadores de gufa o atencién, kilométricos y
la pintura de franjas para el trénsito.

2. — CONSIDERACIONES SOBRE
ALGUNOS ASPECTOS TECNICOS
FUNDAMENTALES

Los materiales disponibles para la forma-
cién de la obra bisica de los suelos lo fueron
areniscas y basaltos. Se ha creido conveniente
a efectos de una mejor comprension, incluir
la distribucién geolégica de estos materiales
en la figura 3. Para el caso de neto predo-
minio de areniscas como lo es el tramo com-
prendido entre Tacuarembé y Rivera, y dada
la calidad variable entre valores soporte de
20% a T0%, dichas areniscas fueron em-
pleadas no solo para la obra de suelos sino
para la formacicja de subbases tal como
estaba previsto por el Pliego de Especifica-
ciones Técnicas. En cambio en aquellas zonas
de predominio de basaltos como lo es el
tramo Tacuarembd-Paysandi y el de Paso
de los Toros-Pampas, el basalto fue utilizado
igualmente tanto para la obra de suelos como
material de subbase, reservindose para este
tltimo  caso los horizontes mds sanos, es
decir aprovechindose las vetas mas profun-
das en los préstamos que previamente habian
sido explotados superficialmente para las ca-
pas de terraplén; de este modo se lograba
un material menos expuesto a la meteoriza-
cion. En los tramos mas al sur de formacion
pampeana loésica, se trabajé con suelos limo-
arcillosos.

Por tratarse de un mejoramiento del cami-
no eixstente, en la zona de areniscas se en-
frenté el problema de la conservaciéon del
trinsito en épocas lluviosas lo que obligé
a extremar las precauciones en la sefializacién
y en la forma de conduccién de los trabajos.
En las secciones comprendidas en la parte
sur, atin cuando los suelos eran arcillosos,
el proyecto preveia extensos tramos en va-
riante con relacion a la traza original, de
modo que se pudo sortear més facilmente
los obsticulos derivados de esta situacion,

Para la base estaba prevista una estabili-
zacion granulométrica de piedra triturada en
su totalidad, empleindose para este fin ba-
salto sano que, como queda dicho, fue ex-
traido de las capas mis profundas de los
préstamos. En las secciones al norte del pro-
vecto, dado lo friable del material elaborado
que no permitia obtener resultados de plas-
ticidad en su fraccién que pasa el tamiz 40
Yy puesto que su tendido en obra se llevé
a cabo en época muy lluviosa, se observo
una elevada permeabilidad que permitia el
paso de la humedad en su espesor hasta el
nivel de la subbase, la cual por encontrarse
en gran parte constituida de areniscas im-
permeables evitaba el drenaje libre hacia la
banquina, presentindose por tal motivo fallas
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‘ Figura 3._

al ser expuesta a la accién del transito, atri-
buibles a bajo valor soporte provocado por
la saturacion del materinl. Para remediar
esta situacion, se pensé en agregar un por
centaje de arenisca de grano fino v granulo-
metria controlada que permitiera cerrar su
estructura. Esto se llevd a cabo con la adicién
de un porcentaje comprendido entre 10%
y el 20% en peso que disminuyé considera-
blemente la permeabilidad primitiva que pu-
do ser medida en laboratorio por el ensayo
Calif, 220-B sin presentarse inconvenientes
en la posterior etapa de imprimacién.

Uno de los problemas mas significativos
por su importancia que se presentaron en las
secciones en arenisca en las zonas centro y
norte del proyecto, fue la presencia de agua
subterranea en los desmontes; cabe sefala
a este respecto que el estudio del proyecto
se realizé6 en época de seca mientras que la
etapa constructiva del movimiento de suelos
se llevd a cabo, principalmente, dentro de los
pericdos mas lluviosos que se han registrado,
como lo fue el afio 1966 cuyas marcas plu-
viométricas y cotas de marima creciente de
los principales rios igualaron en intensidad
los valores del afio 1959 que se emplearon

para el dimensionamiento de los desagiies.
Por tal motivo, las previsiones para el drenaje
de la napa fredtica, tuvieron que ser amplia-
das considerablemente, construyéndose dre-
nes mediante la excavacion de zanjas y la
colocacién de cafierias de hormigén perforado
a profundidad no menor de 1,20 metros con
referencia a la rasante del camino, rellenin-
dose luego con material filtrante de granu-
lometria controlada y un sellado superficial
a nivel de subrasante, de una capa de suelo
arcilloso. Dada la disposicitn de la napa
fredtica que se determind en cada caso por
medio de perforaciones previas, la mayoria
de los drenes a colocar lo fueron paralelos
al eje longitudinal del camino y situados bajo
el extremo del borde del pavimento de las
banquinas. La figura 4 muestra una seccién
transvtrsal de un dren tipo.

Para el drenaje superficial se dispuso am-
pliar las cunetas laterales previstas en el
perfil trasversal dibujado vy llevarlas a las
medidas de zanja tipo con 3,60 mts. de ancho
en la base, 0,80 mts. de profundidad y ta-
ludes 1,1.

Con referencia a los pavimentos y particu-
larmente del concreto asfiltico proyectado,
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a la fecha de la presente publicacion recién
se ha dado comienzo a su ejecucién, en la
seccion  donde trabaja la empresa Uruvial,
empleandose como agregado el granito y co-
mo filer el cemento portland. En cambio,
los tratamientos asfilticos han sido comenza-
dos con bastante anterioridad y se hallan en
vias de ejecucién en todas las secciones pre-
vistas. El agregado utilizado es el basalto tri-
turado y el tipo de asfalto es el de curado
ripido RC4; para la imprimacién se emplea
MCI. Los agregados son producides directa-
mente por los contratistas en sus plantas tri-
turadoras instaladas al efecto, encontrandose
buenos yacimientos localizados en las proxi-
midades de la traza del camino. Los asfaltos
son elaborados por el ente nacional ANCAF
(Administracion Nacional de Combustibles
Alcohol y Portland) con crudos importados.
La caracteristica que presenta el basalto ex-
plotado es la lajosidad del producto final
que obliga a un cuidadoso control en las
cperaciones de planta, manejo de las tritu-
radoras, asi como del método constructivo
para el tratamiento. A lo anterior se agrega
la tendencia de los asfaltos utilizados a de-
morar su curado por un periodo considerable
de tiempo superior al normal. lo que se ma-
nifiesta por una baja estabilidad del trata-
miento en su primeros dias que es afectado
por el trinsito. Los laboratorios de campafia
no permiten In realizocién de los ensayos
de control con los asfaltos por cuanto care-
cen del instrumental necesario) envidndose
las muestras al mismo ente Nacional.

Los puentes provectados merecen una es-
pecial mencion dado que los existentes, mu-
chos de los cuales tienen 40 afios en servicio,
imposibilitaban una comunicacién permanen-
te y ratisfactoria. Por tratarse el Uruguay un
pais de grandes extensiones en llanura, asf
como de terrenos suavemente ondulados, si-
milar a las cuchillas entreriranas, en épocas
d= lluvias el desborde de sus rfos es frecuente
inundardo extensas zonas y alcanzando el
agua elevadas slturas sobre su lecho normal.
Debido a esto Jas comunicaciones por camino
eran interrumpidas en forma frecuente v por
periodos nrolongados, subsistiendo vimicamen
te las realizadas vor ferrocarril. Los puentes
en construccién  ptrmiten asegurar las comu-
nicaciores fahoras en toda énoca del afio,
habierdo sido disefindos con los registros de
las crecientes mas elevadas aue se recuerdan,
correspondientes al afio 1959,

El proyecto original de estas estructuras
era hormigén pretensado pero se preveia la
solucion variante de hormigon simple y acero
especial, siempre que resultara de este cam-
bio una economia de divisas sin desmedro
de sus caracteristicas técnicas. Debido a ello
aigunos contratistas optaron por esta tltima
solucion. El cuadro 2 muestra los datos de
las principales estructuras del proyecto.

Dado el caricter informativo del presente
trabajo, no es posible profundizar mas los
temas tratadogy tanto desde fel punto de
vista técnico como legal, los que, evidente-
mente, permiten un mayor andlisis que se
halla fuera del propésito de esta publicacién.
Es por ello que los autores quieren expresar
su deseo de referirse nuevamente y en forma
particular a los mismos, los que serin motivo
de futuros trabajos.

3. — ORGANIZACION DE LA INSPECCION
Y DE LOS CONSULTORES
E. 8.7

El MOP. del gobierno uruguayo enco-
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mend6 la inspeccion de estas obras a su
Direccién de Obras de Desarrollo Econémico
(DODE), quien ha ido desarrollando una
extensa organizacién de personal, oficinas y
laboratorios que cubre la atencién completa
de todas las tareas que se realizan,

El plantel del personal profesional de
DODE comprende la designaciéon de un in-
geniero Director de Obra con funciones de
inspector par cada una de las obras contra-
tadas. Este grupo estd secundado por técnicos
denominados ayudantts del ingeniero que
cubren las responsabilidades del plano in-
mediato inferior. Este plantel se completa
con sobrestantes de obra, vigilantes especiali-
zados, laboratoristas y peones.

Naturalmente, DODE ha afrontado y estd
afrontando un problema bastante generaliza-
do: la escasez de personal especializado en
los distintos niveles de formaciéon cientifica
y técnica; esto, en parte ha podido paliarse
incorporando rotativamente estudiantes ade-
lantados de ingenieria y agrimensura.

Este personal desarrolla sus funciones en
las distintas oficinas y laboratorios que DODE
ha ido montando a lo largo de las obras en

construccién. Actualmente y en orden de im-
portancia ha construido o alquilado oficinas
v laboratorios en las ciudades de Tacuarembd,
Durzzno, Rivera, Paso de los Toros, Florida,
etc. Esta simple relacion da una idea del
enorme esfuerzo realizado en el corto espacio
de dos afios. Casi todos los mas importantes
ensayos de obra son atendidos en los labora-
torios montados en cada una de las ubica-
ciones mencionadas y solamente es necesario
realizar algunos ensayos especiales en el La-
boratorio Central que la Direccién de Vialidad
del M.O.P. tiene instalado en Col6n, cerca
de Montevideo.

Por su parte, la empresa consultora, con el
fin de poder atender convenientemente sus
funciones de asesoramiento técnico y super-
vision tiene instaladas oficinas en las ciuda-
des de Montevideo y Tacuarembé y sus in-
genieros cubren la atencién de los problemas
técnicos de todos los contratos. Las oficinas
mencionadas cuentan cada una de ellas con
su correspondiente oficina técnica que tiene
a su cargo la confeccion de toda la docu-
mentacién relativa a eventuales meodificacio-




INFORMACION GENERAL DE LOS PUENTES PRINCIPALES
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DENOMINACION LONGITUD FUNDACION ESTRUCTURA () Tons MONTO EN USS
Puente sobre Rio Santa Lucia 805 mts. |Fundaciom directa ¢/ |losas v vigas simpl. 4603 172 1.161.199,20
(Paso Pache) R. 5 Km 64 + 146 40 tramos|patines  especiales apoy. Vigas preestorz.
Puente sobre Arroyo Mendoza 100 mts.  [Fundacion  directa ¢/ dgas simpl. 598 25 159.795,10
R.5 Km 68 + 055 5 tramos|patines especiales preestorz.
Puente sobre Rio Santa Lucia Chico.| 272 mts. |Fundacion directa ¢/ |Losas v vigas simpl. 1480 62 377.594,00
R.5 Km 116 + 657 13 tramos|patines especiales apoy. Vigas preesforz.
Puente sobre Arroyo Malo 110 mts. |Cilindros de funda-|Losas v vigas simple- 920 56 126.857,70
Ruta 5 Km 352 7 tramos|cion  (havages) mente apovadas
Puente sobre Rio Tacuarembd Chico 120 mts, [Pilotaje especial Losa nervurada con 565 46.3 107.278.11
R.5 Km 399 + 800 15 tramos apovos  simples
Pusnte sobre Arroyo Tres Cruces 80 mts, |Fundacion directa Losa nervurada con 414 37.2 80. 137,14
4.5 Km 408 + 700 10 tramos apoyos  simples
Puente sobre Rio Tacuarembd 176 mts. IPthi;le especial Losa nervurada con 878 77 164.861,74
Paso Manuel Diaz 22 tramos apoyos simples
Auti 5 Km 435 + 150 l

nes del proyecto, ajuste de detalles de obra,
computos vy medicones, ete.

Como comentario general es interesante
destacar que dadas las particulares  circuns-
tancias en que se han desenvuelto estas obms“
los trabujos de inspeccion por parte de DODE
tienen una modalidad algo  diferente a la
conocida en la Argentina.

En efecto, esas circunstancias particulares
son las siguientes: a) el hecho de tratarse
del primer esfuerzo en gran escala de cons-
truccion de caminos en el Uruguay; b) €l
hecho de ser la primera obra de construcecion
de caminos en la que por su magnitud ha
sido necesario dejar de lado las formas tra-
dicionales de inspeccién, para dar lugar a
toda una organizacion dirigida a ese fin.

Todo ello ha dado como resultado que las
funsiones de inspeccién tengan una marcada
tendencia a la direccion de las obras y no
solo a la mera inspeccion. Naturalmente esta
tendencia ha impreso una fisinomia propia
a las relaciones entre los ingenieros de las
empresas contratistas v de DODE.

4, — CONSIDERACIONES SOBRE EL
PLIEGO DE CONDICIONES
QUE RICE ESTOS CONTRATOS

Haciendo un poco de historia, es necesario
recordar que el Pliego de Condiciones Gene-
rales que rige estas obras fue confeccionado
tomando como base las Standards Specifica-
tions de la California Division of Highways.
La parte legal v administrativa del pliego
respeta, naturalmente, la linea trazada por
la legislacion vigente en el Uruguay, pero las
especificaciones  estrictamente téenicas siznen
en mayor medida los Standards en nso en
el Estado de California.

Si bien este pliecgo ofrece numerosos puntos
de interés para su estudio vy profundizacion.
ello mereceria ser objeto de un analisis espe-
cial v escaparia por su misma naturaleza a
a extension de este trabajo. No obstante v
por juzgarlo de interés, pasaremos a comen-
tar muy brevemente algunas de las particu-

CUADRO 2. —

laridades mas novedosas de este documento
contractual,

Teniendo en cuenta que estas obras se es-
tan realizando con el apoyo financiero parcial
de los Bancos Interamericano de Desarrollo
e Internacional de Reconstruecion y  Fomen-
to, es mecesario analizar la forma de pago
de los certificados que fue establecido.

Los contratos estin  presupuestados v he-
chos en dolares estadounidenses. Por cada
dolar estadounidense certificado por los con-
tratistas, éstos reciben 23 centavos en dolares
estadonnidenses al cambio libre vigente a la
fecha del pago, v 77 centavos convertidos en
pesos uruguayos a un tipo fijo de cambio
preestablecido para cada contrato. Teniendo
en cuenta el proceso inflacionario que afecta
al Uruguay, es necesario destacar que el apor-
te de 23 eentavos en dolares estadounidenses,
que es el aporte de los Bancos Internaciona-
les, ha mantenido su gravitacion en el costo
total, pues los otros 77 centavos convertidos
a un tipo fijo de cambio han deteriorado su
valor desde la fecha del comienzo de las
cbhras. Ademas de este ajuste, diriamos auto-
malico v parcial frente al proceso inflaciona-
rio, el Pliego prevé que cada seis meses
reintegrara o deducira al Contratista  (segiin
el caso) las diferencias por variaciones en
los costos de la mano de obra, cargas socia-
les, vy materiales adquiridos en el pais.

Otra innovacion interesante introducida en
el Pliego es la inelusion Presupuesto
de la obra de un item denominado Movili-
z: por ¢l cual se paga al Contratista
hasta ¢l 5% del valor del contrato en con-
cepto de movilizacion del equipo, personal,
herramientas, talleres, hasta tener el campa-
mento totalmente instalado en obra v eslar
en condiciones de comenzar los trabajos. La
inclusion de este item se ha hecho para fa-
cilitar la instalacion de las empresas contra-
tistas, maxime teniendo en cuenta que se tra-
taba de obras al momento de la licitacion (y
aim hoy) que por su magnitud exced'an el
giro habitual de las empresas contratis'as de
obras viales, v naturalmente ello hacia nece-

en el

ion,

cario agilizar la puesta en marcha de los tra-
bajos, que de otra manera se hubiera retra-
sado v complicado notablemente.

Con el mismo [in se incluyd en las vspeci-
ficaciones particulares wna  prevision  permi-
los Conlratistas la importac.on ya
fuera temporaria o permanente de los equipos
pecesarios para I cjecucion de las obras. Por
eso, en el momento de la licitacion los ofe-
rentes  luvieron que incluir en sus  presen-
taciones un detalle del equipo que conside-
raban para  la realizacion de las
obras, haciendo expresa mencién de que si ese
equipo era propiedad de la empresa o ésta
pensaba importarlo. El pliego, en consecuen-
cia, establece que se facilitard al Contratista
la obtencion de las divisas necesarias para la
adquisicion de los equipos, que, previa jus-
tificacion v estudio, se estimen imprescindi-
bles para las obras.

Con respecto a los plazos de ejecucion de
los trabajos, los mismos fueron fijados por
el M.O.P. en forma individual para contrato.
Aparte de estos plazos tolales el pliego esta-
bleee los admisibles a los cuales
deberin ajustarse los contratistas en la mar-
cha de los trabajos. Esos minimos admisibles
establecen que los Contratistas deberdan tener
realizado un cexto de las obras (en monto
contractual ) cnando haya  transcurrido  un
tercio del plazo total, v que, cnando se hayan
cumplido los dos tercios del plazo total, el
Contratista deberd haber completado la mi-
tad de Ias obras (en monto contractual). En
olras palabras: los planes de trabajo que los
contratistas presentasen al momento de la li-
citaciom o del eontrato debian ajustarse a es-
tos l”]’”i]]l“‘ il(]ll]i\i]lh‘s_

tiendo 2

necesario

minimos

Con respecto o las especificaciones  estric-
lamenle téenicas se pueden hacer extensas
consideraciones sobre numerosos articulos del
plicgo. No obstante en lo que sigue nos refe-
riremos exclusivamente a algunos puntos que
por su misma naturaleza son mis interesantes
de tener en cuenta.

En las especificaciones de movimiento de
lierra es quizas donde aparecen la mayor
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T 180 - D 10: con volquete Universales que permiten usar
semi-remolques para diferentes
usos.

Con sistema hidraulico en

conducciéon y maniobra.
T 180 - TV 10: con trailla

y volcador lateral Facil maniobrabilidad

Econdmicos: reemplazan efi-
cientemente los camiones con
menor costo y menores gastos
de mantenimiento.

Representantes exclusivos:
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Reconquista 336 - BUENOS AIRES - Tel. 49-7418/4655
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cantidad  de  particularidades  dignas de co-
mentario. El plicgo prevé que todo el pago
del movimiento de tierra se cofectie mediante
la usanza americana, a saber:

Excavacion no
clasificada a Deposito;  Excavacion de Pros-
tamos v Sobretrasporte.

clasificada; Excavacion no

Como la mavor parte o buena parte de las
obras se desarrollan sobre un lecho basiltico
es significativo que el pliegco no preve el
pago de la excavacion en roca, Ello ha abli-
gado a los contratistas a hacer un estudio
cxhaustivo de los suelos a mover a fin de
poder ofertar un precio real que contemplase
todos los complicaciones propios
del trabajo en piedra. En cuanto a los prés-
tamos, los mismos son fijados por la Direccion
de DODE si bien antes de la
entregd a cada oferente una informacion adi-
cional incluvendo el diagrama de masas con
la ubicacion probable de los préstamos. Para
¢l sobretrasporte el Pliego fija una distancio
‘mica de trasporte libre de 500 mts.

17

riesgos v

lictacion  se

Una disposicion muy singular establece que
préstamo es localizado
zona de camino, el mismo se deberid
como excavacion no clasificada y que si el
préstamo es localizado fuera de la zona de

sioun El('llh'(l (I(‘ I'.[

pagar

camino el mismo deberd pagarse como prés-
tamo. Esta distincion ha
portancia pues normalmente el precio de la
excavacion no clasificada es mayor que el
precio de la excavacion en préstamo. Este
problema ha quedado circunscripto a la res-
ponsabilidad del personal de inspeccion quién

tenido mucha im-

es en definitiva quien tiene poder de decision
para fijar la ubicacion de los préstamos.
Otra particnlaridad importante de este Plie-
€0 es ue, para la construceion de la seccion
estructural, a saber base v subbase, el con-
tratista es quien debe elegiv los vacimientos
de donde extraerd los materiales para ambas
aturalmente la elec-

partes de la estructura,
¢iéom final queda sujeta a la aprobacion de
la inspeceion. En el caso de la subbase, el
contratista puede incluso elegir el yacimiento
dentro de la zona de [ista nltima
disposicion ha obligado a extremar los cui-
dados de la inspeccion en cuanto a termina-
cion de la faja de camino, recorte de taludes,
drenaje superficial, ete. En lineas generales
las especificaciones técnicas mencionan y es-
tablecen métodos constructivos pero lo hacen
¢n forma general v amplia. En cambio las

camino.

cspecificaciones son muy precisas en cuanto
a los resultados que se espera obtener de cada
tipo de trabajo v en cuanto a los recursos
de que puede echar mano la inspeccion para
acion de esos resultados.

I veri

Esta  tendencia general  del
que ha obligado a los funcionarios de
inspecciones a extremar los cuidados en cuan-
to se refiere al control de la calidad de los
Ello ha llevado a
contratista en

Plicgo es la

trabajos que se realizan.
una sintacion en la que el
eeneral cuenta con bastante libertad de movi-
mientos para el planeamiento de sus activida-
des v por otra parte la inspeccion ha debido
reforzar  convenientemente ¢l personal  dedi-
cado a extraccion de muestras, realizacion de
ensavos, ete,

No obstante ello, en la priactica ha sido
necesario no desenidar las funciones de ins-
peecion de las operaciones conslruetivas pues
a lu postre, el asegurarse In correccion de los
permite  conkiar en Ia
satisfactorios en los

métodos  constructivos
resultados
calidad.

obtencion  de
controles de

FINALES

5. — CONSIDERACIONES
Y CONCLUSIONES

Al efectuar una evaluacion general de estas
obras, surve un hecho indudable: la trascen-
dencia de las mismas. Esta trascendencia es
en primer Jugar de orden técnico. Se frata
simultianeo,

del mavor esfuerzo conjunto 'y
es decir masivo, de construceion de caminos
en ¢l Urnguay., Desde el punto de vista de
participan en

las empresas  contratistas  que

estas obras es dable prever que estos trabajos

dejarin como sal lo un nuevo enfoque para
encarar la construccion de obras  pablicas.
Ese nuevo enfoque tendrd como  caracteris-

ticas principales el convencimiento de que es-
te tipo de obras requiere un ritmo diferente
de trabajo marcado por la mayor coneentra-
cion v utilizacion de equipo pesado de cons-
truceion, cumplimiento mas estricto de pla-
zos contractuales v severa
de las normas téenicas de construccion,

observancia  mas

A ésto hay que agregar, por ejemplo, el
heeho de que en muchos contratos en ejecu-
ciom, los contratistas han adquirido sus pro-
1

pias plantas para 'a produccion de agregados,

(Continba en la pag. 72)

no solo el RENDIMIENTO sino también el SERVICIO
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y mantenimiento sencillo.
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Disponibilidad permanente de repuestos
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CON ASISTENCIA DEL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA
SE HABILITO EL PAVIMENTCG DEL TRAMO
MARGARITA BELEN - PUERTO PILCOMAYO .

Con la inarguracién de
este tramo la Ruta 11 esta
totalmentz pavimentada,
en toda su longitud desde
Rosario hasta Puerto Pil-
comayo en Formosa, o sea
con los limites del Para-
guay.

En la visita que
¢l 7 de setiembra el Te-
niente General Juan C.
Ongania al noreste del
pais habilité este tramo,
ademas de iniciar simbé-
licamente las obras del
puente entre Chaco y Co-
1rientes.

En el acto de inaugura-
cion del tramo Margarita
Belén - Puerto Pilcomayo
que se llevd a cabd en 1a
interseccién de las rutas
nacionales 11 y £1 en For-
mosa, después de la ben-
dicion de les obras hizo
uso de la palabra el se-
cretario de Obras Publicas
de la Nacién, ingeniera
Bernardo J. Loitegui guien
expresé entre otrcs concep-
tos:

“La concluzién de la Ruta
11 e3 la culminacién de
un gran esfuerzo que el
pais ha reali-ado en estos

hiciera

ultimos afics, ya que este
camino que une importan-
tes y pujantes ciudades del
litoral, a partir desde Ro-
sario, y bcrdeando el rio
Parana, es un verdadero
lazo de integraciébn ame-
ricana.”

Agregd que ‘esta obra
estaba dentro de las pre-
vigiones de la Conferencia
de Cancilleres de Lima,
que declaré como objetivo
la conexiéon de las cuencas
del Orincco con la del
Plata”.

Anuncié también la cons-
truccién de 2 puentes in-
ternacionales a través de
los rios Pilcomayo y Para-
guay, tema que se habia
tratado en una reunién
efectuada con el ministro
de Obras Publicas y Co-
municaciones ¢el Paraguay,
general Samaniego.

Después de lcs discursos
cdel general Samaniego y
del gobernadcr de la pro-
vincia de Formosa, coronel
Augusto G. So:a Laprida,
se recorrié el tramo. reci-
biendo las autoridades
muestras de adhesion por
parte de los pobladoras del
lugar.

CONEXION TERRESTRE
ENTRE LAS PROVINCIAS
DE CHACO Y
CORRIENTES

Estos trabajos compren-
den la construccién de un
puente suspendido sobre el
Rio Paranid de hormigén
pretensado de 245 m de
luz, dos viaductos de ac-
ceso d2 hormigén preten-
sado, un camino de acceso
a la ruta N° 16. lado Cha-
co, y un empalme lado
Corrientes con la ruta
N¢ 12. ®1 conjunto puente
y viaductcs tendra 2.00C
metros de longitud y 8,30
gxebros d2 ancho de calza-

a.

El plazo de construccién
de estas obras ha usido fi-
jado en 35 meses y la in-
verzion total con mayores
costos, imprevistcs, etc., se
estima que ascendera a la
suma de $ 8.635.784.376.

Las empre:zas que reali-
zaran estos traba’os son las
siguientes: FERROCE-
MENTO S.A.; EMPRESA
UMBERTO GIROLA, IM-
PRYSIT Y SIDECO
SACIC.

El Consejo Vial Federal Designé Secretario Técnico

En el salén del dire tor.c
de la Direccién Nacional
de Vialidad se realizé el
1° de julio ultimo el acto
en el que se puso en pose-
sion de su cargo al Secre-
tario Técnico del Consejo
Vial Federal. ingeniero
Antonio D, Chimienti, de-
signado por concurso pl-
blico de antecedentes por
este organismo.

El sefior Chimienti se
gradué de ingeniero civil

El actual Secre‘ario Técnico,
Ing. Chimien:i.

en Ja Universidad Nacio-
nal de Buenocs Aires en el
aflo 1737 ocupando de in-
mediato cargos dozentes
en esta Urniversidad y en
las Escueles Indusiriales
numeros 3 ¥ 4. Su fecunda
labor en la administracion
publica s2 inicidé siendo
estudiante en la Direccidon
Nacional de Vialidad y en
la Municipalidad de la
Ciudnd de Buenos Aires.
Entre los afios 1948 y 1956
se desempefid en la Di-
reccion de Vialidad de la
Provincia de Bucnos Aires,
pasando posteriormente a
la provincia de Rio Negro
en donde fundé la Direc-
cion de Vialidad. siendo su
presidente durante 3 afics
El ingerniero Chimienti en
el afio 1933 ocupd la pre-
sidencia del organismo
vial de la provincia de |Mi-
siones v en 1964 se lo de-
signé presidente del Di-
rectorio de la Direccion de
Viglidad de La Pampa, car~
go que acaba de resignar

para desempefiarse en el
Consejo Vial Federal.

En el acto de posesion
del cargo se ercontraban
los presidentes de la Di-
reccion Nacional de Viali-
dad y del Consejo Vial
Pederal, ingenieros Victor
S. Mangonnet ¥y Luis Scha-
ttner, respectivamente. va-
rios presidentes de orga-
nismos viales provinciales
altas autoridades naciona-
les e invitadcs especiales.
En representacion de la
Asociacion Argentina de
Carreteras asistieron su
presidente, inceniero Ed-
gardo Rambelli y el direc-
tor ejecutivo. sefior José
B. Luini.

DISCURSO DEL
INGENIERO SCHATTNER

“Este acto cumple la fi-
nalidad de poner en pose-
sion de su cargo al nuevo
[Secretario Técnicio del
Consejo Vial Federal. El
ingeniero Antonio D. Chi-

plia y reconocida expe-
riencia vial, ocupara este
lugar en un momento tras-
cendental en la historia de
la Vialidad Argentina.”

Después de ciertas con-
sideraciones sohbre la com-
posicion del Consejo Vial,
expresd:

“El pais es uno solo; y
personalmente creo que al
progreso no le interesa sa-~
ber si avanza por una ruta
nacional o una ruta pro-
vincial; solamente interesa
que avance.

“Es por €llo, que una
efectiva descentralizaci 6 n
posibilitar4 mas coherente-
ment2 unra labor concreta
y positiva.

“Recurscs autarquia vy
coordinacion entre Nacion
v Provincias.

“La sancién de una nue-
va Ley de Vialidad, es in-
discutiblemente el paso ne-
cesario que debz darse pa-
ra lograr estos objetivos.
Repitiendo conceptos tan-
tas veces expresadcs. deke
obtenerse una nueva Liey
de Vialidad, que no solu-
cione exclusivamente el
problema financiero, sino
que posibilite como conse-
cuencia la comunicacién en
un pais desarrollado inve-
gramente y considerado
como un todo,

“Haciéndose eco de las
palabras pronunciadas por
el sefior Secretario de Es-
tado de Obras Pablicas al
dejar inaugurada la VIII®
Asamblea Plenaria, en la
Ciudad de Mendoza en el
sentido de que el trabajo
de este afio, era una nueva
Ley. los organismos viales
provinciales, ya han indi-
cado su opinién, la que es
coincider:te con la opinién
de la Direcciéon Nacional,

“En la Secetaria Técni-
ca del Consejo Vial recaera
gran parte de la respon-
sabilidad de que esa ur-
gencia se concrete.

“Al desear al Ing. Chi-
mienti el éxito que sus an-
tecedentes permitan prever
hago votos para que este
afio se pueda llamar mis
adelante el “Afio del Ca-
mino”,

PALABRAS DEL NUEVQ
SECRETARIO TECNICO

“La honrosa distincién
que el Consejo Vial Fe-
deral me ha conferido por

cutivo al designarme para
ocupar el cargo de Secre-
tario Técrico, tiene para
mi inapreciable valia que
concept.o en toda su mag-
nitud.

“El ejercicio de mis de
veinticinco afios en tareas
viales, de las que los ulti-
mes diez afios fueron en
en furciones ejecutivas en
distintas vialidades pro-
virciales, considero que se
corona con el cargo que
hoy asumo en donde pro-
n}eto poner la méxima de-
dicacién y voluntad al
servicio de todas las enti-
dades viales y a la mis
amplia armonizacién de
sus intereses. asi como
también prestarles el mas
amplio servicio de asisten-
cia técnica. en 1o que a
cgestiones comunes se re-
fiera, en esta casa que
dehen corsiderar como
suya.

“Quiero recalear que el
Consejo tuvo como primer
Secretario Técnico al Ing.
Amado N. Judrez que con
Su experiencia y capacidad
d2mostré cuanto es posible
hacer en la funcién. Esia
circunstancia me compro-
rtlasl:ltfr ange Utcis. para man-

ner  vigente dich -
1i6n. ke

“No hace falta que se
insista que las Direcciones
de Vialidad Provinciales
encontraron en el Consejo
el mas decidido apoyo a
todas sus inquietudes y asf
como apelo a las Autori-
dades Viales Provinciales
para el mejor cumplimien-
to de mi labor, me permito
solicitar a las Autoridades
de Vialidad Nacional y de
la Secretaria de Estado de
Cbras Publicas de la Na-
cién la siempre reconoci-
da preo~'pacién para que
se mantenga la marcha
ininterrumpida del efectivo
quehacer vial que tanto
requiere nuestro pais.

“Al agradezer la sisiten-
cia de la distinguida corc 1-
rrencia que prestigia este
acto y que lo considero
como un reconocimiento a
la importancia creciente
del Cousejo Vial Federal.
restero el deseo tantas ve-
ces manifestado y adhiero
a las palabras del Ing
Schattner de que a breve
plazo tengamos ura Ley
de Vialidad que basada en
la experiencia recogida
acreciente la actividad vial
que reclama el progreso y

mienti, profesional. de am- disposicion del Comité Eje- desarrcllo nacional.”



Licitése el oltime tramo del

Acceso Norte a la Capital Federal

Vialidad ha encarado la |
construccién del ultimo |
tramo del Acceso Norte a
la ciudad cde Bueros Aires
que comprerde el ramal a
Pilar entre el Km 30,320 y
el Km 45.

El 28 de agcsto ultimo se
licitaron las obras basicas y
pavimento con un presu-
puedto oflicial de pesos
2.091.261.732 y la ejecucion
de 20 puentes de hormigén
armado presupuestados en
$ 949.003.175.

Para las primeras de las
obras se recibieron las si-
guiertes propuestas:
CONSTRUCIONES PARRA
S.R.L. § 2067463092 y

MACKENTCR S. A. pesos
2.393.450.260,

Para la construccién de
los puentes se presentaron
las sicuientes firmas:
CHRISTIANI Y NIELSEN
S.A. 8796.730660; IEZZI
OTTONELLO Y CIA. S. A.
$ 918.760.113; OTISA S.A.
y JORGE LIBEDINSKI
§ 962.488.715; SADE S. A.
$ 975.639.648; ANTONMNIO
D'ELIA S. A. pesos
$ 1.059.832.714; ECOFISA
E.CF.S.A. y COIN CI.C.
y F.S.A § 1.092823.592; ZA-
RAZAGA Y DE GREGO-
RIO S.A. § 1327.882.640 ¥

SOC. CEMENTCS ARMA-

DOS CENTRIFUGADOE |
$ 1.338.914.224,

El plazo de ejecuciéon de
las obras se ha establecido
en 12 meses para la cons-
fruccion de las obras ba-|
sicas v pavimento y en 10
meses para lcs pusntes.

Hacemos notar gue Via-
lidad Nacional estd proyec-
tando el ersarche de la
ruta 9 para establecer dos
carriles en cada mano, des-
de el Km 29,143 o sea en
el empalme con el rama1|
a Garin del Acceso Nortc|
hasta Campana.

Ademas se esti estudian-
do la iluminaciér de todo
el Acceso Norte.

Km 29143

Km 30,300

il
i

-9,

Carmino de Cin

Q8oulogne

— 5vimento ferminado

———1 0bras Licifadas

REFERENCIAS

Pavimenta en construccion

Senalamiento Ruta Nacional N° 2|

mer ano, 1.500 Km; el se-!

El 28 de mayo ultimo la|
gunda afo, 2.500 Km; e]l

Direccién Nacional de Via-
lidad y el Automévil Club
Arvgentiro firmaron un con-
trato en el que se establece
que esta institucién se
compromete a realizar las
obras de sefialamiento vial
-—colocacion de sefales ca-
mineras rdflectantes— en
la red nacional de caminos.

Durante la vigencia de
este convenio el Automévil
Club Argentino senalara
anualmente las siguientes
longitudes de rutas: el pri-

Estado actual del Acceso Norfe.

tercer ano, 4.000 Km: el
cuarto afo, 4000 Km y el
quinto aho 4000 Km.

Sobre la base de este|

contrato se ha dispuesto
efectuar de inmediato el
sefalamiento hcrizontal y
vertical del camino a Mar
del Plata, el que deberd
estar finalizado en el mes
de noviembre venidero, con
el {ir de no entorpecer el
transito en la préxima tem-

porada veraniega.

mento anual del 10 % en
! promedio.
FUNCIONES

Ta funcion de las ban-

Remodelacion y Ampliacion de
Banquinas en el Camino o
Mar del Plata

Adjudieo la Direccion Na-
cional de Vialidad la ejecu- |
cion de las cbras de remo- |
delacion de banguinas des-
de el Km. 24 hasta el Km
403.8 del camiro a Mar del
Plata.

Las condiciones de los
contratos establecen que
los trabajos d:=berin que-
dar concluidos el 15 de
diciembre venidero a efec-‘

tcs de no entorpecer el
transito caminero durante

la proxima temporada ve-
raniega.

Las obras seran las si-
guientes:

A cada lado del pavi-|
mento exister:te de 7,30 m
de ancho, se akrird una
caja de 1,40 m de auchcl
v (0,20 m de espesor cuyo
fondo seri objeto de una
compactac’'éon especial e
imprimacién bituminosa;
lnego sz construira una
hase y carpeta bitumincsa
en dos capas de 0,10 m de
espesor cada una: la in-
ferior en 1,40 m de archo
y la superior de 1,20 m de
archo. Ademas las ban-
quinas externas seran re-
perfiladas y compactas en
2 m de ancho.

GENERALIDADES

La pavimentacion de las
banquinas fue dispuesta
primordialmente con el ob-
jeto de dar mayor seguri-
dad al trapsito que circula
por la Ruta Nacional N° 2,
cuyo volumen durante los
(ltimos cinco ancs ha ve-
nido sufriendo un incre-

guinas pavimentadas es la
siguiente:

a) Disminuir el numero de
accidentes de transito,
permitiendo qus en una
emergencia, algun ve-
hiculo pueda desplazar-
e parcialmente por las
banquinas pavimentadas
sin mayores riesgos.
Evitar la degradacion
de los bordes de la cal-
zada originada por la
accion de las ruedas de
los vehiculos que inei-
den sobre ellos.

b

| ey Aumentar la vida 1util
de la calzada. va que
al impermeabilizar las
franjes adyacentes, re
evita qur pueda esta-
cionarss aona en Sus
bordes v filtrarse a las
capas infericres, redn-
ciéndose asi las consi-
guienfrs pérdidas ce
capacidad rortantz,

FMPRESAS
ADJUDICATARIAS:

Tramo: Km 74 - Km 74
Empre~p Smith Mnlina y
Beccar Var-la SR.L.
Tmporte del Co-'rato pe-
sos 352.210,100 00 "%,

Tramoe: Km %4 - Km 120,
Empresa: MCVOBRA
SR.L.

o-
e

Importe del Cortrato: ¢
s0s 357.°05.000.02 ;.
Tramo: Km 120 - Km 170.
Empresa: SEMACO S.A.
Importe del Cortrato: pe-
08 308.181.40°,00 ;.
Tramo: Km 170 - Km 220,
Empresa: FACIGALUPI Y
DE STEFANO e Ing. C.
BACIGALUPI.

Importe del Contrato: pe-
s08 396.633.521.00 Uy.
Tramo: Km 220 - 265.
Seccion: Km 220 - Km 240.
FEmpreca: BACIGALUPI Y
DE STEFANQO e Ingz. C.
RACIGALUPT.

Importe del Contrato: pe-
sos 1A9.822.569,00 ;.
Sreeion: K 240 - Km 265,
Empresa: \GREOPE CTA.
GRAL. CE OBRAS PUBLI-

| CAS Y CRIVELLI, CI7"N-

YA Y GOICOCA CONS-
TRUCCIONES.

Imports del Contrato: pe-
s7s 178.671.625.00 .
Tramo: Km 265 - Km 310.
Empresa:. GEOPE CIA.
GRAL. DE OBRAS PUBLI-
CAS ¥ CRIVELLI, CUEN-
YA Y GOICOA CONS-
TRUCCIONES.

Importz del Contrato: pe-
sos 309.346.000,20 ;.
Tramo: Km 310 - Km 355.
Empre:a: FAOLINI HNOS.
Importe del Contrato: pe-
cos 341.440.200,00 7.
Tramo: Km 355 - Km 403,58,
Empresa: VIALCO SA.
Importe del Contrato: re-

'scs 261.477.7€0,00 U

SRR

200 140,

e =t

1 Ly

r L

' |

| | |

/l_.___.';',
PAVIMENTO EXISTENTE

BANQUINAS BANQUINAS ASFALTICAS BANGUINAS
RepERrILADAS | § Capa INFERIOR 140 MTS - CAPA SUPERIOR 120 MTS. I | §CoMBACTAGAS

Obras que se realizardn en el cam’no a Mar del Pla‘a.
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Mbonsajes de los Ingenieros
Bernardo J. Loitegui y Victor S. Mangonnet

con Motivo del Dia del Camino

“Mirando hacia atrds, desde este 5 de
Octubre de 1968, la tarea realizada en
el afo que pasé, los argentinos po-
driamos encontrar muchas razones para
sentirnos satisfechos de la gestion cum-
plida en el campo vial. Ella fue posible
porque se dieron, en forma concurren-
te, todas las condiciones requeridas pa-
ra que una empresa pueda acometerse
con posibilidades de éxito. Todos — Go-
bierno, contratistas, proveedores y pue-
blo— cumplieron, de acuerdo a sus
responsabilidades, para alcanzar obijeti-
vos simples, claros y concretos. El re-
sultado positive que se logré es sin
duda mérito de todos los que actuaron
con la fe y con la decisién indispensa-
bles frente a un planteo que, con mucho
de desafio, arremetia frontalmente con-
tra viejas inhibiciones.

“Pero el saldo méis valioso de este
febril y tenso actuar es que los argen-
tinos recobramos una importante dosis
de confianza en nuestras fuerzas y en
nuestra capacidad, y hoy colocamos
dentro del marco de nuestras posibili-
dades algunas metas que hace pocos
meses hubiésemos considerado utépi-
cas.

“Con esta nueva mentalidad y esa
renacida confianza debemos, en este 5
de Octubre de 1968, volver la vista
hacia el futuro y salir a la bisqueda de
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pecial en lo que hace a caminos.

las soluciones a los muchos problemas
que tenemos por delante, que, aunque
dificiles, no nos lo pareceran tanto como
los que ya resolvimos.

“El pais ha comprobado que tenia en
sus hombres una insospechada capaci-
dad para la accién y que, ademas, exis-
tia un generalizado y ferviente deseo
de sumarse a las realizaciones, que sélo
esperaba la coyuntura favorable para
manifestarse,

“Por sus especiales caracteristicas la
obra vial es, enire las obras publicas,
una de las que tiene repercusién mas
inmediata y directa sobre la economia
general y sobre el bienestar de la po-
blacién, asi como una de las que mas
y mejor contribuyen a la integracién
nacional y a la elevacién de los indices
representativos del progreso espiritual
y material de un pais.

“Es por ello que nos proponemos
como objetivo de primera prioridad,
afianzar la continvidad de la obra vial
en el tiempo, procurando la asignacién
de recursos especificos que garanticen
un ritmo de inversiones sostenido y
creciente”,

Ing. Victor Santiago Mangonnet
Subsecretario de Estado de Obras Piablicas
Administrador General de la Direccion
Nacional de Vialidad

“La obra publica resume en si nume-
rosas actividades que movilizan la eco-
nomia del pais. Es por ello que debemos
considerarla como un conjunto, en el
que cada sector suma su esfuerzo al de
los otros para lograr el fin buscado.

"Dentro de este esquema, el Estado,
sus presupuestos, los proveedores, las
empresas, los técniccs, deben obtener
el justo equilibrio de sus intereses.
Consciente de ello, el Estado ha reali-
zado en el afio pasado un esfuerzo
tendiente a aumentar sus inversiones
en materia de obras piblicas; en es-

"De tal manera, se ha lograde una
nueva dindmica en esta actividad que
conté con la colaboracién decidida de
las empresas camineras que han sabido
adecuarse a las nuevas exigencias de
la época.

“Es este un hecho que podemos fes-
tejar en este “Dia del Camino”. Pero
cabe afirmar cque este esfuerzo tendré
sentido sélo si es continuo y creciente.
El ordenamiento de los recursos espe-
cificos en materia vial debe ser un paso
decisivo para lograr la meta propuesta”.

Ing. Bernardo Juan Loitegui

Secretaric de Estado de Obras Puablicas de
la Nacion




MENSAJE ESPERANZADO

El crecimiento del pais, su grado de desarrollo y sus
necesidades de impulsar la economia y el nivel social, han ido
poniendo cada vez mas en evidencia la deficiencia de su red
de caminos.

Esta deficiencia vial, que por momentos y en ciertas zonas
asume caracteres muy severos, ha sido encarada, en el ambito
nacional con verdadero animo de resolverla. Es asi que la
Direccién Nacional de Vialidad ha iniciado un importante plan
de obras camineras, muchas de ellas con algunas innovaciones
especialmente en lo que a plazos se refiere, y proyecta invertir,
en un plan trienal, una suma que por su magnitud pone de
relieve la franca decision del Gobierno Nacional de superar los
actuales problemas camineros.

Esta Asociacién, que desde su fundacién ha bregado por
la construccién de mas y mejores caminos, desea consignar
ptiblicamente, en este “Dia del Camino”, su complacencia y
agradecimiento por esa reactivacion vial y por el espiritu
constructivo que la anima.

La industria de la construccién caminera también ha
depositado su confianza en esta plausible politica oficial, exterio-
rizandola en sus importantes programas de reequipamiento.

La confianza empresaria implica también la esperanza en
la continuidad del esfuerzo caminero que ahora se inicia y esa
esperanza es coincidente con la de todo el pueblo argentino
que sabe y siente, intimamente, lo que la obra vial representa
para la prosperidad y bienestar de la comunidad.

También aquella esperanza de las empresas se refleja, en
las paginas siguientes, en las que sus expresiones denotan su
optimismo, sus anheles de cooperaciéon y su fe en el futuro
del pais.

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
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S. A. COMPANIA DE CONSTRUCCIONES
JOSE MARIA ARAGON LTDA.

HACE VOTOS

PARA QUE EL

DESARKOLLO VIAL

ALCANCE EL NIVEL NECESARIO

QUE PERMITA LLEVAR A NUESTRO PAIS

AL DESTINO QUE TODOS ANHELAMOS
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BABIC s.Aa.Cel

La integracion total
del pais
se lograra con mas

y mejores caminos
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La integracisn y el futuro desarrollo
del Pais dependen en gran parte,

de la continuidad de la actividad vial
y su racional planificacisn

MARENGO..

Empresa Constructora Vial

JUNCAL 838 - BUENOS AIRES
Teléfonos: 44-4185

44-5529

44.5717



SIETE ANOS DE UNA [NTENSA TAREA VIAL EN LA ARGENTINA
Y LAS PERSPECTIVAS DE HACERLO DURANTE MUCHO TIEMPO
MAS, RATIFICAN NLUESTRA FE Y CONFIANZA EN ESTE GRAN PAIS

Construye:

Autopista Santa Fe - Rosario - Arroyo del Medio

Tramo: Santa 17¢ - Rosario

Seccion: Santa Fe - Barrancas (Km. 0- Km. 73)

SAOPIM

Sociedad Andénima de Obras Pablicas Industriales y Maritimas

SANTA FE CARACAS

Republica Argentina Venezuela
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SEMACO

MAS CAMINOS
EN

MENOS TIEMPO

RUTA 9 -Km 77 -

RUTA 2 - Km 120 -

SOCIEDAD ANONIMA

Km 127 — 180 dias

Km 170 — 96 dias

RUTA 191 - S. Pedro - Arrecifes — 120 dias

RUTA 7 - Blandengues-Alberdi — 360 dias
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TAPA Cooperativa Limitada

CONSCIENTL de la funcién especifica que le con-
cierne en el gran PLAN V1AL ARGENTINO en
cjecucion, ofrece en la actualidad una organizada
EMPRESA DE TRANSPORTES, prestigiada por
la confiansa de las mds importantes compaiias pavi-

mentadoras del pais, cuvas obras son atendidas con

cxacto cumplimiento.

ADHESION AL DIA DEL CAMINO

TRANSPORTISTAS DE ASFALTOS PETROLEO Y AFINES, T. A. P. A. COOPERA-
TIVA LIMITADA.

Pedro de Mendoza N© 1671 Buenos Aires T. E. 21 - 2704 — 28 - 192
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@ialco

Renovdndose vigorosamente para

estar a tono con el desafio nacional.

OBRAS 1968

RUTA 9 (nacional)

RUTA 8 (nacional)

RUTA 2 (nacional)

RUTA 41 (Buenos Aires)

RUTA 27 (Corrientes)

VIVIENDAS (San Juan)
CAMPAMENTO ULLUM (San Juan)

Paseo Colén 823 - P. 3o
Capital Federal
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GARDEBLED Hnos. 5.A.

[Empresa Constructora

CONSTRUYENDO CAMINOS DESDE 1933 ¥ EN SU
TRIGESIMO SEXTO ANO DE VIDA
LA CONTINUIDAD DE LA OBRA VIAL ASEGURARA

EL PROGRESO ACELERADO E ININTERRUMPIDO
DEL PAIS

Oficina de Compras
Diagonal Norte 616 - Ofic. 701

Casa Central

Sarmiznto 819 - 7° P.
Rosario
Teléfonos: 23198 - 67010
42622 - 64606

67761

Buenos Aires

Teléfono: 33-1319

CANTESUR S.A.

EXPLOTACION DE CANTERAS E INDUSTRIALIZACION
DIE MINERALES — CARGA SOBRE CAMION DURANTE
24 THORAS DIARIAS DIE .\(A"EI\’I-Z(}.\I)()S
PITREOS GRANITICOS

AL SERVICIO DE LAS EMPRESAS CONTRATISTAS
EJECUTORAS DE LA PUJANTE OBRA VIAL

Sarmiento 819 - 6° P. Canteras en LA CALERA
Rosario
Teléfonos: 46791 y 67010 (Provincia de Cordoba)
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CONTE - GRAND Y ALFONSO S.R. L.
CONSTRUCCIONES E INGENIERIA

DE LA CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION
ADHESION AL DIA DEL CAMINO: 5 DE OCTUBRE 1968

BUENOS AIRES

R 1O NEGRO N B IR RN
Belgrane 407 25 dENI\IY"]bo Montevideo 574
C i o e tt
i B 3 - P Teléf 332
¥ A Teléfono 387 bl 1

CHACOFISACIFI

Empresa Constructora de Obr: iales

Viamonte 773 - 3°

Capital 392 - 4703 ,/4803/4903
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EFIMA S.A.

N ADHESION

Al DIl DEL CAMINO
HACE FOTOS

POR ], PROGRESO VIAL,
SINONIMO

DEE BIENESTAR GENERAL

NOVOBRA

EMPRESA CONSTRUCTORA SR.L.
Hipélito Yrigoyen 1628, p. 12 — Capital Federal
Tel.: 46 -7238/39

en
ADHESION
il

DIA DEL CAMINGO

Obras Viales —  Movimientos de tierra
Pavimentos asfalticos v de hormigdn
Obras de Hormigdin — Duentes
[Explotacion de Canteras




PERALES AGUIAR Y CIA. S.R.L.

Venezuela 736 33-9122

Adhesion al

DIA DEL CAMINO

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

5 DE OCTUBRE
DIA DEL CAMINO

43 Anos
al servicio

del pais




S C

S: 4, CLF.eL
LAVALLE 534 - Bs. As.

DESDE HACE 19 ANOS
AL SERVICIO DE LA CONSTRUCCION

Atencién

de
WELBERS INSUA SA.

CONSTRUCCIONES Y FINANZAS

en Mendoza:
bl bl b e el

INFANTA M. DE SAN MARTIN 78
en Buenos Aires:

Teléfonos:
Administraciéon: 31345 JOSE HERNANDEZ 2756
Técnica: 30119 Teléfonos:
Depésito: 14714 '
Administracion 76 - 7223
Télex:
7. B 781-1214
Télex:
Direccién Telegréafica: i
WELBERSINSUA  MZA 012-1953
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BENITO ROGGIO E HIJOS SOC. ANON.

Adhesion al

DIA DEL CAMINO

CORDOBA BUENOS AIRES

ADHESION AL DIA DEL CAMINO

CONSTRUCCIONES MENIDE S.A.C.el.

Vidamente 1592=4° pise - Buenos Aires

e ,u_;:?i'? 7 3 ‘)—,,{‘ }\ = J’)
Obras en ejecucién: Valor contrato
Ruta 3 - Pcia. de Bs. As. - tramo: Judrez-Tres Arroyos . ...............oouun 1.223 Millones
Ruta 3 - Pcia. de Bs. As. - tramo: H. Ascasubi-E. La Marca .................. 1.220 i
Ruta 9 - Pcia. de S. del Estero - tramo: Saladillo-San Vicente Loreto .......... 1.400 -
Ruta 188 - Pcia. de Mendoza - tramo: Rio Salado-Bowen ................... 211 i
Ruta 250 - Pcia. de Rio Negro - tramo: Pomona-Choele-Choel ............... 180 #

POLLEDO S.A.IC.y F.

Adhesion al"BTA DEL CAMING®
OBRAS EN EJECUCION:

1) Ruta 12, nacional, Capiovy - Libertador General San Martin - Paranay Mini y puentes sobre
provincia de Misiones: Arroyos Capiovy y Gavuhapé.
2) Ruta 9, provincia de La Pampa: Caleufd - Trenel y Accesos a Trenel y Arata.

3) Ruta 55, provincia de Buenos Aires:  Coronel Vidal - Balcarce Km. 0,000 (en ruta 2 nacional) a Km. 62,084.

4) Ruta 5, nacional,
provincia de Buenos Aires: Dennehy - Cambaceres, seccion Km. 240 - Km. 277.

5) Ruta 3, nacional,
provincia de Buenos Aires: Cachari - Azul, seccién Km. 279 - empalme Ruta 226.

6) Acceso Sudeste a la Capital Federal: ler. Tramo: Km. 0,586 - Km. 4,965.

SACOAR §S.A. .1 €.

En adhesidn al

DIA DEL CAMINO
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cicero publicidad

Cada nuevo camino
es un surco del progreso
En el Dia del Camino

argentrac

tractores y equipos viales
Caterpillar, Rome, Hyster y. Koehring




Nortorf S. A. 1. C. Inauguro6

las Ampliaciones de su

Planta Industrial

Esta empresa constituida en agosto de 1961 para
la fabricacién de equipos para la construccién, in-

dustria y mineria, ha producido hasta la fecha 110
electrocompresores estacionarios de hasta 14 m?/

min., diesel portitiles de
hasta & m®/min., 400 martillos neumiticos rompe-

250 motocompresores

pavimento, 80 aplanadoras y rodillos vibratorios
para compactacién de suelos, 40 palas cargadoras
sobre neumiticos con baldes de hasta 1,3 m’ de
capacidad, 5 retroexcavadoras :aniadoras hidrauli-
cas autopropulsadas.

El 17 de julio dltimo, al inaugurarse las amplia-
ciones de la planta industrial que NORTORF S.A.
I.C. posee en Lands, provincia del Buenos Aires, su
presidente, seiior Augusto Elsner Roca, expresé lo
siguiente:

“En nombre de mi directorio y del direc-
torio de VIALMAC S.A., de nuestro personal
y del mio propio, tengo la satisfaccién de
darles la bienvenida a nuestra planta indus-
trial, que hoy cumple una etapa mis en su
desarrollo, con las ampliaciones que damos
por inauguradas.

“Aquellos que nos han acompafiado hace
aproximadamente dos afios en la inaugura-
cién de esta planta, podran apreciar que los
compromisos que de entonces asumimos con
el pablico y usuarios argentinos, los estamos
cumpliendo.

“No hemos dado pasos espectaculares —no
creemos en lo espectacular— hemos concen-
trado nuestro esfuerzo en consolidar nuestra
posicién como principales fabricantes argen-
tinos de Moto-compresores, de ampliar nues-
tra linea de produccién de rodillos vibradores
compactadores y de profundizar nuestra ex-
periencia en la fabricacién de equipos hi-
draulicos: Cargadoras Frontales y Retro-
excavadoras.

“En cuanto a la produccién de compreso-
res, el desarrollo de nuevos modelos, nuevos
métodos de fabricacién, aplicacién de dife-
rentes tipos de motores, a Diesel y nafta,
todos ellos bajo nuestras ya tradicionales li-
cencias de IRMER & ELZE, y GCHH de
Alemania] han hecho posible una notable
reduccién de los costos de produccién y de
nuestros precios de venta, gracias a lo cual
pudimos obtener importantes pedidos de la
Direcciéon Nacional de Vialidad, Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires, D.A.O.M., otras
rearticiones publicas y de la industria privada.

Luego de referirse a la creciente demanda
que provocardn las préximas obras camineras,
expreso:

“En la produccién de equipos hidrdulicos:
Cargadores frontales y Retroexcavadora, he-
mos sido pioneros con nuestro modelo 1000-A,
con unidad motriz Fiat de 1 m* de capacidad.

“El Decreto para la promocién de la fa-
bricacion de Equipos Viales, recientemente
promulgado, nos ha abierto la puerta hacia
una producciéon. de mayor envergadura, la
de cargadoras frontales con traccién en las
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cuatro ruedas, transmision hidraulica y mayor
capacidad. Este paso, que consideramos de-
finitorio para el desarrollo de nuestra Em-
presa y que nos pondrin al frente de los
grandes fabricantes internacionales, nos im-
pulsd a buscar, en estrecha colaboracion con
con VIALMAC S.A., el apoyo y conocimiento
técnico de una empresa, cuya experiencia y
capacidad en este ramo es universal.

Después de hacer otras consideraciones de
caracter general y explicar las relaciones en-
tre Nortorf S.AIC. y la firma Eaton Yale
v Towne Inc., Construction Equipment Divi-
sién, fabricantes de los cargadores frontales
YALE TROJAN, terminé su disertacién con
las siguientes palabras:

“La venta, el servicio, el continuo contacte

con el cliente, antes y después de la entrega
de una miquina, requieren de una organi-
zacion v mentalidad muy particulares y es-
pecializadas. Mientras que la fabrica se
proyecta hacia adentro, la organizacion de
ventas se proyecta hacia afuera.

“La coordinacién y la colaboracion entre
NORTORF y VIALMAC han sido excelentes
v a aquellos que utilizan nuestras méquinas
creemos haber demostrado que nuestra teo-
ria es la correcta.

“La importante funcion de VIALMAC pa-
ra cerrar el circulo de nuestra operacion con-
junta mo nos ha decepcionado, al contrario,
la continua exigencia del uno al otro, nos
ha obligado a una permanente superacion.

“Dije que no creemos en pasos espectacu-
lares —en este tipo de megocio no los hay—
pero cuando se comprueba, cuando las esta-
disticas lo confirman, de que la calidad de
los productos mejoran, el costo se reduce,
cunando la produccién entra en un ritmo re-
gular, porque cada obrero conoce su tarea
y cumple con ella, porque la ingenieria es
correcta, la direccién coordinada, en resumen,
porque los engranajes del reloj transmiten su
fuerza del uno al otro sin roces ni presiones
excesivos, entonces hay motivos fundados pa-
ra confiar en el futuro.

“Y este reloj, sefiores, ya estd en marcha”,

Un aspecto de la nueva planta industrial.

LA CARRETERA ELEVADA MAS ALTA DE EUROPA

Se estd construyendo en Londres
y consiste en poco més de 4 Km de
autopista de varios carriles que unen
dos rutas principales que entran y
salen de la capital briténica. Es ele-
vada en toda su longitud a fin de
evitar una intrincada red de calles,
canales y lineas férreas de la ciudad.

Su construccién avanza rapidamen-
te mediante el empleo de técnicas
modernas de prefabricaciéon en hor-
migén, cuyos bloques son conectados
mediante cables de acero. Calctlase
que esta obra, que costard 30 millo-
nes de libras esterlinas, serd librada
al transito en el ano 1970.




ENTREGAMOS...

LE-

APLANADORAS
TANDEM
VIBRATORIAS

IBRAPAC

Licencia ROSCO MFG. CO.

Y

14

MOTOCOMPRESORES
PORTATILES

NORTORF

Licencia IRMER Y ELZE

DIRECCION

DE VIALIDAD
DE LA PCIA. DE
BUENOS AIRES

FABRICADO POR

SOC. ANON. IND. COM.

DISTRIBUIDORES
. EXCLUSIVOS
WEA L hANC .ma.

IND. COM. Y FIN,
REPUBLICA DE LA INDIA 2909/15
TEL. 71-4152/6213 BUENOS AIRES ARGENTINA
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Primeras Jornadas de Ingenieria sobre la Cuenca del Plata

Entre los dias 13 y 16 de junio ppdo., se
celebraron en la ciudad de Santa Fe las
Primeras Jornadas de Ingenieria Argentina
sobre la Cuenca del Plata, respondiendo asi
a una resolucion de la Unién Panamericana
de Asociaciones de Ingenieros (UPADI) la
cual, en sesion celebrada el 13 de Octubre
de 1967, en la ciudad de Cdrdoba, dispuso
declarar de interés primordial para la Inge-
nieria la formulacion de un programa cohe-
rente para el desarrollo de las potencialidades
de la Cuenca del Plata y exhortar a sus
miembros a celebrar Jornadas preliminares
para definir, en el dmbito nacional, asuntos
vinculados con este tema,

La Unién Argentina de Asociaciones de
Ingenieros (UADI) dispuse cumplimentar ese
cometido y encargd a la Asociacion de Inge-
nieros de Santa Fe la realizacién de las Pri-
meras Jornadas, lo que asi se hizo, contando
para ello con el auspicio del gobierno de
Santa Fe, la Comision Nacional de la Cuenca
del Plata, el Consejo de Ingenieros de Santa
Fe y la colaboracion de la Comision Per-
manente pro Estudio Integrado de la Cuenca
del Plata (Entidad privada que funciona en
la ciudad de Santa Fe).

Los objetivos fueron establecidos asi:

a) Informar a los Ingenieros argentinos so-
bre la problematica de la Cuenca del
Plata, realidad actual y perspectiva
futura.

b) Estudiar con los especialistas las posi-
bilidades técnicas de la Cuenjca del
Plata,

¢) Asesorar a U.AD.I, sobre estos aspec-
tos para su intervencion en las reuniones
internacionales de U.P.A.D.IL

RECORD

en la ruta 9!

TRAMO KM. 127 - 177
Contratista: VIALCO S. A,

Vista de una planta BARBER-GREENE
trabajando en el campamento de VIALCO S.A.

Ei temario abarcé ocho paneles que inclu-
yeron los siguientes asuntos:

PANEL N? 1 — Planeamiento.

PANEL N? 2 — Recursos naturales y po-

tencial humano.

PANEL N? 3 — Posibilidades hidgaulicas

v energéticas.

PANEL N° 4 — Posibilidades del trans-

porte y su estructura.

PANEL N¢ 5 — La vivienda del hombre

y saneamiento,
PANEL N? 6 — Posibilidades industriales.
PANEL N¢ 7 — Posibilidades en el orden
Nacional y Provincial.

PANEL N? 8 — Aspectos juridicos.

La Asociacién Argentina de Carreteras es-
tuvo representada por el Delegado en la
Provincia de Santa Fe, Ingeniero Marcelo J.
Alvar:z, quien actud como relator en el Pa-
nel N? 4 y presentdé un trabajo titulado:
“Problemas de la infraestructura vial en el
sector argentino de la Cuenca del Plata™: a)
L~ vinculacién froneriza; b) Las Autopistas.

Concurrieron a las Jornadas méas de 150
Delegados de todo el pais y a su término
el plenario aprobé la siguiente recomendacion:

“Concordante con los debates desarrollados
en las Primeras Jornadas de Ingenieria Ar-
gentina sobre la Cuenca del Plata, organizada
por UAD.I. en los que se ha puesto de ma-
nifiesto la necesidad de que nuestro pais se
ponga, en el mas breve plazo posible a tono
con la capacidad creadora que le ha carac-
terizado, para emprender la impostergable
marcha hacia su desarrollo positivo recomien-
da, con acentuado optimismo, al Superior Go-
b’erno de la Nacidn:

19)

4%)

a

59)

69)

79)

EQUIPOS ASFALTICOS .

Barber-Greene

Atribuir a la Comisién Nacional de la
Cuenca del Plata las facultades v au-
toridad ejecutiva suficiente, para con-
ducir la informacion y programacion
de proyectos y obras conexas.
Disponer la publicaciom centralizada,
de todo estudio y/o proyecto concor-
dante con los propositos perseguidos,
su mas amplia difusion y la compagi-
nacion de un catilogo general analitico.
Que a efectos de lograr la concrecion
de las obras en estudio, se busque la
solucion a la problemitica econémico-
juridica que surge de la pluralidad de
soberanias integrantes de la Cuenca
del Plata, mediante la creacion de or-
esp-cificos a nivzl interna-
cional, considerados los mejores adap-
tados para el logro de tales objetivos.
Sefialar la inmediata prioridad de pro-
ceder:

) Al

ganis™os

perfeccionami-nto de la

cion de los rios Parand, Paraguay

v Uruguay.

b) A desarrollar los estudios de fac-
tibilidad y aprovechamiento inte-
gral del Rio Parani, con especial
interés del Paranid Medio.

Proceder al refuerzo substancial de su
equipo humano e instrumental con
miras a retomar el control detallado
de los datos informativos que servirin
como elemento de juicio para decidir,
fundadamente, la factibilidad de las
orandes obras y/o programaciones de
todo orden.

Estimular la realizacion de todos aque-

llos estudios compatibles con los pro-

positos perseguidos en el movimiento
integrado de la Cuenca del Plata.

Trazar un programa organizado de

desarrollo fijando propdsitos perfec

mente definidos a corto y largo plazo™.

navega

CAMERA

RENDIMIENTO SORPRENDENTE!

En solo practicamente 4 meses, dos plantas asfalticas BAR
BER-GREENE modelo KA-60 de MEZCLADO CONTINUD har

_permitido colocar:

148.500 toneladas de mezcla asfaltica tipo “Suelo ca™
careo - arena - asfalto” con alto contenido de

humedad y

47.500 toneladas de mezcla tipo “Concreto asfaltico”.
El plazo contractual era de 6 meses y en 4 meses se han
colocado practicamente 200.000 toneladas llegandose a dis-

- arena - asfalto”,

tribuir en un mes 64.000 toneladas de mezcla “Suelo calcareo

DISTRIBUIDORES
EXCLUSIVOS
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Informaciones de Vialidades Provinciales

Provincia de Buenos Aires

AUTOPISTA LA PLATA-BUENOS AIRES
PUENTE SOBRE EL RIACHUELO, VIADUCTOS ADYACENTES
Y OBRAS COMPLEMENTARIAS

La construccién de la Autopista La Plata - Buenos Aires tiene por objeto adecuar
las condiciones de trénsito entre ambas ciudades a las exigencias actuales y
futuras; vincularé ademas en forma cémoda y répida a ciudades ubicadas en
su trayecto. La importancia de dicha Autopista no queda circunscripta tan solo

a lo manifestado, ya que en realidad, ha de constituir un
la futura Autopista a Mar del Plata,

atlantica.

a parte importante de
que con su trazado servird a la costa

La Autoridad Autopista La Plata-Buenos Aires anuncié que se llamaré a licitacién
internacional para la construccién del tramo de la Autopista que desemboca en
la ciudad de Buenos Aires que comprenden el puente sobre el Riachuelo, via-
ductos adyacentes y obras complementarias.

El acceso a la Capital Federal se realiza mediante
un viaducto y el cruce del Riachuelo por medio de
un puente de 27 metros de altura libre en el in-
tradés. El acceso, con una longitud de méis de
3.000 metros, consta de cuatro trochas o bandas
de circulacién para cada sentido de marcha. Atra-
viesa una zona de industrias y otra portvaria, para
finalmente internarse practicamente en el centro co-
mercial de la ciudad de Buenos Aires.

Dentro del dmbito de la Capital Federal, la Auto-
pista se inlerrumpe, provisoriamente, en el acceso
Martin Garcia. Se ha previsto su prolongacién si-
guiendo un trazado aproximadamente para'elo a la
costa hasta la avenida General Paz, previo pasaje
por la zona de la estacion Retiro,

Como puede apreciarse en el plano general, la
obra se compone de cuairo partes bien diferenciadas.

PRIMER TRAMO:

Al sudeste, esta formado por un viaducto
de 36,60 metros de ancho, con una longitud
de 1.030 metros. Al comienzo del tramo la
rasante tiene una altura de 7,50 metros sobre
el nivel del terreno, dirigiéndose luego hacia
el Riachuelo y alcanzando en el empalme
con el puente principal una altura de 29
metros.

SEGUNDO TRAMO:

Lo constituye el puente principal que cru-

FUTURA PROLONGACION

ACCESO MARTIN GARCIA

VISTA
DE LAS OBRAS
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za el Riachuelo, con un ancho de 40 metros;
dicha estructura constituye el exponente prin-
cipal de las obras de arte, ya que en el
vano mdximo en el centro es de 114 metros.
La longitud total del puente es de 231 metros.

TERCER TRAMO:

A continuacién del puente, en territorio
de la Capital Federal, sigue otro viaducto
de 36,60 metros de ancho y 1.422 metros d=
largo. Dicho viaducto, que arranca con una
cota de 29,00 metros, baja paulatinamente a
16,00 metros sobre el nivel del terreno,

CUARTO TRAMO:

Esta formado por el acceso Martin Gareia
cue constituye, provisoriamente, el final de
la Autopista.

La superficie total de obras de arte, puen-
te principal, viaducto v acceso, asciende a
129.940 metros cuadiados, de los cuales

37.700 metros cuadrados corresponden al via-
ducto del lado provincia de Buenos Aires,
6.240 metros cuadrados corresponden al puen-
te principal sobre el Riachuelo y 54.070
metros cunadrados al viaducto lado Capital
Federal; el acceso Martin Garcia representa

una superficie de obra de 28.930 metros cua-
drados.

ESTRUCTURAS:

Estas, que componen la mavor parte de
la obra, consisten en estructuras portantes
de hormigén pretensado. Las luces y la for-
ma de las mismas fueron disefiadas de modo
que permitan la circulacién en el plano infe-
rior, o sea a nivel de las calles existentes.

El puente sobre el Riachuelo, que cons-
tituye el centro d= gravedad del sistema, se
proyectd con vigas huecas de altura variable.
La forma de los pilares responden a las
necesidades de la navegaciéon de este curso
de agua, dado su emplazamiento en las pro-
ximidades de su desembocadura en el rio
de la Plata,

La superestructura de los viaductos esta
formada por vigas placa de altura constante.
Una junta longitudinal continua divide la
estructura en dos secciones independientes,
apoyadas sobre wna hilera de pilares de forma
octogonal,

La superestructura de las rampas y de la
plataforma del acceso Martin Garcia consta
de vigas placa de altura constante.

(Centinda en la pag. siguiente)

CIUDAD DE BUENOS AIRES

CAPITAL FEDERAL

|_. ACCESO SUD-ESTE




Provincia de Formosa

La distribucion financiera de los recursos
aplicables a la ejecucion de este Plan, se ha
ctectuado teniendo en  cuenta la prioridad
que revisten algunas obras, para asegurar o
breve plazo la intercomunicacion
puntos mas importantes de la provincia.

Complementa el Plan una intensa
en lo que se refiere a la construccion do
caminos vecinales v
existente, permitiendo que ¢l incremento de

entre los
labor
conservacion de la red

la produccion se efectiie en funcion deuna
politica econdmica y ¢ue no existan dificul-
tades de transporte en ¢l futuro.

El mencionado Plan contempla:

Obras a terminar en 1967: 190,93 Km. do
obras basicas;

Obras licitadus en  1967:
obras basicas v de arte mavor,
un tramo de 627 Km. de pavimento o ho
migon;

Obras a licitar en 1968: 235 K. de obras
bisicas v de arte mayor,
tramo de 13 Km. de pavimento;

Obras a licitar en 1969: 165 Km. de obras
bisicas:

Obras a licitar en 1970:
bisicas;

Obras a licitar en 1971: 70 Km. <=
hasicas,

7057 Km. de

incluvendo

inclivendo un

170 Km. do obras

obras

ESTUDIOS Y PROYECTOS

Se han contratado con firmas particulares

La Direccién de Vialidad de la provincia de Formosa ha puesto en marcha
un plan de obras a ejecutar en el periodo 1968 - 1971, que permitira incorporar
aproximadamente 1.000 kilémetros de camines a la red provincial, con una
inversién de 1.964.826.000 pesos, previéndose su financiacién sin necesidad de
recurrir a créditos extraordinarios o aportes especiales.

¢l estudio v provecto de aproximadamente
310 R de obras basicas, incluidos 12,5 km
de pavimentos, que quedarian concluidos en
el presente ano, como  asimismo los estudios
v provectos pari la pavimentacion de la Ave-
nicla de Cireanvalacion de la ciudad de Tor-
ctapa, transito
Avenidas Gomez

mosi,  primera desvio
J)l'.‘?ll{(l por ]J\'
v Conzalez Lelong.

Por administrncion se han estudiado v pro-
vectado 122 Km para obras bisicas, cncon-
trandose en estudio 133 km Admas
ce han realizado Jos estudios v proyvectos para
la pavimentacion de 20 coadras en I cindad
186 cuadras en la ciudad de

:]1“‘;1
Pantaledn

NS,

de Irormosa y
Clorindi.

INVERSIONES

S han  previsto invertic anualmente los
sivnientes  importes:
Ano msn,
TYBE ... e oi i o ity vy 516.826.000. —
1969 .o 578.000.000 .~
PO s s sn oo smwmss & 168.000.000 . —
BT oo o i 5 45 55 EO@EG S 402,000 . 000 . —
Tota! cernwar 104,826,000, =

OBRAS EN JURISDICCION NACIONAL

1a Direccion de Vialidad de la Provincia

de Formosa ha suscripto  convenios con la
Direccion Nacional de Vialidad, sobre mutia
colaboracion en lo referente a conservacion,
talleres v construccion de obras.

En virtnd de tales contratos, i provincia
ha cncarado i ejecucion deestudios v pro-
vectos en la Ruta Nacional N¢ 81, asi como
ha aceptado tomar a su cargo L licitacion,
adjudicacion, contratacion ¢ inspeccion de Tas
obras nacionales que se lleven a cabo en h
provincii.

Fs asi, que se ha dispuesto ya ol Hamado
2 licitacion dol primer tramo de la Rota Na-
cional N 81 que une T Cindad de Formosa
con Puesto Pilagd, en wna longitud de 33 Km.

v ocon  un o presupuesto oficial d=  pesos
715.000.000.— moneda nacional.

Para madiados del mes de octubre veni-
deoro se preve laapertura de o T lieitacion

para la pavimentacion del primer tramo de T
Ruta Nacional N¢ 86, que con ima extension
Jde 30 Km. avanza desde Ja Giudad de Clo-
rinda hasta el Empalme con Ta Ruta Pro-
vinclal N¢ 4,

Finalmente debe  destacarse que las pro-

vincias de ¥ rmosa v Chaco en formu con-
jnta, han resuelto encarar la construceion de
un puente interprovincial sobre el Rio Ber-
mejo, en Fortin Lavalle, obra ésta que se
prevé licitar antes de fines del corriente aiio,
estudios v

encontrandose  va avanzados  los

prevectos.

AUTOPISTA. ..

(Viene de la pag. anlerior)

FLQUIPOS Y MATERIALES
DE IMPORTACION:

De acuerdo a lo establecido en ¢l articulo
62 de la ley 15.275, estan eximidos del pazo
de derechos aduancros, recargos
v todo etro gravamen que incida sobre su
importacidn, las  maguinas, equipos, imple-
mentos, repuestos v materiales nuevos o usa-

cambiarios

dos que sean necesarios para la cjecucion de
todas las obras viales, siempre que la indus-
tria nacional no las produzea o la hagan en
cantidades insuficientes.

TRANSPORTE DE EQUIPOS
Y/O MATERIALLES:

Como minimo ¢l 50% del tonelaje bruto
de la mercaderia a importar, tratese de equi-
pos o materiales, deberd ser transportado en
barcos de bandera argentina.

REGIMEN LEGAL:

Ta obra se licitard, contratard v ejecutari
bajo el régimen de la Ley de Obras Piblicas
de la provincia de Buenos Aires vigente a la
fecha, salvo los aspectos que especificamente
sean exceptuados en ¢l plicco de Bases v
Condiciones. T.os casos no previstos on la
documentacion contractual v en o mencio-
nada ey, se resolverin por aplicacion de los
principios generales del Derecho Argentino,

Provincia del Chubut

El ingeniero Eduardo Gavioli, presidente de la Administracién de Vialidad
del Chubut anuncié un importante plan de obras viales que sera iniciado de
inmediato en la provincia, cuyo detalle damos a continuacién.

También formulé declaraciones sobre la licitacién para la contratacién de
la conservacién de la red vial y la adquisicién de instrumental técnico, como
asimismo la incorporacién de personal técnico que asegurard la puesta en

marcha de las obras.

DETALLE DE LAS OBRAS:

Hoyo de Epuyen - Puerto Patriada - Rio Turbio.

Futalaufquén - Cholila.

Corcovado - Lago Vinter y Empalme hasta Rio
Turbio.

Rio Pico - Las Pampas - Frontera.

Rio Senguerr - Lago Fontana - Rio Unién - Lago

La Plata - Frontera.
Rio Senguerr - Ricardo Rojas - Lago Blanco.
Lago Blanco - Alte Rio Mayo (por la frontera).
Sarmiento al Bosque Petrificado.
Bustamante - Camarones.
Sierra Chata - Paso del Sapo.
Esquel - Cholila por Laguna La Zeta.
Parada - Sarmiento.

Ademés por convenio con la Direccion Nacional de Vialidad la Admi-
nistracion de Vialidad de la provincia del Chubut esté encarando la construccion
por administracién del tramo 28 de Julio — Las Plumas de la ruta nacional 25
y tiene a su cargo las obras contratadas con una empresa privada del tramo

Esquel-Trevelin de la ruta nacional 259.

SISTEMA DE CONTRATACION:

Estos trabajos se contrataran por ¢l sistema
de precios unitarios,

PRESUPUESTO DE OBRAS A EJECUTAR:

Lmporta  aproximadamente  la - snma - de

UsS 25.000.000.

ADQUISICION DE LOS PLIEGOS DE
BASES Y CONDICIONES:

La documentacion podri ser adquirida por
Jos interesados en las oficinas de la Antoridad
Autopista La Plata-Buenos Aires, calle 8 en-
tre 56 v 57, en La Plata, provincia de Buenos
Aires, Rephblica Argentina, en el transcnrso
del corriente ano.
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LLos Seguros de Caucién en la
Obra Publica Nacional

Durante el acto de clausura de la XVI
Convencion Anual de la Construccién, que
se llevd a cabo en Alta Gracia el 12 de
julio tltimo, el Secretario de Estado de Obras
Piblicas de la Nacién, Ing. Bernardo J.
Loitegui, pronuncié un discurso en el que
se refirio a diversos temas relacionados con
esa industria y con los de su cartera, espe-
cialmente aquellos que implican un ecrédito
de confianza que los empresarios argentinos
han concedido al proceso de estabilidad v
transformacién del pais en el que esti em-
pefiado el Gobierno Nacional.

Al término de su exposicion el Ing. Loite-
gui anuncié que ese mismo dia el Presidente
de la Nacién habia procedido a la sancién
de la ley 17.804 por la que se introduce el
Seguro de Caucion entre los elementos garan-
tizadores de las contrataciones de obras pi-
blicas a los que se refieren los articulos 14,
21 v 46 de la ley 13.064 que rige el desarrollo
de esas obras en el ambito nacional.

La incorporacion del Seguro de Caucion
a ese ambito tiene tal trascendencia que jus-
tifica que el Secretario de Obras Puablicas
haya hecho personalmente ese anuncio ante
la Convencion empresaria.

En efecto, la relativamente breve antigye-
dad de este seguroen nuestro pais, desde que
fuera introducido al mercade asegurador ar-
gentino por el entonces presidente de Ia
Asociacion Argentina de Carreteras, Sr. Luis
De Carli, con operacionss en las provincias
que lo aceptaron, fue suficiente para demos-
trar su eficacia v conveniencia tanto para los
empresarios como para los organismos fiscales
asegurados.

La utilidad del Seguro de Caucién y sus
ventajas como garantia de los contratos de
chras, servicios y suministros piblicos v pri-
vados, nacen de su propia naturaleza y de la
manera con que se operan. En lo que se re-
fiere a su naturaleza estos seguros constitu-
ven contratos tripartitos en los que el Ase-
gurador subroga al Empresario en todas las
obligaciones que le correspondan, en materia
de garantias, en virtud del contrato de obra
que ésta haya celebrado con el Asegurado.
La cobertura que proporciona este seguro no
solo es, en consecuencia, de igual eficacia
que los demis medios garantizadores, sino
que puede considerarse todavia mds amplia
va que sus condiciones gozan de términos y
plazos preestablecidos, consignados en una
poliza de seguros que liberan al Asegurado
de incertidiymbres o eventuales problemas
iudiciales. Ademds, por tratarse de una opera-
cion de seguro, se pone en juego todo el
reservas y Teaseguros que pro-
porcionan una total solvencia v seguridad
a estas operaciones.

sistema  de

En cuanto al “modus operandi” de los Se-
guros de Caucién, puede decirse que los
andlisis y estudios a que se somete toda
propuesta son de tal profundidad v se efec-
tian con tal cuidado que précticamente una
péliza emitida equivale a un verdadero cer-
tificado de capacidad técnica y financiera
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de la empresa contratista solicitante. En estos
seguros no solo se tiene en cuenta la solvencia
financiera del proponente del seguro o el
proceso econémico de la obra a garantizar,
sinc, y principalmente, su capacidad téenica
para llevar a feliz término la obra contratada.
Asi por ejemplo, cuando se estudia el equipo
empresario no sélo se lo considera desde un
punto de vista crematistico, sino esencial-
mente, en cuanto a su capacidad de ope-
racion para ejecutar el trabajo que con 4l
deberd completarse.

Los Seguros de Caucién tienen ademds,
una implicancia social de gran relieve, por-
que constituyen el canal por el cual los

grandes capitales y reservas de las compaiiias
de seguros se vuelcan activamente en la obra
piblica argentina. En el ejercicio 1¢ de Julio
de 1966 —30 de Julio de 1967— las compa-
hias de seguros argentinas autorizadas a ope-
rar en este ramo, cubrieron garantias por un
valor que puede estimarse en unos 10.000
millones de pesos, gue no experimentaron
la habitual contrapartida de una similar con-
gelacion de créditos. La incorporacién de es-
tos seguros a la obra piblica nacional, dis-
puesta por la ley 17.804, acrecerd sin duda
alguna, esta importante participacion de la
industria del seguro en el desarrollo de la
Repiiblica,

FACIL
- COLOCACION

ESTA EN TODAS

HIDROGRUA

muncy:

en todas partes donde se
precisa un buen guinche

EN ESTE CUADRO
podriamos haber demostrado
otra aplicacion de la
HIDROGRUA
L MUNCK]

pero se imaginan si colocdramos
los 50 cuadros con las
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‘ KOCKUM
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b
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Ocupa sdélo 35 cms. caja/camion. Esta accio-
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TACUARI 147 - 1o PISO - TEL. 38-4442/8269/8567 - CABLES KLIA BAIRES




PLANTA ASFALTICA

MARINI

Propiedad de GEOPE S.A.

Esta planta: tipo M70P - E 180, se
ofrece para una produccion de 80
ton-/hora. En pleno invierno esta
produciendo més de 95 ton-/hora y
un promedio de 750 tonel. diarias.

LAS PLANTAS ASFALTICAS MARINI SON LAS DE MAYOR
PRODUCCION Y DE MAS BAJO COSTO DE EXPLOTACION

SOLAMENTE UNA semana para instalarlas
SOLAMENTE TRES hombres para atenderlas
SOLAMENTE SEIS litros de fuel-oil por tonelada

y una duracién ilimitada

Representante exclusivo para la Argentina v el Uruguay:

Ingeniero MAXIMO GAGLIANI — Sanchez de Bustamante 2222 - Tel. 80-1678

PETROVIAL Presenta en la Argentina

LORO & PARISINIG - Milana - S.F*. A.

de MILANO - ITALIA

t-,,,o e '_@
Fabricantes de modernisimos equipos para obras viales, mineria y canferas, aptos para atender las més altas exigencias
de las Empresas Viales y Mineras del pais. 7

Su fabrica de Milan, de concepciéon ultra moderna y siempre actualizada, pone a LORO & PARISINI a la vanguardia

de sus competidores en todo el mundo.

Su produccién actual comprende:

PLANTAS COMPLETAS DE TRITURACION MOVILES Y FIJAS — PLANTAS COMPLETAS DE CLASIFICACION — TRITURA-
DORAS A MANDIBULAS C/CAPACIDAD DE 25-270 m3/hora — TRITURADORAS GIRATORIAS (Hydrocono) c/capacidad
de 4-190 m3/hora — ALIMENTADORES (tipo apron feeders) Y VIBRATORIOS ELECTROMAGNETICOS — ZARANDAS
VIBRATORIAS DE ALTO RENDIMIENTO Y PARA TODAS GRANULOMETRIAS — GRANULADORES A MANDIBULAS, A
MARTILLO Y ROTATIVOS — MOLINOS Y LAVADORAS PARA ARENA — CINTAS Y COMPLEJOS TRANSPORTADORES

...y muchos otros productos para todo tipo de trabajo y con inmensas posibilidades de utilizacién en la industria.
PETROVIAL S.R.L. en su calidad de representantes exclusivos se pone a la entera disposicién de las Empresas del Pais
para atender sus estimadas consultas y presentar estudios y proyectos completos para la aplicacion adecuada de los
equipos LORO & PARISINI. Nuestro departamento técnico se encuenira en condiciones de garantizar la eficiente vy
total asistencia, asi como el permanente mantenimiento de dichos equipos

Vuestra consulta ¢s nuestro privilegio

PETROVIAL S.R.L.

Ing. e"""";d i":P”'“"é" Cerrito 228 piso 5% “a"” - Tel. 35-2633/2653 int. 7 - Buenos Aires
presidente:
Ing. Maximo Gagliani direc. cablegréf.: PETROVIAL-BAIRES - TELEX: Via Cot. 012/2149
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Inauguracion de la Ruta 9

En una ceremonia realizada a la altura del
Km 77 de la Ruta Nacional N° 9, fueron
inauguradas el 15 de julio Gltimo las obras
de repavimentacion y ensanche realizadas
a lo largo de 150 Km entre las ciudades de
Campana y San Nicolds, cumpliéndose asi con
el plazo previsto por la Direccion Nacional
de Vialidad. Asistieron al acto el Secretario
de Obras Publicas de la. Nacion, ingeniero
Bernardo J. Loitegui, el Gobernador de la
provincia de Buenos Aires, general Francisco
Imaz, el ministro de Obras phblicas boneren-
se, ingeniero Héctor Pérez Pesce, los inten-
dentes de los partidos de la zona y otras
altas autoridades nacionales y provinciales.
En representacion de la Asociacién que fue

también invitada en forma especial asistio
su presidente, el ingeniero Edgardo Ram-
belli.

Los detalles técnicos de esta obra como

asimismo sus carcteristicas ya fueron publi-
cados en nuestro nimero 45 que aparecié en
el mes de marzo tltimo.

PALABRAS DEL SECRETARIO DE
ESTADO DE OBRAS PUBLICAS

En el acto de inauguracion hablé en pri-
el Intendente de Zarate, sefior
Francisco Siracusano, luego lo hizo en nom-
bre de las empresas contratistas que reali-
zaron los trabajos, el sefior Luis De Carli
y posteriormente hizo uso de la palabra el
ingeniero Bernardo Loitegui, quien expreso:
“Hace seis meses asumimos ante la opinion
piiblica el compromiso de realizar esta obra de
Campana-San Nicolids. Hoy a seis meses
de aquel momento, venimos a inaugurar las
obras, con la satisfaccion de haber cumplido.
“Nuestro propoOsito —senalé6— era romper
una mentalidad que llevaba a la frustracion.
Quisimos demostrar que nuestro pais puede
hacer obras piiblicas en plazos menores que
los de costumbre. Pretendimos afirmar en
los hechos, la verdad de nuestras propias
fuerzas, en las cuales debemos creer. Este es
un hecho maés trascedente que la obra en si.
Luego de destacar y agradecer el esfuerzo
cumplido por empresarios, técnicos y obreros
argentinos, el ingeniero Loitegui manifesté:

mer término

“Hemos vencido el desafio que nos ha-
biamos impuesto nosotros mismos ante el
pais entero, de que cuando queremos realizar
una obra en términos de verdadero esfuerzo,
podemos concretarla. Si pudiéramos transmi-
tir ese espiritu a otros sectores del pais
demostrariamos que este es el camino que
debemos seguir para obtener la Argentina
que sofiamos”,

DISCURSO DEL GENERAL IMAZ

“La comunidad de esta zona norte vive
hoy un dia de jabilo. Es la satisfaccion del
deber cumplido, acabado y eficientemente, en
tiempo récord, La tarea no fue nada sen-
cilla. Se requiri6 planificacion y esfuerzo.
Pero sobre todo un cambio de mentalidad,
porque este es un pais joven con mentalidad
vieja.,

“Obras como ésta renuevan los procedi-
mientos v ayudan al cambio de mentalidad
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que necesitamos. En la administracién bo-
naerense todavia hay muchos funcionarios
que no comprenden que vivimos un tiempo
de revolucion”,

Terminé sus palabras felicitando a los fun-

cionarios de Obras Publicas de la Nacién,
a los empresarios y trabajadores, exhortando
a los presentes a tener fe en el pais.

Como es sabido estas obras demandaron

un inversién de tres mil millones de pesos.

dlll' ’

I

El ingeniero Loitegui haciendo uso de la palabra en el acto inaugural.

Carlos Pellegrini 755
T. E. 392 - 5556 - 4077 - 7482 — Bs. Aires

Pilotes Franki Argentina

Fundaciones
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Plantas asfalticas moviles BARBER-GREENE
de mezclado intermitente por peso
Autoarmables en 23 minutos

MARCARAN RUMBOS EN LA RED VIAL
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DOS SECCIONES. Torre Batchpac y el elevador Colector de polvos enterdmente autoarmables remolcables
en dos umdades completamente arm

CAMERA

'ﬁ%

. ////////// i

TUBOS HIDRAULICOS INICIAN LA ELEVACION. Los dos tubos de la torre elevan las unidades hasta 30°, luego los cables
completan [a operacmn 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.
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LISTA PARA PRODUCIR
terminado el montaje con las dos
secciones unidas entre si, se aco-
pla el secador y los componentes
de agregados frios.

AUTO ARMABLE EN 23 MINUTOS Y
LISTAS PARA PRODUCIR EN 8 HORAS.
10 MODELOS DISPONIBLES CON CA-
PACIDADES POR PASTON DE 450 KG.
HASTA 2.700 KG. (1.000 HASTA 6.000.
LIBRAS),

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS

;;-;\ STORER S. A.

Comercial, Industrial y Financiera

CHACABUCO 4439 - T. E. 33 - 0035(9911 - BUENOS AIRES
SUCURSAL MENDODZA: INFANTA MERCEDES DE SAN MARTIN 76 - T. E. 31262
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Aumenta el Interés General por la Educaciéon Vial

Nuevas manifestaciones del creciente interés por la educacién vial han

tenido lugar en nuesiro pais,
conferencias dictados Gltimamente,

Curso de perfeccionamiento sobre transito en la
provincia de Buenos Aires

El 19 de julio ultimo la Jefatura de la pro-
vincia de Buenos Aires inauguré en el Cuerpo
de Camineros ubicado en Florencio Varela
un curso de perfeccionamiento sobre transito
para jefes y oficiales de la policia y directores
de transito de las Municipalidades de la men-
cionada provincia.

Este curso con una duracion de 15 dias
héabiles, obligatorio v con calificacién con-
ceptual, desarrollé las siguientes asignaturas
a cargo de los profesores que también se
indican.

— Sanidad y Técnica Forense:
Inspector General Dr. Armando A. Lara.
— Organizacion y Mando: A cargo del Ins-

pector Mayor sefior Juan C. Mignaco.

— Estadistica y Coordinacién: A cargo del

Tte. Coronel José A. Salvetti.

— Técnica del Trinsito: A cargo del Comi-
sario Vicente M. Cappiello.
— Accidentologia: A cargo del

fredo Bottaro Ldpez.

A cargo del

Profesor Al-

como lo demuestran los siguientes cursos y

Comunicaciones: A
Antoci y el Téc.

Mecénica y
Ing. Juan C,
Fernindez,

— Ingenieria
cargo del
Juan C.

Ciclo de educacién vial en escuelas paa acul.os

Asimismo la Inspeccién Técnica General
de Escuelas para Adultos y Militares en co-
ordinacion con el Cuerpo de Policia de Trin-
sito de la Policia Federal, el 17 de julio
inaugurd el Ciclo de Educacién Vial en Es-
cuelas de Adultos, correspondiente al afio en
curso.

Este acto se llevo a cabo en la escuela para

adultos mimero 8 del Distrito Escolar 19,
Talcahuano 680, en cuyo programa se des-
taco la exhibicibn de wuna pelicula sobre

educacion vial,

Conferencias sobre Ingenieria de Trénsito en la
Facultad de Ingenieria

En el Departamento de Vias de Comuni-
cacion de la Facultad de Ingenieria de la

Buenos Aires, se desarrolld
19 de julio,

temas de

Universidad de

entre los dias 10 al una serie
Ingenieria
de Tréansito, dedicadas especialmente a Jefes

y Oficiales de

de conferencias sobre
la Policia Federal.

transcribe
a continuacion, estuvieron a cargo de los
Angela R. Kuziora, Armando Gar-
cia Baldizzone, Mario J. Leiderman, Ezequiel

José E.

Las conferencias cuyo detalle se
ingenieros:

Ogueta y Vicario,

— Antecedentes sobre la evolucion del trans-
porte.

—-El movimiento vehicular.

— El peatén.

—El conductor

— El vehiculo,

— Estudios de transito.

— La infraestructura.

— Capacidad.

— Control del trinsito en intersecciones.

— Senalizacion vertical y horizontal.

— Estacionamiento,

— Accidentes.

— Estadistica.

— Educacién vial,

DESDE 1919
AL SERVICIO
DE LA
EDNSTRUBCIUN

To 4
'SAN MARTIN

{

Defensa 113 -

CEMENTO PORTLAND

OAN MARTIN

COMPANIA ARGENTINA DE CEMENTO PORTLAND

Buenos Aires
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Adhiere al dia del camino
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5 de Octubre

«“PDia del Camino”

Cuarenta y tres afios se han de cumplir el
proximo sabado 5 de octubre, desde aquel
dia en que en Buenos Aires, en los salones
del antiguo Principe George’s Hall, se inau-
gurara el 5 de octubre de 1925 el Primer
Congreso Panamericano de Carreteras, por
iniciativa de la V Conferencia Panamericana
celebrada en Santiago de Chile en 1923, que
resolviera la convocatoria de un Congreso
Internacional de Técnicos en Caminos. La
sede en nuestra ciudad de Buenos Aires fue
ofrecida por el embajador argentino en Wash-
ington el doctor Honorio Pueyrreddn, y acep-
tada por el Consejo Directivo de la Union
Panamericana,

Inaugurado el Congreso con la presencia
del ministro de Obras Publicas de la Nacion,
doctor Roberto M. Ortiz, comenzaron su labor
las distintas comisiones. La V Comision:
“Educacién, propaganda y temas varios”,
propuso se instituyera en todos los paises
integrantes de la Unién Panamericana, el 5
de octubre de cada afio, como “Dia del Ca-
mino”, en conmemoracién a la fecha de la
sesion inaugural, proyecto que fuera aprobado
por unanimidad en la sesién plenaria.

En el afio 1928, en nuestro pais, por ini-
ciativa del Automodvil Club Argentino, apo-
yado por la ex-Direccion General de Puentes
y Caminos, se dicta el Decreto 2486/28, de
fecha 5 de octubre de 1928, que reconoce
el 5 de octubre, como “Dia del Camino”,
decreto firmado por el Presidente de la Re-
publica doctor Marcelo T. de Alvear y el
ministro de Obras Publicas de la Nacién
doctor Roberto M. Ortiz, cuyo texto dice:

“Vista la presentacion del Automévil Club
“ Argentino y lo informado al respecto por la
“ Direccion de Puentes y Caminos, teniendo
“en cuenta:

“1?) Que el Primer Congreso Panamericano
“de Carreteras, celebrado en esta Capital en
“octubre de 1925 bajo los auspicios del Go-
“bierno de la Nacién, instituyé el 5 de
“ octubre como “Dia del Camino™ para todas
“las Naciones que integran la Unién Pana-
“ mericana;

“2°) Que el mismo Congreso resolvid
“invitar a los paises representados en £l
“a adherirse con actos publicos a la celebra-
“cion de este dia;

“3%) Que dadas las finalidades que inspi-
“ran la peticiont y siendo la norma constante
“de este Gobierno, propiciar todo acto que
“tienda al progreso de la vialidad del pais,
“ corresponde acceder a lo solicitado,

El Presidente de l¢ Nacion Argentina:
DECRETA:
“Articulo 1° — Reconocer la fecha 5 da
“ octubre, instituida por el Primer Congreso
‘ Panamericano de Carreteras como “Dia del

“ Camino”, debiendo la Direccion General
“de Puentes y Caminos, prestar toda la
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‘ colaboracién necesaria en los actos pihblicos
que se efectien para su celebracion.

“Art. 2° — Comuniquese, publiquese, ha-
‘ gase saber a la institucién recurrente y pase
a la Direccion General de Puentes y Cami-
‘nos a sus efectos”.

Firmado: ALVEAR. — R. M. ORTIZ.

Coincidente con esta fecha el entonces
Presidente de la Reptiblica General Agustin
F. Justo y su ministro de Obras Pablicas Don
Manuel R. Alvarado, promulgan el 5 de
octubre de 1932, como un homenaje al “Dia
del Camino”, la Ley N° 11.658, Ley Nacio-
nal de Vialidad, que tanto progreso trajera
a nuestro pais en el orden vial,

LA ASOCIACION CELEBRARA
EL DIA DEL CAMINO

Con una cena en el Alvear Palace Hotel
a la que fueron invitadas autoridades na-
cionales y provinciales, la  Asociacion
Argentina de Carreteras celebrard el Dia
del Camino.

Al cierre de este nimero nuestra entidad
se encontraba abocada a la organizacion
de esta reunion a la que ya se asegurd la
concurrencia del secretario de Estado de
Obras Piblicas de la Nacion, ingeniero
Bernardo J. Loitegui, del administrador ge-
neral de Vialidad Nacional, ingeniero Vic-
tor S. Mangonnet, funcionarios de esta
Gltima reparticion, como asimismo varios
presidentes de vialidades provinciales, etc,

Teniendo en cuenta la actual reactiva-
cion vial puesta en marcha por el Gobier-
no Nacional y las perspectivas favorables
que se presentan para el futuro vial argen-
line, la Asociacion estimé oportuno orga-
nizar para este 5 de octubre esta cena,
que serd una manifestacion de complacen-
zia por la labor encarada en este sentido.

(4 " . . .
"Autograde” Maiaquina Revolucionaria

para la Construccion de Caminos

El ingeniero Cervifio y personal técnico de
Construcciones Parra, acompanados por el se-
fior Humberto Randon, Director de Repuestos

Viales S. A., —representantes vy distribuidores
exclusivos en la Republica Argentina— visita-
ron la fibrica Construction Machinery INC
(CMI), en Oklahoma, Estados Unidos.

El ingeniero Cervifio, sus acompafiantes
—técnicos de la empresa constructora—, v el
seior Randon tuvieron oportunidad de cono-
cer a fondo la nueva miquina “Autograde”,
revolucionaria en todo sentido para la cons-
truccion de caminos. Esta mdquina esti ca-

pacitada para hacer de 500 a 3.000m? de
caminos por hora, con wuna velocidad de
nivelacion de 600 a 3.000 m? por hora. De-
posita y desparrama el hormigén, con bordes
encuadrados, en superficie snave y uniforme
de hasta 6 metros por minuto.

Los visitantes fueron recibidos y acompa-
nados en la visita de esclarecimiento técnico,
por el presidente de la fibrica Construction
Machinery Inc (CMI), sefior Bill Swisher.

Mis de 300 unidades “Autograde” estin
trabajando actualmente en distintos paises
europeos y los Estados Unidos para la cons-
truccion de caminos v aeropuertos.

El sefior Randon, director de Repuestos Viales con dos técnicos durante la

visita que hizo a la obra de la ruta Oklahoma - Dallas, en construccién
con magquinarias Autograde de la C.M.I



compresores

A tornillo, rotativos y a pistén, de
elevado rendimiento y especial-
mente aptos para accionar marti-
llos perforadores, rompepavimen-

tos, picadores, etc., en trabajos de
mineria, canteras, vialidad y obras
publicas, donde se exigen los mas
altos esfuerzos.

A tornillo de 17 m?/min. de capacidad.

]

equipos de perjoracion

KRUPP

Para el rapido perforado en mineria
y obras civiles donde es necesario
velocidad y eficacia en el trabajo. Fa-
ciles de maniobrar (en sentido verti-
cal y horizontal) y agiles en su tras-
lacién, pues se pueden montar sobre
orugas, neumaticos, camiones, pati-
nes o plataformas, y solo es nece-
sario un operario para accionarlos.

Disponemos también de: carros per-
foradores, columnas de perforacién,
martillos perforadores, rompepavi-
mentos, barrenos, puntas, brocas, pa-
las, pisones, etc.

Concurra a nuestras oficinas o escribanos y
gustosos le asesoraremos sin Compromiso

alguno.

SAICH

Expos. y Ventas: Av. Garay 817
Administracién: Piedras 1335

Tel.: 26-0046/9 Buenos Aires

BNEUMATIE Eo. ...también le provee de
modernas unidades para alto servicio vial

respaldadas por el prestigio que poseen todos sus productos
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Nomenclador de Caminos

de la Republica Argentina

Como es del conocimiento de nuestros lectores la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras por intermedio de su Comi-
sién de Planes Viales estd trabajando en la preparacién de
la tercera edicién del Nomenclador de Caminos de la
Repiblica Argentina para lo cual cuenta ya con toda Ia
informacién que en su oportunidad fuera solicitzda a las
Direcciones de Vialidad Provinciales.

La tarea ce compilar los datos y proyectar una nueva
forma de presentacién del Nemenclador e halla realizada
Y ha sido necesario abrir un compés de espera en conoci-
miento de la labor que esta realizando la Direccién Nacional
de Vialidad al encarar la restructuracién de la Red Troncal
Nacional de Caminos.

La materializacién de ese frzbajo traerd aparejada la
transferencia de tramos de rutas nacionales al 4mbito de
las provincias y algunos caminos de las redes primarias pro-
vinciales pasarén a jurisdiccién nacional integrando la Red
Troncal.

La evaluacién de los factores que aconcejan la actuali-
zacion del sistema vial nacional y. correlativamente, el de
las redes primarias provinciales, ests en sus Gltimas etapas,

Esa circunstancia haré variar —ignoramos su magnitud —
las longitudes de ambas redes y es por ello que se ha
resuelto esperar la aprobacién por parte del Poder Ejecutivo
de la restructuracién mencionada para luego introducir en
la informacién facilitada por las Vialidades provinciales las
madificaciones que se produzcan en cada jurisdiccién para
asi publicar el Nomenclador actualizado.

No obstante ello, hemos decidido publicar la extensién
de las redes primarias provinciales de acuerdo con su estado
actual y de ello da cuenta la planilla que se publica a
continuacién,

Puede chservarse que de los 81.196,915 Km que inte-
gran ectas redes, 8.751,661 Km o <ea el 10,77% son cami-
nos pavimentados; 14.869,704 Km (18,31%) son calzadas
mejoradas y 57.575,548 Km (70,92%) caminos de tierra.

PROVINCIA FAVIMIRO
Km

BUENOS AIRES 2.976,300
CATAMARCA 189,400
CORDOBA 1.217,025
CORRIENTES 215,300
CHACO —_
CHUBUT —
ENTRE RIOS 568,000
FORMOSA —
JUJUY 239,500
LA PAMPA 387,556
LA RIOJA 27,080
MENDOZA 943,900
MISIONES 46,000
NEUQUEN bl
RIO NEGRO 34,600
SALTA 107.000
SAN JUAN 363,100
SAN LUIS 86,000
SANTA CRUZ 15,000
SANTA FE 1.085.200
SANTIAGO DEL ESTERO 145,000
TUCUMAN 105,700
TOTALES: 8.751,661

CALZADAS CALZADAS
MEJORADAS DE TIERRA TOTAL

Km Km Km
—— 8.580,630 11.556,930
426,900 1.364,800 1.981,100
157,164 384,035 1.722,224
78700 9.346,900 2,640,900
o 3.827.800 3.827,800
1.795,600 3,138,300 4,933,900
243,240 2.759,250 3,570,490
L 2.393,.250 2.393,250
774,500 1.199.000 2.213,000
63,600 2.384.835 2.835,991
1.183,500 1.442.700 2.653,280
313,400 2.070,300 3.357,600
S 1.614,000 1.660,000
— 2,361,000 2.361,000
800,200 1.098,908 1.933,708
833,000 868.000 1.808,000
1.978,800 574.600 2.916,500
1.312.000 4.650,000 6.048,000
3.371,000 1.680,000 5.066,000
e 4.440,140 5.525,340
433,500 7.967,000 8.545,500
1.074,600 466,100 1.646.400
14.869,704 57.575,548 81.196,915

FELICITAMOS A LA

TIBONI y Cia. S.C. A.

POLICIA FEDERAL

Y A SUS AUTORIDADES POR HABER PROVISTO A SUS AGENTES DE
ELEMENTOS DE SEGURIDAD NOCTURNA
MANGAS Y CHALECOS REFLECTIVOS

ROPA REFLECTIVA PARA OPERZRIOS QUE SE DESEMPENAN CON

SEGURIDAD DURANTE LA NOCHE

en la via piblica, subterrdneos, FFCC, aeropuertos, fuerzas armadas, industrias

PROVEEDORES DE LA POLICIA FEDERAL

Hipdlito Yrigoyen 683 - Capital
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del sistema
mas avanzado

compresores de aire rotativos a tornillo

|-:|nlmnn_,ﬁ_y

COMPRESORES
PORTATILES

Capacidades: 4,2 - 4.8 -
77 -10 y 17 m*/minuto. b

UNIDADES ESTACIONARIAS

Capacidades: 4,2 -48-7,7-10y
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

Solicite literatura descripliva

de este revolucionario sistema
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VI Congreso Argentino de Vialidad y Transito

En el Gran Hotel Provincial de la ciudad
de Mar del Plata, tendrin lugar entre el 25
y 30 de noviembre préximo, las deliberaciones
del VI Congreso Argentino de Vialidad y
Trinsito, donde seran tratadas cuestiones re-
lacionadas con la vialidad y el transito. Si
bien dicho Congreso tiene caricter nacional,
a él concurrirdn especialistas en estos temas
v representantes de prestigiosas entidades vin-
culadas con el trinsito y la vialidad de diver-
c0s paises, no solamente amenicanos sino tam-
hién europeos, atraidos por el éxito de ante-
riores reuniones,

Podemos hacer una breve historia de los
Congresos Argentinos de Vialidad, diciendo
que el I Congreso Argentino de Vialidad,
organizado por el Touring Club Argentino,
se realizd en la ciudad de Buenos Aires en
el mes de mayo de 1922; el II Congreso
Argentino de Vialidad, también organizado
por el Touring Club Argentino se celebrd

en Buenos Aires en mayo de 1929; organi-
zado por la Direccion Nacional de Vialidad
se realizo el III Congreso Argentino de Via-
lidad desde el 30 de mayo al 6 de junio de
1937, en las ciudades de Buenos Aires y
Cordoba; el 1V Congreso Argentino de Via-
lidad, organizado por la Asociacion Perma-
nente de los Congresos Argentinos de Via-
lidad, se realizd en Mendoza en noviembre
de 1940, transcurrieron luego veinticuatro
anios y fue asi como se realiza el V Congreso
Argentino de Vialidad y Transito entre los
dias 5 al 13 de noviembre de 1964, siendo
su sede el Embale de Rio III, Cérdoba.
Nadie dejard de admitir que el pais nece-
sita y reclama imperiosamente mis y me-
jores caminos, que acerquen las fuentes de
produccion a las de consumo, faciliten la
creacion de otras nuevas y contribuyan a
la aproximacion de todos los que habitan nues-
tro suelo. En tal sentido es de gran valor la

accion que desarrollan estos Congresos que
facilitan la difusion de los més actuales co-
nocimientos en la materia, poniendo al alcance
de todos los resultados de estudios e investi-
gaciones, y ofrecen el marco propicio para
el acercamiento de los técnicos y crean las
bases de uma permanente relacion para la me-
jor difusion de informaciones de caricter
téenico-economico.

La Comisién Organizadora Permanente, for-
mada por destacadas entidades piblicas y pri-
vadas, entre las que se encuentra la Asocia-
cion Argentina de Carreteras, ha recibido
numerosos trabajos que cubren un amplio te-
mario,

Descontandose la asistencia de una nume-
rosa y destacada concurrencia de téenicos y
profesionales argentinos, han anunciado tam-
bién su participacion figuras relevantes en el
orden internacional.

Nacionalizacion de Equipos

Articulo 1° — Las empresas contratistas
adjudicatarias y ejecutoras de obras publicas
que para la ejecucion de las mismas hayan
introducido al pais en forma temporaria equi-
pos, miquinas, miquinas herramientas, mate-
riales, aviones, embarcaciones y automotores,
excluidos los automéviles para el transporte
de personas comprendidos en las posiciones
87.02.01.01; 87.02.01.02; i 87.02.01.03;
87.02.01.04 y 87.02.01.20 de la Nomen-
clatura Arancelaria y Derechos de TImporta-
cién de uso particular de las empresas o de
los técnicos afectados a dichas obras; una
vez finalizadas éstas, podrin solicitar su na-
cionalizacion de acuerdo con el régimen que
se establece en el presente decreto.

Art. 2° — La nacionalizacién se efectuara
previo pago de los derechos de importacién
establecidos en funcion de la ley 16.690, con
una reduccién proporcional al tiempo trans-
currido entre la fecha de su incorporacién
a las obras v la de su recepcién definitiva
por parte del organismo o emvresa contra-
tante, o la del retiro del equipo de las mismas
en caso de ocurrir éste antes de la recepci6n
aludida, de acuerdo con la siguiente escala:

TIEMPO REDUCCION
Hasta 1 afio 0%
Mis de 1 afio y hasta 2 afios 10%
Mis de 2 aifios y hasta 3 afios 25%
Mis de 3 anos y hasta 4 afios 40%
Mis de 4 afios y hasta 5 afios 60%
Miés de 5 afios 80%

A este efecto deberd tomarse el tipo de
cambio vigente a la fecha del pedido de
nacionalizacién, salvo para los bienes intro-
ducidos en virtud de leyes especiales o cliu-
sulas contractuales que acuerdan al contratista
la opcién de reexportarlos o de nacionalizarlos
de acuerdo al régimen vigente a la fecha del
retiro a plaza, en cuyo caso se tomara el
tipo de cambio vigente a esa fecha.
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Por estimarlo de interés, publicamos a continuacién la parte dispositiva del
decreto N°® 3992, que el Poder Ejecutivo dicté el 12 de julio dltimo, sobre nacio-
nzlizacién de equipos, méquinas y otros elementos utilizados en la construccién

de cbras licitadas por el estado.

Art. 3% — La nacionalizacién, en las con-
diciones establecidas en el presente decreto,
serd concedida exclusivamente a las empresas
contratistas adjudicatarias y ejecutoras de las
obras y solo cuando los contratos y/o normas
legales que los rigen admitan la introduccion
temporaria v la eventual nacionalizacién de
los elementos a que se refiere el articulo 1°
del presente decreto.

Art. 4° — La nacionalizacién deberd soli-
citarse ante la Direccion Nacional de Aduanas,
a cuyo efecto serd imprescindible la presen-
tacion del correspondiente certificado por par-
te del organismo contratante de las obras, en
el que se establecerin los siguientes datos:

a) Que los el'mentos cuya nacionalizacion
se solicita hayan sido introducidos para
la ejecucién de la obra contratada;

b) Denominacion de obra;

¢) Fecha de iniciacién y terminacién de
la obra;

d) Fecha en que los elementos cuya na-
cionalizacién se solicita, terminaron su
afectacion a la obra, en el supuesto de
que ello ocurriese antes de la finaliza-
ci‘n de la misma;
Constancia de la recepcion definitiva
de la obra o, a falta de ésta, constancia
de gue no haya existido incumplimiento
de la empresa en la ejecucion de la
obra para la cual fueron importados
temporariamente los elementos.

Art. 5° — Las empresas contratistas que
hubieran ingresado al pais, con fecha anterior
a la del presente decreto, equipos, maquinas,
maquinas  herramientas, materiales, aviones,
embarcaciones y automotores con los que va

1]
—

dieron cumplimiento a las tareas para las
que fueron contratadas, podrin solicitar su
nacionalizacién —salvo en lo que respecta a
los automdviles par el transporte de personas,
a que se refiere el articulo 19— aun coando
se encontraran intimadas a reexportar dichos
bienes, siempre que dentro de los sesenta dias

desde la fecha de publicacion del presente
decreto en el Boletin Oficial se presenten
ante la Direccion Nacional de Aduanas ajus-
tandose a las condiciones que para tal fin
se establecen en este decreto,

Art. 6° — Las empresas a que se refiere
el articulo anterior, en cuyo négimen de
importacién temporal de los referidos ele-
mentos hubiese estado prevista la opcién de
su nacionalizacion, podran acogerse a las
disposiciones del presente decreto, a condi-
cibn de hacer renuncia expresa ante la Di-
reccion Nacional de Aduanas, dentro del
término a que se refiere el articulo 5°, de
la opcién de nacionalizacién establecida en
el régimen original, con relacion a los ele-
mentos cuya nacionalizacién se solicite al am-
paro del régimen que se establece por el
presente decreto.

Art. 7° — Las empresas contratistas aludi-
das en los articulos 5? y 6% que se acojan
al presente régimen en el plazo establecido
en el articulo 5°, quedarin liberadas de todo
gravamen o sancion por la falta de reexpor-
tacion en término de los equipos, méquinas,
maquinas herramientas, materiales, aviores,
embarcaciones y automotores, v de responder
por otros gravamenes de importacién que los
que resnlten de la aplicacion de la escala
establecida en el articulo 2° del presente
decreto.

Los automdéviles de uso particular de las
empresas o sus técnicos a que se refiere el
articulo 19, quedan excluidos del tratamiento
que prescribe el presente articulo.

Art. 82 — El presente decreto comenzari
a regir a partir del dia siguiente de su
publicaciéon en el Boletin Oficial.

Art. 9° — El presente decreto serd refren-
dado por el sefior Ministro de Ecomomia y
Trabajo v firmado por los sefiores Secretarios
de Estado de Hacienda y de Obras Pibliras.

Art. 10. — Comuniquese, publiquese, dése
a la Direccién Nacional del Registro Oficial
v archivese.



POR EL
BUEN CAMINO...
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CONSTRUCCION DE OBRAS. ..
(Viene de la pig. 35)

Esta circunstancia trae aparejado un nuevo
interés por parte del contratista, en reducir
los costos de produccion de los materiales
necesarios mejorando al méximo la eficiencia
de sus ciclos productivos. Por otra parte la
utilizacion de unidades de equipo de elevado
costo obligan a organizar cuidadosamente los
planes de trabajo y a mejorar las técnicas
y procedimientos de construccion con el fin
de obtener el mdiximo aprovechamiento de
la maquinaria adquirida. La necesidad de
observar en forma mdas ajustada las normas
técnicas previstas en los contratos hacen que
los elencos directivos de las empresas contra-
tistas presten: mas atencién a la capacidad
téenica de su personal superior redundando
ello en beneficio de las obras.

Visto este mismo aspecto de la trascenden-
cia técnica desde el punto de vista del orga-
nismo licitante, en este caso DODE, es in-
negable que esta Direccion ha crecido en
tstos afios transcurridos desde el comienzo de
las obras, con un crecimiento arménico mar-
cado especialmente por dos caracteristicas
fundamentales: DODE estd integrada por un
rumeroso plantel de técnicos (ingenieros y
técnicos) que constituyen la base insustituible
pra la inspeccién de las obras. Ademds
DODE ha ido integrando en este tiempo
varios laboratorios de obra donde ademis de
as diarias tareas de rutina, ee estd formando
numeroso personal  especializado en estos
trabajos.

En otras palabras, se estdi haciendo una
gran tarea de formacion de personal espe-
cializado que en un futuro no muy lejano
serda la base para concretar las diversas e
importantes obras viales que el Urugnay re-
clama. En segundo lugar vemos que la tras-
cendencia de estas obrsa es de orden social:
uno de los hechos positivos es el de la ocu-
pacion de mano de obra en todos sus niveles,
a saber: obreros especializados, técnicos e in-
genieros. Hecho doblemente positivo pues por
las mayores remuneraciones que se obtienen
en este tipo de tareas, ello alienta a una ma-
yor competencia, v a un mayor dsseo de
superacidn en mucha gente que aspira a
participar de estas actividades. Otros aspec-
tos sociales que son comunes a la construc-
cibn de obras viales en todo el mundo, es
dable suponer que en el caso de Uruguay
cobrardn mayor influencia: el cambio soeial
en el tiempo de las poblacionss rurales servi-
vidas por las nuevas rutas; un mayor v es-
trecho contacto entre la comumidad urbana
y rural, una mas grande capacidad de comu-
nicacion entre los sectores que sirve la carre-
tera. v una mayor movilidad en el intercambio
de bienes y servicios.

En tercer y ultimo lugar podria hablarse
de la trascendencia econdmica. Preferimos
encararlo no solamente como trascendencia
ccondmica sino también como trascendencia
regional e internacional. Podriamos resumir
ambos conceptos refiriéndonos a la importan-
cia que tendrin estas obras para la integra-
cién regional del 4rea. Analizando un mapa
de la regiom, ver figura 5, puede apreciarse
claramente la zona de influencia de las rutas
5 y 26. Esta zona de influencia no es otra
que esa region que hoy se define como Cuen-
ca del Plata y que esti integrada por Uru-
guay y buena parte de la Argentina, Bolivia,
Brasil y Paraguay. Dentro de la Cuenca del
Plata, las rutas 5 y 26 estin llamadas a pres-

72

tar un importante servicio al turismo y al
comercio intrazonal, Posibilitan por una parte
la vinculacion de la ciudad de Montevideo
con el sur de Brasil a través de la proyectada
carretera brasileia entre Porto Alegre y Uru-
guayana (hoy en construccion), ruta a la
que se accederia por medio de la ruta 5 hasta
Rivera-Santa Ana do Livramento. Al conec-
tarse con esta ruta brasilefia, la ruta 5 tam-
bién posibilita el enlace del Uruguay con el
noreste argentino. Por otra parte la ruta 26
vincularid trasversalmente con transito perma-
nente el litoral del rio Uruguay con la zona
central. Ademés de ello, la ruta 26 contintia
su trazado hacia la ciudad de Melo en el
este vy se piensa en el futuro concluir su
pavimentacion,

Finalmente es interesante hacer unas breves
consideraciones sobre estas rutas consideradas
desde el punto de vista de las comunicaciones
entre la Argentina y Urguay. Analizando un
mapa de la regién se puede observar que en el
futuro si la Argentina lleva adelante la con-
crecion de los proyectos de vinculacion te-
rrestre con la Mesopotamia en Zirate-Brazo

Largo y la pavimentacion de la ruta 14 es-
tarian dadas las bases para la conexion terres-
tre con Uruguay, ya sea en Paysandi-Colén
o quizds mejor ain Fray Bentos-Puerto Unzué.
En efecto, de cnostruirse este ultimo puente
y si se concretaran los proyectos argentinos
antes mencionados, quedarian definitivamente
ligados por tierra el Uruguay, la Argentina
y el sur de Brasil (v consecuzntemente todo
este pais). Esas grandes direcciones de las
comunicaciones serian: Buenos Aires — Zara-
te — Brazo Largo — Puerto Unzué — Fray
Bentos y Montevideo hacia el sur, o bien
Paysandt — Tacuarembd — Rivera ( por las
rutas 26 v 5) y luego Santa Ana de Livra-
mento — Rosario do Sul — Porto Alegre,

En cualquiera de estas dos grandes direc-
ciones analizadas, vemos el importante papel
que estan llamadas a tener las rutas 5 y 26.

Creemos que es importante hoy mis que
nunca crear conciencia de la imperiosa ne-
cesidad de aunar esfuerzos y estrechar vinculos
entre paises hermanos y modestamente es-
peramos haber contribuido a ello con este
trabajo.
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CODIT, es una pintura reflectiva de gran aplicacion en la
sefalizacion de toda clase de obstaculos en el trafico vial y
en el ferroviario. También se usa en la marcacion de se-
guridad en el interior de fabricas, usinas, grandes obras en
ejecucién 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
Senalamientos - Postes
Arboles - Mojones
Playas de maniobras
Vagones - Barreras
Grandes obras

en ejecucion

Interior de fabricas

UN PRODUCTO

3 [ B8 a3 |
FABRICADD POR

rAlMa
T

5..A: €61

bajo licencia de:
MINNESOTA MINING E
MANUFACTURING CO us.A.
Oficina de ventas:

Tucuman 117-ler.Piso —[25.A5.-




Aceleano el desarrollo
del Plan Vial Argentino.

En el “Dia del camino”
y en todos los dias del ano...

jALCANTARILLAS ARMCO!

Las estructuras ARMCO constituyen la solucién racional en materia de obras de arte. Al reducir al minimo de
tiempo el periodo de su construccion, posibilitan la rapida utilizacion de la calzada por los equipos pesados de
movimiento y compactacion 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 realizaciéon de nuevas obras y poder cumplir con el desarrollo del plan vial que el pais con
urgencia requiere.

Para informacion adicional, dirigirse a Armco Argentina S.A.l.C. - Corrientes 330 - Buenos Aires - Tel. 31-6215 -
SUCURSALES: Cérdoba: Humberto 1° 525, Tel. 28157 - Rosario: 1° de Mayo 2060, Tel. 84816.

ARMCO ARGENTINA S.A.LC. "\/"



