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EDITORIAL
Mas y mejores caminos de
penetraci(’)n incrementan la

produccién y reducen costos

Nuestro pais estd viviendo, en ia actualidad, uno
de los mds serios momentos de su historia en lo que
a la situacion econémica se refiere. \En efecto, el grado
de inplacion alcanzado y la subsiguiente devaluacion
de su monedg no solo estin llegando a grados nuncad
antes alcanzados, sino que hasta las mismas autori-
dades nacionales encargadas de la conduccion econo-
mico-financiera del pais han proclamado su inquietud
y hasta han bosquejado panoramas sombrios, que pre-
vienen hasta de una posible cesacion de pagos por parte
del pais, por primera vez en su historia.

Entre las causas productoras de esta situacton
—cuya enumeracion y andiisis sobrepasaria las dimen-
siones de este comentario— creemos que hay por lo
menos una que si podemos mencionar, sin incursionar
en terrenos ajenos a nuestra especialidad, porque al
final de cuentas se trata de un hecho de ptblico y
general conocimiento y comentario.

Se trata en pocas palabras, del conflicto que se
genera entre el nivel medio de vida de los habitantes
de este pais y el promedio de la produccion de bienes.
No cabe duda que en general la Argentina estd vi-
viendo a un nivel superior al que le permiten sus me-
dios. Dicho de otra manera, el valor de lo que con-
sumimos excede el de lo que producimos. De alli el
desequilibrio y los sucesivos pasos que conducen —con-
juntamente con las otras causas— a la severa situacion
presente.

Planteada asi la cuestion resulta que el método
mds aparente para resolverla debe basarse, natural-
mente, en arbitrar lg manera de aumentar el promedio
de produccion hasta que se restablezca el equilibrio,
primero, y hasta permitir una capitalizacion, después,
que asegure la posterior multiplicacion de la produc-
cion con el consiguiente aumento de la prosperidad
general, basada en solidos y perdurables cimientos.

Uno de los recursos que con mayor eficacia pro-
penden al incremento de la produccion y tienden ade-
mds, subsidiariamente, a resolver problemas sociales que
estorban ese proceso, es el de construir cada vez mds
caminos de penetracién, entendiendo por tales los que
incursionan en dreas inexplotadas para favorecer la
extraccion de bienes, disminuir costos, integrar esas
regiones al quehacer normal del pais, y balancear la
distribucion demogrdfica.

Si estos caminos son considerados mundialmente
como los mds dptimos multiplicadores de las inversio-
nes sociales, en nuestro pais asumen un papel sobre-
saliente, tanto por las vastas regiones y recursos no
explotados —no explorados podriamos también decir;
como por las particulares condiciones en que se en-
cuentra distribuida —o mds bien ennucleada— la po-
blacién, que se agrupa alrededor de unos pocos centros
urbanos dejando prdcticamente desierto el resto de
nuestro inmenso territorio.
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La doctrina estricta del camino de penetracién com-
prende a los denominados de “fomento” —tales como los
que penetran en los parques nacionales— y, en cierta
medida, a los de “fomento agricola” cuyos beneficios
en materia de costos de transporte ya se han hecho sen-
tir en nuestra economia agropecuaria; pero sustancial-
mente estos caminos implican una inversién para la
apertura de regiones o lugares de los que, a mediano
y largo plazo, comenzard a fluir una nueva fuente de
riqueza que contribuird a estimular la economia del pais.

Es bien cierto que estas medidas no constituyen
medios inmediatos, pero si es verdad que ellas consti-
tuyen pasos positivos, solidos y seguros que entrafian
soluciones durables y reales. Los caminos, como la edu-
cacion o el cuidado de la salud, no producen resultados
espectaculares, pero son los tinicos medios reales que
aseguran la prosperidad de una sociedad.

Podriamos preguntarnos si la inclinacién hacia los ali-
vios inmediatos y la indefinida postergacién de proyec-
tos como los enunciados, no habrd sido en definitiva, la
causa final de esta situacion critica que tanto preocupa,
hoy, al pueblo argentino.




REUNION ANUAL DE CAMARADERIA

EN ADHESION AL DIA

El viernes 1° de octubre dltimo nuestra Asociacién Argentina de Carre-
teras realizé su reunién anual de camaraderia en adhesién a la celebracién
del “Dia del Camino"”, consistente en una comida que fue servida en los salones
del Plaza Hotel y a la que asistieron mas de trescientos cincuenta invitados
cuya actividad estd esirechamente vinculada con el quehacer vial argentino.

Como testimonio de su adhesién a los festejos de ese dia, que recuerda
también la fecha de la sancién de la ley de vialidad que marcé la iniciacién
en la ejecucién de nuestra red caminera, concurrieron el subsecretario de Obras
Publicas, ingeniero Jorge Eduardo Carrizo Rueda, que representé al ministro
de Obras y Servicios Publicos, ingeniero Pedro Antonio Gordillo; el intendente
municipal de la Ciudad de Buenos Aires, contador Saturnino Montero Ruiz;
los secretarios de Obras Pdiblicas y de Servicios Puiblicos, de dicha comuna
metropolitana, ingeniero Miguel Riopedre y César Horacio Pertierra Canepa;
los presidentes del Centro Argentino de Ingenieros y de la Cidmara Argentina
de la Construccién, ingenieros Alberto R. Costantini y César M. Polledo, respec-
tivamente, y otros altos funcionarios nacionales y provinciales. Asimismo debe-
mos destacar la presencia del ingeniero Justiniano Allende Posse, bajo cuya
conduccién Vialidad Nacional marcé una etapa fundamental en el desarrollo
vial de nuestro pafs.

En la oportunidad hicieron uso de la palabra el presidente de la Asocia-
ciéon Argentina de Carreteras y el administrador general de la Direccién Na-
cional de Vialidad, ingeniero Roberto Marco Agiiero Olmos, cuyos textos trans-
cribimos a continuacién:

DISCURSO DEL ING. E. RAMBELLI

La celebracion del “Dia del Camino” en-
trafa un profundo significado para la camu-
nidad nacional, porque constituye una exalta-
cibn no sdélo de los wvalores materiales que
una red vial implica; sino también porque sin-
tetiza una expresién colectiva de la tendencia
progresista v del afin de extender los ber.cfi-
cios de la cultura y de la civilizacién a todos
los 4mbitos del pais. Ninguna otra obra pi-
blica tiene tanta y tan directa vinculaciti. con
el pueblo. El es el que aporta los recusos
para construirla v esa contribucién es absolu-
tamente directa y palpable, diriamos que cads
vez que se efectila una venta de combustible
¢él es el que constantemente, sin distinciones y
en forma efectiva y personal la utiliza para su
beneficio individual inmediato. De ese aporte
individual v de ese goce directo del caminn
surgen los beneficios colectivos que recaea
genéricamente en la sociedad traducidos en
prosperidad, educacién, comunicacion e in-
tegracién nacional.

Para la Asociacion Argentina de Carreteras
tiene ademas esta celebracidn, la virtud de dar
esta oportunidad de reunir, en esta tradicional
comida de camaraderia caminera, a directivos
gubernamentales; empresarios constructores;

nuestras inquietudes y comentar los hechos

proveedores; consultores; bancarios y financie-
ros; técnicos; periodistas y, en fin, representan-
tes de toda esa gran legion de hombres que
vuelcan dia a dia su esfuerzo para dotar al
pais de los caminos que nuestro actual desa-
rrollo necesita y que todos los habitantes de
la Republica lo reclaman.

Esta reunion, que regocija a nuestra enti-
dad, permite también, cada afio, exponer
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camineros y sus proyecciones futuras, a modo
de inventario o recuento que facilita el andli-
sis v aclara la conducta posterior.

PANORAMA VIAL ARGENTINO

Por eso, al echar una mirada hacia el pasa-
do, tenemos que tomar nota de la indecisa
marcha que ha caracterizado al esfuerzo vial

DELL. CAMINO

Aspecto parcial de la concurrencia, en momentos en que habla el Ing. Rambelli,

argentino. Durante afios —deberiamos contar
en realidad por décadas— los pariodos de
gran actividad fueron sucedidos por otros de
estancamiento y paralizacion que restaban co-
herencia a la obra realizada y gque muchas
veces la anulaban y hasta la inutilizaban.
Ese curso oscilante impidié la comple-
tacion de planes que en cada caso fueron
trazados teniendo en cuenta la necesidad de
intercomunicar todo el territorio nacional y de



abrir nuevos cauces para la riqueza que nues-
tro pais posee potencialmente y que los argen-
tinos sin duda alguna somos capaces de con-
vertirla en realidad dinamica.

De alli que en la actualidad el déficit vial
que tenemos ocasionado por la falta de inver-
siones en el momento oportuno, es equiva-
lente, segin lo ha expresado ya el ingeniero
Roberto Agiiero, a 75.000 km de caminos pa-

vimenlados.

En eslos momentos la tarea caminera senala
una tendencia creciente que intenta corregir
en parte esos defectos del pasado, aunque por
limitaciones financieras solo pueda ir cubrien-
do muy parcialmente aquel déficit vial. En
efecto, en el plan de obras camineras en el
periodo  1971-1975, se contemplan trabajos
en unos 15.000 km de los enales, anualmente,
se realizaran unos 1.200 km de obras nuevas
y unos 1.000 km de reconstrucciones. Este es
el plan que ya esti en marcha y que de por
si implica una extraordinaria reactivacion de
la obra vial reactivacion ésta que dudo que,
el piblico en general; y posiblemente aun
los propios técnicos y empresarios hayan He-
gado a apreciarla en su verdadera magnitud.

Este momen'o, en el que estamos reunidos,
puede ser oportuno para que COMPAremos
algunas cifras que darin idea de la dimension
del esfuerzo del presente. En efecto si nos
referimos exclusivamente a la Direccion Na-
cional de Vialidad diremos que en 1969 licito
54 obras para efectuar trabajos en 1.431 km de
caminos, con un total de presupuestos oficia-
les de pesos moneda nacional 25.552.407.000;
mientras que en 1970 fueron licitadas 108
obras —exactamente el doble de 1969— para
3025 km con una suma de presupuestos
oficiales que también en pesos moneda na-
cional fue de 82.158.700.000, monto que para
1971, entre lo ya licitado y lo programado,
pasa a ser de $§124.075.000.000 también ex-
presados en pesos moneda nacional.

¥ w
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LA CAPACIDAD DE LAS
EMPRESAS ARGENTINAS

Estos sucesivos incrementos, valoi
efectivo subsiste en una importante medida
a pesar del proceso inflacionario, ha permi-
tido dar una mayor ocupacién al equipo
humano y mecénico de las empresas
tructoras cuya capacidad es, a pesar de ello,
todavia superior al volumen de trabajo ofre-
cido. El afio pasado tuve oportunidad de
expresar, en ocasion de esta misma celebra-
cion, que las empresas constructoras estaban
capacitadas, en virtud de sus organizaciones,
técnicos v equipos, a ejecutar obras viales que
superaban anualmente los 250 mil millones
de pesos moneda nacional. Esa manifestacicn
ha quedado comprobada con lo acaecido cn
las Gltimas licitaciones que se caracterizaron
por el nimero de concurrentes y por sus

bajos precios.

cuyo

CONS-

El monto en valor de las licitaciones pro-
bables, para el coriente afio, en materia ca-

El Intendente Municipal contador

Satu nino

Montero Ruiz conversando con los inge-

nieros E. Rambelli y R, M. Agiiero Olmos, antes de iniciarse la cena.

minera, en todas las jurisdicciones del pais,
debe llegar a los 180 mil millones de pesos
y no tengo dudas que ain asi y todo perma-
necera ocioso en el pais un 30 por ciento
del equipo disponible lo que significara wn
lucro cesante a la inversion que directa o
indirectamente efectud
empresariado argentino en un acto de fe v

en su momento el

L'UllFi:ll'lZ‘cl €n F] fllhll'tl.

UNA RED CAMINERA INSUFICIENTE

Dentro del impulso wvial que comentamos
merece ser destacado el gran esfuerzo que estd
realizando la Municipalidad de la Ciudad de
Buenos Aires que con sus planes de repavi-
mentacion de importantes vias —que son en
cierto modo la penetracion  de  los
caminos de acceso— esti aportando soluciones
urbano,

natural
al tremendo problema del transito
cuyo peso econémico y su lrascendencia so-
cial asume especial significacion en un pais
que, como el nuestro, concentra en su capital

y alrededores casi un tercio de la poblacién
total de la Nacion.

De lo hasta aqui dicho se desprende que
la actividad caminera argentina esti efecti-
vamente en una linea ascendente y que el
conjunto del trabajo vial que se esti ejecu-
tando v que se proyecta realizar permite
abrigar la esperanza de que paulatinamente
pueda ir enjugdndose el déficit existente en
esta materia.

Fero aqui cabe extraer ensefanzas del pa-
sado porque ya otras veces creimos lo mismo
v a poco el péndulo oscilé hacia el otro
exlremo y nuevamente se frustaron esas pers-
pectivas y el pais tropez6, una vez mas,
con la traba, que para su desarrollo, representa
la precariedad de una red caminera insufi-
ciente para sus necesidades.

Es por ello que el deber del presente es
mantener el proceso actual de la obra cami-
nera y sostener, en forma continuada, la ten-
dencia ascendente de su trayectoria.




CARENCIA DE UN REGIMEN LEGAL —
NUEVA LEY DE VIALIDAD

En este punto, también de lo antes ocurrido
debe extraerse la leccién procedente: la causa
fundamental de las alternativas sufridas por el
proceso vial argentino reside en la carencia
de un régimen legal que, provea adecuada-
mente de recursos especificos Y, accesoria-
mente, en un cumplimiento parcial de los
recaudos que figuran en Jlos instrumentos
legales que, aunque insuficientes en su es-
tructura financiera, tiene existencia y
las realizaiones viales del pais,

rigen

Por esa razém la Asociacién Argentina de
Carreteras ha venido solicitando insistente-
mente a los poderes piiblicos la sancion de
una nueva ley de vialidad que delimite
con precision las fuentes de recursos para las
obras viales nacionales ¥ provinciales; que
ordene el ya vasto y casi incomprensible fa-
rrogo de leyes, decretos, resoluciones y disposi-
ciones que en su conjunto establecen el sistema
de abastecimiento financiero de los trabajos
camineros que se ejecutan, y que, finalmente,
conjugue armoniosamente el monto de la con-
tribucién financiera con el de las necesidades
auténticas del pais en esta materia,

Estamos persuadidos que el momento es
propicio para lograr esta solucién legal que
sentaria las bases para una permanente act-
vidad caminera que prestaria el apoyo mis
solido deseable para el gran desarrollo que el
pais se merece,

SOLUCION DE EMERGENCIA

Ahora bien, si por diversas razones del
momento la promulgacién de esta nueva ley
no fuera posible entendemos que a fin de
no incurrir a aumentar el déficit vial del pais
y permitir las realizaciones incluidas en el
plan 1971 al 75 y ademds llevar a cabo los
caminos de penetraciéon de imperiosa nece-
sidad que en el presente adolecemos, se hace
muy necesario ya que la actual ley no lo
permite, pensar que a partir del nﬁo'prdximo
imperativamente habrd que pensar en un re-
fuerzo a los ingresos de Vialidad Nacional
en una magnitud tal que compense por lo
menos la pérdida del valor adquisitivo de
nuestra moneda. Para ello y como solucién
de emergencia podriase imponer a los com-
bustibles un sobreprecio —sobretasa para la
reactivacibn vial— que fuera taxativamente
directo a Vialidad, valor este que agregado
a lo que por la ley actual le corresponde
permitird el desenvolvimiento y las realiza-
ciones programadas por esa Reparticidn,

Finalizo sefiores esta exposicién convencido
de haber transmitido a ustedes cual es Ia
inquietud que hoy debe tener todo hombre
vial pues a nuestro criterio este tipo de
realizaciones deben ser consideradas a nivel
de gobierno como de prioridad nacional ya
que con ello obtendremos el desarrollo eco-
némico, y se tenderd a concretar la unidad
geopolitica del pafs ansiosamente anhelada.
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Los ingenieros Allende Posse, Costantini, Carmona, Garcia Balado v

Meyer Arana

escuchan el discurso del ingeniero Agiiero Olmos a quien se aprecia en la foto de abajo.

Entiendo que debemos ser optimistas porque

los hombres que dirigen las
viales y las mds altas autoridades del gohier-
no estin onvencidos de que sélo por esta via
saldremos del actual estancamiento y podre-
mos ofrecer a todos los habitantes de nuestro
suelo un mejor vivir y asegurar ademis el
porvenir de nuestra patria.

reparticiones

DISCURSO DEL INGENIERO AGUERO

Esta conmemoracién vuelve a reunimos

una vez mas y tengo el honor al igual que

el afio pasado, de dirigirme a ustedes. En
dicha ocasién expuse sobre las realizacicries
de la DIRECCION NACIONAL DE VIA-
LIDAD en el periodo anterior y sinteticé el
programa del afio en curso,

Puedo decir ahora que dicho programa
se esti desarrollando satisfactoriamente. El
grado de cumplimiento de las metas parcia-
les para lograr ese objetivo, en relacién con
las posibilidades presupuestarias actuales, es
satisfactorio, como lo demuestran las obras
realizadas en el afio de labor que se cum-
ple en esta fecha, representada por 56 obras
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terminadas, que abarcan 1.279 km de cami-
nos yl267 m de puentes que demandaron
una inversion de $ 334.879.000; y las obras
que estin en ejecucion que, en nimero de
75 totalizan 1596 km de caminos y 7.304 m
de puentes, con un presupuesto de pesos
810.981.000. Las obras terminadas han per-
mitido incrementar la longitud de pavimentos
de la red en 598 km., v las que se encuentran
en ejecucion aportardn otros 1.181 km de
caminos del mismo tipo,

LAS OBRAS EN MARCHA

El plan de obras en marcha cumple fun-
damentalmente con los objetivos sefialados
en el Plan Nacional de Desarrollo y Seguri-
dad y con las prioridades impuestas por los
requerimientos de las modalidades del trin-
sito actual, caracterizado por las grandes ve-
locidades de los automotores y el transporte
masivo de cargas por los caminos. Ello ha
determinado prioridades en el ordenamiento
de la ejecucién de las obras de acuerdo con
la urgencia de las necesidades, de manera
que conjuntamente con los requerimientos de
desarrollo, se han contemplado las preferen-
cias senaladas por las reconstrucciones de las
calzadas pavimentadas v sus eventuales en-
sanches para aumentar su capacidad; los re-
fuerzos de la estructura de cimentacién de
los pavimentos existentes para adecuarlos a
los servicios del trinsito de carga, v a la eje-
cucion de obras importantes para el descon-
gestionamiento del trinsito en las interseccio-
nes de rutas y en las grandes concentraciones
urbanas, mediante la construccion de obras
especiales, consistentes en puentes e interco-
municadores a distintos niveles y avenidas
de circunvalacién de las grandes ciudades, para
evitar la interferencia del transito general
con el local urbano.

A titulo ilustrativo, cabe sefialar que en
reconstrucciones y mejoras progresivas se han
terminado 26 obras que cubren 681 km de
caminos v se encuentran en ejecucion otras
15 obras que agregarin otros 414 km de
longitud de caminos reconstruidos.

Deciamos el afio pasado que la DIREC-
CION NACIONAL DE VIALIDAD estaba
desarrollando técnicas modernas de informa-
ci6n, administracion v control.

Si bien es dificil establecer con abs luta
exactitud un nivel anual aceptable de in-
versiones camineras, podemos revelar que un
buen ntmero de obras que representan va-
rios miles de kilémetros de caminos, auto-
pistas de acceso y puentes programados tie-
nen una alta rentabilidad. Esto significa que
los beneficios capitalizados de los usuarios
superan los costos, incluido el interés del
capital y que estos beneficios se vuelcan a
la commidad y hacen directamente al des-
arrollo de la economia (sin contar con la
movilizacién de las empresas constructoras de
la industria vial, de los servicios de inge-
nieria, etcetera).
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LOS CAMINOS Y EL TRANSPORTE

Una economia en desarrollo, necesita prio-
ritariamente un sistema de transportes efi-
ciente, que abarate costos, que integre el
pais, que lo conecte internacionalmente.,

La suma de los presupuestos de estas obras
de alta prioridad econémica, ain tomando
altos niveles anuales de inversién, s6lo es
realizable en varios afios. Ademds debemos
tener en cuenta ciertas zonas casi margi-
nadas del crecimiento, donde el camino sig-
nifica un irreemplazable factor de fomento.

Tenemos conciencia de que el transporte
no es una actividad aislada; que otros seclo-
res econGmicos tienen necesidades apremian-
tes de inversiones piblicas; que sectores pro-
ductivos de la actividad privada no pueden
ser descapitalizados en la competencia por la
asignacion de los recursos limitados del pais.

Por ello disponemos de extensos y profun-
dos estudios que en base a la rentabilidad
economica de las obras, relacione con el
Producto Bruto Interno, desarrollo automo-
triz, y otros factores determinan los niveles
adecuados de inversién, y también de estudios
que buscan mejorar la distribucién de fondos
viales por provincias, por tipo de inversiin
0 gastos v por jurisdiccion.

Seguimos buscando un sistema que ase-
gure recursos estables y crecientes, que cu-
bran no sélo las necesidades de inversidon
caminera sino la operacién de la red vial, y
que dichos recursos sean provistos por los
beneficiarios del sistema en forma equitativa
economica y socialmente,

Entre tanto no nos quela otro remedio fque
acudir al presupuesto centralizado para ga-
rantizar los recursos faltantes entre los natu-
rales y especificos del organismo v los impres-
cindibles para cumplir el Plan programaco.

La capacidad de importantes carreteras se
encuentra actualmente colmada —entre otras,
especialmente las Rutas 2, 8 y 9— y la ean-
tidad de autopistas y caminos multitrocha
es infima pues se cuenta con 300 km habili-
tados y 725 km a iniciar, los cuales represen-
tan respectivamente el 0,7% vy 18% de la
longitud total de caminos nacionales con lo
cual no se resuelven los mis agudos proble-
mas de la congestion de trénsito en Zonas
urbanas y rurales, que se agrabarin teniendo
en cuenta la duplicacién del parque automo-
tor en un plazo de siete afios segiin tasas de
su crecimiento informadas por el CONADE.

CONSTRUCCION DE AUTOPISTAS

La necesidad de construir la red de auto-
pistas que el desarrollo del pais exige con
toda urgencia, conduce a considerar el pro-
blema de su financiamiento y, sin descartar
la implantacion del sistema de peaje para los
casos rentables, es necesario arbitrar otios
fuentes de recursos especiales por lo cual se
ha estudiado un plan a cumplirse en diez
afios y elaborado el correspondiente proyecto
de ley ya elevado al Ministerio de Obras v
Servicios Publicos,

Es oportuno destacar también que la ope-
racién de la Red Vial demanda también gas-
tos crecientes proporcionalmente al aumento
del activo vial del pais. Que operar fa red
no es solo su mantenimiento, sino asezurar
la transitabilidad en caso de nieve o hielo
en las zonas australes; librar los caminos de
escombros, de desmoronamientos, y aludes
en las zonas andinas, reconstruir tramos afec-
tados por crecientes e inundaciones; mantener
las banquinas, cunetas v desagiies controlar
los pesos y dimensiones de los vehiculos que
transitan; combatir las plagas agricolas en
las zonas de camino . ......... no vale la
pena seguir enumerando actividades que to-
dos ustedes conocen bien,

En cuanto a la imperiosa necesidad de
resolver progresivemente los problemas de
circulacion creados por el incremento del
parque automotor en los sectores urbanos y
ruarles, a propuesta de esta Reparticién, por
resolucién de S.E. el sefior Ministro de Obras
y Servicios Piblicos se ha encomendado a la
misma la realizacion de estudios integrales en
materia de ingenieria de trénsito, con cargo
de analizar, planificar, coordinar y ejecutar
lodos los aspectos relacionados con los mis-
mos en la ejecucién de obras.

SENALAMIENTO E ILUMINACION

Tampoco quiero olvidar las obras relacio-
nadas con la seguridad cuya rentabilidad no
podemos medir en moneda, sino en vidas hu-
manas. En materia de iluminacién ya son un
hecho o sélo Io seran a corto plazo las obras
en el Acceso Norte, en la Autopista Ricchieri y
otros accesos a ciudades del interior.

En sefialamiento tanto horizontal como ver-
tical, se han realizado importantes inversiones
y para 1972 esti previsto un ambicioso pro-
grama de realizaciones que si bien incide en
forma moderada en el presupuesto del orga-
nismo  significa una enorme contribucién a
la seguridad vial.

PERFECCIONAMIENTO DE TECNICOS

Dije también el Wltimo afio que propi-
ciarfamos el perfeccionamiento de profesiona-
les y técnicos. A estos efectos hemos organi-
zado y efectuado un Seminario de alto nivel
sobre Planificacién de Transporte, en el que
han actuado expertos nacionales v extranjeros
y al que ha asistido no sdlo profesionales de
nuestra Casa sino de otros Organismos y Em-
presas Estatales. Nuestros profesionales y téc-
nicos han asistido y contribuido a diversos
Congresos y Simposios sobre temas técnicos
especificos al quehacer vial, algunos de ellos
organizados por la Asociacién Argentina de
Carreteras.

En cuanto al personal del organismo (pro-
fesionales, técnicos, empleados, obreros, di-
rectivos) que es el que hace posible con su
esfuerzo estos logros, lamentablemente no
hemos podido aim retribuirle en la medida
que la responsabilidad y empefio en llevar
adelante los programas viales que el pais
necesita, impone a un plantel numéricamente
reducido frente a la magnitud de la acti-
vidad actual,



Sobre el indice de penetraci(’)n

asfalticos argentinos

Este trabajo que se presenté a la XVII Reunién del Asfalto se realizé en el
Laboratorio de Investigaciones Viales de la Facultad de Ingenieria de la Univer-
cidad de Buenos Aires, bajo la direccién del Dr. Celestino L. Ruiz y la colaboracién
de la Ing. Yolanda Rivara de Ronchi y el Técnico Sr. Benito L. Loépez Rodriguez.

1 — Introduccion:

Los cementos asfalticos utilizados en pavi-
mentacién son materiales termo-plasticos cu-
va consistencia a muy bajas temperaturas es
la de un solido rigido, elasto-viscosa a tem-
peraturas intermedias y la de un liguido vis-
coso a altas temperaturas. Precisamente en
esta caracteristica se basa toda la tecnologia
de las mezclas asfalticas preparadas y colo-
cadas en caliente, que requieren determina-
dos rangos de consistencia del componente
asfalto para los procesos de mezclado, distri-
bucién y compactacién, asi como para las
solicitaciones a que estin sometidas en el
servicio practico.

El ensayo de penetracién (25°C, 100 g,
5 seg.), ha sido el utilizado, hasta la época
actual, universalmente como medida empirica
de la consistencia de los cementos asfilticos
y diferenciacion de tipos comerciales. Solo
en estos Gltimos afios se observa una tenden-
cia hacia su reemplazo por medidas de la
viscosidad; adoptadas ya por algunas institu-
ciones de reconocido nivel técnico como el
The Asphalt Institute de los EE. UU.

Los cambios de la consistencia de un de-
terminado cemento asfaltico a las tempera-
utras que se emplean en los procesos de
mezclado, distribucién, compactacion y servi-
cio de las mezclas asfalticas, es decir su
susceptibilidad térmica, es una de las propie-
dades significativas de real interés en la me-
dida de la calidad del mismo y esti determi-
nada por la naturaleza del petréleo crudo
empleado y el proceso de elaboracion, va-
riables que regulan la naturaleza y propor-
cion volumétrica de las fracciones componen-
tes del cemento asfiltico y su influencia re-
ciproca,

En base al estudio de los asfaltos utilizados
en Europa, Pfeiffer y van Doormal (1) pro-
pusieron en el afio 1936 una medida compa-
rativa de la susceptibilidad térmica de la
penetracién, el llamado Indice de Penetra-
cién (Ip), relacionando a través de un ni-
mero indice los valores de dos ensayos de
rutina, la penetracién, (100 g., 5 seg., 25°C)
y la temperatura del punto de ablandamiento
(anillo y bola). El Ip ha sido usado desde
entonces como un medio de individualizacién

y control en la tecnologia de los asfaltos,
y figura en las especificaciones de varios poi-
ses incluida la Argentina. En efecto, el Ip
ha sido incorporado a la Especificacion 1. R.
A. M. 6604 del afio 1957 que cubre los As-
faltos para Pavimentacion, actualmente utili-
zada por la Direccién Nacional de Vialidad
y otras reparticiones oficiales vinculadas a
este campo de actividades.

Como se indicara mas adelante, el Ip se
basa en el hecho experimental hallado por
Pfeiffer y van Doormal que la penetracion
100 g., 5 seg.) a la temperatura del punto de
ablandamiento (Tab) obtenida por extrapola-
ci6n, es aproximadamente la misma para los
distintos asfaltos usados en dicha época a
ignal a 800.

Han transcurrido 34 afios desde entonces,
la tecnologia asfiltica ha evolucionado y se
han incorporado petréleos crudos de otros
origenes y caracteres. La inquietud que ha
dado origen a este trabajo, es saber si el
fundamento basico del Ip antes mencionado
se mantene o no, v en el segundo caso pro-
poner la modificacién que corresponda para
los cementos asfalticos actualmente emplea-
dos en la Argentina. ()

9 — Indice de Penetracion:

El nimero Indice Ip introducido por Pfeitfer
y van Doormal como medida de la suscep-
tibilidad térmica de la penetracion (100 g.,
5 seg.), se basa en que graficando los loga-
ritmos decimales de la penetracion de dife-
rentes asfaltos determinadas a distintas tem-
peraturas frente a estas tltimas, se obtienen
rectas cuyas pendientes miden sus respectivas
susceptibilidades térmicas. Extrapolando las
rectas hasta la temperatura de los respectivos
puntos de ablandamiento en grados centigra-
dos, los investigadores citados hallaron expe-

(°) Estando en curso de ejecucién este traba-
jo, ha llegado a nuestros manos el n? 43
del Bulletin de Liaison des Laboratoires
Routiers donde Mme, Ajour y BestOugeff
del L. C. P. C. plantean el mismo proble-
ma para los cementos asfalticos utilizados
en Francia. (4)

de

los cementos

rimentalmente que la penetracién (100 £,
5 seg.) calculada para la temperatura del
punto de ablandamiento de los distintos as-
faltos empleados era aproximadamente cons-
tante e igual a 800. De ahi surge que no
sean necesarias dos o mas medidas de pene-
tracién o distintas temperaturas para calcular
el valor del coeficiente angular, y basta co-
nocer los valores de rutina, de penetracién
(100 g., 5 seg., 25°C), o sea P,, y la tempe-
ratura en °C del punto de ablandamiento
anillo v bola (Tah). El coeficiente angular
de la recta para cada asfalto esti dado por:

800
log

Pos
Tab — 25

Con el evidente proposito de expresar la
susceptibilidad térmica de la penetracion de
cada cemento asfaltico comparativamente con
la del asfalto tipico, usado en esa época,
obtenido por reduccion de crudos Mejicanos,
ignalaron la susceptibilidad térmica de un
cemento asfaltico de este origen de Pyy; = 200
a una funcién de un namero indice Ip de
manera tal que Ip sea igual a cero para dicho
asfalto. De esta manera los asfaltos menos
susceptibles que el de referencia acusan
Ip positivos y los mas susceptibles negativos,
todos dentro del rango desde Ip = —2,5

hasta Ip = + 8,0. La relacién usada es:
800
Log ——
Pie 20 —Ip 1

Tab — 25 10 + Ip |50

donde para cada asfalto:

P,. = penetracién (100 g., 5 seg., 25°C)
Tab = temperatura del punto de ablanda-
miento (anillo y bola) en °C,

Ip = Indice de Penetracibn

Despejando en la ecuacién I, el Ip puede
calcularse en base a los datos de rutina de
penetracién y punto de ablandamiento se-
gtin IT:




800 N
90 log ———

20— 10 ( Fas

TN, Tabh — 25

Ipi= II

800
50 log

Pos

= Sl

Tab — 25

los que han sido tabulados en la IRAM-6604,
o bien determinarse por el conocido monogra-
ma de los autores mencionados (2). Cuanti-
tativamente una variacién de 15 por ciento
en la susceptibilidad térmica de la penetra-
cién corresponde a un punto en el Ip, la
ausencia de susceptibilidad térmica exigiria
un Ip = + 20 y una infinita Epl== =210,

3 — Significado del Ip:

La importancia tecnologica del Ip surge
de su relacién con el origen y caracteristicas
de los asfaltos, aparte de medir la suscepti-
bilidad térmica de la penetracion. Se ha veri-
ficado:

a) El Ip de asfaltos de distinta consisten-
¢ia pero provenientes de la reduccidn
al vacio y vapor de un mismo crudo
acusan Ip pricticamente constante que
en cierta medida individualiza al mismo,
El proceso de soplado incrementa el Ip
én un grado tanto mayor cuando mas
marcado es el mismo,

b) El Ip es una indicacién del caracter
reolgico de los asfaltos y su naturaleza

coloidal. Un Ip inferior 2 —2 indica
una dispersion de los asfaltenos tipo
“sol” con alta susceptibilidad térmica y
flujo viscoso (newtoniano). Ip superiores
a + 2 corresponden a asfaltos tipo
“gel” con marcadas propiedades elisti-
cas y elasto retardadas que los apartan
del flujo viscoso. Ta mayor parte de los
asfaltos usados en pavimentacién caen
en la zona intermedia, la especificacién
IRAM-6604 indica el rango de —15 a
+0,5 para el Indice de Penetrocidn.

¢) La relacion entre el Ip y el comporta-
miento reologico de los asfaltos ha de-
terminado que el Ip sea uno de los
parimetros necesarios para el edleulo del
médulo de deformacién (Stiffness), pro-
puesto por van der Poel (3) para definir
lo relacién entre esfuerzos y deforma-
ciones totales de los asfaltos para cada
juego de temperotura y tiempo de apli-
cocibn de las cargas. La determinacién
del médulo con el monograma de van
der Poel permite expresar los distintos
ensayos empiricos como medidas del
médulo para las temperaturas v tiempo
de aplicacién de los esfuerzos que co-
rrespondan a cada caso,

Se comprende asi el interés prictico y tée-
nico del Ip y su amplia aplicacién en la tec-
nologia de los asfaltos.

4 — Parte Experimental:

Se han solicitado a las tres empresas pro-
ductoras de cementos asfalticos de la Argen-

Cuadro N® 1 — C.A. (70 - 100)

tina muestras representativas de su produc-
cién. La primera serie en febrero de 1970
y la segunda en agosto de 1970.

En primer término se determinaron las
renetraciones (100 g., 5 seg) a temperaturas
crecientes (cuadro n® 1) en el rango que ello
es posible. Por minimos cuadrados se calculs
la ecuacion de la recta que corresponde a
cada asfalto y con ella el valor de la pene-
tracién a la temperatura del punto de ablan-
domiento. Se dispone asi de la medida real
de la susceptibilidad térmica de la penetra-
cién, es decir el coeficiente angular de cada
ecuacion. Siendo:

20 — Ip i

coef. ang, =

10 4+ Ip 50

puede calcularse el Tp real de cada asfalto
en bose a la f6rmula:

20 — 500 x coef. angular real
p= mn
1 + 50 x coef. angular real

En el cuadro N? 2 se comparan los Ip
reales con los hallados segéin Pfeiffer vy van
Doormal de acuerdo a la férmula II

Los resultados experimentales obtenidos con
los asfaltos elaborados en la Argentina con-
firman, en todos los casos que el logaritmo
de la penetracion (100 g, 5 seg.) es una
funcién lineal de la temperatura partiendo
de temperaturas cercanas a la normalizada
(25°C) y hasta las maximas que el ensayo
permite. En el grafico N® 1 se muestra un
ejemplo. En cambio no se confirma que la

Origen

Punto de ablandamiento
Penetraciones (100 g, 5 seg) a:

Esso (70-100) Shell (70-100) Y.P.F. (70-100)

1* Serie 2% Serie 1* Serie 2% Serie 12 Serie® 2% Serie
(febrero 1970) | (agosto 1970) (febrero 1970) | (agosto 1970) | (feb:ero 1970) | (agosto 1970)
o P e P e P G P 20 P °C P
494 47,0 44,3 46,4 46,7 46,7

21 45,1 21 | 541 21 | 582 21 | 833 21 56,3 21 53,6

23 | 554 23 | 629 23 | 729 23 1 Ny 23 | 66,3 23 | 636

25 | 672 25 | 779 25 | 90,8 25 | 86,0 25 | 866 25 17770

27 | 850 27 | 903 27 |1151 27 | 1052 27 | 1101 27 | 984

29 | 1004 29 |1102 29 |1425 29 |1305 29 | 1324 29 |121,1

31 | 1218 31 |136,9 31 | 1708 31 |[159,2 81 “Fler7 31 | 1473

33 | 1484 33 | 1558 33 | 2129 33 1888 33 | 203,1 33 | 180,5

35 | 1850 35 | 2136 35 | 2490 35 |[2542 35 | 2464 35 | 2485

37 (2212 37 | 250,8

39 | 2549

Ecuacién de la recta

Penetracién a Tab calculada
Indice de penetracién real

Indice de penetracion segiin
P. y van D.
Indice de penetracién segin

formula TV

lg P es ignal a

Iz P es igual a

Ig P es igual a

lg P es igual a

lg P es igual a

lg P es igual a

=0,767+0,043t =0,835+0,042t =0,83310,045t| =0,833+0,044t =0,7661+0,04Tt] =0,744+0,046t
Ptab=7354 Ptab=6442 Ptab=670,7 Ptab=733,3 Ptab=884.9 Ptab=755,5
Ip(real) = Ip(real) = Ip(real) = Ip(real) = Ip(real) = Ip(real) =

= —0,48 = —0,32 = —0,77 = —(0,63 = —1,05 = —091
Ip(PyvD.)= | Ip(Pyv.D.)= | Ip(Pyv.D.)= Ip(Pyv.D.)= | Ip(Pyv.D.)= | Ip(Pyv.D.)=
= —0,63 = —091 =130 = —0,77 = —0,63 = =] 08
Ip(IV) =048 Ip(IV)=—0.16 | Ip(IV)=—0,91| Ip(IV)=—0,77| Ip(1V)=—118 | 1p(1v)=—105
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Cuadro N? 1 — CA.

(150 - 200)

Origen Esso (150-200) Shell (150-200) Y.P.F. (150-200)
12 Serie 22 Serie 12 Serie 22 Serie 12 Serie ¢ 22 Serie
(febrero 1970) | (agosto 1970) | (febrero 1970) | (agosto 1970) | (febrero 1970) [ (agosto 1970)
*C P °C P o b o P Jo P °C P
Punto de ablandamiento 37,9 409 408 412 443 420
Penetraciones (100 g, 5 seg.) a: 19 102,5 19 86.5 19 76,1 19 79,4 19 ST 19 70,0
21 125,2 21 102,9 21 95,1 21 903 Zl 70,8 21 79,9
28 1570 23 126,7 23 121,83 23 1153 23 91,4 23 106,1
25 1894 | 25 1546 | 25 1528 | 25 1421 | 25 1165 | 25 135,0
20 231,4 27 204,2 27 187,7 27 182,3 27 145,5 27 180,7
29 288,35 29 246,0 29 226,2 29 220,0 29 177.2 29 218,8
31 339,7 31 2804 31 279.8 31 262,3 31 226,0 31 253.8
33 298,1 33 2947 33 263,7 33 288,5
Ecuacion de la recta lgP es igual a | lgP es igual a Je P es izual a | lgP es igual a | lgP es igual a lg P es igual a
1,180+ 0,044t 1,169+ 0,041t 1,010+0,046t =1,0745+0,04] =0,831+0,0491 =0,967 + 0,046t
Penetracion a Tab calculada Ptab=629,3 Ptab=694,7 Ptab=770.5 Ptab=708,3 Plab=1003,9 Ptab=815,9
Indice de penetracién real Ip(real) = Ip(real) = Ip(real)= Ip(real) = Ip(real) = Ip(real) =
= —0,63 — 0,16 — —091 = 0,48 —_130 = —091
Indice de penetracion segin Ip(P.yv.D.)= | Ip(P.yv.D.)= Ip(Pyv.D.)= | Ip(PyvD.)= Ip(Pyv.D.)= Ip(P.yv.D.)=
P. v van D. = —1,43 = —0,77 = —0,77 = —(91 = —0,48 = —0,77
Indice de penetracion segin
formula TV Ip(IV) =—048| Tp(1V)=—0,48 | Ip(1V)=—077| Ip(IV)=—0,63| Tp(IV) =—L18| Ip(IV)=—091

penetracion (100 g., 5 seg.) a la temperatura
del punto de ablandamiento sea aproxima-
damente constante e igual a 800 dado que
varia de 644 a 885 en las series de pene-
tracién 70-100 v desde 699 a 1004 en las
series 150-200, (ver cuadro N® 1), Las
desviaciones con respecto a este valor se
traducen en distintos apartamientos de los
Ip reales con respecto a los de Pfeiffer vy
van Doormal que alcanzan en algunos casos
a la unidad e invierten la ordenacién en
bhase a sus susceptibilidades térmicas como
se observa en el cuadro N° 2.

Cabe hacer notar que los desvios entre
ambos Ip no llegan a superar los limites
exigidos por la especificacion IRAM 6604,
pero en cambio pueden llevar a apreciaciones
erroneas sobre la susceptibilidad térmica
comparativa de los cementos asfilticos de
distintas procedencias.

Planteando asi el problema entendemos que
debe determinarse el Ip en base al real i
coeficiente angular del logaritmo de la pe-

W * e m o Om

[ TTTT

T

Penetracion
\

T

° 116,5 Penetracién

GRAFICO N° 1

Logaritmo de la penetracion

(100 g. 5 seg. ) del C. A.(150-200)
Shell (), ¥. P.F.(*} ¥y Esso (o)
14 Serie, en funcidn de la tempe -
ratura, extrapolado hasta la pene
tracion a la temperatura del pun-
to de ablandamiento.

Temp. P.abland.  Penet. T. P. abland.

tracién en funcién de la temperatura, es de-
) ¥ . (o) Shell 10,82C 710,%
cir en base a la medida experimental de la ) Y. B F 44346 1003,9
r x s Ya Fo »
penetracién (100 g, 5 seg) a la temperatura dr— :n) foxn 37:9,(; 669,3
de 25°C v a otra unos 5°C mayor. En
tal caso:
50.]05! P‘]'JP'I".'
i T, — T ) 49 a2 23 25 ar 29 31 33 35 3T 33 4 43 35 Temperaturas(*C)
Tiat— . v
50.log Pri/Pr:
1 & ko En el cuadro N 1 se observa que los valores Una de las variables que determinan el
i oo del Ip en base a solo dos penetraciones, re-  eficiente recubrimiento de las particulas del
Donde: Pr,, Pr, = Penetraciones (100g., 5 dondeados a la primera cifra decimal, solo agregado pétreo en el proceso de mezclado

seg.) a las temperaturas

7, ¥ 7, en °C, redondeando el valor
del Ip a la primera cifra
decimal.

difieren de los reales en el orden = 0,1,

precision suficiente en la practica.

5 — Relacién entre el Ip y la viscosidad a
altas temperaturas:

en planta asi como la trabajabilidad en la
distribucién v la compactabilidad en obra de
las mezclas, es la viscosidad del ligante as-

faltico. El Instituto del Asfalto de Estados
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Unidos (5) indica que la temperatura de
mezelado mas efectiva es aquella a la cual
la viscosidad del asfalto esti comprendida
entre 75 y 150 segundos Saybolt Furol (150-
300 centistokes) en el caso de los concretos
asfalticos comunes. (°)

Aceptando que el Ip es una expresion de
la susceptibilidad térmica de los asfaltos a
temperaturas moderadas, se ha considerado
de interés prictico establecer si los Ip reales
de los asfaltos utilzados en la Argentna guar-
dan relacién con las temperaturas necesarias
para alcanzar el ambito de viscosidad men-
cionado.

Con tal propésito se ha medido la visco-
sidad Saybolt-Furol de los asfatlos estudiados
en el rango de temperaturas donde ello es
posible (120-180°C). Los valores de viscosidad
5. Furol no acusan una ley de variacién en
funcion de la temperatura expresable anali-
ticamente y es variable de uno a otro origen
del asfalto, cruzindose algunas de sus respec-
tivas curvas,

En las curvas obtenidas se ha tomado la
temperatura de equiviscosidad para 75 y
150 segundos S. Furol para las de dos series
70-100 y 150-200.

El grifico N® 2 muestra claramente que
en los asfaltos estudiados no existe una rela-
cion definida entre las temperaturas de equi-
viscosidad y el Ip real. Por lo tanto esta
ultima caracteristica no permite una apre-
ciacién de la susceptibilidad térmica a altas
temperaturas, por lo menos en el caso de
los asfaltos estudiados. En consecuencia se
impone la determinacién directa de la vis-
cosidad para establecer el Ambito de tem-
peraturas de trabajo en las plantas asfalticas,
la que no debe ser reemplazada por una ex-
trapolacion del Ip. Lo mismo ocurre al con-
siderar las temperaturas de mezclado y com-
pactacion de laboratorio siguiendo la técnica
normalizada por la A.S. T, M.

6 — Conclusiones

Los ensayos realizados con muestras re-
presentativas de los cementos asfilticos usa-
dos en la Argentina afios 1969-1970 permiten
llegar a las conclusiones siguientes:

a) La penetracién (100 g, 5 seg) a la tem-
peratura del punto de ablandamiento se
aparta marcadamente del valor 800 adop-
tado como constante en el cileulo del
Indice de Penetracién en la férmula pro-
puesta por Pfeiffer v van Doormal en
el afio 1936,

Lo indicado en a) implica que los In-
dices de Penetracién (Pfeiffer v van Door-

b)

(°) Este rango de viscosidad comprende
también el que corresponde al mezclado
de laboratorio 85 + 10 seg. S.F., y compac-
tacion 140 =15 seg. S.F. del método
Marshall, normalizado por la A.S.T.M.
-D 1559.
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Cuadro N? 2
I 12 Serie 22 Serie
Cemento asfaltico
ists
Frne LP, Real | LP.P.yvanD.| LP. Real | LP.P.yvanD.
Esso (70-100) —0,48 —0,63 —0,32 —0,91
Shell (70-100) —0,77 —1,30 —0,63 —0,77
Y.P.F. (70-100) —1,05 —0,63 —091 —1,05
Esso (150-200) —0,63 —1,43 —0,16 —0,77
Shell (150-200) —0,91 —077 —0,48 —091
Y.P.F. (150-200) —130 ° —0,48 * —091 —0,77
® Y.P.F. = C.A. (Penetracion 1186,5)
GRAFICO N- 2
Temperaturas "C de equiviscosidad en
relacion con el Indice de Penetracion real
Tipo 150200 Viscosidad = 15 seg. S F
W0°CL
so%|
l 1 1 1
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isorc|
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L 1 1 L
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c)

d)

mal) se aparten de los reales en base al
verdadero valor de la penetracién a la
temperatura del punto de ablandamiento,
calculados con la ecuacién de la recta
que relaciona los logaritmos decimales de
la penetracion con la temperatura.

Se considera oportuno y necesario deter-
minar los Indices de Penetracién en base
a por lo menos dos penetracione a tem-
peraturas distintas (ecuacién IV).

En los asfaltos estudiados el Indice de
Penetracion puede aceptarse como una
medida de la consistencia a temperaturas
moderadas (20-40°C), pero no informa
sobre la misma a las temperaturas de
mezclado, distribucion v compactacién de
las mezelas tipo concreto asfaltico.

| p reales
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XVII REUNION DEL ASFALTO

Amplia repercusién en nuesiros medios viales tuvo el des-
arrollo de la XVII° Reunién del Asfalto, realizada entre el
8 y el 12 de noviembre Gltimo en los salones de la Unién
Comercial e Industrial de la ciudad de Mendoza, en oportu-
nidad de celebrar la Comisién Permanente del Asfalto sus
Bodas de Plata.

La presentacién de 32 trabajos, incluidos 6 del extranjero,
como la asistencia de 250 delegados entre los cuales se
encontraban representantes de los paises de Bolivia, Brasil,
Chile, Uruguay y Venezuela, dan cuenta del éxito de esta
Reunién.

En el acto inaugural que conté con la asistencia del Minis-
tro de Hacienda, contador Juan S. Mangione, en representa-
cién del Gobernador de la provincia; del Subsecretario de
Obras Pdblicas, ingeniero Francisco Barreras; del Adminis-
trador General de la Direccién Provincial de Vialidad, inge-
niero Luis Ariza; del ingeniero Juan F. Barbera, en represen-
tacién del sefior Administrador General de la Direccién Na-

DISCURSO DEL DOCTOR PINILLA

cional de Vialidad y de ofras altas autoridades nacionales y
provinciales, hicieron uso de la palabra el Presidente de la
Comisién Permanente del Asfalto, doctor Alfrede Pinilla, y
los ingenieros Francisco Barreros y Juan F. Barbera.

En la sesién de clausura lo hizo el Vicepresidente de la
Comisién, ingeniero Hipélito Fernindez Garcia y el Ministro
de Obras y Servciios Piblicos de la provincia, ingeniero Re-
mo Ronchietto.

En la cena de clausura ofrecida por la Comisién asistié el
seiior Gobernador de la Provincia, ingeniero Francisco J.
Gabrielli, quien cerré los discursos con palabras de agrade-
cimiento a la Comisién por haber elegido por segunda vez
a la ciudad de Mendoza para realizar lo Reunién, saludando
finalmente a las delegaciones presentes, en especial a los
representantes extranjeros.

La Comisién entregé en esa oportunidad al sefior Luis De
Carli y al doctor Pedro J. Carriquiriborde sendos diplomas
que los acreditan como Miembros Honorarios de la entidad.

EN EL ACTO INAUGURAL

Después de saludar a los delegados
presentes el presidente de la Comisién,
doctor Alfredo Pinilla manifesté:

La posicion actual de la Comisién Perma-
nente del Asfalto en el panorama vial del
pais estd bien definida y proseguiri colabo-
rando en la bisqueda de soluciones a pro-
blemas técnicos como ente coordinador que
promueve y auspicia investigaciones aplicadas.

En este terreno, debemos reconocer que la
Comisién no siempre tuvo el apoyo de todos
los organismos interesados, es mas, muchas

se basan en equipos de hombres responsables
y capaces con adecuados recursos pero con
auténtica vocacion,

Muchos paises desarrollados que son ricos
y prosperos gastan muho en investigaién y
son ricos porque invierten mucho en investi-
gacion y desarrollo,

En un pais que se encuentra en vias de
expansion, es de importancia vital para su
continuo crecimiento, disponer dt un sistema
de transportes adecuado que lleve las materias
primas y los productos elaborados a sus res-
pectivos destinos en forma econdémica, segura
y ecficiente. Este sistema deberd vincular el
pais todo, debe ser la via natural de su cir-
culacién interna y de sus exportaciones a

paises vecinos. Un pais polarizado alrededor
de otras grandes ciudades es un pais pobre;
solo serd rico si puede distribuir su riqueza
a lo largo de un gran nimero de localidodes
que cubren toda su superficie.

Puede afirmarse que ninguna otra obra pi-
blica es mas rentable y estd tan vinculada
al pueblo y al desarrollo como nacién que
el camino. En el plan de obras del quinque-
nio 1971-1975 se prevé la construccibn de
15.000 Km. de carreteras de los cuales 1.200
Km. anuales serin obras nuevas v el resto re-
construcciones que deberin encararse con el
criterio de refuerzos de superior calidad para
que puedan cumplir con las crecientes exi-
gencias del trinsito automotor y de carga.

iniciativas e ideas debieron ser postergadas
por no disponer de fondos para hacerlas posi-
bles, ¥ otras solo se concretaron con medios
precarios y el esfuerzo personal.

Este es también el panorama de los estu-
dios e investigaciones que se llevan a cabo
Yy que requieren ingentes gastos para la ad-
quisicién de equipos e instrumentos, locales
adecuados y bibliotecas donde el técnico se
actualice de los Gltmos progresos.

Sin un rapido desarrollo de la ciencia y de
la tecnologia no seremos capaces de organizar
nuestros institutos, empresas consultoras o
industrias, segniremos siendo pobres en ur
medio pleno de riquezas potenciales, depen-
diendo indefinidamente de capitales y tecno-
logia foraneas.

El aporte de mas recursos a esos institutos
para su crecimiento adecuado y arménico a la
verdadera necesidad vial sin trabas burocri-
ticas permitiri afirmar que los progresos lo-
grados serin el fruto de un esfuerzo nacional
y no como en el presente, en que se basan
solamente en el desempefio v en el tesén de un
grupo de técnicos por obra de su exclusivo
esfuerzo personal,

Sin embargo, debe advertirse bien, el dine-
ro, los equipos y los edificios no son suficientes
en si, ellos no engendran ideos. Los progresos
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Sin embargo, la realidad actual muestra
que anededor de un 30 % del equipo vial
se encuentra ocioso, lo gue afecta seriamente
la economia de las empresas agravado por
un mercado de tendencia inflacionaria, ¥
cuando las mismas han realizodo importantes
inversiones en equipos.

Recientemente se ha anunciado la construc-
cion de 2.000 km. para 1972, de los cuales
parte serin autopistos que vincularan las zo-
nas del interior con los puertos.

Esperamos se produzca una mayor reacti-
vacion de los planes viales de las pavimen-
taciones urbanas y rurales, que los planes
anora aprobados sean una 1ealidad y no una
etapa mas del proceso ciclico que afecta al-
ternativamente el desarrollo vial orgentino en
los tltimos veinte afios.

Para salir de esta encrucijada sera necesa-
rio contar con un régimen legal adecuado que
evite la periodicidad ciclica mencionada, ase-
gurando los fondos viales con recursos espe-
cificos canalizados por una legislacién clara,
precisa, que destine esos fondos a las reparti-
ciones viales y no a otros fines. La red vial
es uno de los pilares basicos del desarrollo y
la expansibn de un pais; en nuestro caso
agudizado por la rapida expansion del parque
automotor, el mayor transporte por carreteras
de cargas, esto hace impostergable la activa-
cion de los trabajos tanto en los accesos a las
grandes ciudades, como en las vias que iuter
comuniquen el interior y terminen con la
regemonia de los puertos, permitiendo una
racional integracién del interior.

Dentro de etsos planes de obras, los pavi
mentos flexibles tienen la preponderancia que
su calidad, durabilidad y economia justifican
desde hace muchos afos. Basta para ello ob-
servar el incremento del consumo de astalto
durante el Gltimo decenio que se incrementd
en un 100 %.

En Argentina, como en los paises méy
desarrollados mas del 90 % de los pavimentos
carreteros y autopistas se construyén con pa-
vimentos flexibles.

Esta preferencia hacia las construcciones
asfalticas, se basan en su excelente compor-
tamiento, su economia y su versatilidad para
adaptarse a distintos disefios y proyectos, a
las diferentes solicitaciones de transito en
cuanto a frecuencia y cargas.

Por ello es de destacar la trascendencia de
esta Reuniéon que hoy nos agrupa, porque en
ella se discutirain y expondran experiencias
de real significado practico,

El ntmero de trabajos, el mas alto de las
reuniones de esta Comision y la excelente
calidad de los mismos, tanto en el ambito
de colaboraciones nacionales como extranje
ras, revela el interés despertado por estas se-
siones que trasienden nuestras fronteras y que
hacen que hayamos recibido desde latino-
américa v Europa, excelentes colaboraciones
que estimamos en su justo valor.

Fl Dr. A'fredo Pinilla, presidente de la Comisién, inaugura con su discurso la XVII
Keunién del Asfalto. Sentados los ingenieros Barbera y Ariza, y el contador Mangione.
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Autopistas modernas-urbanas y rurales

Por el Ing. LUIS MARIA ZALAZAR *

Este trabajo es un resumen de la conferencia pronunciada el 31 de agosto
Gltimo por el Ing. Zalazar en el Centro Argentino de Ingenieros.

HISTORIA Y EVOLUCION

Se define como Autopista a una facilidud
caminera de alta velocidad con ambos sen-
tidos de circulacion separados, sin cruces a
nivel en forma absoluta, con entradas y sa-
lidas de alta velocidad y con control absoluto
de acceso. Cuando el control de acceso es
parcial y cuando algunos cruces no son a
diferente nivel se trata de una carrelera e-
presa v no de una Autopista.

La historia del desarrollo de las Auto-
pistas en el mundo entero comienza a partir
de las primeras realizaciones europeas en
Francia e Ttalia (1935-1939) después de lo
cual quedé trunca su continuacién y contem-
poraneamente en EE.UU. con algunas rea-
lizaciones aisladas en Autopistas y otras que
como el Merritt Parkway no Henaban com-
pletamente la definicion de Autopista. A co1-
tinuacién se produce el gran impacto en los
EE.UU. con la construccion acelerada del
“Pensylvania Tumpike” puesto en servicio
el 5 de octubre de 1940 que constituyé una
gran realizacion con propositos mayores de
defensa nacional para esa época de preguerra,
al unir la zona sideriirgica y carbonifera con
los puertos del Este,

El ejemplo de esta Autopista de Peaje se
continué con olras también con igual finan-
ciacién que terminaron por enlazar Nueva
York con Chicago y otras realizadas en zonas
importantes como el “New York Thruway”
que enlaza New York con las cataratas del
Nidgara, el “New Jersey Turnpike” para la
salida de New York al Sur, ete. La continui-
dad del abuso del Peaje en los distintos Es-
tados movié al diputado Fallon (1953) a
concebir una legislacion nacional y erear un
sistema federal de Autopistas libres tal cual
fueron siempre las californianas. Este siste-
ma se llama “The National System of in-
terstate and defense highways tiene” wuna
longitud de 68.000 Km del cual hasta la
fecha han sido concluidos 58.000 pensindose
terminarlo para 1975. onstituye el programa
mundial més amplio en Autopistas.

Después del dictado de la ley Fallon mu-
chos paises de Europa y América comenza-
ron su realizacion en Autopistas reiniciindose

* Profesor de Autopistas y Aeropuertos (Univ.
Nac. de Rosario). Miembro de la firma “Zala-
zar y Arrigoni” (Ingenieros Consultores),
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las tareas en Alemania e Italia. Con alguna
antelacion, Venezuela inaugurd en 1951 su
“Caracas - La Guaira” en su época la mds
costosa del mundo por unidad de longitud.

Europa cuenta al presente con un total
de 14.000 km de Autopistas interconectandsse
entre los diferentes paises, menos Gran Bre-
tafia por su condicion de isla, denominindose
E-1, E-2, etc. (Europa 1, Europa 2, elc.)

En Europa los paises pioneros son Ale-
mania, Italia, Inglaterra y Francia, siendo
de destacar el comienzo importante que ha
electuado Espafia con un plan de 3.000 km
iniciado en 1967. Japon tiene un ambicioss
Plan de 7.600 km a concluir en 1985, de
lo cual hay al presente cerca de 700 km
terminados  destacindose las espectaculares
realizaciones de Tokyo - Nagova y Nagoya -
Kobe.

En América, aparte de EE, UU. se en-
cuentra con impo.tantes realizaciones Canada
(especialmente en autovias urbanas) México
(preponderantemente en Autopistas rurales)
Venezuela, con su gran realizacion ya men-
cionada de “Caracas - La Guaira™; Brasil, con
las importantes construczi‘nes en el Estado de
San Pablo (urbanas y rurales), elcétera.

En nuestro medio, antes de la paralizacisn
vial y en mate;ia de vias de alta velocidad,
el ingeniero Pascual Palazzo, ya en 1937
proyectaba la Avenida General Paz, que si
bien no es una Autopista, conslituye un Ca-
mino Expreso de avanzada técnicn pa-
ra aquella época donde reci'n EE.UU. estaba
en sus comienzos en esle tipo de realizacio-
nes. Sus planos causaron asombro al ingeniero
Thomas Mec. Donald, Commissioner of Public
Reads cuando se los mostramos en nuestro
primer viaje de estudios a dicho pa’s (1940).

El ingeniero Falazzo que nos honra con su
presencia en este acto, concibié va en 1933
un sistema Arterial urbana a bajo nivel para
la Cindad de Buenos Aires, pero no fue escu-
chado. En ese entonces solo New Yoik y
Los Angeles tenian planeados sus sistemas
arteriales,

PEAJE EN AUTOPISTAS

La concepcion de financiar Caminos y
Puentes por el sistema de PEAJE se funda
en una muy aceptable teoria de hacer abonar
por el usuario en forma directa el servicio
que esti recibiendo para una circulacién mas

comoda, eficiente y econémica que la ordi-
narin como es el caso de reemplazar una
Balsa por un Puente o Tinel o un camino
convencional de lenta transitabilidad por una
Autopista.

Cuando la antigua facilidad carretera sub-
siste abierta al transito la solucion de aplicar
el PEAJE a la nueva no vulnera los derechos
del piblico de libre circulacin v ello debe ser
condicion esencial para un uso racional del
sistema cuya prevista aplicacion tiene la
enorme ventaja de facilitar la financiacion
privada de la facilidad carretera sea ella
Puente, Tinel, Autopista o Camino expreso.

En los EE.UU de Norteamerica hace un
poco mas de veinte afios, —principios de
1950— el rapido desarrollo en la practica
de las Autopistas de Peaje parecié la solucidn
légica para la condicién de emergencia en
el campo del transporte carretero debido a la
insuficiencia de la construccién caminera para
satisfacer las demandas del transito. Ello
parecia logico pues se decia entonces que
cada carretera de Peaje construida o pla-
neada llenaria una necesidad que de otra
forma no podria ser obtenida. Ello no fue
cierto pues dichas Carreteras de Peaje se
construyeron sin los resguardos para que
operaran como obras de Peaje dentro de la
justificacién concebida. Entonces, la critica
a este sistema, llegé a decir que la practica
de tener Carreteras de Peaje parecia tan
perniciosa como la de los caminos de cir-
culacién privada tal cual existian hace un
siglo. Se dijo en esa época, hame mas de
veinte afios que era indispensable una le-
gislacién Nacional para acelerar la conversién
de los Caminos de Peaje a Caminos Libres.

La oposicion a los Cominos de Peaje como
una politica general fue escrita en los EE.UU,
de Norteamerica en el Acta de Ayuda Fe-
deral de 1921 donde se establecid que todos
los Caminos de Peaje construidos bajo esas
previsiones debian quedar libres de todo
Peaje. Ello fue insistido nuevamente en 1939
en el informe al Congreso del Bureau of
Public Roads titulado: “Caminos de Peaje
y Caminos libres” cuando se habion presen-
tado gran cantidad de propueshtas por un
sistema Nacional de Supercarreteras, Tal in-
forme compendi6é todas las objeciones a los
Caminos de Peaje que son ahora de actualidad
como lo eran entonces no obstante que
algunos propiciadores de financiacin de Pea-



jes habian tratado de neutralizar las objeciones.

Como politica Nacional la objecién mas
grande en EE.UU. de Norteamerica al Peaje
es que el mismo continue atm cuando ya
no existan razones para ello como ocurre con
el Port of New York Authority (Holland
Tunnel), Merritt Parkway Authority, Maine
Turnpike Aut, New Jersey Turnipke Aut. ete.

ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD

Nos referimos a continuacion a uno de
los aspectos téenicos interesantes en conexion
con el Planeamiento de Autopistas; se trata
de los Estudios econdémicos que justifican su
construccion, es decir “Estudios de Factibilidad
para justificar mejores facilidades camineras”,
en este caso Las Autopistas, que dividiremos
en varios capitulos detallados a continuacion:

I — GENERALIDADES

Al momento, 1971, los estudios de factibi-
lidad que justifiguen una mejor facilidad
caminera con rtespecto a las existentes han
variado algo con respecto a los métodos
aplicados hace apenas pocos aios atras,
aunque no se trate de instalar una verda-
dera Autopista en el concepto totol que
hace a la definicion de la misma, es decir
aunque se trate Camino
Expreso con multiples trochas y la circu-
lacién dividida en ambos sentidos del tran-
cito, La variacién se justifica aun mis en
el caso presente de Autopistas.

solamente de un

Los métodos actuales varian algo con la
introduccion de nuevas modalidades que
hacen a una aplicacién mas intensiva de los
conceptos correspondientes al Planeamiento y
Economia de los Transportes y que afectan
a los dos Factores fundamentales de la Fac-
tibilidad, es decir los “Beneficios anuales”
de la nueva Facilidad Caminera y los “Costos
anuales” que resultan de la construccién de
la misma. Como dijera en la Sesién 61° de
la 50° Reunién Anual del Highway Research
Board (Washington D.C., U.S.A. enero 18 —
22, 1971) el Profesor H. Hong de la Ohio
State University: “Existe una Demanda de
Viajes que debe ser evaluada en forma es-
pecial; al considerar los Beneficios”, Ello
implica una mayor participacién de la co-
munidad vecina en los céalculos econdémicos.
Dicha comunidad también interviene actual-
mente en forma mas prepom]erante al valorar
los “costos” que ol decir del Profesor A. Keith
Turner de la Universidad de Toronto (Ca-
nada) al leer su trabajo en la sesion 182 de la
misma Reunién del H.R.B. sobre aplicaciones
modernas de la Relacién B/C en la ubicacién
de una mejora caminera con auxilio de uma
Computadora, el costo debe ser el “Costo
social” es decir el “Minimo costo que sa-
tisfaga la demanda piblica”.

Otros conceptos que estin siendo consi-
derados con més intensidad al presente por
gravitacion en los (ltimos afios
incluyen al “crecimiento econémico de la
zona vecina” influenciada por la facilidad
caminera, cuyo potencial social, comercial e
industrial debe evaluarse por anticipado, te-

Su mayor

Interseccion EL PULFO (Caracas) en “Y”

piendo en cuenta los multiples ejemplos del
pasado, como el clasico de hace veinte afios
al construirse el “By-pass” de Boston (U.S.A)
entre Braintree vy Gloucester, donde a los
cinco afios de construido se habian instalado
industrias por un valor superior a los cien
millones de délares y el transito tuvo un
aumento del 370 % también en cinco anos.

Los estudios financieros que deben formar
parte del conjunto incluiran algunas modali-
dades mixtas de mas uso actual con parti-
cipacion de fondos del Estado v particula-
res o la exclusiva de fondos particulares
pera de origen nacional como se hace ac-
tualmente en Francia para la red de auto-
pistas rurales, segiin fue mencionado por Mr.
Thedie en la VI® Reunion Mundial del In-
ternational Road (Montreal, oc-
tubre 4-10-1970).

El retorno de los fondos invertidos y los

Federation

intereses devengados con pago parcial o total
de Peoje es otro de los interés
a tratar, segin lo permita la zona donde la
facilidad caminera estara ubicada,

puntos de

Grandes diferencias se mnotan acutalmente
en la forma de evaluar los incrementos de
transito y la influencia que en ellos tiene

el transporte pablico aun cuando se trate de
zonas rturales. Se necesita estudiar modelos
estratégicos de investigacion que permitan
evaluar varias alternativas con las asignaciones
de transito de diferente categorfa: automd-
viles particulares, camiones de transporte,
vehiculos de transporte publico de pasajeros,
etcétera.

II — ETAPAS A CUMPLIR

Pueden considerarse siete etapas funda-
mentales a cumplir en el Estudio total de
Factibilidad segin se detalla a continuacién:

a diferente nivel entre las autopistas
DEL VALLE y DEL ESTE

1 — Estudios de Congestién en el transito
para el caso més corriente entre nosotros
que se trate de estudiar la Factibilidad de una
facilidad Caminera nueva que suplantara a
otra existente en proceso de quedar absoleta por
no llenar las necesidades del presente y futuro
inmediato, También para los estudios de va-
riante “By-pass” de ciudades. Este tipo de
estudios, indispensables en ~zonas urbanas
y suburbanas pueden llavarse a cabo:
a) Por cinematogratia
b) Por Television a circuito cerrado
¢) Por Foto interpretaciéon con series de fotos
secuenciales

9 __ Estudio del Planeamiento Caminero y
los Beneficios unitarios

En las zonas rurales el Planeamiento Ca-
minero no presenta grandes dificultades aun
cuando hace falta cada vez mas tener en
cuenta las necesidades de la comunidad vecina
pues el corte de una propiedad en produceion
activa ya sea agricultura, ganaderia,
comercio o industria puede traer perjuicios

para

de gran importancia para la Comunidad
general.

En zonas urbanas y suburbanas es de
extrema importancia considerar la partici-

pacién del Transporte piiblico; en el pasado
estas zonas eran tratadas solamente por los
Departamentos Viales pero ahora se hace
participar también a un grupo Municipal
que en muchos casos debe ser mayoria,

La ciudad de Los Angeles en EE, UU de
Norteamerica ha visto reducido su Transporte
publico por inconvenientes que presentan al-
gunas Autopistas urbanas cuyas intersecciones
no son aptas para un facil acceso de los
Omnibus.

Entre nosotros, el Acceso Oeste a la ciudad
de Buenos Aires entre Av, Gral. Paz y Moreno
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no ha poedido materializar.e por falta de coor-

dinacion entre Autoridades Viales Nacionales,

Provinciales y Municipales,

En estas zonas de enorme gravitacion los
aspectos econdmicos v las cuestiones sociales
influyen grandemente no solo los criterios
camineros sino también los del Transporte
masive de pasajeros debiendo balancearse una
politica de transportes que comprenda las
necesidades del usuario de automévil y camién
con los del hombre de menos recursos que
necesita el Omnibus o el Subterraneo,

Referente a los Beneficios unitarios, pueden
considerarse de cuatro categorfas a saber:
A) Beneficios directos al Usnario
B) Beneficios directos al no Usuario
C) Beneficios indirectos al Usuario
D) Beneficios indirectos al no Usuario

Para los tipos “A” que en el pasado fueron
los tnicos computados en los estudios de
Factibilidad, H. Bevis al efectnar la Plani-
ficacién de las Autopistas urbanas en Detroit
(seis anillos) sugirié unas formulas muy légicas
para determinar economia en Combustibles
Lubricantes, Consumo de Cubiertas, gastos de
mantenimiento del vehiculo y ahorro de jor-
nales asi como en Accidentes. Las mismas
expresan los siguientes concertos:

a) Consumo de combustible por unidad de
longitud a velocidad media (funcién parabé-
lica de segundo grado de dicha velocidad)

b) Consumo de combustibles exceso por pa-
radas v arranques (funcién  lineal del
nimero de paradas por unidad de longitud)

¢) Consumo de Lubricantes (porcentaje del
total de consumo de combustible)

d) Consumo de Cubiertas por unidad de lon-
gitud a velocidad media (funcién logarit-
mica de dicha velocidad)

e) Consumo de cubiertas, exceso por paradas
y arranques (funcion lineal del nimero de
paradas por unidad de longitud)

f) Gastos de mantenimiento de vehiculo (con
embrague v frenos), funcién lineal del nf-
mero de paradas por unidad de longitud

g) Ahorro de jornales (valoracién por tiempo
de viaje)

h) Accidentes, wvaloracién en conceptos  de
Dano a la propiedad, Heridos y Accidentes
fatales, todo ello reducido a wunidad de
longitud.

Las férmulas anteriores se aplican en los
dos casos del Camino Convencional existente y
la nueva Facilidad obteniéndose por diferencia
la economia.

Para los Beneficios tipo “B” es decir Di-
rectos al no Usuario débese camputar el
aumento de Costo de la tierra circundante a
la nueva Facilidad Caminera y la “Plus-valia®
que implica la posibilidad de colocacién de
Industrias, Comercios, etc. En el pasado este
rubro no se consideraba, pero ha sido tan
elevada su influencia que ya desde hace
tiempo se Computa el Beneficio respectivo,

Los Beneficios indirectos al usuario, tipo

“C” son de dificil valoracién en némeros
pero muy efectivo como que correspon-
den al mayor confort guiando en una

via de categoria superior y otros conceptos
correspondientes a Ja misma causa como son
los de mevor vida del vehiculo, ete,

En coanto a los Beneficios indirectos al
no Usuario corresponden a la disminucién de
la delincuencia juvenil por la mayor vagi-
lancia en una zona con facilidad de trans-
portes rapidos asi como a una facil evacuacion
de la zona en caso de ataque atémico. Tam-
bién son de dificil valoracién pero constituyen
algo muy ponderable,

3 — Financiaciéon

El estudio de la Financiacién se efectuari

considerando factores existentes en nuestro pais
al presente y la experiencia que los distintos
métodos aplicados en diferentes paises ha
podido acumularse.
+ Al presente y por Ley reciente en la Argen-
tina se ha creado el Banco Nacional de Des-
arrollo para ayudar a Ia financiacién de Obras
de indispensable ejecucién como son las vias
camineras de alta velocidad,

Una soluciéon mixta de aceptable realizacién
consistiria en efectuar el 50 % de financiac:én
ror el Banco de Desarrollo v el otro 50 % de
Fondos Particulares Nacionales con la condi-
cién del que el Proyecto seria realizado inte-
gramente por el Estado a través de sus Tée-
n‘cos o bien contratado los servicios de firmas
Consultoras. Con ello se asegura que la
calidad del Proyecto no sea influenciada por
la Financiacién, como ha ocurrido en algunas
Autopistas Ttalianas de importancia.

Un plazo total de 25 afios para el retorno
de los fondos parece razonable y se ha
utilizado en Obras de importancia de los
EE.UU. de Norteamerica como la gran obra
de las Autopistas urbanas de Detroit (seis
anillos). Siguiendo este ejemplo se estable-
cerfan los siguientes plazos parciales para
cada tramo no superior a 50 kilometros de
longitud:

—3 afos para los estudios y adquisicién de
la zona de camino

—3 afos para iniciar la construccién y
concluir algunas secciones; al final del cual
pueden comenzarse los retornos del capital

—22 afios para terminar las Obras al prin-
cipio del perfodo y completar su plazo de
amortizacion,

La mitad de periodo de 22 aiios
corresponde al promedio de tiempo que una
Obra puesta en servicio ha sido ya pagada
por los fondos de retorno del Capital. A
este punto segin Bevis, realizardor de las
Autopistas urbanas de Detroit, corresponde
referir los Estudios de Previsién de Tréansito
para el cilculo de los Beneficios.

este

La utilizacion de Peaje para el retorno
total del Capital es un punto muy cuestionado
en la actualidad para Autopistas de gran
longitud. El Peaje es ideal para las grandes
obras muy localizados como Autopistas de
pequefia longitud o como en nuestro medio
ocurre con el Tianel Subfluvial Hernandarias.

En las Autopistas de gran longitud aparte
del Peaje alto a imponerse, la recoleccion del
mismo presenta problemas complejos para
evitar la evasion,

En Autopistas aisladas la aplicacion del
Peaje puede aceptarse pero para un sistema
Nacional, la experiencia muy reciente Nor-

teamericana con el “Interstate Highway Sys-
tem” en funcion desde 1956 por la Ley
Failon y ya con el 85% terminado, ha
mostrado las grandes ventajas de efectuar la
financiacién con impuestos especiales apli-
cables a productos que se emplean en la
circulacin caminera como nafta, lubricantes,
cubiertas, etc., v a la circulacién muy pesada

en lugar de las Tasas de Peaje.
4 — Anidlisis de Costos

Los Costos deberin analizarse considerando
algunas circunstancias especiales que se co-
nectan con la financiacion. Se entiende que
los Costos incluirin las cargas financieras
respectivas sobre el total de Construceién. La
Conservacion y Mantenimiento no seri in-
cluida si se trata del reemplazo de una Facili-
dad Caminera existente, porque en este caso
su valor en la Autopista serfa menor. Siempre
debera agregarse la parte que corresponde
al Costo de vigilancia de la Autopista y las
Medidas de Seguridad respectivas de su
funcionamiento.

El Costo total anual “descontado” significa
el valor unitario anual que corresponde al
incluir el servicio de interés y la amortiza-
cién respectiva. Actualmente se considera que
en el Rubro deben agregarse otros conceptos
que han resultado de diversos problemas del
momento como son el efecto de las “Vibra-
ciones” a las propiedades vecinas que trae
aparejada la circulacién rapida por Autopistas.
Igualmente y esto es muy imortante el pro-
blema de contaminaciéon del aire (pollution)
aun cuando las Autopistas lo producen en
menor grado son Costos sociales que deben
considerarse porque también tomamos en
cuenta los Beneficios sociales.

En el problema de la contaminacion del
aire resulta una diferencia muy grande en
favor de las Autopistas, segin estadisticas
recientes aportadas por S.J. Bellomo de Alan
Voorhees and Associates que fueron relatadas
en la sesién 61 de la reciente Reunién Anual
del Highway Research Board (U.S.A. 1971).

5 — Predicciones del Trénsito Futuro

Se trata de un capitulo de extraordinaria
importancia pues es fundamental para la va-
loracién de los Beneficios.

Se valorara por separado los incrementos
que corresponden al crecimiento normal de
la zona o Transito desenvuelto y al Transito
generado, a provocarse por la construccién de
una Autopista que es en la mayoria de los
casos de valor superior,

Existen numerosos ejemplos de generacion
de trinsito en los EE.UU, de Norteamerica
como ocurrio con el Pennsylvania Turnpike
en la rama Harrisburg-Filadelfia 160 Km entre
los anos 1950 y 1952 y que fue del 41 %.

La verdadera generacién de transito co-
rresponde a  viajes nuevos realizados por
personas que los efectuan por existir una
Facilidad Caminera superior. Aquellos viajes
que se hacian en otras direciones y ahora se
vuelcan en dicha facilidad aunque correspon-
derian a Trénsito convertido, también pueden
considerarse como del Tréansito generado a los



efectos del Calculo de los Beneficios. Como
dijo el Profesor Hong la “Demanda de Viajes
debe ser evaluada con bastante aproximacion”.

Para la valoracién del incremento de
viajes normales de la Zona o Transito de-
senvuelto varios factores pueden ser deter-
minantes; una, que aparece COmMO mas im-
portante es el de considerar la curva de
crecimiento en los afios anteriores y extra-
polarla al futuro reduciendo algo la tasa de
crecimiento para tomar un cierto coeficiente

de seguridad v no exagerar los Beneficios.

En nuestro pais las cifras del pasado debeu
considerarse no anteriores al periodo 1955-1960
en el cual hubo un impacto correspondiente
al principio de produccién de automotores en
Argentina.

Otro indice a considerar pero con ciertas
restricciones en nuestro pais es el de aumento
de lo poblacién pues el mismo es inferior
al crecimiento del transito debido a que
aun no se han proporcionado vehiculos a
todas las personas capaces de conducirlos.

La desviacion del transito hacia las Auto-
pistas es un hecho tan positivo que debe
ser considerado especialmente al estudiar el
incremento del transito pues puede observarse
en la curva que liga “Relacion de tiempos
de viaje” (abeisa) con % “uso de Autopistas
respecto a carreteras convencionales” que para
Relacion unitaria de tiempos de viade existe
un 40 % de vehiculos que prefieren la Auto-
pista y recien para un 50 % mayor de tiempos
de viaje los vehiculos no prefieren la Autopista.

6 — Estudios del impacto a producirse

Son de gran importancia v pueden valorar
potencialmente lo que se espera como mejora
general a producirse debido a la construccion
de la Facilidad Caminera. Ello se obtiene del
Progreso en la Investigacion Carretera (High-
way Research Progress) v que se ha mostrado
en miltiples ocasiones similares aun cuando
en menor escala al mencionado ejemplo del
“By-pass” a Boston (Ruta Estadual 128 de
Massachussets, U.S.A.).

DISENO GEOMETRICO

Para este aspecto sumamente importante
recomendamos consultar el manuol “Freeway
Operations” publicado por el “Institute of
Traffic Engineers” (U. S. A.) donde se con-
densan las opiniones de numerosos expertos
de la especialidad, vertidas en varias Reunio-
nes realizadas en diversas zonas de aquel
pais.

El Disefio Geométrico es algo dinamico
quz debe ser modificado en el tiempo a
medida que el transito vaya mostrando sus
defectos. El Proyectista debe estar
nuamente actualizado monejando personal-
mente en las Autopistas que se van abrien-
do al transito y muy especialmente debe
manejar en sus disefior para irlos corrigiendo.

Detallamos a continuacién algunos asun-
tos que son fundamentales en esta materia,

conti-

posible
Drogreso

1) CARASTERISTICAS DEL CONDUCTOR
Y SU ENTRENAMIENTO

mismo de Caminos y Calles comu-

Freeway sus ca-

Es el
nes pero al entrar en un
racteristicas tienen especial significacion.

The “Highway Safety Study” (Bureau ot
Public Roads) relata una serie de caracteris-
ticas del conductor con respecto a los ac
cidentes; estos
Carreteras rurales.

estudios se refieren mas a

Las mujeres viajan 13 % de dia y 7 %
de noche referido a los Vehiculos-millas via-
jados v sufren mas accidentes que los resul-
tantes de la parte proporcional viajados aun-
que las velocidades de hombres y mujeres
son semejantes.

Los conductores locales, a pesar de guiar
a velocidades menores que los otros tienen
un 75 % mas de accidentes durante el dia

v 150 % durante la noche.

¢ VIHVLIDIIEND NOIOVZITYIN
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Edad. Bajo los 20 afios tienen 2,5 veces
mas accidentes que el total de los condue-
tores. Entre 20 - 24 y mayores de 65 tienen
el doble de accidentes que el promedio. Es-
to para todas los velocidades, pero los con-
ductores menores de 24 anos aumentan mu-
cho los accidentes a velocidades superiores

a 65 m/h (104 Km/h).

Las caracteristicas de los conductores va-
rian grandemente en un amplio rango. Pue-
den citarse factores tipicos o promedios pero
evisten profundas diferencias en:

1) Condiciones fisicas

2) Aptitudes mentales
3) Establiidad emocional

4) Habilidad
para diferentes conductores y para uno mis-
mo en diferentes periodos.
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Caracteristicos tipicas de Conductores, re-
feridos a AUTOPISTAS:

I — Conductores hacen una sola cosa en
cierto tiempo. (En el disefio evitar situacio-
nes que impliquen miltiples decisiones),

IT — Conductores se ajustan a ciertas con-
figuraciones del disefio carretero, trafico y
comportamiento, Decisiones se basan en la
experiencia pasada y en situaciones poco
usuales sus reacciones son lentas,

Las consideraciones del disefio deben con-
cordar con los hibitos, asi: el conductor es-
pero una rampa de entrada o solida por la
derecha. Una buena informacién por ade-
lantado se necesita si la misma aporeciera
por la izquierda,

[I — En corrientes intensas de transito
los conductores se guian por los otros coches
mis que por el Camino en si v la percepeién
de lo velocidad efectiva es inadecuada.

IV — Conductores tratan de conformarse
al comportamiento de las configuraciones
existentes a su alrededor (exacto en AUTO-
PISTAS).

V' — Después de largos periodos sin es-
timulos, las reacciones del econductor son
demoradas. AUTOPISTAS eliminan estimu-
los y en ellas las decisiones son mas urgen-
tes por las altas velocidades.

Reacciones (Sentido de falsa seguridad
demoradas  (Falta de atencién
por: (Hipnosis Carretera

Debe romperse la monotonia del paisaje
rara cortar el efecto soporifero, variando los
alineamientos v la seccién transversal. En
el New Jersey Turnpike se pintaron paneles
con pintura refectante en los muros de los
puentes alto nivel, para distraer al conduc-
tor,

VI — Las AUTOPISTAS esfuerzan al
Conductor para extender la duracién de sus
viajes habituales. Resultado: Hipnosis y Fa.
tiga - Accidentes cerca de las grandes ciu-
dades, por Ej.: la enorme cantidad de acci-
dentes de las 30 millas del Sur en el Florida
Sunshine Parkway.

VII — Los Conductores responden a la
frustracién con la agresion, ejemplo en Con-
gestion de Autopistas Urbanas.

VIII — La mayoria de los Conductores
tiene solo una accion evasiva refleja en caso
de una frenada de emergencia (lo peor a
efectuar).

IX — Muchos Conductores ignoran algu-
nos importantes factores de seguridad como:

1) Efectos fisiologicos del alcohal,

2) Efectos del pavimento himedo en dis-
tancias de frenado.

3) Relacion entre la Distancia de visibilidad
nocturna y la distancia de parada a di-
ferentes velocidades.

Las caracteristicas anteriores existen y son
la causa de muchos accidentes; no se pue-
den cambiar ripidamente, pero con educa-
cibn se mejora. Los educadores dicen que se
aprende méas en conducir en una AUTOPIS-
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Vista del espectacular CROSS BRONX ESPRESSWAY al norte de Manhattan (N. York),

en el cruce con el puente George Washington (dos tableros) del Rio Hudson. Encima

de la autopista se construyé una estacibn de 6mnibus para servicio suburbano, cuyo

techo disenado por el doctor Nervi puede verse mis hacia el centro de Manhattan.

Se ven ademis tres edificos de renta edificados sobre la autopista que pagaron servi-
dumbre en espacio de aire,

TA haciéndolo, como aprender a manejar
bicileta se efectia, montando una. Sin em-
bargo mucho se consigue con escuela de
conductores, publicidad, informacién, ete.

Programa Educacional

1) Planeamiento del viaje
Seleccionar rutas, puntos de parada, luga-
res para recibir servicos, lo interseccién
de salida y la precedente,

=

Cuidado del automévil
Controlar las condiciones del vehiculo

por la falta de Estaciones de Servicio,
frecuentes en Autopistas.

Combustible y Cubiertas son los princi-
pales Items.

Llevar llaves y linterna. Todas las pre-
cauciones par evitar el peligro de para-
lizaciones laterales por roturas. General-
mente, el auto seguro para viajes cortos,
no es automaticamente apto para viajar
en AUTOPISTAS.

(Continda en pag. 24)
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INFORMACIONES DE

VIALIDAD NACIONAL

OCTUBRE - DICIEMBRE 1971

EL NUEVO PUENTE SOBRE
LA LAGUNA SETUBAL

El primero en su tipo que
se construye en Ameérica
del Sur. Longitud 300 me-
tros. Inversibn: méas de
3,300 millones de pesos mo-
neda nacional.

En un acto que se realizé
el 30 de setiembre iltimo
fue inaugurado oficialmen-
te el moderno puente so-
bre la laguna Setubal. Es-
ta obra fue ejecutada por
las empresas Christiani y
Nielsen y Pilotes Franki,
sdjudicatarias de la licita-
cién realizada por la Di-
reccibn Nacional de Via-
lidad. Junto con el Tunel
Subfluvial “Hernandarias”,
completa la comunicacién
vial entre las ciudades de
Santa Fe y Parana (Entre
Rios), mediante la ruta
nacional N° 168. Tiene una
extensién de trescientos
metros y demandd una in-
version de 33.791.000 pesos
NUuevos.

En la ceremonia inaugu-
ral que presidié el ministro
ds Obras y Servicios Pu-
klicos, ingeniero Pedro An-
tonio Gordillo, asistieron el
gobernador de la provincia
de Santa Fe, general (RE)
Guillermo Sanchez Almey-
da, el sutsecretario de
Obras Publicas de la Na-
cién, Ing. Jorge Eduardo
Carrizo Rueda, el adminis-
trador de la Direccién Na-
cional de Vialidad, inge-
niero Roberto Marco Ague-
10 Olmos, y ofras altas au-
toridades nacionales y pro-
vinciales.

Frimero en su tipo en
Sudameérica

Por los métodos y la téc-
rica empleada, el puente
sobre la laguna Setibal, de
hormigén pretensado, es el
primero en su tipo en
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América del Sur. Tiene
una longitud total de 298
meftros, en tres luces de 84,
130 y 84 metros, con dos
calzadas de 7,50 metros de
ancho cada una, separadas
por un cantero central de
1,50m y dos veredas late-
rales de 260m cada una.
Una de las caracteristicas
vrincipales de esta obra de
ingenieria es la importan-
cila de la luz central que el
ruente salva sobre el rio,
sin apoyos intermedios:
130 metros. El puente esta
constituido por dos vigas
prinecipales de alturas va-
riables, que se ejecutaron
por partes sucesivas. Para
el hincado de los pilotes
fue necesario preparar un
pontén flotante, verdadera
embarcacién de un calado
de mil toneladas, provisto
de una torre de 36 metros y
varios cabrestantes acico-
nados con vapor. La obra
fue construida por tramos
de 3,11 metros cada uno,
suspendidos sobre carros
moéviles que se fueron des-
plazando sobre la parte ya
erigida. Este fue un aspec-
to destacado de la faz
copstructiva, ya que el
nuevo puente fue avanzan-
do desde ambas margenes
hacia su parte central, téc-
nica que se aplicd por pri-
mera vez en nuestro pais.

El puente principal tie-
ne dos apoyos en el rio,
constituido cada uno por
dos pantallas de hormigén
de un metro de espesor,
distanciadas diez metros
entre si. El estribo Colas-
tiné estd fundado sobre
356 pilotes de 70 centime-
tros de didmetro y 20 me-
tros de longitud. El viaduc-
to del lado Santa Fe esta
constituido por varias ra-
mas en curva que permiten
el acceso al puente y la
comunicacién entre las

VIALIDAD NACIONAL ESTA CONSTRUYENDO 2602 Km DE
CAMINOS Y 9.487 METROS OE PUENTES

Ia Direccion Nacional dz
Vialidad tiene en ejecucion
102 obras en todo el pafs,
con una longitud de 2.602
kilometros de caminos y
2.487 metros de puentes, con
un presupuesto total de
$ 1.011.459.000, que repre-

sentan més de 100.000 mi-
llones de pesos moneda na-
cional.

En los ultimos doce me-
ses, comprendidos entre el
5 de octubre de 1970 y el
6 de octubre de 1971, fue-

DETALLE POR PROVINCIAS

ron inicladas 75 de esas
obras con una inversion d=
810.981.000 pesos ley ¥ que

comprenden la ejecucién de
1.596 kilémetros de cami-
ros y 7.304 metros de puen-
tes.

Provincia N? de Longitud Presup. total
obras cam. km. puent. m. $ ley 18.188
Buenos ALes ahiiain e 24 251.0 2.102 544.327.000
CRIAMALCR. o2 cnainsiomn o 3 62.4 59 19.012.000
EOPGODR .. vinove i ey w5 suis 8 243.5 142 43.926.000
(677 LuTe % i o dar St S e 1 50.0 — 4.,753.000
(527 5b 1 3§ S R A A W e 4 222.1 _ 41.107.000
BEntee BRIOE o oo cososies cntenls 2 30.4 2.360 4.710.000
TRINY G il ot s 5 85.2 1.118 25.517.000
La Pampa .......ccoovvvenvns 4 100.8 -— 12.893.000
Mendoga,: s sy s s 2 5.9 113 1.556.000
Misiones ...............0..0nn 1 32.4 — 11.561.000
NERGUERY v o s bia oo s 5 134.0 108 36.142.000
50 Ta e [ o e e A O e 7 286.1 — 29.666.000
e W e 4 56.8 159 11.935.000
Panta B8 - .cocaiiaaiasi aena 2 1.2 225 2.852.000
BATE TURI soooio i s fioks 5laenns 1 5.5 376 12.994.000
Santiago del Estero .... .... 1 22.3 — 3.866.000
TAICHIGORIY, et eteitelal e anialestarie) 2o 1 6.3 542 4.164.000
obales il o sanl v s 75 1.595.9 7.304 810.981.000
RESUMEN POR TIFO DE OBRA
Tipo de ob™a N? de Longitud Presup. total
obras cam. km. puent. m. $ ley 18.188
Pavimentos nuevos ......... 43 1.181.1 1.639 298.062.000
Recosntruceciones ..........-. 12 328.9 — 50.778.000
Mejoras prozresivas ........ 3 85.9 — 36.003.000
PREntes 1 Feh demileen SR 12 — 5.685 420.880.000
ODIAE VATIES i v lamabing = 5 —_ - 5.258.000
Totales P 75 1.595.9 7.304 810,981.000

avenidas circundantes, con
cruces a distinto nivel y
un desarrollo total de 752
metros. El viaducto Colas-
tiné, similar al anterior,
forma dos calzadas de 7,50
metros de ancho y 75 me-
tros de longitud cada una,
y estd fundadoc en 60 pilo-
tes de 18m de longitud, de-

bido al problema que allf
presentan las aguas sub-
terrdaneas. La obra se com-
pleta con la construccion
de terraplenes para los
caminos de acceso y pavi-
mentos de hormigén arma-
do (42,030 m2). Ademas
comprende unos 3.000 m2
de pavimentos flexibles pa-

ra caminos secundarios.
La ejecucion de una otra
de defensa de la costa,
préoxima al estribo del
puente principel, margen
Santa Fe, permitirda Ila
construccién de un cami-
no que contintia la aveni-
da de Circunvalacion, Es-
td compuesta por 540 ta-




OBRAS TEBEMINADAS

metros de caminos y 1.267, version de 334.879.000 pe-
metros de puentes, que en |sos ley. El detalle por pro-
total demandaron una in-|vincia es el siguiente:

En el citado perfodo la
Direccién Nacional de Via-
lidad finaliz6 £6 obras con
una longitud de 1.279 kilé-

Provincias N°? de Longitud Inv. total
obras cam. km. puent. m. § ley 18.188
Buenos Aires ..... ........0e 24 430.3 467 152.964.000
Catamarea ............ 3 13.5 109 4,808.000
e i 10 5 A DN RO 3 133.0 —_ 22.029.000
Corrientes ......... 1 — — 1.063.000
ChubHt . oe s v 1 18.7 — 3.875.000
A A e s ot s et 1 1.1 — 259.000
La Pampa 1 33.3 — 3.640.000
Mendoza ...... 2 30.5 - 6.697.000
Misiones 2 64.3 92 23.252.000
NOUQUEN ..ovoonnnesisenin 4 106.6 — 15.150.000
BI0 NBEED 0: oo viviabiesi e 1 5.6 39 840.000
Sttt o, 1 38.1 — 5.106.000
Sant CrUue o oviacaen. 3 182.4 80 23.938.000
R R L s e s it 2295 6 142.17 300 48.182.000
Santiago del Estero ........ 1 48.1 - 10.693.000
Tierra del Fuego ...........- i 12.7 — 6.189.000
TUCTRBIL & osvvsisbiions Somishs s 1 18.3 180 4.191.000
ORI e B e s s 56 1.279.1 1.267 334.879.000
RESUMEN POR TIPO DE OBRA
Tipo de obra N? de Longitud Inv. total
obras cam. km. puent. m. § ley 18.188
Pavimentos nuevos .......... 2% 598.1 553 174.509.000
Reconstrucciones ............ 26 681.0 - 114.903.000
PARBIEER ves oo iis oo wlile 4 — 714 44.286.000
ODERE VATIRS oo -amis miois siains 2 — — 1.181.000
TOBRIREL .o v v ke we 5 1.279.1 1.267 334.879.000

Fe, que ya resulta insufi-
clente para la intensa
circulaciéon actual. Tanto
el puente principal como
sus viaductos, son ilumina-
dos con modernas lampa-
ras de vapor de sodio.

' camino. En total, la defen-
sa tiene un desarrollo de
225 metros. '

El nuevo puente sobre la
laguna Setibal, se halla a
corta distancia del viejo
puente colgante de Santa

hlestacas de distintas lon-
gitudes, 55 pilotes inclina-
dos y 46 pilotes verticales
e 456 cm de diametro y
25 metros de longitud ca-
da uno, con losa superior
que recibe el terraplén del

ENSANCHE Y REPAVIMENTACION
DE UN TRAMO DE LA RUTA 9

Las obras se ejecutaron
en el plazo reducido de
seis meses en el tramo
comprendido entre Villa
Maria y el limite con San-
ta Fe.

Los trabajos de ensan-
che y repavimentacién de
este tramo de la ruta na-
cional N? 9 fueron inicia-
dos el 18 de enero y finali-
zaron el 17 de julio de este
afio, dentro del plazo con-
tractual de seis meses.

Esta ruta une la Capital
Federal con Cordoba, pa-
sando por Rosario, es decir
que vincula tres impor-
tantes centros urbanos del
pais y las ciudades de Mar-
cos Juarez, Leones, Bell
ville y Villa Maria, de la
provincia de Cérdoba.

Para posibilitar la eje-
cucion de la obra en un
plazo reducido, la Direccién
Nacional de Vialidad licito
la misma en tres secciones,
que se adjudicaron las si-
guientes empresas:

Limite con Santa Fe - Leo-
nes, SEMACO S.A.

Leones - Bell Ville, GEO-
PE S.A.

Bell Ville - Villa Maria,
INGAR y COPYC S.A.
Los trabajos comprendie-

ron el ensanche y repavi-

mentacién de 135 kiléme-
tros de esta ruta compren-

didos entre Tortugas (limi-

te con Santa Fe) y Villa

Maria, en la provincia de

Cérdoba. Se modificaron

120 obras de arte para per-

mitir ampliar los terraple-

nes, llevando el ancho de la
calzada a 7,30 metros, y se
rectificaron cuatro curvas
para acondicionarlas a una
velocidad directriz de 120
km/h. Para la ejecucién de
las bases, restitucion del
galibo y el rodamiento, se
utilizaron 495.000 toneladas
de mezcla asfaltica produ-
cidas por cinco plantas ins-
taladas en Ballesteros, Bell

Ville y Marcos Juarez.
Como obra complementa-

ria se realizaron trabajos de

demarcacién horizontal con
material termoplastico re-
flectante y se reemplazo la
sefializacién existente con
carteles modernos y de ma-
yores dimensiones en cola-
poracién con el Automévil
Club Argentino.

CAMINOS INTERNACIONALES
ARGENTINOS - CHILENOS

El administrador general
de la Direcciébn Nacional
de Vialidad, ingeniero Ro-
berto Marco Agiiero Olmos,
mantuvo una reunién con
¢l titular de la Direccion de
Vialidad de la Repiblica
de Chile, ingeniero Pedro
Varela, en cuyo transcurso
se trataron diversos temas
que se relacionan con las
previsiones gue ambos pai-
ses tienen contempladas
dentro de la ejecucién de
obras camineras de vincu-
lacién, entre las cuales se

iencuentra la construccion
| del tinel Caracoles - Las

Cuevas.

Durante dicha entrevista
se convino la ejecucién in-
mediata de las obras en los

Pasos: Huahum, Puyehue,
Guaitiquina y Aguas Ne-
gras, v la realizacion de
mejoras en los caminos
existentes en territorio chi-
leno ubicados entre Monte
Aymond, Primera Angostu-
ra del Estrecho de Maga-
llanes y Paso San Sebas-
tian, como asimismo, com-
pletar, por parte de Via-
lidad Nacional, la ruta ni-
mero 40 en el tramo com-
prendido entre Tucu Tucu
y La Federica. Ademés, se
resolvié intensificar los es-
fuerzos de ambos paises pa-
ra realizar los estudios,
proyectos y mejoramiento
de las restantes rutas inter-
nacionales argentino-chile-
nas.
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(Viene de la pag, 20)

3) Entrada a la AUTOPISTA
Importante la maniobra de emplear la
trocha de aceleracién hasta alcanzar Ia
velocidad de AUTOPISTA antes de
emerger en las corrientes de circulacién.
Rara vez resulta seguro parar antes de
entrar en las trochas directas,

4) Velocidad

El conductor mantendrd una velocidad
en consonancia con los otros vehiculos
que usan su trocha. Superiores o inferio-
res velocidades son peligrosas, No se de-
be exagerar la reduccién de velocidad
durante la noche o con pavimento hi-
medo.

5) Espaciamiento

De acuerdo con la velocidad de vioje.
Numero de pies minimo es el doble de
la velocidad en millas por hora (el largo
de un coche para 10 m/h),

En transito leve debe guardarse una
distancia maxica, pasando coches o de-
jandose pasar.

En transito denso, el espaciamiento se
ajustari al comportamiento del transito.

6) Somnolencia

Debe insistirse en cortarla. Conductores
deben cambiar de posicion, mover los
ojos, detenerse en ciertas 4reas para ha-
cer ejercicios livianos, conversar con los
pasajeros y evitar la prolongacién de los
viajes diarios. De 1% a 2 horas se con-
sidesa el maximo periodo seguro de ma-
nejo en AUTOPISTAS (manejo conti-
nuo).

7) Cambios de trocha

Los conductores se mantendrin en con-
tinua alerta con respecto a los otros
vehiculos por los cambios de trocha,

A la velocidad de AUTOPISTAS la po-
sicion relativa de los vehiculos cambia
rapidamente. Después de verificar los
otros vehiculos se hari una sefia antes
de cambiar de trocha. La maniobra de
cambiar de trocha hacia la derecha es
critica y el “bulto ciego” debe ser cui-
dadosamente controlado,

8) Emergencias

Un coche parado en trocha de circula-
cibn o en sus cercanfas constituye un
tremendo azar.

Se proveen hanguinas pavimentadas pa-
los coches con desperfectos, que deben
salic de las trochas de circulacién. Es
preferible romper una cubierta que pro-
voear una colisidn,

Al notarse un desperfecto el conductor
debe mirar a su alrededor, hacer sefias,
salir v evitar maniobras precipitadas. T.ue-
2o de detenerse en la hanquina, colocar
un panuelo al lado izquierdo del ve-
hiculo y esperar al Tado evifando el dete-
ner otros vehiculos; irse v caminar para
busear auxilio. De noche se utilizara luz
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de destello (flashing) y si se resuelve a
efectuar la reparacién del coche, tomara
cuidado para mantener sin obstrucciones
las luces traseras,

9) Salida de la AUTOPISTA

No puede detenerse en la AUTOPISTA
salvo por reparaciones v la salida se efec-
tuara por una regular.

El uso adecuado de las trochas de desace-
leracién para reducir la velocidad después
de dejar la AUTOPISTA, es una impor-
tante téenica que el conductor debe
aprender,

2) CARACTERISTICAS DE VELOCIDAD

Cambios en la velocidad y capacidad de
frenada de los autos junto con el mejoramien-
to del disefio carretero, han aumentado las
velocidades operativas en todas las Carreteras,

Los coches de pasajeros pasaron de 75 m/h
(120 Km/h) en 1930 a 115 m/h (180 Km/h)
en 1958,

Antes de 1941: 48,5 m/h (pricticamente
80 Km/h) fue la mas alta velocidad promedio
para carreteras rurales.

Todas las carreteras rurales tenfon veloci-
dad promedio que variaban entre 48,5 m/h
(80 Km/h) y 42,5 m/h (70 Km/h). En prome-
dia para 1958 en las mismas secciones, las
velocidades variaron a, 52,6 m/h (84 Km/h).

AUTOPISTA RURAL con Vlim (velocidad
limite) = 60 m/h (100 Km/h) (N, J. Turn-
pike).

VELOCIDAD DE AUTOPISTA on forzada
Vmax (velocidad mixima)

Kansas Turmpike
15% > 72 m/h (115 Km/h)
1% > 80 m/h (130 Km/h)

Representativa del BALDOCK FREEWAY
(Interstate 5, Portland Or.) con Vmax=T0
m/h (112 Km/h)

859% > 55 m/h (90 Km/h)
15% > 70 m/h (112 Km/h)
(Para bajos voliimenes)

Condiciones promedios con grandes volii-
menes:

Nunca se alcanzan los teéricos 2000 veh/
hora/trocha a 30 m/h (50 Km/h) por factores
aue afectan el flujo al llegarse a la maxima
densidad.

La minima velocidad que el trinsito debe
tomar para aleanzar cierto volumen es:

20 m/h (32 Km/h) —— 1400 veh/h/tr.
10 m/h (18 Km/h) —— 1200 veh/h/tr.

Otros estudios dieron velocidades superio-
res para ciertos voltmenes de trénsito (De-
troit, . C. Lodee Expressway) con:

Vmax = 55 m/h
Vmin = 40 m/h

Teéricamente — 2750 veh/hora
Practicamente — 2100 veh/hora ¢/36 m/h

“California Freeway Capacity Study” dio
cifras en consideracién con Detroit:

En Congestién la velocidad se reduce a
35 m/h (56 Km/h) por aumento del volu-
men. Velocidad bajo 25 m/h (40 Km/h) pro-
duce detencion.

En grandes areas urbanas, rasantes a nivel
v 3 % camiones y ausencia de transito en
rampa en operaciones aceptables de AUTO-
PISTAS:

1500 — 1575 veh/hora/trocha ¢/45 m/h
(72 Km/h (California 6ptimo).

Texas:

Trochas interiores 40-50 m/h (64-80 Km/h)
¢/1800 veh.

Trochas exteriores 40-50 m/h (40-80 Km/h)
¢/1500 veh.

New Jersey Turmpike — Cuando el vo-
lumen reduce la velocidad a 45 m/h (72
Km/h) el trinsito es inestable.

California méximo — 2437 veh/h/trocha,
c/45 m/h (72 Km/h) sin camiones y en con-
diciones de aumentar la capacidad.

California y Texas demostraron que una
hora es mucho tiempo para medir relaciones
“volumen/velocidad”, con aproximacién. Va-
rian también mucho en sucesivos periodos
de 5 minutos, pero la hora es el periodo
standard en las Bases del Disefio.

Conclusién de todos los estudios

Velocidad mayor que 45 m/h (72 Km/
h) — Servicio satisfactorio.

Velocidad aproxm. 35 m/h (56 Km/h) —
Congestion.

Velocidad aproxim. 25 m/h (40 Km/h) —
Paradas inevitables,

Optima operacion — Algo inferior a 2000
veh/hora/trocha.

Velocidades varian en las trochas

Detroit (de dia):
44,7 m/h (72 Km/h) (fuera)
48,8 m/h (78 Km/h (intermedia)
49,9 m/h (80 Km/h) interior)

Texas:

5 m/h (8 Km/h) diferencia entre fuera
e interior, salvo en zonas con rampas (2
m/h = 3,2 Km/h)

California:
Promedio — 45 m/h (72 Km/h)
Fuera — 40 m/h (64 Km/h)
Interior — 50 m/h (80 Km/h)

El Highway Safety Study, B. P. R. (Estu-
dios de Seguridad Vial) da para Carreteras
Rurales principales més accidentes a los
vehiculos circulando a menos de 40 m/h
que los mas veloces. Ta progresién referida



Este camino desemboca
en el Siglo XXI. Y sigue.

(es de hormigon,
naturalmente)

A esta altura del siglo ya no quedan
dudas sobre los caminos de hormigdn:
son los que duran mas. La experiencia
universal es coincidente sobre su ex-
cepcional comportamiento, registrado
sobre miles y miles de km de carrete-
ras y calles, que durante mas de 5
décadas han servido ininterrumpida-
mente todo tipo de transito, hasta los
mas severos y destructivos que iden-
tifican al moderno transporte auto-
motor y, sobre suelos de las mas di-
versas caracteristicas y los climas mas
dispares.

Con esta valiosa experiencia, y el
perfeccionamiento registrado por la
tecnologia del hormigon y los métodos
de proyecto y construccién, se estima
que la duracion de los futuros pavi-
mentos de este tipo ha de superar al
medio siglo, manteniendo inalteradas
sus condiciones originales y con un
minimo de conservacion, que asegura
la fluencia normal del transito sin
interrupciones.

Los caminos de hormigén son seguri-
dad y comodidad.

En este rubro toda ventaja técnica
cobra su verdadero significado cuan-
do se alia inseparablemente a la
seguridad. Es el caso.del hormigon,

cuyo color claro, que refleja 3 o 4
veces mas luz que los demas pavi-
mentos. destaca nitidamente las si-
luetas de peatones y vehiculos, mejo-
rando notablemente la visibilidad en
horas nocturnas. Las cubiertas se
adhieren firmemente a la superficie
arenosa, seca o humeda, evitando des-
lizamientos y posibilitando frenadas
rapidas y efectivas.

Los modernos métodos constructivos
permiten terminar la superficie con una
lisura excepcional, gue confiere al
transito el maximo de comodidad y
bienestar.

Seguridad y comodidad son condicio-
nes de caracter permanente. Duran

Camino Internacional Chile-Argentina

tanto como el pavimento!

Los caminos de hormigon son eco-
nomia.

Costo de construccion razonable, gas-
tos de conservacion minimos; pro-
medio de vida, 2 veces mas que otros
pavimentos.

Estas ventajas hacen que los pavimen-
tos de hormigén resulten los de menor
costo anual, y que contribuyan al aba-
ratamiento del costo del transporte. Y,
ademas, su iluminacion nocturna es
mucho mas economica.

Evidentemente, el progreso se acelera
sobre caminos de hormigén. Y los que
se construyen ahora, entraran triun-
falmente en el siglo XXI.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137 - Buenos Aires.

SECCIONALES - CORDOBA: Avda. Gral. paz 70, Cordoba - TUCUMAN: 4
25 de Mayo 30, San Miguel de Tucuman - LA PLATA: Calle 48 N° 632,

La Plata - DELEGACION BARILOCHE:
ROSARIO: San Lorenzo 1047, Rosario (Sant

C. C. 57, S. C. de Bariloche -
a Fe) - MENDOZA: San Lo-

renzo 170, Mendoza - SAN JUAN: Avda. Ignacio de la Roza 194, Oeste,

San Juan - BAHIA BLANCA:

Luis Maria Drago 23, Bahia Blanca - co-

RRIENTES: Catamarca 1515, Corrientes - CAMPO EXPERIMENTAL:

Edison 453, Martinez, Prov. de Buenos Aires.
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a 100 millones de Veh/millas da un minimo
rara velocidades entre 55-70 m/h (88-112
Km h). La severidad de accidentes aumenta
con la velocidad pero el nimero de perso-
nas heridas referido a 100 millones de V. M.
es minimo para Velocidad entre 45-70 m/h
(72-112 Km/h).

Se incrementa mucho para:

Veloc. > 75 m/h (120 Km/h)
Veloc. < 40 m/h ( 64 Km/h)

Velocidad nocturna influye mucho:

Veloe. < 50 m/h (80 Km/) progresién es
‘de aproximadamente el doble
que diurna.

Veloc. > 50 m/h (80 Km/h) incremento
grande,

Veloe. = 80 m/h (128 Km/h) = 8 veces
que diurna.

3) ACCIDENTES

La experiencia mostrd que son menores
en  Autopistas que en Carreteras con acceso
rarcialmente controlado (Expressway) o sin
control de acceso (comunes) Informacién de
2,000 millas (3.200 Km) en 31 Estados de
U. 8. A da solo entre 1/3 a 1/2 de los que
ocurren en caminos convencionales,

Control parcial de Acceso es beneficioso
en dreas rurales pero no en dreas urbanas,
rues el conductor esti con falsa seguridad
v no suficientemente prevenido paro tran-
sito inesperado en intersecciones a nivel,

En U. 8. A. la Progresion Nacional de
Fatalidades Carreteras fue de 5,6 por 100
m. v. m. (1958) y 5.4 por 100 m. v. m. (1959).

Reduccion sustancial existe en AUTOPIS-
TAS en progresion de accidentes v fatali-
dades; se debe no sélo a mejoramientos en
el Disefio sino también a las técnicas opera-
livas superiores empleadas en AUTOPISTAS
que atn van mejorando con el tiempo.

New Jersey Turnpike (fatalidades):

F

12 Afo 6 cada 100 m. v, m.
”» 4|4
St i
2.5

» 24 (1958)
» 1,5 (1959)

Tipos de Accidentes

AUTOPISTAS reducen cierto tipo de ac-
cidentes: colisiones de frente v angulares v
accidentes con transedntes (10 % total p/
Autopistas, pero que son generalmente fa-
tales).

Principales accidentes en Autopistas:

1) Colisiones traseras (Urbanas).

2) Accidentes simples v colisiones traseras
(Rurales).

Colisiones traseras Detroit Freeway Sys-
lem 79 9% (1958).
Los Angeles 48 9 (1958).

26

Otro accidente mayor en Autopistas Ru-
rales contra animales: mas de 400 perros/
aiio (New Jersey Turnpike).

Parte del dia en ocurrencia de accidentes:

Mayor proporcion: 14 hs — 18 hs

1 hs — 8 hs

(De la experiencia del Detroit Freeways
System).

Experiencia Californiana (500 millas de
Freeways) periodo peor, temprano de maiia-
na (0 — 5 a m, sélo 5 % de viajes pro-
dujo el 40 % de accidentes fatales). Peor
horario de 2 a. m. a 3 a. m. (conductores
borrachos o fatigados).

AREA URBANA

Autopista
186 acc/100 M. V. M.

Carretera Conven-
cional 526 acc/100
M. V. M.

AREA RURAL

Carretera Conven- Autopista
cional 332 ace/100 151 acc/100 M. V. M.
M. V. M.

New York Thruway — 20 9% fatalidades
del 19 afio relacionadas con pilares de puen-
tes. Reducidas con “guads-rails”,

Rasantes con pendiente (an 2 %) produ-
cen accidentes.

Generalmente todo lo que fuerza al tran-
sito a reducir la velocidad contribuve a los
accidentes (factor),

W i |

Cuidar informaciones erréneas sobre ubi-
cacién de accidentes pues los ocurridos en
RAMPAS, CAMINOS FRENTEROS, etc.,
no pertenecen a la categoria de ACCIDEN-
TES DE AUTOPISTAS.

1) ELEMENTOS DEL
DISENO GEOMETRICO

Validez del disefio solo debe juzgarse ba-
jo el punto de la eficiencia operacional.

Recomendaciones son minimas; objetivo es
calidad de servicios.

Disefiador debe estudiar continuamente la
rarte operacional.

“Capacidad Balanceada”

Autopista es conducto cerrado (la capaci-
dad del total esti determinada por la sec-
cion de menor capacidad.

No es suficiente tomar capacidades hol-
gadas, por ej.: 1.500 veh/trocha/h en areas
urbanas y 1.000 en rurales y una buena
prediccion de transito para el futuro,

Una Autopista disefada para 2.000 veh/
trocha/h durante cortos periodos de sobre-
carga, andardi mejor con trinsitos mas
bien leves,

Alineamientos y Rasante

Todo esfue;zo por mejorar es aceptable
(Standards son limites).

Velocidad no es muy influenciada por
alineamientos y rasante, pero si por los cam-
Lios bruscos.

Cuidar las tangentes muy largas v evi-
tarlas.

Evitar secciones y alineamientos unifor-
mes para no provocar la “hipnosis” del con-
ductor; se puede con poco gasto extra me-
jorarlas,

Largas pendientes fuertes provocan incon-
venientes a los camiones,

Troha suplementaria para ocmiones en
zona de pendientes fuertes puede justificarse
(con menor pendiente): ello de capacidad
balanceada y corta accidentes: 2 % de ac-
cidentes con camiones en FREEWAYS,

Banquinas
Tienen cuatro propositos operacionales:

1) Area minima para vehiculos rotos,

2) Desaceleracion segura para vehiculos con
inconvenientes,

2) Mantener una franja entre trohas v ob-
jetos fijos.

4) Espacio para

cionm,

actividades de conserva-

Separadores (medianas)

Tiene el propésito de eliminar o reduci
friccion o colisién entre corrientes apuestas
de transito.

Ancho suficiente para:

Evitar cruce de vehiculos.

2) Servir como area de recuperacién para
vehiculos fuera de control,

Z) Elminar encandilamiento v otras distrac-
ciones,

Hay opiniones divididas sobre preferir 1)
6 2). El peligro que se evita con 1) aumenta
con el volumen de trinsito; Colifornia adop-
t6 el cierre absoluto con alambre tejido para
volimenes mayores a  60.000 (promedio
anual de transito diario (20 % de fatalida-
des acontecen por cruzar barreras),

“New Jersey Turnpike” adopté separador
a'ierto de 800 m (considerado minimo);
17 % de accidentes fatales v 35 % de fa-
talidades provienen del cruce de separador;
ahora se instala barrera alta continua (guard-
rail),

En “Urban Detroit Freeways” no dio re-
sultado 3.00 m de separador con cordén
elevado de 25 cm; ahora se usa barrera alta
continua (guard-rail).

En el “Garden State Parkway”, si no hoy
separador ancho se wsa barrera alta de tron-
cos (3.00 m de ancho) o monticulo de 1,20 m
con ancho de 10.00 m.

Los separadores angostos de césped pre-
fentan problemas de onservacion del césped
(no hacerlos menores de 4.50 m de oncho).

Cuando los separadores se usan para pro-
105ito 2) no deben tener ohsticulos. Un pi-
lar de 1.00 m de ancho bloquea la posibi-
lidad de usar el separador en 2.00 m antes



v después. Cualquier pilar o estructura debe
ser protegida con escudos o defensas (guard-
rail). Con ellas en el New Jersey Turnpike,
los accidentes aumentaron el 8 % pero los
heridos v accidentes fatales se redujeron en

13 % y 710 %.
Rampas de salida

Su ubicacion vy disefio son componentes
basicos de un buen diseiio de AUTOPISTAS.
Criterios:

1) Rampa no debe introducir elementos de
sorpresa: a pesar del sefialamiento, la ubi-
cacinn serd tal que ninguna curvatura
(vertical u horizontal) ocultara la rampa
y el proposito de la desaceleracién.
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Rampa no debe atrapar al vehiculo que
desea seguir por la linea principal. Ello
ocurre cuando se disefia con dos trochas
accesorias (solo para grandes volimenes)
o cuando una trocha de circulacién
(through lane) cae en una salida rapida-
mente. Una trocha (rampa de salida) pue-
de acomodar perfectamente 1800 v/h y
mayores voliumenes sélo hacen falta cuan-
do se conectan a grandes capacidades
de facilidad para fluir.

Pueden necesitarse dos trochas de salida
para hacer en casos especiales “Storage”
(Depésito) de vehiculos.

Una trocha no puede conectarse con ram-
pa de salida bruscamente, para evitar in-
convenientes a camiones y vehiculos lentos.
Debe proveerse un “taper” (identificacion)
minimo de 600" (180 m). Si hay poca dis-
tancia entre una “rampa de salida” y otra
de “entrada”, se continfia con una trocha
“extra”.

3) Alineamiento y apariencia deben diferen-
ciar bien la Rampa de Salida con tro-
chas de circulacién; si éstas hacen curvas
la rampa siguiendo la tangente originard
confusiones. Es preferible una rampa
alargada con “taper” a otra donde la tro-
cha de desaceleracion se agrega parale-
lamente (experiencia lo demuestra). Con-
viene la diferenciacion de color y la
practica de California de la cuneta (1.00
m) en la rampa para también separarla
de la banquina.

4) Se necesita zonma de transicién para ajus-
tar velocidades después de dejar las tro-
chas normales de circulacion y buena
senaliizcién previa antes de entrar.

5) Deben preferirse las rampas que emer-
gen saliendo en subida; ayudan a desa-
celerar y a conocer mejor la geometria
del conjunto.

6) La nariz (nose) debe recibir tratamiento

especial pues en ella se efectian ma-
niobras inconvenientes de conductores
desprevenidos.
Se aconseja buena sefalizacion, pintado
del pavimento hacia atris y si fuera po-
sible pavimento durable pero rugoso en
la NOSE (noriz).

Rampas de entrada

Muchas recomendaciones de las anteriores
puede aplicarse. El proposito de la rampa
es permitir la entrada del vehiculo y llegar
a la velocidad del Freeway acelerands y con
los menores inconvenientes. Reglas:

1) Angulo de convergencia, pequefio.
2) Rasante de rampas y Freeway coincidi-

ran antes de la Nose (nariz).

~—

Sendero natural de entrada con contraste
de pavimentos y marcas.

)
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4) Conocerse por el conductor la existencia
del area de aceleracion bien 1econocible
al entrar,

5) Buena visibilidad; es preferible tener
“gaps” (defectos) en el Freeway rpero no
en la rampa de entrada.

6) Preferible solo una trocha pora evitar

contusiones.

7) No colocar entrada antes de una seccion
con reducida capacidad como una larga
subida.

8) Se mejora la eficiencia con rasante de
rreeway y rampa de entrada de pen-
diente hacia abajo.

y) Se evitaran obstaculos al treminar la
rampa en el Freeway como pilares, rie-
les de puente, etc,

Diseiio tipico de Texas y California: T a-
per recto pora trocha de aceleracion con
ingulo de convergencia minimo de 1 : 30 y
deseable de 1 : 50.

FACTORES LLAVES PARA EVALUAR

UN BUEN DISENO GEOMETRICO

1} Utilidad de cada detalle para prop(')sito;

logicos (Banqunias diferenciadas y sendas

en accesos bien aparentes).

Permitir flexibilidad operativa. (Adapta-

cion de cada modalidad  de transito y po-

der conducir bien situaciones de emer-

gencia).

3) Acomodar adecuadamente los errores del
conductor (No atrapar un conductor des-
cuidado: proteger objetos fijos).

J__-':l

4) Buen grado de confort y seguridad (Ali-
neamientos que eviten monotonia; elimi-
nar elementos de sorpresa; efectuar de-
csiiones no complicadas).

TRANSITO EN AUTOPISTAS

Modalidades esptciales tiene el transito eril
Autopistos y debiéndose buscor la mayor
eficiencia con maxima capacidad para lo
cual parece indispensable el desarrollo de
clevodas velocidades con caracteristicas de
“movimiento uniforme”,

Las mediciones efectuadas muestran que
los procesos de congestibn ocurren cuando
se sale del movimiento uniforme y se reduce
la velocidad a valores bajos.

Para determinar los wvalores criticos en
los parametros que regulan los movimientos

del transito en Autopistas se han hecho me-
diciones con oparatos modernos en flujos
de transito. Por eiemplo, RYAN en la Ed-
selford Expressway de Datrait determind
relaciones “Velocidad - Volimen” y “Velo-
cidad - Densidad” para definir la separacion
de las llamadas “Fluencio critica” y “Fluen-
cia no critico” que tienen relacién dire-ta
con los procesos de congestion.

En el primer caso, Fluencia critica, pe-
quenas reducciones de velocidad implican la
entrada en la Congestion y posterior periods
de rparalizacion. Una vez que la Fluencia
critica se ha establecido, la Fluencia no cri-
tica puede solamente volver cuando el vo-
lumren de trinsito que entra es reducido,
suficientemente en tal forma que la veloci-
dad pueda incrementarse a velocidad de flu-
jo libre estable.

El equipo de acumulacién de datos con-
sistic en un vehiculo de radar electrénico
con detectores de velocidad, algunos mon-
todos sobre el camino y otros a lo largo del
mismo. El equipo de deteccion no fue ad-
vertido por los motoristas que pasaban. Cada
vehiculo que pasaba el punto de estudio en
el terreno, fue detectado por vehiculos pro-
vistos da detectores con rador delanttro
modelo “RD-1A Electromatic” y por mode-
los modificados del Radar medidor de ve-
locidod “S-2A  Electromatic”. Estas unidades
fueron conectadas remotamente por lineas
telefonicos a un contador y a registradores
grificos “Exterline-Angus” para registro de
velocidad v relaciones Volumen-Densidad.

Datos de este estudio fueron tomados en
cada trocha por separado durante “periodos
de picos” en fluencia de transito a fin de
tener volamenes suficientemente grandes pa-
ro causar un decrecimiento en la velocidad
y un incremento en la densidad en formo
tal como si un retroceso en el transito po-
dria ocurrir.

Todos los datos de este estudio fueron
coleccionados en intervalos de un minuto.
en contraposicién de lo que se hacia en ei
rasado con perfodos de cinco minutos, de-
masiado extensos para estudiar un procesc
de congestion.

El analisis de este estudio se hizo con lo
base motematica de encontrar relaciones li-
neales, como asi ocurrié, en la region de
Fluencias no criticas y en la determinacion
de la linea divisoria entre Fluencios criticas
y no criticas; se efetuaron graficos cronolé-
gicos, es decir graficos sucesivos de infor-
macién cronolégicamente realizados desde el
principio del periodo del estudio hasta el
final. Los puntos de cada grafico se conec-
tan sucesivamente con una flecha indicando
la progresién del tiempo.

Como resultados finales se obtuvieron los
siguientes valores fundamentales:

—En el Crafico “Velocidad-Volimen”, 40
millas /h (84 Km/h) como separacién en-
tre las Fluencias criticas v no criticas,

__En el Grafico “Velocidad-Densidad”, 55
vehiculos por milla como separacién en-
tre ambos periodos mencionados.
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PALABRAS FINALES

La posicion de Argentina en esta materia
se encuentra evidentemetne demorada por-
que en 1945 el desarrollo vial dejé de ser
politica de gobierno, pero en los tltimos
aflos se ha reaccionado vigorosamente, des-
tacindose en forma especial lo que la Di-
reccion Nacional de Vialidad ejecuta desde
hace cunatro afios, v los ambiciosos planes
futuros, no obstante lo cual nos permitimos
hocer dos sugestiones:

1 — Que se formule un plan Nacional de Au-
topistas rurales el cual hemos concebido
uniendo el litoral argentino desde Po-
sadas, Corrientes, Resistencia hacia San-
ta Fe, Rosario, San Nicolas, Baradero,
Capital Federal, Bahia Blanca via Azul,
conexién a Mar del Plata desde Monte:
Bahia Blanca, Neuquén, Bariloche, Esta
troncal se uniria al Oeste con el sistema
Rosario, Cordoba, San Juan, Mendoza
y desde Cordoba hacia el Norte hasta
Tucumin. Aisladamente en la zona pe-
trolifera la unién Comodoro Rivadavia
con Caleta Olivia, (ver Mapa), Total
aproximado de 4.800 Kms,

De este plan solo hay realizado al pre-
sente los 160 Kms, de Rosario - Santa Fe
y 50 Kms. en los accesos a Buenos Ai-

res. Sugerimos que el plan se realice
en treinta afios sin interferir los pro-
gramas normales actuales, lo cual im-

plicaria la construccién de 160 Kms,

por ano.

2—Que se permita al Ingeniero Vial inter-
venir en los para la
impe-

planes urbanos

ejecucion de las Autopistas
necesitan en este momento
las ciudades de Buenos Aires, Rosario,
Coérdoba, Mendoza, Tucumén. Corrien-
tes, Bahia Blanca, etc. y que en el resto
de nuestras capitales se formulen los
planeamientos para evitar los problemas
existentes en las ciudades antedichas,

que
riosamente

Ponemos bastante énfasis en la necesidad
de mejorar la vialidad urbana con las Auto-
pistas indispensables, citindose como ejem-
plo de circulacién rapida la ciudad de Los
Angeles, dentro de las realizaciones impor-
tantes v la ciudad de Caracas dentro de las
realizaciones menores.

sobre el problema del Peaje
se entiende que debe estudiarse con mucha
cuidado su aplicacion debiéndose distinguir
de cualquier manera el Peaje que cobra di-
rectamente el Estado y el Peaje que cobra-
corizddionatio de Autopistas, De
adoptarse el Peaje se entiende que no debe
hacerse realizaciones nacionales de
longitud, por los inconvenientes que
trae su recoleccién y los procedimientos pa-

Finalmente

ria  una

para
gran

ra evitar la evasion de pago. En las Auto-
cobro del Peaje en la
parte de los casos desnaturaliza la
fomcién de la Autopista y debe pensarse con
detenimiento los motivos por los cuales
EE. UU. eliminé el Peaje en el Interstate.
Tampoco Peaje en Inglaterra vy
Alemania; en Francia las concesiones dadas
para Autopistas se han hecho con la activi-
dad privada pero con fondos nacionales, Lo
que parece evidente es que de hacerse la
financiacién por una concesionaria mediante
el cobro de Peaje el proyecto de las obras
no debe ser hecho por la misma, para evitar
los errores de algunas Autopistas importantes
europeas; si el Estado no puede hacer el
proyecto lo deberia una firma
consultora independiente de la concesionaria,

ristas urbanas el

mayor

existe el

encargar a

Ing. JUAN AGUSTIN VALLE

Una figura patricia de la vialidad ar-
gentina desaparecié el dia 21 de octu-
bre con el inesperado fallecimiento del
Ing. Juan Agustin Valle, a los 81 afios
de edad.

El Ing. Valle fue uno d2 los hombres
que coniribuyeron con eficacia, talento y
singular capacidad profesional, a crear
la docirina vial argentina y a sentar las
bases de esa fcndamental actividad. El
desarrollo que actualmente tiene la acti-
vidad caminera argentina y su evidente
preeminencia en la obra piblica y como
instrumento de desarrollo econémico-so-
cial, demuestran la visién de aquellos
hombres y la magnitud de su tarea.

En su afin de no descuidar ningon
aspecto favorable al desarrollo caminere
argentino, el Ing. Valle se unié con en-
tusiasmo al grupo organizador de Ia
Asociacién Argentina de Carreteras y de-
dicé mucho de su tiempo al estudo de
los distintos problemas que entrafiaba la
puesta en marcha de una institucién que,
como esta Asociacién no tenia prictica-
mente antecedentes en el pais. Enire sus
innumerables aportes a la novel enti-
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dad se cuenta su colaboracién en la re-
daccién de los Estatutos, conjuntament:
con el Dr. Marcos Sastre, y su proposi-
cién del lema societario, “Por mas y me-
jores caminos”, que fue adoptade por la
institucién.

Una vez fundada y establecida la Aso-
ciacién, el Ing. Valle ocupé el cargo de

vicepresidente 2°, para el que fue rzpe-
tidamente reelecto, hasta que por razones
de salud tuvo que retirarse de la entidad.

A pesa: de su alejamiento d: los
cuadros directivos el Ing. Valle mantuve
permanente contacto con la Asociacién y
se manten‘a informado sobre la marcha
de los asuntos encarados por la entidad
que, en repetidas oportunidades, reclamé
SuU consejo.

Aparte de su elevada actividad profe-
sional el Ing. Valle fue un hombre qua
conquistaba el afecto y el respeto de
quienes lo trataban. Afable v sencillo,
de culta conversacién, representé siem-
pre el arquetipo de los hombres excep-
cionales sobre los que, en defin'tiva.
recayé el peso de dar al pais ese perfil
aue ha hecho, de la Argentina, una na-
cién singular en el concierto de los her-
manos paises del continente.

En representacién de la Asociacién
despidié los restos del Ing. Valle, en el
acto de sus excequias, que tuvieron lu-
gar en el ementerio de la Reco'ecta en
esta Capital, el Ing. Carlos Jorge Priante,
secretario del Consejo Directivo de la
Asociacion.



ANUARIO DE ADEFA:
LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ARGENTINA

La Asociacién de Fabricas de Automotores (ADEFA), me-
diante esta 62 Edicién de “Industria Automotriz Argentina”,
cuya aparicién es coincidente con la produccién de 2.000.000
de automotcres argentinos, muestra en cifras, la actividad
de sus empresas asociadas durante el afo 1970 y otros
datos de indudable interés para el piblico en general.

Para ello se ha reunido la informacién estadistica
disponible, a fin de que todos aquellos que de alguna
manera estén ligados al quehacer automotriz, puedan apre-
ciar el creciente avance de esta esencial actividad.

EVOLUCION EN 1970

En 1970 se bati6 nuevamente el récord de
produccién con 219.599 automotores, supe-
rando en un 05 % a la de 1969.

Se produjeron 167.000 automdviles, repre-
sentando un aumento del 9,1 % sobre el
récord alcanzado el ano anterior.

La produccitn de vehiculos comerciales fue
de 52.599 unidades, siendo inferior en un
19,7 % a la del afio precedente.

Durane el afio 1970, se registrd también
el récord de ventas de automotores a concesio-
narios, con 221.595 unidades contra 211.472
en 1969, correspondiendo 166.551 a automo-
viles y 55.044 a vehiculos comerciales. Dichas
ventas representan un aumento del 12,1 %
para los automéviles y una disminucion del
12,5 % para los vehiculos comerciales, con
relacion al afio 1969.

Los precios relativos de los automotores
que fueron descendiendo desde 1960, regis-
traron en este tultimo afio una disminucion

del 8,6 %.

El valor de todos los automotores salidos
de las fafricas alcanzé a 3.592 millones de
pesos.

Las compras realizadas a la industria auxi-
liar se elevaron a 1.888 millones de pesos.

Los sueldos, salarios v cargas sociales re-
presentaron a la industria una erogacion de
514 millones de pesos, significando un au-
mento de 13 % sobre el afno anterior, mien-
tras que la ocupacion directa solo aumentd
un 3 %, llegando al mes de dicienbre con
41,561 personas ocupadas.

El insumo de divisas para importaciones
de partes destinadas a fabricacion de auto-
motores, dentro de los porcentajes autoriza-
dos por el Decreto 3642/65, fue de 27
millones de doélares.

El consumo de energia eléctrica alcanzd
a 244 millones de kwh, significando un au-
mento del 12,1 % con relacion al afio anterior.

Continuaron aumentando las exportaciones,
las que alcanzaron a 849 unidades por un
valor de 8.258.000 délares, lograndose wun
aumento del 21,8 % siendo los principales
mercados Uruguay y Paraguay.

Ameérica Latina.

pais.
DESARROLLO DE LA PRODUCCION

Desde 1951 a 1958 se produjeron 63.313
unidades, que sumadas a 1.828212 produci-
das durante la vigencia del Régimen de Pro-
mocién de la Industria Automotriz, arroja
una cifra de 1.891.525 automotores fabricados
en el pais, de los cuales 1.263.168 son auto-
méviles v 565.044 vehiculos comerciales.

La produccion del tltimo trienio es equi-
valente a la suma de las importaciones reali-
zadas entre 1930 v 1958, o sea los 28 afios
anteriores al Régimen de Promocion.

RELACION ENTRE EL VALOR DE LA
PRODUCCION DE AUTOMOTORES Y LAS
COMPRAS EN PLAZA

Las compras en plaza de partes y dermas
elementos inherentes a la produccién que
realizan las empresas, guarda estrecha rela-
cién con el valor de la produccién de auto-
motores v permite apreciar la importancia
que ha ido adquiriendo a través del tiempo,
como factor multiplicador de rigueza.

En el afio 1960, el valor de las compras
en plaza representaba el 26,3 % del valor de
la produccién a precios al publico, notan-
dose desde el principio un progresivo incre-
mento como consecuencia de la mayor inte-
gracion con partes nacionales, En 1968 las
compras en plaza ya representaban mas del
50 % del valor de la produccion, llegandose
al 52,6 % en 1970.

PERIODO DE TRABAJO EQUIVALENTE
AL VALOR DE UN AUTOMOVIL

Como el valor de la moneda sufre varia-
ciones a traves del tiempo, se hace necesario
a veces utilizar otros términos de compara-
cién para medir las variaciones, en este caso
se ha elegido el salario promedio de un
obrero con oficio en la Capital Federal.

En 1960 el precio de un automévil de
hasta 850 cm® de cilindrada, equivalia a los
salarios de un obrero promedio con oficio
durante 50 meses y 19 dias de labor; dos
anos después, en 1962, se necesitaban 40
meses v 1 dia. Esta relacion bajo a 30 meses
v 15 dias en 1966.

A fines de 1970, representa solo el esfuerzo
de 23 meses y 7 dias.

De esta forma, ADEFA cumple con su obligacién de
servir a la comunidad exhibiendo los resultados alcanzados
y los beneficios que reporta al pais la presencia de las
fibricas terminzles de automotores.

La sintesis del proceso estdé dada por el nivel de
motorizacién lograde que llega a una relacién de 10 ha-
bitantes por automotor en circulacién, indice que nos ubica
comi el pais méis densamente poblado de automotores de

Ello implica mayor prgreso y bienestar por cuanto
el 81 % del parque automotor ha sido producido en nuesiro

VENTAS DE MOTONAFTA COMUN,
ESPECIAL Y GAS-OIL

La evolucién de las ventas al mercado de
motonafta comiin, especial y gas-oil, guarda
una intima relacién con el parque de auto-
motores en circulacién.

Ia tendencia definida del consumo de
motonafta, se orienta hacia la nafta de ma-
yor octanaje, que de un consumo de 63.457
metros ciibicos en 1960 pasd a 2.046.719 en
1970. En el mismo periodo las ventas de
nafta comin se incrementaron sélo un 29 %.

Por su parte las ventas de gas-oil pasaron
de 1.281.843m? en 1960 a 4.168.783 en
1970, representando un aumento del 225 %.

PARQUE AUTOMOTOR DE LA
ARGENTINA Y SU UBICACION EN EL
ORDEN MUNDIAL EN 1969

Las cifras arrojadas por el tltimo censo de
poblacién, que resultaron inferiores a las es-
{imaciones oficiales, han permitido reajustar
los calculos acerca de la cantidad de habi-
tantes por automotor en circulacion.

De esta manera Argentina pasé del 16°
al 15° lugar con 10,7 habitantes por auto-
motor, superando a Sud Africa.

Con relacion a los automdviles, Argentina
ocupa también el 15° lugar con 16,4 habi-
tantes por automévil. El 9¢ Jugar ocupa con
relacién a los vehiculos comerciales con 30,9.

Estados Unidos es el pais que en relacion
habitantes por automotor muestra su mejor
indice con 1,9 personas, siguiéndole luego
Nueva Zelandia 2,5; Canadd y Australia 2,7;
Suecia 34 y Francia 8,7. En general las
variaciones de un afio a otro, se traducen
en la modificacion de una décima en el indice
de habitantes por automotor, a excepcion de
los paises en los que se ha desarrollado rapi-
damente la industria automotriz, como ejem-
plo de ello, puede citarse lo ocurrido entre
los afios 1959 y 1969 en Japom, que de 97
habitantes por vehiculo pasé a 6,8; Argentina
de 26,1 a 10,7 y Brasil de 64 a 28,4.

Cabe sefalar que en el caso especial de
Japén, este pais ha pasado a ser el 2% pro-
ductor mundial después de Estados Unidos.
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ALGUNAS PROPIEDADES
“SANDSHEET?”

MEZCLAS

Este trabajo traducido por los ingenieros M. H. Bastanchuri y

Por D. BRIEN * y D. R. LAMB **

D. P. Sopher (de

Shell CAPSA), se presenté a la XVII Reunién del Asfalto, realizada en la ciudad
de Mendoza entre el 8 y el 12 de noviembre Gltimo.

INTRODUCCION

Las mezclas denominadas “Sandsheet” con
Piedra (Stone-Filled Sandsheet asphalt), son
mezclas densas de gran durabilidad compues-
tas por arena, filler y cemento asfiltico, que
conjuntamente forman un mortero de “sand-
sheet” al cual se incorpora una cantidad de
piedra o agregado grueso que puede variar
entre 20 y 45 %. Esto no es suficiente para
lograr una estructura pétrea continua, que-
dando las particulas de piedra separadas en-
tre si por un mortero de arena-filler-bettin,
Para obtener una textura superficial rugosa y
mejorar las propiedades antideslizantes se
distribuye sobre la superficie agregado pétreo
pretratado (coated chippings) que se incrusta
por rodillado.

Durante muchos afios un tipo de “Sand-
sheet” con piedra conocido como “Rolled
Asphalt”, descripto en la norma B.S. 594,
ha sido casi exclusivamente usado para car-
petas de rodamiento en caminos de transito
pesado en el Reino Unido. Mas recientemente,
el uso de mezclas asfalticas de este tipo ha
ido aumentando en varios paises, principal-
mente Sud Africa, Bélgica, Dinamarea v
Suecia. En algunos otros, tales como Alemania
¥ Austria, se detectan tenedencias al empleo
de mezclas de este tipo, puestas de manifiesto
por el uso de asfaltos mis duros, agregados
con un “gap” en la curva granulométrica vy
mayores contenidos de betiin,

CARACTERISTICAS DE LAS MEZCLAS
“SANDSHEET” CON PIEDRA

Estas mezclas se caracterizan porque su
estabilidad depende principalmente de la rigi-
dez del mortero, aunque un aumento del con-
tenido de piedra mejora también la estabili-
dad de la mezcla. En consecuencia, se utilizan
asfaltos relativamnte duros, compensandose
cualquier dificultad emergente del uso de
tales betunes por el mayor contenido de
ligante, lo que es posible por las caracteristi-
cas granulométricas del agregado fino. Esta
Combinacién produce mezclas de gran dura-
bilidad muy resistentes al agrietamiento y
abrasion, ficilmente compactables y que tole-
ran un rango relativamente amplio en el
contenido de betin,

* De Shell Research Ltd.
** De Shell International Petroleum Co Ltd.
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La norma B.S. 594 es una especificacion
lipo receta, basada en la composicion de la
mezcla mds que en sus propiedades v en la
que no se incluyen exigencias sobre propie-
dades mecinicas o sobre porcentajes de wva-
cios. Por lo tanto tiene la limitacién de dis-
tintos agregados, a pesar de cumplir la norma,
dan mezclas de distintas propiedades y com-
portamiento. Esto tiene particular importancia
en el caso de la fraccién de agregados finos,
dado que la especificacién no tiene en cuenta
la influencia de la forma de la particula,
textura superficial o volumen ocupado, ¥y
que estos factores pueden tener efectos con-
siderables en el contenido 6ptimo de betdn.
Las arenas lisas v redondeadas tienden a dar
mezclas demasiado fluidas de estabilidad rela-
tivamente baja. mientras que las arenas de
textura rugosa o los finos de roca triturada
dan mezclas mas secas de menor trabajabili-
dad pero con valores de estabilidad mas altos.

En general las mezclas de “Rolled Asphalt”
son mas fluidas cuando se distribuyen que
las de concreto asfiltico, pero esto no afecta
habitualmente el comportamiento posterior de
la mezcla, aunque en casos extremos puede
ser necesario demorar el rodillado hasta que
la temperatura haya bajado suficientemente.
Por su facil compactacién, el porcentaje de
vacios normalmente no presenta problemas
v esti usualmente en el rango del 3 --6 %.

DE1LAS
CON PIEDRA

COMPARACION DEL
COMPORTAMIENTO EN EL CAMINO
ENTRE EL “ROLLED ASPHALT” Y

EL CONCRETO ASFALTICO

El concreto asfiltico es frecuentemente di-
sefiado por el método Marshall v se caracte-
riza por poser un alto valor de estabilidad.
Sin embargo, esto no significa necesariamente
que su comportamiento en el camino sea me-
jor que el de mezclas “Rolled Asphalt” con
valores de estabilidad mas bajos. Ambos tipos
de mezclas fueron estudiados comparativa-
mente en un ensayo efectuado conjuntamente
por Shell y el British Road Research Labo-
ratory en 1960 en una carretera de (rdnsito
muy intenso cerca de Londres (A4 Colnbrook
Bypass)'. Valores de estabilidad Marshall fue-
ron determinados en probetas extraidas de
secciones experimentales a intérvalos regulares
durante un periodo de 8 afios. Al final de
este periodo se midid la profundidad de
huella de cada seccién en la zona transitada.
La figura 1 muestra la relacién entre la pro-
fundidad de huella y la estabilidad Marshall
promedio. Se puede observar que a pesar de
que las estabilidades de las mezclas de con-
creto asfaltico fueron mucho mds altas que
las de “Rolled Asphalt”, los comportamientos
en cuanto a ahuellamiento se refiren fueron
casi iguales, Una relacién similar se observa
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Fig. 1-Relacién entre la profundidad de huella en el camino y la estabilidad MARSHALL.



entre la profundidad de huella y la relacion
estabilidad | fluencia Marshall.

También se observd que la consolidacion
bajo transito fue mayor en las mezclas de
concreto asfaltico que en los “Rolled Asphalt”.
La figura 2 muestra los cambios en los con-
tenidos de vacios en los dos tipos de mezclas
durante 8 afios.

También se extrajo el ligante de las pro-
betas con hisulfuro de carbono. Se determi-
naron las penetraciones punto de ablanda-
miento y viscosidades de los asfaltos re-
cuperados no observindose cambios signi-
ficativos en la consistencia de los mismos
durante un periodo de 5 afios. Esto es
una indicacién mas de la excelente durabilidad
de este tipo de mezclas.

Un aspecto del comportamiento en el cual
el “Rolled Asphalt” es claramente superior al
concreto asfaltico es su resistencia a la accion
de las cubiertas con pernosZ FEslo se debe
principalmente a la superficie, predominan-
temente pétrea obtenida rodillando pedre-
gullo pre tratado en la superficie de la capa
asfaltica y explica la creciente popularidad
de este tipo de mezcla en aquellos paises don-
de son muy usadas las cubiertas con pernos.
Como ya menciondramos, el pedregullo pre-
tratado, que se aplica principalmente para
mejorar la textura superficial y la resistencia

al deslizamiento, también mejora la estabi-

lidad y la resistencia al corte de la mezcla,
aumentando el contenido de piedra. Los me-
jores resultados se obtienen con una capa
muy pesada de pedregullo pretatado, aunque
deben cuidarse la preparacion y aplicacion
del mismo para obtener una superficie razo-
nablemente rugosa. También se debe ase-
gurar que el pedregullo permanezca suficien-
temente bien incrustado a fin de evitar su
desprendimiento en tiempo frio.

Los “Rolled Asphalt” que se observan en
la figura 1 fueron hechos con iguales agre-
gados y granulometrias. Las diferencias en
los valores de estabilidad Marshall y profun-
didad de huella se deben al uso de ligantes
v porcentaje de ligantes diferentes. Los cam-
bios en la naturaleza de los dridos finos o
en la granulometria de los agregados pueden
originar también grandes variaciones en las
propiedades de la mezcla y en su comporta-
miento, por lo que seria muy conveniente
desarrollar un método para disefiar una mez-
cla y evaluar sus propiedades. Ademias de la
incertidumbre sobre la importancia de la es-
tabilidad Marshall, es cuestionable también la
aplicacion de los criterios de disefio Marshall
a las mezclas “Sandsheet” con piedra. En las
siguientes secciones se discuten algunos de
los factores que afectan el comportamiento
del “Rolled Asphalt”.

METODOS DE LABORATORIO PARA
EVALUACION DE MEZCLAS

Las propiedades convencionales de los dis-
tintos “Rolled Asphalt” estudiados fueron de-
terminados por el ensayo Marshall. Ademis,
se estudié el comportamiento de las mezclas
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bajo la accion de una rueda en un aparalo
especialmente construido llamado méquina de
compactacién y rodamiento de la mezcla,
( Asphalt Compaction and Tracking Machine)
(ACT), cuyos fundamentos estan ilustrados
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Fig. 3 - Disposicion de la méaquina ACT en funcionamiento.
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en la figura 3. En sintesis, consiste en una
bandeja cuadrada de 300 mm de lado por
50 mm de profundidad ubicada sobre un
carrito que esti dotodo de un movimiento
de vaivén por un mecanismo hidraulico. Una
vigueta pivoteada ubicada sobre el carrito
puede llevar un segmento de aplanadora o
una rueda neumdtica y puede ser cargada
por aplicacién de pesos muertos. El movi-
miento descendente de la vigueta causado ya
sea por la compactacion de la mezcla debida
al segmento de la aplanadora o por el ahue-
llamiento de la mezcla debido a la rueda, es
medido por un trasductor de desplazamientos
y registrado en un grafico. La méquina esta
instalada en un gabinete aislado cuya tem-
peratura puede ser controlada hasta los 60° C.
La méaquina es usada para preparar placas
para ensayos posteriores llenando la bandeja
con mezola suelta y compactando con el
segmento de aplanadora de acuerdo a un pro-
grama de compactaciin preestablecido.
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Fig. 4 - Profundidad de huella & las 100 pasadas en funcion de la rigidez MARSHALL (Todos los

de mezclas)

tipos

33



La placa compactada es luego ensayada,
remplazando el rodillo por la rueda neumi-
tica y calentando el gabinete a la temperatura
requerida. Luego es sometido a rodamiento
pudiendo cargarse la rueda para obtener pre-
siones de contacto de 8 kilos por em? (112
libras por pulgada cuadrada) v superiores,

La temperatura de compactacién es gene-
ralmente de 120 a 125°C al principio y de
90 a 95°C al final. Luego se dejan enfriar
las placas compactadas, se pesan para deter-
minar el porcentaje de vacios promedio, se
vuelven a colocar en la miquina ACT y se
someten a ensayos de ahuellamiento a 60° C
o a la temperatura requerida. El rodamiento
se efectiia normalmente a una presion de con-
tacto de 8,0 kg/cm?, a razén de una pasada
por segundo sobre una distancia de roda-
miento de 20 cm y se prolonga durante

1000 pasadas.

Todavia no se han establecido definitiva-
mente las relaciones entre los efectos de la
rueda de ensayo y los del trénsito real ni
tampoco se ha decidido en que momento del
programa del ensayo se debe evaluar el
ahuellamiento de la mezela. Sin embargo, se
ha usado provisionalmente la profundidad de
huella Tuego de 100 pasadas para compaiar
mezclas,

Una investigacién preliminar en la que se
us6 un vasto rango de mezelas que incluye-
ron el “Rolled Asphalt®, concreto asfiltico
y Gussasphalt (Mastic asfaltico), demostra
una relacién entre la profundidad de huella
en la maquina ACT y las propiedades Mar-
shall (tanto estabilidad como relacidn esta-

bilidad/fluencia). De las dos, Ta mejor corre--

lacién se obtiene con la relacitn estabilidad/
fluencia. Esto se observa en la figura 4 que
indica que a pesar de que el ensayo Mar-
shall fue creado para mezclas de concreto
asféltico, todas las mezclas ensayadas dan
resultados que estan aproximadamente en una
misma curva comiin. La discrepancia apa-
rente entre la figura 4 (laboratorio) v la
figura 1 (camino) se debe principalmente
a la escala mis reducida de la figura 4
(debido al mayor rango de mezclas ensaya-
das) pero también puede deberse parcial-
mente a una compactacién inicial incompleta
del concreto asfiltico en el camino,

FACTORES QUE AFECTAN
AL COMPORTAMIENTO
DEL “ROLLED ASPHALT”

1. Viscosidad seca de la arena

La experiencia de obra demuestra que la
trabajabilidad y estabilidad del “Rolled As-
phall” depende de la naturaleza de la arena
usada como agregado fino, La forma y tex-
tura superficial de los granos de arena tie-
nen especial importancia. Para evaluar el
efecto de estas caracteristicas se ha ideado
un sencillo ensayo de laboratorio llamade de
“Viscosidad Seca” en el cual un peso fijo
de arena de estrecho rango de tamafio de
particulas fluye por un orificio de un did-
metro aproximado de 6 mm. Se mide el tiem-
po de pasaje de 100 gramos a través del
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orificio y este valor es la llamada “Viscosidad
Seci”. Los valores tipicos oscilan entre
14 segundos para arenas de particulas lisas
redondeadas y 18 segundos para las mas
angulares y de textura més rugosa. En la
méaquina ACT se ensayaron “Rolled Asphalt”
hechos con 5 arenas distintas representativas
de la mas cominmente usadas en el Reino
Unido. Las mezclas contenian 30 % de pie-
dra de 8 a 12 mm y 7.9 % de cemento as-
faltico 40/50. Los resultados que estin ilus-
trados en la figura 5, muestran que Ia
profundidad de huella puede variar hasta en
un factor 3 segin el tipo de arena selec-
cionado.
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Fig. 5-Efecto de Ia viscosidad seca de la arena sobre el grado de
ahuellamiento del Rolled Asphalt en la maquina ACT

2. Contenido de piedra

Las mezclas de “Rolled Asphalt” fueron
hechas con contenido de piedra variable
entre 0 v 70 % v con contenidos de asfalto
40/50 de acuerdo a los tipos 2, 1 y 0 de la
norma B.S. 594,

Cada tipo de la norma B.S. 594 varia el
contenido de ligantes de acuerdo al contenido
de piedra, de tal manera que el contenido
de ligante del mortero permanezea constante.
El tipo 1 es recomendado para caminos
de trénsito pesado promedio, mientras que
los tipos 0 v 2 contienen 1 % menos y1%
mis de ligante que el tipo 1, respectivamente,

Las probetas Marshall y las placas para
el ensayo ACT fueron hechos con esta mezela
v los resultados se indican en la figura 6 v 7

La figura 6 muestra que la “rigidez” Mar-
shall (relacién estabilidad/fluencia) aumenta
con el incremento del contenido de piedra
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hasta wm valor maximo y luego cae para
contenidos de piedra muy altos. Hay una
indicacion de que el contenido de piedia que
corresponde a la maxima “rigidez” Marshall
es mas alto para mezclas mas ricas.

Las mediciones de la profundidad de huella
(figura 7) muetsran una disminucién de la
misma con la adicion de piedra. Esto en si
no es sorprendente pero merecen destacarse
dos aspectos:

(i) La disminuciéon de profundidad de hue-
lla comienza con la adicién de la pri-
mera piedra y no depende de la forma-
cion del contacto entre piedra y piedra,
Esto puede explicarse por la hipotesis
de que una aplicacién de carga dada
produce una cierta deformacion perma-
nente en el mortero, Cuando aumenta
el contenido de piedra disminuye la
cantidad de mortero v por lo tanto
disminuye la deformacién permanente
total, Para corroborar esta hip6tesis se
ensayaron probetas de “Sandsheet” con
piedra (0,30 y 50 % de piedra por
peso) de forma prismatica (25 mmx
25 mmx50 mm) en un ensayo de
compresion no confinado con carga uni-
forme. La tensién utilizada fue 1,64
kg/em?, En la figura 8 se ha graficado
Ia deformacién & de la mezela en funcién
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del tiempo de carga en minutos (ambos
en escala logaritmica). Para cada mezcla
se obtiene una recta (lo que indica una
forma de movimiento regular) seguido
de una curva ascendente como signo
evidente del comienzo de la rotura de
la probeta.

Se puede ver que la adicién de piedra
tiene tres efectos:
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(a) Las curvas se desplazan hacia abajo,
es decir, disminuyen las deforma-
ciones.

(b) La inclinaci6n inicial de las curvas
disminuye, es decir, la razén de
deformacion disminuye.

(c) El punto de “ruptura” se corre hacia
la derecha, es decir, la falla tarda
més en ocurrir.

Seria de esperar que dado que las
deformaciones puden producirse sola-
mente en el “mortero” de la mezcla
(arena + filler + asfalto) la magnitud
de la deformacién en un tiempo dado
deberia ser proporcional al volumen del
mismo. Sin embargo, los cilculos basa-
dos en estas curvas demuestran que la
reduccién de la deformacién al incorpo-
rar piedra es bastante mayor que la
reduccién del volumen del mortero; por
lo tanto debe estar interviniendo otro
factor (posiblemente conectado con la
ragosidad y forma de la piedra).

(ii) Con la mezcla mas pobre se llega a
un punto tal que la incorporacién de
piedra no reduce la profundidad de hue-
lla. Pareceria que en ese momento la
compactacion de la mezela resulta ina-
decuada debido a la interaccién entre
las particulas pétreas. En realidad la
mezcla deja de ser un “Sandsheet” con
piedra y se asemeja més a un mecadam
bituminoso.,

El contenido de piedra para el cual
comienza la  compactacién  incompleta
probablemente varia con el contenido de
asfalto,

Al estudiar mezclas de contenidos de pie-
dra muy dispares no tiene mucho sentido la
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comparacion de los valores de los vacios en
la mezcla. Esto es porque los vacios sélo pue-
den estar en el mortero y este a su vez no es
una proporcién constante del total de la
mezcla. Por lo tanto el valor de los “vacios
en el mortero” (VIMo) para cada una de
las mezclas ha sido calculado por la siguiente
formula aproximada:
100
VIMo = V x

100 — contenido piedra
donde V = vacios en la mezcla calculados
en la forma normal.

El grifico de la figura 9 muestra los va-
lores de VIMo en funciéon del contenido de
piedra. Para las mzeclas tipo 0 (pobres) los
vacios en el mortero permanecen constantes
para contenidos de piedra de hasta 45 % y
luego aumentan ripidamente con el incre-
mento del contenido de piedra. De las fi-
guras 6 y 7 se desprende que este porcentaje
es aproximadamente el contenido de piedra
para el cual tiene lugar la maxima “rigidez”
Marshall  (relacién estabilidad/fluencia) y
para el cual tiene lugar la menor profundidad
de huella. Para los tipos de mezclas mds
ricas, los porcentajes correspondientes de la
curva “Vacios en el mortero” son el 55 % y
el 60 % del contenido de piedra. Esto sig-
nifica que para contenidos de piedra més
altos el mortero esti insuficientemente com-
pactado, siendo esta la posible causa de la
caida de la estabilidad.

3. Tamaiio y tipo de piedra

La influencia del tamafio y tipo de piedra
ha sido investigada con pocas mezclas, Las
mediciones de la profundidad de huella en el
ensayo de la miquina ACT, dadas en la
Tabla 1, muestran que los cambios en el
tamafio o granulometria de la piedra no in-
fluyen en forma significativa en las propie-
dades de la mezcla, pero si las afectan los

cambios de forma de la piedra. Por ejem-
plo, las mezclas que contienen gravas de
forma redondeada o irregular muestran va-
lores mas altos de profundidad de huella
que aquéllas hechas con piedra triturada de
forma angular. Estos resultados han sido con-
firmados por ensayos Marshall con mezclas
similares.

4. Contenido de asfalto

La figura 10 muestra los resultados de las
mediciones de profundidad de huella de dos
series de “Rolled Asphalt” hechos con dos
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Fig. 10 - Efecto del contenido de asfalto sobre la profun
didad de huella para mezclas con dos arenas distintas

arenas distintas y un rango de contenido de
asfalto. Ambas series de mezclas muestran
una relacion directa entre la profundidad de
huella y el contenido de asfalto. En el caso
de la arena 1 el contenido éptimo de ligante,
que da una profundidad de huella minima,
es de aproximadamente 8 %, que es un valor
tipico del contenido de asfalto usado en el
Reino Unido para este tipo de mezclas. Para
la arena 2 el contenido 6ptimo de asfalto
pareceria ser de alrededor de 7 % lo que es
considerado en el Reino Unido como dema-

TABLA 1
EFECTO DEL TAMANO, TIPO Y GRANULOMETRIA DE LA PIEDRA

| £ Profundidad
{ Factor Piedra o Buclle. (api)

i | - e D e e
|  Tamafo ‘ 50 % de granito de 18 mm 23
| s w L e 17
s 3 Srava ,, 18 mm 4.6
» 12 mm 4,3
Tipo [ 50 % de granito de 18 mm 23
w. % » basalto ., 18 mm 28
s, sy CXENE ., .18 T 4.6
30 % ,, granito ,, 12 mm 34
» o» » grava , 12 mm 5,0
Granulometria 50 % de granito de 12 mm 1,7
el » 12 mm — graduado 1T
0% , - ,» 12 mm 34
T 5 » 12 mm — graduado 39




siado bajo para dar una mezcla satistactoria
v durable.

Posiblemente la diferencia en el contenido
éptimo de betin radica en los valores de
Viscosidad Seca de las dos arenas (16,0 se-
gundos/100 g para la Arena 1 y 14,3 segun-
dos/100g para la Arena 2 lo cual confirma
la experiencia practica de que las arenas de
textura muy suave requieren menos ligante
que las arenas normales.

5. Tipo de asfalto

Como era de esperar, las mezclas hechas
con asfaltos blandos muestran mas ahuella-
miento que aquellas elaboradas con betunes
duros. La figura 11 ilustra este efecto para
una serie de mezclas conteniendo 30 % de
piedra v 7,9 % de asfalto con penetraciones
variables entre 35 y 65.

UN CRITERIO TENTATIVO PARA
EL DISENO DE MEZCLAS
“SANDSHEET” CON PIEDRA

La consideracion de los factores estudiados
anteriormente sugieren la posibilidad dJe des-
arrollar un método de disefio para “Sand-
sheet” con piedra basado en ensayos de
laboratorio mas bien que en recetas derivadas
de la experiencia. Los pasos de tal método
deberian seguir los lineamientos siguientes:

1) Determinar las caracteristicas de arena
a emplear y seleccionar en base a ellas
el contenido de asfalto apropiado.
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Fig. 11- Efecto del tipo de asfalto sobre la profundidad
de huella del Rolled Asphalt en la méaquina ACT.

2) Efectuar ensayar morteros de arena-
filler-betin para determinar la compo-
sicibn Optima. Actualmente, el British
Standards Institution esti invesligando

un método para hacerlo con el ensayo
Marshall.

3) Determinar la maxima cantidad de pie-
dra que puede ser agregada a esle
mortero Optimo sin provocar un au-
mento en los vacios del mismo.

4) Verificar las propiedades de la mezcla
asi obtenida, por mediciones ya sea de
la profundidad de huella o de la rigidez
Marshall. Si la estabilidad obtenida es

demasiado baja, estudiar el mejoramien-
to de la mezcla empleando betunes
mas duros, arenas de mayor viscosidad
Seca o posiblemente una relacién filler/
betiin mas alta (el efecto de los fillers
atn no ha sido estudiado en este tipo
de mezclas).

El objetivo de desarrollar un criterio de
disefio tal como el sugerido anteriormente
seria el de mantener las caracteristicas de-
seables de buena trabajabilidad, ficil com-
pactacion y alta durabilidad de las mezclas
“Sandsheet” con piedra, mejorando simulti-
neamente su estabilidad o resistencia a la
deformacién y reduciendo la variabilidad de
propiedades que puede producirse utilizando
especificaciones tales como la British Stan-
dard 594.
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DELEGACION MENDOZA:

Nueva Filial de la Asociacidon

Con el propésito de ampliar la activi-
dad de la Asociacién, el Consejo Directi-
vo aprobé el establecimiento de una

nueva filial en la provincia de Mendoza,
que viene asi a sumarse a las reciente-
mente creadas en Corrientes y Formosa.

Para cubrir el cargo de delegado de la
Asociacién, fue designado el Ing. Julio
Félix Diaz Valentin, personalidad desta-
cada no sélo en la provincia de Mendo-
za; sino en los circulos profesionales de
todo el pais. En la actualidad el Ing. Diaz
Valentin representa a la Camara Argenti-
na de la Construccién en el Consejo de
Obras Piblicas del ministerio respectivo
de la provincia de Mendoza, después de
una extensa némina de antecedentes co-
mo hombre de empresa y esencialmente
como profesional vial.

La nueva Delegacién Mendoza cons-
tituye una reactivacién de la que en un
tiempo funcioné exitosamente en esa
provincia, bajo la presidencia del hoy go-
bernador de Mendoza, Ing. Francisco
Gabrielli.

Fortalecida la situacién de la Sede

Central de la Asociacién la entidad juzgé
que ha llegado €l momento de extender
su actividad a todo el dmbito del pais
mediante nuevas delegaciones y reacti-
vacién de ofras que momentineamente
tuvieron que suspender su tarea. Entre
éstas se encontraba la Delegacién Men-
doza.

Para poner en posesién de su cargo
al Ing. Diaz Valentin y declarar inaugu-
rada esta delegacién, viajé a Mendoza el
20 de diciembre el Ing. Edgardo Rambe-
lli, presidente de la Asociacién Argenti-
na de Carreteras, quien también diserté,
en esa oportunidad, sobre problemas re-
lacionados con la financiacién de las
obras viales.

Por encontrarse en prensa esta edicién,
en el momento de producirse los actos
que damos cuenta, aparecers en el pré-
ximo nimero la crénica detallada de la
inauguracién de esta nueva rama de la
Asociacién,

X1 Congreso
Panamericano
de Carreteras

Convocado por la Secretaria General de
la Organizacion de los Estados Americanos,
se realiz6 entre los dias 15 al 20 de no-
viembre Gltimo, en la ciudad de Quito,
Repiblica del Ecuador, el XI Congreso
Panamericano de Carreteras,

Concwrrieron como delegados oficiales, el
Administrador General de la Direccién Na-
cional de Vialidad, ingeniero Roberto M.
Agiiero, el Director General de Ingenieria
Vial, ingeniero Federico G. O, Riihle y el
Director General de Administracién, contador
Mario Miguel.

En representacion de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, asistieron los ingenieros
Luis M. Zalazar, José Gustavo Roger y José
B. Garcia.

Ademas participaron de este Congreso el
Presidente del Consejo Vial Federal, inge-
niero Luis Chrestia, y los Presidentes de los
organismos viales de Formosa, Corrientes y
Entre Rios, ingenieros Luis Schattner, Manuel
B. Valdéz y Alberto A. Brea, respectivamente.

En representacion de la Direccién de Vialidad
de la provincia de Chubut, lo hizo el in-
geniero Lido Landi,

El amplio temario que desarrollé el XI
Congreso Panamericano de Carreteras, com-
prendié  distintos aspectos del proyecto,
construccién, mantenimiento y financiamiento
de las carreteras, como asi también diversos
temas que hacen a la integracién multi-
nacional de las vinculaciones por carreteras.

Sus importantes conclusiones, como asi
también el detalle de las ponencias y tra-
bajos presentados, serin motivo de un nuevo
comentario en el préximo nimero de CA-
RRETERAS, pues al cierre de esta edicién
proseguian las deliberaciones de tan impor-
tante evento vial.

Estudios de
Ingenieria
de Transito

Se centralizaran en la

banos y sus 4reas de in-

cias y municipios.

Direccion Nacional de Via-
lidad.

Por resolucion del minis-
tro de Obras y Servicios
Pliblicos, ingeniero Pedro
Antonio Gordillo, todos los
estudios de ingenieria de
transito que deban reali-
zarse en la red vial, tanto
en las zonas rurales como
en los grandes centros ur-

fluencia, asi como la pla-
nificacion de la concrecion
de las obras y/o soluciones
que sea aconsejable ejecu-
tar o adoptar como resul-
tado de esos estudios, esta-
ran a cargo de la Direc-
cion Nacional de Vialidad,
para lo cual se autoriza a
este organismo a celebrar
convenios con las provin-

Asimismo, la resolucién
dispone que deberéin pasar a
Vialidad Nacional, todas las
actuaciones originadas has-
ta el presente con motivo
del estudio preliminar del
transporte en la Regién
Metropolitana, que fuera
ordenado en su oportunidad
por la ex-Secretaria de Es-
tado de Transporte.




CABLES DE
ACERO tu.luui

Establecimientos W etalingicos
SANTA ROSA

SOCIEDAD ANONIMA

Alsina 671 Tel. 33-4521/9 y 34-7591/9 Buenos Aires

en obras viales

Los Cables de Acero CONDOR
fabricados especialmente para
excavadoras, topadoras y zanja-
doras, estan presentes en la cons-
truccion de la red caminera ar-
gentina.

De maximo rendimiento por su
gran flexibilidad y resistencia a
la traccion, al aplastamiento, al
desgaste y a la oxidacion, son
los preferidos por los técnicos
para equipar la maquinaria vial.

Dos hilos plésticos de caolor, colocados
en su Interior identifican a los Cables de
Acero "CONDOR'.

39



FUECELEBRADOEL DIADE LA CONSTRUCCION

Con una comida servida en los salones de la Sociedad Ru-
ral Argentina, en Palermo, fue ce'ebrado el 17 de noviembre
ultimo, el “Dia de la Construccién”. La reunién cnnté con
la asistencia del presidente de /a Nacién, teniente general
Alejandro Agusiin Lanusse, quien fue recibido por las auto-
ridades de la Camara Argentina de la Caonstruccién, encabe-
zados por los ingenieros César M. Polledo y Roberto Mar-
ghetti, presidente y vicepresidente, respectivamente de la

institucién.

Asistieron los ministros de Obras y Servicios Pablicos, in-
geniero Pedro Antonio Gerdillo; de Cultura y Educacién, doc-
tor Gustavo Ma'ek; de Industria y Mineria, seiior Carlos G.

DISCURSO DEL INGENIERO POLLEDO

Estan reunidos aqui alrededor de esta mesa
un impo.tante conjunto de empresarios, aso-
ciados de nuestra Cimara, a la que aportan
sus mejores esfuerzos para el bien y el pro-
greso de su actividad especifica,

Empresarios defensores de la actividad pri-
vada, porque estin convencidos de que quie-
nes arriesgan cunanto tienen exponiéndose a
rerderlo, son los que ldgicamente han de
poner en juego el maximo de su capacidad
v de su ingenio para ser eficientes.

Empresarios que cumplen por otra parte,
una funcién primordial para el bienestar de
la humanidad y de la sociedad donde actian,
porque son creadores de fuentes de trabaijo
productivo.

Funcion ésta del empresario a la que mu-
chas veces no se le concede su verdadera im-
consideracidn

portancia, ni se le asigna la

merecida, consecuencia de una men-
talidad

propaganda para denigrarla, y contra la cual

€como
creada a través de una interesada
por injusta e inexacta debemos reaccionar con
energia.

Quienes por una parte so pretexto de aisg-
narse la representacién de una juventud in-
para
prédica, ol saqueo, al crimen y a la violencia,

comprendida, se dedican imponer su
con el slogan de la necesidad de cambiar las
estructuras v modificar lo distribucion de la
riqueza, son los mismos gue se han preocu-
pado de propalar esa falsa imagen del Em-
presario, presentindolo como un ser anti-
humano que sélo aspira a lucrar con el tra-
bajo ajeno.

Finalizando su discurso el ingeniero Po-
liedo, agrego:

Hoy estamos de fiesta y

un ambiente de fiesta, si no somos capaces

no puede existii

de olvidar aunque sea en este dia los males
que nos aquejan, para reemplazarlos por el
optimismo del mafiana que nos espara ven-
turoso,

Por eso con mis palabras sélo me he per-
mitido destacar el problema crucial que vive
nuestra industria y que necesita imposterga-
ble solucién, asi como también he procurado
desvirtuar coneeptos sobre el empresorio v la
vivienda que considero importantes.

No deseo terminar sin expresar en nombre
en el mio propio
nuestro mas expresivo agradecimiento al se-

de nuestra Institucién y
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Casale; el intendente municipal de la civdad de Buenos Ai-
res, contador Saturnino Montero Ruiz; los gobernadores de
Entre Rios, brigadier (RE) Ricarde Favre y de Misiones bri-
gadier mayor Angel Vicente Rossi; y otros altos funcionarios
nacionales, provinciales y municipales Yy empresarios vincu-
lados con la industria de la construccién.

A los postres hicieron uso de la palabra el ministro de
Obras y Servicios Publicos, ingeniero Pedro A. Gordil'o y el

presidente de la Cimara Argentina de la Construccién, inge-

transcribimos.

niero César M. Polledo. Cerrando el acto s» escuché un im-
provisado mensaje del presidente de la Nacién, que también

El Ing. Polledo leyendo su discurso, Sentados el ministro de Industria y Mineria, e! pre-
sidente de la Nacién, el ministro de O, v Servicios Piiblicos v el vicepresidente de la Cémara.

fior Presidente de la Nacién v demis invitados
por habernos conferido el honor de acompa-
fiarnos dandole prestancia a esta hermosa me-
sa integrada por la gran familia de la cons-
truccion argentina, como expresion de amis-
tad v camaraderia.

Y os invito a que me acompafieis a brindar
por el progreso de nuestra industria bien
llamada del bienestar humano, que es sing-
nimo de brindar por la patria para que ella
alcance los grandes destinos que se merece
y que todos anhelamos.

DISCURSO DEL ING. GORDILLO

El ministro de Obras y Servicios Publicos
inicié su discurso expresando:

Constituye una satisfaccién para las auto
ridades nacionales asistir a la Cena Anual
que celebra hoy lo Camara Argentina de la
Construccién, entidad de real representativi-
dad de los empresarios que achtian en un
sector vital de la economia nacional, tanto
por la contribucion que realiza para el des-
arrollo del pais a través de los mas diversos
y complejos tipos de obra, como por la es-
pecialisima repercusion de su actividad en la
de importantes industrias proveedoras de bie-
nes a las que alimenta, asi como en la con-
solidacién progresiva de la ingenieria y con-
sultoria nacional,

Los problemas que la aquejan son pues
verdaderos problemas del pais que el Poder
Ejecutivo Nacional debe analizar en profun-
didad procurando su solucién.

Como lo ha expresado reiteradamente el
Excelentisimo Seiior Presidente, el pais vive
un momento de su historia que s6lo se podra
superar en profundidad, con el esfuerzo de
todos los sectores: culturales, profesionales,
técnicos, trabajadores, empresarios y tantos
otros, a los que sin distinciones los convoca
el Gobierno para que lo aynden a orientar al
pais, en dificiles circunstoncias.

Esa convocatoria exige una especial obje-
tividad para escuchar opiniones diversas, ain
las de dura eritica, incluvendo las que reco-
miendan decisiones opuestas, para elegir se-
renamente vy sin dilaciones el camino que
contemple mejor los altos intereses naciona-
les, el desarrollo y grandeza del pais.

En otro pasaje de su discurso el ingeniero
Gordillo, dijo:

Esa misma mecinica de comunicacién esta
aplicando el Ministerio de Obras vy Servicios
Piblicos, escuchando con atencién las inquie-
tudes de los sectores empresarios antes de
adoptar decisiones o proponerlas ol Poder Eje-
cutivo Nacional.

Un caso concreto de esa politica, lo cons-

tituye la labor de la Comisién Permanente



Contrate Nacional, verdadera caja de 1eso-
nanca que permite al Ministro conocer 10s
puntos de vista de la Camara Algcnull.l e
Lndustiial

la wonstruccion, la Umoi

tino Contederacion

»\l'g(’ll'
General de la Industna
y la Camara Argentina de Consultores soore
el cumphmiento de la Ley NY 18.8/5 y soure
ja mejor forma de consolidar el desarroulo
de las empresas
una razonable proteccion de sus actividades.

Kl Gobierno Nacional comprende la mqu.e-
tud por el Senor Presidente de la Camara

Argentina de la Construccion respecto a los

y tirmas nacionales, median.c

proolemas econOmicos y financieros porque
atraviesan las empresas que representa.

Se entinede que a las empresas constructo-
ras no les resulta facil cumplir los compro-
misos provenientes de la adquisicién de equi-
por para atender ¢l ambicioso plan de obras
elaborado por el Gobiemo de la Revolucion
Argentina, y de cuyos beneficios para el
conjunto del pais no se ha dudado.

Por ello, lo que expresara el Excelentisimo
Sefior Presidente en San Francisco en el seu-
tido que el afno 1972 sera el afio de la obra
piblica, constituye la condicion basica para
gue la industria de la construccion y sus
industrias complementarias puedan superar 12
situacién actual, manteniendo el ritmo del
Plan de Obras en marcha y cumpliendo el
compromiso de poner en ejecucion otras rea-
lizaciones, grandes y pequeias, largamente re-
clamadas.

Para ello el Gobierno arbitrari los medios
finoncieros necesarios para asegurar ese ritmo.
La demora en adecuar progresivamente las
tarifas de los servicios piiblicos a cargo del
Estado, responde a una especialisima coyun-
twa, va que debi6 colocarse en una prioridad
mayor el deseo de no afectar la economia de
los sectores de menores recursos y el tirme
progosito de aminorar gradualmente el signa
de la inflacion.

El firme cumplimiento del Plan de Obras
sera el principal respaldo para superar los
momentos dificiles que hoy se viven, sin per-
juicio del estudio de otras medidas que se
propongan en el orden técnico y financiero.

Finalmente, el ministro afirmd:

Comparte el Gobierno las frases de opti-
mismo pronunciadas por el Seior Presidente
de la Camara Argentina de la Construccion.
Con fe y buena voluntad, con respeto reli-
gioso a las opiniones de los demas, de cual-
quier sector que provengan, Superaremos las
dificultades que hoy enfrentamos, que quizas
constituyan  verdaderas catalizadoras de la
anhelada unidad nacional.

Formulo votos por la consolidacion y el
progreso de la “Industria de Industrias” que
es la Construccion, directamente vinculada con
el progreso de Argentina y por el éxito reno-
vado de la gestion de la Camara Argentina
de la Construccién, vocero responsable de las
inquietudes de sus asociados.

PALABRAS DEL PRESIDENTE
DE LA NACION

Después de escucharse los discursos del
presidente de la Camara de la Construicion,

El presidente de la Naciéa haciendo uso de la palabra.

ingeniero Césor M. Polledo y del ministro de
Obras y Servicios Piblicos, ingeniero Pedio
A. Gordillo, el
Agustin Lanusse improviso algunos conceptos.

Dijo: “Creo que la exigencia fundamental
servicio de todos

teniente general Alejandro

que tengo es la de estar al

y brandarme a  todos. Realmente considero
que nada debo agregar. Nada tengo que de-
cir después de haberlo escuchado al senor
ministro, como intérprete ajustado y elocuen-
el firme proposito del

te de la voluntad y

gobierno nacional. Y nada debo ni pretendo

después de escuchar al presidente

agregar,
de la Camara, con toda la sabiduria y la
experiencia personal que ¢l posee”.

Mas adelante agregd: “Senores: no quiero
terminar estas palabras sin expresarles, en la
forma mas efusiva, mi sincero agradecimiento,
junto con el de los sefores integrantes de los
gobierno nacional y provinciales que nos han
acompanado para estar con ustedes en la
celebracién del dia de hoy”.

“Quiero unir mi deseo, mi voluntad y mi
expresion a lo dicho por los ingenieros Polledo
y Gordillo, y ratificor mi fe y mi absoluta
confianza —a pesar de los problemas que
nos aguejan— en que esta gran empresa que
es el pais, que también estd afectado como
las que a ustedes particular y sanamente les

preocupan, ha de salir pronta y firmemente

hacia adelante, marc.ndo rumbos y habiendo
satisfecho el desafio y la exigencia que hoy
tenemos”.

“Y como les dijera a algunos contertulios,
durante la tarde de hoy, no es una exigencia
de politica interna o de satisfaccién de nece-
sidades electorales; es la exigencia de respon-
der adecuada, rapida y oportunamente al de-
safio que tiene el pais y, podriamos agregar,
que tiene América y el mundo todo”,

“Queremos responder a ese desatio sin
apartarnos de las normas y de la forma de
vida gue han caracterizado al ser argentino

durante tantos anos”.

“Admitimos la necesidad de modernizar y
adecuar muchos de nuestros procedimientos a
las particularidades del momento actual pero
estamos firmemente decididos a inducir y, si

es el caso, a exigir, que una distorsion de

s expresiones de cambio de estructuras, no
llegue a producir en nuestro pasi, un cambio
del propio pais, que nunca hemos de admitir,
Esta es y seguira siendo la Argentina (aplau-
sos): un pais donde el Estado esta al servicio
del hombre y donde el Estado sobe que debe,
no sélo respetar, sino promocionar la actividad
asi ha de proceder el Gobierno
tiene fe en el

privada, Y
porque hombre argentino y

quiere ser util a todo el pueblo argentino™
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Informaciones de Vialidades Provinciales

Provincia de Buenos Aires

La Direccién de Vialidad de la provincia de Buenos Aires durante el pe-

riodo vial que culminé el 5 de octubre Gltimo,

Dia del Camino, incorporé al

patrimonio vial provincial 351 km de nuevos pavimentos Y 290 km de refuerzos
de estructura y reconstrucciones o ensanches.
Enfre estas obras desticanse por el hecho de coincidir su inauguracién con

la mencionada fecha, las siguientes.

“Ruta Provincial N? 86 — Tramo: “Pehua-
j0 — Henderson”, Esta obra inaugurada el
dia 2 de octubre, consistente en la construc-
cion de obra basica y pavimento flexible con
un ancho de calzada de 6,70 m., se desarrolla
en su totalidad en los Partidos de Pehuajé
e Hypélito Yrigoyen. La Pregresiva 0,000 de
la misma se inicia sobre el eje de la Ruta
Nacional N? 5, siendo la longitud del tramo
principol de 58,500 Kms. En, el Km. 54,921
del mismo comienza el acceso a Henderson
el que tiene una longitud de 3.786 Kms.

La concrecién de este tramo de ruta 86,
conjuntamente con el tramo: “Henderson-
Caseros” de la misma, también préximo a con-
cluirse, y la de los tramos de ruta provincial
N® 65 “Bolivar-Caseros” y “Caseros-Guami-
ni” recientemente licitados y parcialmente en
ejecucién, conducirin a solucionar el proble-
ma del aislamiento vial que ha sufrido hasta
el presente, una vasta y rica zona de nuestra
Provincia.

“Ruta Provincial N 6 — Tramo: “La Pla-
ta — San Vicente”, Esto obra inaugurada el
5 de octubre, que comprende la construceidn
de obras bas cas y pavimento flexible con un

Provincia de Formoso

ancho de carpeta de 7,50 m. esta ubicada en
los Partidos de La Plata, Brandsen v San
Vicente,

El tramo de una longitud de 22,471 Kms.
esti comprendido entre las rutas nacionales
Nos. 210 y 215 y constituye un eslabén mas
del tercer camino de cintura, como alguna
vez se ha dado en denominar a esta impor-
tante ruta provincial que une La Plata con
Campana.

Cabe destacar gue ya han sido licitados y
adjudicados los restantes tramos de esto ruta
“San Vicente-Cafuelas” y “Canuelas-Lujan”.

“Ruta Provincial N’ 86 — Tramo: “Neco-
chea — La Dulce”. Esta obra, consistente en
el ensanche del actual pavimento de H°S®
de 6,00 m. de ancho, mediante la construc-
cion de las obras basicas necesarias, recons-
truccién parcial y refuerzo de estructura o
construccién de la misma donde existe recti-
ficacién de trazado, con una calzado asfaltica
superior de 7,00 m. de ancho, se halla ubi-
cada integramente en el Partido de Necochea.

Con el ensanche del tramo de la misma
ruta, comprendido entre La Dulce y Juarez

En oportunidad de la celebracién del Dia del Camino la Direccién Provincial
de Vialidad de Formosa inauguré las obras que se indican a continuacién. Ade-
més como complemento de los actos programados para esa fecha, se licitaron

dos importantes obras.

OBRAS INAUGURADAS:

Ruta Nacional N? 81: El primer tramo ter-
minado, que parte desde su empalme con la
Ruta Nacionol N? 11 —a 10 Km. de la ciu-
dad de Formosa— hasta el punto denomi-
nodo “Puesto Pilagi”, comprende 33,1 Km.
de pavimento bituminoso con sus obras ba-
sicas y de arte corresponditntes, construido
por esta Direccion Provincial por convenio
con la Direccién Nacional de Vialidad,

42

Ruta Provincial N? 6: Un tramo de 37,2
Km. de obras basicas y alcantarillas de hor-
migén armado, construido desde su empalme
con la Ruta Nacional N? 11 en el Departa-
mento Pilcomoyo hacia el oeste hasta la loca-
lidad de Frontera.

Licitacion Pablica N? 23/71: Ruta Nacional
N® 81 —Construccién de obras basicas y
ravimento bituminoso en el tramo: “Piramé-
Palo Santo”, con un presupuesto oficial de

actualmente en ejecucién, se habra logrado
una via de acceso a Necochea y Puerto de
Quequén, acorde a la importancia de esta zo-
na costera de la Provincia de Buenos Aires.

Con respecto a Planes futuros, esta Direc-
cion tiene previsto para 1972, segin el ca-
lendario programado en el “Plan Quinguenal
de Desarrollo de Buenos Aires 1970-1974”,
la licitacién y contratacién de las siguientes
obras:

Pavimentacién Rta. Pcial, 11 Gral, Lavalle-
Mar de Ajé, Apertura de Traza Chivilcoy-
Roque Pérez y Accesos, Avda. Gaona de Mo-
rén, desde Avda. Vergara hasta Avda, Cral,
Paz (Por Convenio), Apertura de Traza Riva-
davia-Carlos Tejedor, Apertura de Traza Car-
los Casares-Lincoln, Apertura de Traza Vela-
P:ablo Acosta, Apertura de Traza Roque Pé-
rez-Las Flores, Pav. Rta. Pcial. 60 Acceso
Carhué Lim. ¢/La Pampa, Refuerzo de Es-
tructura y Ensanche parcial Rta. Peial. 63
Dolores-Crotto, Apertura de Traza Peial 11
Miramar-Mar del Sud, Apertura de Traza Ru-
ta Pcial. 66 Gral. Pinto (Ruta Nacional N°
188)-Carlos Tejedor,

$ 10.145.003,34. Apertura: el 4-10-71 a las
10 horas..

OBRAS LICITADAS:

Licitaién Pablica N® 24/71: Paso de la Ru-
ta Nacional N® 11 por la cudad de Formosa
y accesos —Construcciéon de obros bésicas v
povimento bituminoso, con un presupuesto
oficial de $ 6.079.319,65. Apertura: el 6-10-
71 a las 10 horas.
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Provincia de Corrientes

La Direccién Provincial de Vialidad de Corrientes tiene en ejecucién un
interesante plan de obras que se llevan a cabo por contrato y que ademis de
vincular importantes zonas de la provincia de floreciente actividad agricola-
ganadera, unirdn fundamentalmente las margenes de los rios Uruguay y Pa.
rand en el centro de la provincia. A continuacién se detallan estas obras, con
sus caracteristicas principales.

Esta Reparticién tiene ademds en marcha 35 obras del Plan de Caminos
de Fomento Agricola, habiéndose terminado con fondos de este plan en
el ejercicio 1971, 21 obras.

DETALLE DE OBRAS EN EJECUCION EN LA RED PROVINCIAL

MONTO LONGITUD
DESIGNACION DISERO CONTRATO Km
Ruta N* 5 — Tramo: Caa-Cati — San Luis. Comp. de O.B. — Suelo Cal Carp.
Suelo Asf. en Caliente 15.879.609,17 103
Ruto N? 23 — Tramo: Mercedes — Paso de los Libres. Comp, de O.B. — Base Ripio Trata
miento Asfaltico 9.529.452,07 95,3
Ruta N? 23 — Tramo: Ruta N 27 — Rio Corrientes. Comp. de O.B. — Suelo Cal Carp. Suelo
Asf. en Caliente 8.531.141,04 55,3
Ruta N 23 — Tramo: Mercedes — Yofre — Chavarria. Comp. 0O.B. — Base Ripio Tratam.
Asf. Tipo Triple 7.209.392,52 63,2
Ruta N? 40 — Tramo: Alvear — Santo Tome. O. Basicas — Base Ripio — Tratam.
Asf. Tipo Triple 13.968.435,71 838
Ruta N® 40 — Tramo: Santo Tome — Chimiray. O. Basicas — Base Ripio — Concreto
Asfaltico 11.810.074,63 ° 63,4
Ruta N? 40 — Tramo: Alvear — La Cruz — Yapeyi. Comp. O. B. — Base Arenisca Tratamiento
Bituminoso 9.885.480,03 55
Ruta N® 120 — Tramo: Goya — Emp. Ruta Nacional N® 12. Sub-base Tosca — B. Estab. Piedra Part.
z— Tratamiento Bituminoso. 6.630.812,60 45,25
Aeropuerto de Curuzii Cuatia, Ejec. O. B. — Pavim, Asfaltico 2.902.672,68 2.450 m.
Puente sobre el Rio Santa Lucia — Paso Vaca. Puente Hormigén Armado 1.009.545,55 =
Ensanche de la Avenida Maip. Desagiie y Entubamiento — Ensanche
Pavimento Existente 1.571.112,50 2.890 m.
Pavimentacién ciudad de Mercedes. Pavim, H® de 18 cm. espesor Ancho
Calz. 7 m. — B. Ripio de 20 cm. de
espesor 867.588,87 37 cuadr.
Pavimento y Entubamiento de la ciudad de Corrientes. Pavim. H® de 18 cm. espesor Ancho Calz,
Var. 6 m. a 7 m. 1.584.175,02 136 cuadr.
Provincia de San Luis
La Direccién General de Vialidad de San Luis, también en oportunidad de
la celebracién del Dia del Camino, libré al transito dos importantes obras, qu:>
se senalan a continuacién.
OBRA: RUTA PROVINCAL N¢? 18; CA- gran afluencia turistica, los coches levan- TORIAL:
MINO: CRUZ DE PIEDRA-POTRERO DE taban mucho polvo y la superficie de Presupuesto: ..............%a. 244.127 61

LOS FUNES-TRAMO: CRUZ DE PIEDRA-
PROGRESIVA 7.600 Y CIRCUNVALACION
AL LACO POTRERO DE LOS FUNES.
PLAN DE COPARTICIPACION FEDERAL:
Presupuesto de Obra: ....$a. 2.613.617,68
Longitud: 10,00 Km.
Ancho de coronamiento: 12,70 m.
Sub-Base: 7,60.
Base: 7,10 m.
Tratamiento: 6,70 m.
Banquinas: 3,00 m. cada una.
Tipo de obra: Obras Basicas, Pavimentacion
Asfaltica Tipo Doble y obras de arte.
A) Condiciones Generales,
El camino servira al transito que con-
curre a uno de los centros turisticos mas
importante de la Provincia, como es el
Potrero de Los Funes.
Antes de iniciarse estos trabajos, sobre
todo durante los meses de verano, de
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rodamiento provectada evita éste incon-
veniente,
Al llegar al embalse por el Dique del
Potrero de Los Funes, el trazado bordea
el lago con el fin de permitir el acceso
comodo a ésta importante obra, el cual
estaba hasta ahora tericamente imposibi-
litado por interponerse entre el camino
viejo y las aguas propiedades privadas, que
a no dudarlo serin cercadas en un fu-
turo no lejano, impidiéndose en tal caso
el acceso real.

B) Caracteristica del trazado
Esta ruta no es comercial si no turistica
con limitaciones a la velocidad estable-
cido por la imponente Quebrada de Los
Condores y por consiguiente no cabe
hablar de velocidad directriz.

OBRA: RUTA PROVINCIAL N¢ 39 - TRA-

MO: EL TRAPICHE - LA FLORIDA

FONDOS DE INTEGRACION TERRI-

Longitud de la obro: 7,535 Km.
Ancho de calzada: 6,00 m.
Tipo de calzada: Carpeta asfaltica mezcla
en camino de 6,00 m. de ancho y 0,05 m
de espesor

Condiciones Generales:

Con ésta obra se asegurara el transito li-
viano y pesado para toda época del afio del
trafico comercial que proviene de la Carolina,
zona de gran potencial minero, agricola y gana-
dero. En particular las localidades del Tra-
piche v La Florida, son centros de atraccién
turisticas interprovincial v consecuentemente.
en los meses de verono, su trinsito se in-
corpora a aquel levantando nubes de polvo
que impedia la visibilidad e incrementa la

probabilidad de accidentes. Las obras que
se ejecutan dan solucién a éstos problemas
y complementan los planes de desarrollos

turisticos v economicos en que esti empeiiado
¢l Gobierno de la Provincia.

anpreso en COGTAL, Rivadavia 767 - Bs. As
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Baden Sumergible - Rio Huacra
Obra D. N. V., Ruta 67

Acelerando el desarrollo
del Plan Vial Argentino.

También en Catamarca
ALCANTARILLAS ARMCO

Las Estructuras ARMCO en sus diversos Para informacién adicional:
tipos, constituyen la solucién racional ARMCO ARGENTINA S.A.l C,,
en materia de obras de arte y desaglies Division Productos Ingenieria
al reducir al minimo de tiempo el periodo  Corrientes 330 - Tel. 31-6215 - Bs. Aires
de su construccion, posibilitando asi la Sucursales: Cérdoba: Humberto 1° 525
rapida habilitacién de la obra con las Tel. 28157

ventajas que ello reporta a la comunidad. Rosario: Cordoba 1749 - Tel. 24302
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ARMCO ARGENTINA S.A.l.C. V




