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En diciembre de este afio se llevd a cabo, en Mendoza,
el VII* Congreso Argentino de Vialidad y Trdnsito con la
concurrencia de importantes personalidades argentinas y ex-
tranjeras relacionadas con la actividad caminera, y de repar-
ticiones y entidades ptiblicas y privadas que tienen a su cargo
la conduccion y ejecucion de esas obras, o estdn vinculadas
a ellas o al trdnsito vehicular.

La trascendencia de esta Reunidn, cuya crénica figura
en otras pdginas de esta ediciin, se reflejard sin duda en el
futuro cercano y de largo plazo en esta materia.

L Asociacion Argentina de Carveteras, que también par-
ticipé activamente en esta Asamblea, expuso algunos conceptos
que representan la base de su preocupacidn actual sobre el
desenvolvimiento de la actividad vial.

\Es asi que el Dr. Marcos Sastre, miembro del Consejo
Directivo que representé a la Asociacion en el Congreso, ex-
presé en su discurso ante la primer sesion plenaria y después
de enunciar los votos de éxito para esa Reunidn, las ideas que
reproducimos a continuacion por juzgar que reflejan cabal-
mente el sentir de esta institucion.

“La Asociacién Argentina de Carreteras ha bregado in-
cansablemente desde su fundacion, hace ya casi veinte anos,
porque el pais cuente con “mds y mejores caminos”, como
lo expresa su lema societario.

“Con ese objetivo, y contando con el entusiasmo y dedi-
cacién de sus asociados, la entidad ha cooperado en la md-
xima medida de sus posibilidades, con el desarrollo de la
actividad vial. En esta auspiciosa oportunidad la Asociacidn
desea también ponerse al servicio de este importante acon-
tecimiento y, al hacerlo, se permite exponer algunas ideas y
preocupaciones que, por caer en tan fértil suelo han de ger-
minar, sin duda alguna con fructiferos resultados.

“El camino es un medio de primerisima importancia y
eficacia para promover tanto el progreso de una comunidad
como su integracién econémica y social. Por esa causa las
incersiones en obras viales son las que rinden los réditos mas
valiosoe, que pueden medirse economicamente por la promo-
cién de riqueza que ellas efectiian y socialmente por el aumen-
to del nivel de vida y de civilizacién que ellas producen a
lo largo de sus trazas.

“En nuestro pa’s esta accién benéfica de la obra caminera
no ha respondido a un esfuerzo continuo y permanente. To-
dos los que estin aqui reunidos saben que esta actividad ha
venido siguiendo un proceso pendular que de pronto la co-
locaba en un plano de gran euforia, en la que las reparticiones
puiblicas y las empresas constructoras debfan trabajar deno-
dadamente para cumplir con los voltimenes de obra en los
plazos acordados, para pasar, a poco, a un estado de semi-
paml}'zacio’n en que los planes se estiraban por encima de
los términas previamente trazados, y una importante masa de
equipos y de capacidad constructiva se mantenia ociosa con
graves perjuicios generales. Mds tarde, un nuevo impulso
ponic nuevamente en marcha toda esa capacidad y un nuevo
periodo de febril actividad ocurria, en el que se abrian nuevas
pers;gectiuas y esperanzas, i asi sucesivamente.

‘Esos vaivenes de nuestra actividad fueron dejando restos
de grandes pérdidas econdmicas y de profundos desalientos.
Tenemos en nuestro pais la singular fortuna de contar con
un elemento humano de primera clase y nuestros técnicos,
en materia vial, pueden ser equiparados con los mejores del
mundo; pero jCudntas vocaciones habrdn sido frustradas y
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cudntos téenicos de primera linea habrdn sido perdidos, para
la obra vial en esos periodos de inactividad caminera?

“Si esto ha ocurrido —y atin ocurre— en nuestro pais con

nuestros hombres viales —que por supuesto constituyen el
elementc bdsico de esta actividad— lo mismo puede decirse de
la parte material de esta industria en que importantes equipos
terminaron encaminados hacia otras actividades o en que
planes completos de requipamiento han quedado postergados
o cancelacdos definitivamente.
“Lste es el saldo que fue quedando en cada uno de aquellos
caivenes de la actividad vial. No poseemos cifras confiables,
que permitiesen ecaluar esos perjuicios, pero cabe presumir
que los danos sufridos por lu comunidad en cada uno de esos
periddicos detenimientos, tanto por los perjuicios directos como
por los indirectos, como ser la riqueza no producida o el
mayor costo de los transportes, hubiesen podido solventar la
continuidad de la obra vial si se hubiese contado con los
medios para racionalizar en profundidad, la financiacién y
ejecucion de las obras camineras del pa:s.

“Ny existen evaluaciones precisas sobre el precio que la
Argentina ha tenido que pagar por esta peculiar manera de
encarar su proceso vial, pero al menos este es un tema sobre
el que todos tenemos que pensar. Muchos estamos conven-
cidos que de todo esto tenemos que sacar alguna enseianza
y que probablemente la raiz eficiente del problema resida
en que no contamos con un instrumento legal, claro y preciso,
que determine como se debe encarar nuestra obra vial, qué
planes pueden trazarse con miras a un real cumplimiento y
con qué fondos se contard para asegurar una obra continuada
y permanente”. '

Ese claro enunciado de uno de los problemas mds agudos
de nuestra actividad caminera nos induce a expresar que
deben adoptarse medidas para corregir, de una vez por todas,
ese costoso proceso pendular de la obra vial argentina, co-
menzando por evitar demoras en la realizacion de los trabajos
ya en eiecucién o por iniciarse, trazados segin planes pro-
yectados de acuerdo a estudios vinculados con el desarrollo
nacional.

Cabria esperar, asimismo, que la accién gubernamental
en beneficio de los caminos del pais culmine, antes de la
asuncién del nueco gobierno, el ano préximo, con el dictado
de la nueva ley de vialidad que desde hace tantos afios viene
esperdndose. Esa ley ser’a un adecuado cierre a un ciclo de
realizaciones camineras efectivas y un perdurable jalén en
la historia del proceso vial argentino.




Celebracion Dia del Camino

Con senalado éxito celebré nuestra Aso-
ciacion el “Dia del Camino” reuniendo a la fa-
milia vial en una cena de camaraderia de la
que participaron aproximadamente 400 perso-
nas y en la que se destacé la presencia de altas
autoridades nacionales y provinciales, empre-
sarios, consultores y profesionales relaciona-
dos con la actividad caminera de nuestro pais.

Presidieron esta reunion el ministro de
Obras y Servicios Publicos de la Nacién, Ing.
Pedro A. Gordillo; el subsecretario de Obras
Publicas, Ing. Efrain Augustinoy; el administra-
dor general de la Direccion Nacional de Viali-
dad, Ing. Roberto M. Agiiero Olmos; el Ing. Mi-
guel Riopedre, secretario de Obras Publicas de
la Municipalidad en representaciéon del inten-
dente municipal de la ciudad de Buenos Aires:

DISCURSO DEL PRESIDENTE
DE LA ASOCIACION

Esta reunion de celebracion del “Dia del
Camino”, como todas las que hasta aqui
hemos tenido, tiene por finalidad tanto el
congratularnos por las realizaciones camine-
rai ya aleanzadas en el pais, como el repasar
y comentar la situacion actual y las pers-
pectivas  inmediatas de esta vital actividad
nacional.

En esta oportunidad, sin embargo, esta
celebracion no tiene tanto de jubilo como de
preocupacion sobre las posibilidades de con-
tinnar en la accion vial v de mayor desarrollo
en el future inmediato,

Abonan esa inquietud la seria y muy difieil
sitnaciom gue el pais atravieza en el pre-
sente en sun faz econdmica y cuvas conse-
cuencias  se proyectan, por fuerza, en la
actividad que es mnunestra materia; la obra
caminera,

E! deterioro de la  economia nacional,
cuyo: principales sintomas se manifiestan en
un elevadisimo coeficiente de inflacién, qre
estd o la cabeza de los que en el mundo
ocurren; en una excesiva  devaluacion de
nuestra. moneda; en un elevado indice de
desocupacion, Y, coincidentemente, en un
pronunciado desequilibrio en nuestro comer-
cio exterior que obliga a drasticas medidas
de restriccion de importaciones.

Viene a agravar este cuadro el hecho da
gue todo esto ocurre cuando el pueblo ar-
gentine, poseedor de un alto nivel educacio-
nal v eultural ha desarrollado una apetencia
de consumo y un standard de vida acorde
con su capacidad intelectual, que se en-
frenta con wna produccién de bienes insu-
ficiente para satisfacerla. Todo esto contri-
buye a la aparicion de una psicologia o
mentalidad inflacionaria que actiia como un
acelerador del proceso v acentia sus efectos.

Las soiuciones posibles, cuyo planteo mis

coiresponde o economistas vy socidlogos, no
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el secretario de Servicios Publicos de la Inten-
dencia, Ing. César H. Pertierra Canepa; el pre-
sidente de la Camara Argentina de la Construc-
cién, Ing. César M. Polledo; el presidente del
Centro Argentino de Ingenieros, Ing. Alberto R.
Costantini; el interventor en la Direccion de
Vialidad de la provincia de Buenos Aires, Ing.
Narciso Piorno, directores y ejecutivos de en-
tidades civiles, etc.

Hicieron uso de la palabra, refiriéndose al
panorama vial actual, antes de iiniciarse la cena,
el presidente de nuestra entidad, Ing. Edgardo
Rambelli; el ministro de Obras y Servicios Pu-
blicos y el administrador general de la Direc-
cion Nacional de Viaiidad. A los postres impro-
visé algunas palabras el presidente de la Ca-
mara Argentina de la Construccién, Ing. César
M. Polledo.

El Ing. Edgardo Rambelli, haciendo uso de la palabra,



podran apartarse de las formas que, en su
conjunto, determinan  “la argentina
de wvivir’. Aquellas que se aparten de esa

manera

@ » . . s
manera y aque l!]]l)]ll]lll‘ll conmociones o

profundos en nuesiras estructuras

ales

cambios
econdmicas v soci
apoyo y, por artificiales, no podrian alcan-

basicas careceran de

zar ningin grado de éxito.

Centrado ahora en lo que a la actividad
caminera atane, la intencion del presente
debe tender, a nuestro juicio, a dos

consistente en el

objeti-
vos definidos: el primero
mantenimiento v preservacion de la  red
existente, con las adecuaciones que sean ne-
cesarias para soportar y dar cauce facil y
economico al creciente trinsito; y el secundo
» ampliar las facilidades viales v hacer po-
sible economicos de manera de
permitir
plotadas, o
auchace: econdmico nacional, para impulsar

transportes
la incorporacion de Aareas no ex-
parcialmente incorporadas al
el proceso economico produciendo mayores
bienes en el pais y propender también a su
total integracion socio-economica.

Es evidente que el primero de los dos
objetivos esta encaminado a mantener actua-
lizado y en su aprovechamiento total el valor
hecha al construir
anmento del

residual de la inversion
la red, en consonancia con el
caudal vehicular y su capacidad de carga. El
segundo, se refiere, esencialmente, al inne-
vable hecho histérico de ser la Argentina un
pais en desarrollo gue debe buscar la ma-
riuezas

maximo sus

nera de dinamizar al
potenciales ante la necesidad que se tiene
de una mayor produccion de bhienes.

metas

El caso es que ambas

puedan alcanzarse se tiene que encarar un

para cue

Hrograma de inversiones ermanentes €en
PTOg

materia vial. Poco es lo gue puede hacerse

con esfuerzos icos —como la expe-

rienciz lo ha demostrado— porque construir

l'V]]l]]'Z

caminos es el resultado de un complejo con-

junto de hechos en el aue la obra fisica,
en si misma, es solo una de sus Gltimas ma-
nifestaciones y que requieren un estuerzo
continnado. De nada vale dedicar en un mo-
mento dado una importante masa financiera
para solventar obras wviales, si no se posee
el equipo humano y material para ejecutarla
y poco beneficio obtiene el pais si se efectiian
cuantiosas
y en capacitacion de especialistas si después

tiene que

inversiones en equipos mecanicos

capacidad constructiva

toda
permanecer ociosa Porgue no existen recursos
para llevar a cabo los trabajos para lo que
esta preparada.

Esto es lo que hasta ahora viene ocurriendo
ciclicamente en nuestro pais en materia vial,
causando ingentes perjuicios a la comunidad
y retardando el proceso de desarrollo.

Por esta causa esta
reclamando, infatigablemente, una

Asociacion ha venido
nueva ley
de vialidad gue ponga orden en la ya fa-
rragoss legislacion existente en la materia v
(llle ])l‘U\.'l""l l[) (lllt‘ ese L'l‘]]n]ll(] (_]l‘ (1("[1‘['[”5 _\v
resoluciones no ha provisto hasta ahora, esto es,
un sistema organico y eficaz para asegurar
un flujo constante de rvecursos para la ohra
vial argentina. Sin esa ley v sin ese sistema,

estz actividad, cuya preponderancia es indu-

Un aspecte parcial de los asistentes a la

dable en un pais moderno, no puede desa-
rrollarse, Cuando se la lleva a cabo mediante
empujones periodicos sus  heneficios se  di-
luven y hasta se malogran y son grandes los
perjuicios aue se ocasionan a las empresas
constructoras viales, a las de equipos v a los

proveedores de materiales y al grupo hu-

mano que ha dedicado toda su actividad en

la vida a especializarse en esta materia.

Es oportumo sefalar aqui, también que

una paralizacion en los planes viales del pais
arrastraria no solo a los habituales afectados,
construc-

nos referimos a los transportistas,

¥ Iwmm-dm'(-s, sino a una nueva indus-

tore
tria, la de equipos viales nacionales, en Ia
que se ha depositado una gran esperanza de
autoabastecimiento en este importante rubro,
a la vez que se suma a la ya impresionante
lista
lidad argentina.

de actividades relacionadas con la via-

Estamos totalmente convencidos gque en la
Argentina de hoy la actividad vial es la fuente
y el fin de una serie de industrias y trabajos
que trascienden la obra caminera en si misma.

Solo cuando la actividad caminera cuente

con su propio estatuto, que permita la p‘.:l—

nificacion a mediano y largo plazo y sea

posible sn  cumplimiento, solo entonces po-

dremos avanzar, metafirica y literalmente

poi el camino del progreso nacional.

Mientras tanto, v de todas maneras, esta-

mos en estos momentos en la necesidad de

afrontar, una vez mas alguna solucién de

emergencia que permita sobreponernos a la

las finanzas

T

crisis aue ya se ha planteado
viales de la Nacion.

Es de

que la Direccion

circunstancia de
Vialidad pa-

todos conocida la
Nacional de
dece, en estos momentos de una :lf_ElI(I:l €8=
fondos, aue se traduce en demoras

Esta

casez de
8.

en el pago de los certificados de obr:

cena

sitnacion se agiavara el ano proximo
deéficit,
ejecucion y las que

critica

en el gue su calenlado en  funcion

de las obras en deben
segin  los  programas
700 y los 800

mantienen ]:l.‘v

iniciarse vy licitarse

existentes, oscilara entre los

millones de pesos ley, si se
mismas fuentes de recursos actualmente exis-
tentes.

Demas ha de ser que (lif.!:llrl‘.l.\ que  est
déficit significa, lisa y
Direccion Nacional de

llanamente, que la

Vialidad no podria

practicamente encarar la iniciacion de nin-
gina obra nueva en 1973, lo que de suyo
supone también la postergacion de impor-

tantes capitulos del Plan Nacional de Des-

arrollo.

En conocimiento de tan eritica situacion,
nuestra entidad se ha (]il‘igi:i(l recientemente
al senior Ministro de Obras y Servicios Pu-
hlicos de la Nacion, Ing. Pedro A. Gordillo,
1969,

permitiria

proponiendo tal como lo hiciera en

una  solucion de emergencia  que
marcha el
el

enjugar el déficit y mantener en
Plan Vial. Esta propuesta ha contado con
apovoe de la Camara Argentina de la Cons-
truccion v la aprobacion maxima de la fa-
milia vial.

Lo propuesto por nuestra Asociacion con-
siste en prever un aumento de diez centavos
por litro en el Impuesto de Emergencia que
actnalmente grava a los combustibles y cuyo
producido esta destinado con exclusividad a
Vialidad Nacional,
considere oportuno un aumento de precio a

cuando se estudie y se

los combustibles, todos esperan,

no tardardi mucho en producirse.

(que  ¢como

Llevar ese impuesto de siete centavos poi

litro, que es su valor actual, a diecisiete

centavos compensa solo en parte el deterioro
efectos de la inflacion,

de la moneda

desde 1969, cnando fue implantado hasta el

p.or




presente. El aumento vegetativo en el con-

sumo podrd  produciv la diferencia  faltante

vara cubrir el déficit.
E

Da todo lo producido por un aumento en
los combustible Vialidad solo
es de aproximadamente ¢l 10 por

el aporte a

ciento,
poi esta razon es de imperiosa mecesidad la
actualizacion

inmediata  del  impuesto  de

emergencia.

Deseamos aprovechar esta oportunidad para

destacar que poco a poco los hechos han

venido

ociacion
expresé hace ya veinte anos, cuando al ini-
cias 8

demostrando lo que la

actividad societaria expuso su fe en
la accion civilizadora de los caminos v en la
promocion del bienestar general. Hov, cientos
de miles de argentinos, tal vez millones,
viven y prosperan en la riqueza que fluye
por los caminos y de la que éstos producen
por si mismos.

Todo esto es demasiado importante v de-
masiado grande para que pueda ser detenido.
Por eso hoy, frente a una nneva crisis de
nuestra, actividad —tal vez la peor que se
hz sufrido vltimamente— la Asociacion hace
profesion de fe v de
con confianza en el futuro ar-

oir nuevamente su
optimismo vy
gentino le dice a las autoridades, a sus aso-
ciados y al pueblo en general que, a pesar
de todo, nuestro pais eventualmente tendri
le estructura vial que se necesita, porgue
progresar es la vocacion nacional y producii
mas bienes una absoluta necesidad.

Sefores:

No deseari consecuencia  de

gque  como

mii anteriores palabras se retiren ustedes
con una impresion un tanto sombria sobre
el futuro inmediato de las realizaciones viales,
Personalmente confio que nuestras autorida-

des, satistaciendo a sus propios deseos y
convicciones encontrarin la manera de sortear
toda dificultad a fin de que Vialidad Nacional
pueda materializar lo

aiio 1975.

programado hasta el

Asi se dara cumplimiento a los ::I»_it‘li\m'
del Plan Nacional de Desarrollo, tan

sario pais con su natural pu-

nece-
para que el

janza y anhelos de avance brinde a todos

sus habitantes un luminoso futuro.

Quo Dios asi lo quiera,

PALABRAS DEL ING. AGUERO OLMOS

I) LA IMPORTANCIA DEL SECTOR VIAL

Los reguerimientos de transporte en nues-

tro pais y la participacién cada vez mayor

del automotor en la movilizacion de bienes

¥y personas hacen recaer en los organismos

gque tienen a su cargo la construccidn vy

mantenimiento de su infraestructura, la enor-
mo responsabilidad de dotarle de wna red
vial lo utilizable en

suficientemente extensa

todo tiempo, que responda a los mas mo-
dernos criterios de disefio, para que pueda
ser operable con la mavor eficiencia segn
ridad v economia,

El Administrador General de la Direccién Nacional de Vialidad durante su discurso

Debe

casos el

tenerse en cuenta que en muchos

costo del transporte constituye una
final de los pro-
ductos, y en consecuencia, la infraestructura
del transporte esti inevitablemente condicio-
nando la

parte decisiva del costo

actividad econdémica regional vy

nacional.
Conviene senalar también que el trans-
porte automotor de cargas, en la Repablica
1970 el 38 %
que su participacion
individual (33.093 millones de
t. km) es la mayor entre todas las modali-

Argentina, ha significado en
de las t. Km
coma

totales
sistema

dades del transporte.

Por otra parte, v de acuerdo a las pre-
visiones del PLAN NACIONAL DE DESA-
RROLLO 1971-1975, preparado por el CO-
NADE, resulta que en el lapso 1950-1975 el
transporte automotor de

cido en un 900 %,

cargas habra cre-

mientras que en algunas

da las otras wmodalidades los incrementos

seran poco  significativos.

Iouales comparaciones pueden hacerse para

¢] transporte interurbano de pasajeros donde
el nimero de pasajeros-Km movilizados por
el transporte automotor pasarda de unos
16.177 millones de pasajeros-Km, en 1950 a

1975.

64.500 millones en

Estas solas consideraciones permiten apre-
ciar la importancia que tiene actualmente la
red vial para asegurar la movilizacion de
todo el territorio na-

cional y mas am la que

cargas y personas en
adquiriri en el
futuro inmediato como consecuencia del fuerte
incremento  pronosticado en el transporte
antomotor en los proximos anos (alrededor

del 50 % en un guinquenio).

Es oportuno mencionar, por su relacion

tema, uno de los objetivos funda-
Plan

> que es el de

con el

mentales del Nacional de Desarrollo
1971-75

gracion

inte-

“promover la

lILlL'i(lllill IIIL".Iiillll(’ un [Il'?i;l't‘l'l}“() Ie-

vional mas justo, armonico y equilibrado”

(objetivos generales punto 2).
hecho

Teniendo en cuenta que es un

aceptade que el ferrocarril es un medio apto
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para transportar grandes voltimenes o gran-
des distancias, en tanto el automotor ofrece
ventajas relativas cuando deben movilizarse
volimenes reducidos de cargas, aue es el
problema tipico de las regiones mis aparta-
das del pais, v siendo que toda politica de
promocion regional debe apovarse en la ra-
pida disponibilidad de medios de transporte
adecuados se concluyve que es fundamental
para dar cumplimiento a los objetivos del
Plan Nadional de Desarrollo, la ejecucion
de un plan vial gque contemple la construc-
cion de caminos de transito permanente en
todo el pais y tienda a la efectiva integra-
cion de su territorio.

II) EL. PLAN VIAL NACIONAL

El objetive de asegurar la transitabilidad
permanente de la red Troncal Nacional esti
atm lejos de cumplirse.

obras viales durante
largos periodos no solo afectdé o paralizo los
programas de construccion de obras sino que
impidié su adecnada conservacion, obligando
posteriormente a destinar una gran propor-
cion de los recursos para obras de recons-
truceion,

La sub-inversion en

El plan vial nacional 1971-1975 pretende
lograr, a su culminaciom, que el 75 % de
la red troncal tenga condiciones de transi-
tabilidad permanente.

Cabe seiialar que, frente a las conclu-
siones a que, por distintos caminos, se ha
llegado en el intento de evaluar las reales
necesidades viales del pais, esa meta es por
demas modesta, En efecto, pretender con-
jugar en ese lapso el déficit vial existente,
v alcanzar asi, en 1975 una proporcion de
caminos de transito permanente, del 85 %,
como serfa de desear, hubiera demandado
inversiones totalmente imposibles de afrontar.

Pese a ello, v al gran esfuerzo realizado,
es preciso decir que en los dos primeros afios
de vigencia del plan, el incremento de los
recursos disponibles para obras no ha podido
compensar el encarecimiento de los costos
de construccion y, por lo tanto, seri nece-
sario en lo sucesivo mantener una adecuada
relacion entre los recursos v las necesidades
de inversion previstas, de manera que el
plan pueda llevarse a feliz término con la
menor demora posible.

Con este proposito, v previo un exhaustivo
analisis del grado de cumplimiento del plan
en sus dos primeros afos de vigencia, se
han efectuado los correspondientes ajustes
para los ejercicios siguientes, tanto en la
programacion de obras como en el analisis
de los recursos, de manera que no se pro-
duzean desequilibrios que afecten la con-
tinnidad del programa.

Es necesario senalar, por otra parte, la
importancia que reviste asignar la adecuada
provision de fondos para el desenvolvimiento
financiero de la Raparticion y el debido

cumplimiento de los compromisos contraidos
con los proveedores y contratistas.
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Si por algunos inconvenientes en el flujo
regular de los ingresos pudieran existir di-
ficultades transitorias para cumplir  debida-
mente con tales comp:romisos ello no debe,
de manera alguna, convertirse en una mo-
dalidad distorsionante de las relaciones con-
tractuales. lo cual considero absolutamente
inaceptable.

Por su importancia en lo que significard
en los aspectos técnicos y econémicos de la
aplicacion mas eficaz de los recursos, debo
senalar que actualmente se encuentra en
preparacion el proyecto de ley para la creacion
del Instituto Nacional de Investigaciones
Viales, que llenara un vacio en el campo de
la investigacion v de la tecnologia aplicada
al ambito vial.

También han merecido especial atencion
los programas de caminos de fomento agrico-
la en zonas de menor desarrollo relativo.

A estos fines se encuentran también en
preparacion  otros instrumentos legales  diri-
gidos a posibilitar la elaboracion y puesta
en practica de planes integrales de caminos
para el fomento agropecuario, que darian
solucién regional —en las areas de apli-
cacion— ai los requerisnientos de infraes-
tructura socio-econdomica (transporte, vivien-
da, educacién ete) y se integrarian con las
politicas  de orden, vigentes o a
implantarse, para alentar el mejoramiento de
la productividad rural.

diverso

I11) FINANCIAMIENTO DEL PLAN
VIAL NACIONAL 1

A los ajustes realizados al finalizar el lti-
mo aiic en los precios de los combustibles y
lubricante: v el consecuente aumento de los
valores de imposicién que permiticron lograr
un discreto aumento de los recursos, se
agregb el impuesto a la venta de automo-
tores nuevos, cuyo producido sera el aporte
que permitira atender la mayor proporeion
de las inversiones que demandard la cons-
truceion de caminos multitrocha, autopistas,
avenidas de circunvalacion de grandes ciu-
dades y accesos de rutas nacionales a las
localidades servidas por las mismas.

El coirespondiente plan de obras elabo-
rado sobre la base de una evaluacion pri-
maria de las necesidades v una estimacion de
los recursos necesarios para su  ejecucion,
comprende una extension de aprosimadamente
2000 Km de estos caminos de disefio su-
perior v se prevé realizarlo en un lapso de
10 (diez) afios.

El denominado “Fondo Nacional de Auto-
pistas” que crea Ja Ley 19.408 con ese ob-
jeto, se prevé que cubriri alrededor del
70 % de las inversiones que demandaria la
ejecucion de las obras, lo cual se considera
suficiente para dar cumplimiento a) plan,
previéndose que el remanente puede lograrse
en parte mediante el aporte de créditos ex-
ternos vy que también podrianse contratar
determinadas obras por el sistema de con-
cesion de Obra Pablica y financiarse con el
producido del peaje.

i

Algunos empresarios v gente del interior
me han hecho legar su inquictud en el
sentido de gue fuera dispuesta una reduceion
de la proporcién qgue actualmente se destina
al fondo vial, de los impuestos a los com-
hustibles, para aplicarlos a eubrir défieit
originados en otros sectores de la Adminis-
tracion.

A ello puedo responder que el Gobierno
Nacional tiene una clara conciencia de que
la inversion vial en su conjunto —como lo
ha sido perfectamente demostrado— ofrece
una  alta rentabilidad econémica vy ademis
proporciona importantes fuentes de trabajo.

En efecto, entre el 30 % y el 50 % del
costo de la obra corresponde a la incidencia
de la mano de obra.

No se ha tomado ninguna disposicion que
justifique la preoenpacion aludida ni cabe
suponer que ello suceda.

Po: las mismas razones, v teniendo en
cuenta el continuo crecimiento del transporte
de cargas y de la participacion en el mismo,
del transporte automotor, con un incremento
de este ultimo del orden del 10 % acumu-
lativo, en promedio, en los twltimos veinti-
cinco afios, no puede pensarse tampoco en
una reduccion de los recursos necesarios para
el desarrollo de la infraestructura vial.

Debo agregar, que, en los ltimos seis
anos (de 1966 a la fecha) la DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD ha podido de-
mostrar su capacidad para encarar un inten-
sivo programa de grandes obras, para supe-
rar el estado existente de sub-inversion vial
a que me he referido, v que ha podido con-
tar, para su concrecién, con la eficaz co-
laboracion de las empresas contratistas, que
han asumido sus compromisos con la mayor
responsabilidad.

Tenemos confianza en que el apoyo que
ha brindado el Gobierno Nacional a esta
labor sea mantenido en adelante por el futuro
gobierno constitucional y se consoliden de
esta manera los esfuerzos que el pais estd
hoy realizando en tal sentido.

CONSIDERACIONES FINALES

Hasta aqui nos hemos referido a los planes,
metas y objetivos para el dezarrollo de la Red
Vial Nacional y a algunos aspectos de su
financiamiento.

No debiera omitir una breve referencia
al aspecto téenico de su evolucion. Estamos
vealizando obras de tode tipo, desde los
mas modestos caminos de fomento en aguellas
regiones que carecen todavia de las indispen-
sables vinculaciones viales que les permitan
concretar su efectiva integracion con el resto
del pais, hasta las méis modernas carreteras
urbanas e interurbanas con capacidades ¢ue
exceden los 100.000 vehiculos/dia.

Se estan construyendo también los gran-
des puentes que terminaran definitivamente
con el aislamiento de la rica regién Mesopo-



tamice y se proseguiran los caminos y

puentes gue mejoraran nuestras comunicacio-
nes con los paises hermanos de BOLIVIA,
CHILE, PARAGUAY, URUGUAY y BRASIL,

En todas estas obras, grandes o pequenas,
la capacidad

estd  presente la tecnologia v

empresaria argentina,

Las técnicas mas avanzadas las soluciones
mis novedosas, estan siendo empleadas con
el mayor éxito y en un constante v repetido
alarde de lo aue puede ser capaz de crear
un pais cuando toma conciencia de su ver
se decide a avanzar

dadera capacidad v

firmemente con la mirada puesta en el fu-
turo de grandeza que sonaron los creadores
de la Patria.

Dejemos expresado entonces nuestro voto
de confianza en un venturoso porvenir pleno
de realizaciones, y reafirmemos asi, en la
lucha metas

que nos hemos impuesto, nuestra verdadera

constante para concretar las

argentinos, expresada en esta
trascendente tarea de
de tan sjgnificativa
como son las vias de comunicacidn, a la mas
efectiva integracion eleva-
cion de las condiciones de vida de nuestro

vocacion  de
contribuir con obras
proyeccion  humana,
nacional v a la
pueblo,

DISCURSO DEL ING. GORDILLO

I.a Asociacion Argentina de Carreteras
celebra hoy el “Dia del Camino”, a
festejos me asocio con auténtica satisfaccion.

La fecha que
de ser solo un simbolo de una preocupacion
v aspiracion nacional, para convertirse en

cuyos

conmemoramos ha dejado

hora de recapitulacidn y balance, ¢que nos

permita valorar el triunfo, el éxito de una

gran empresa que nos propusimos los ar-
gentinos: enlazar todas las regiones de
nuestro  dilatado territorio por medio de

arterias vitales que comumiquen satisfacto-
riamente los mas alu_iel(]ns rincones patrios,
posibilitando el objetivo de una completa
integracion nacional, en un sostenido y ho-

mogeneo desarrollo del pais todo.
hora de éxito y de triunfo,

ambitos de la

Esta es una
porque en inversion

pablica o privada hemos podido presenciar

pocos

ejemplos de tan extraordinaria expansion

como el que revela la vitalidad de nuestro
pais.

En los dltimos cinco anos se han efec-
tuado inversiones viales, que a moneda cons-
sesenta por

/65,

superan en mas de un
ciento lo invertido en la década 19
siendo sus respectivas sumas de $ 6.788.000.000
% 4.163.000.000 para la

tante,

contra mencionada
década.

En los nueve meses del corriente ano se
han licitado obras viales por $ 1.218.000.000
que comprenden 1.100 Klms. de caminos,
3.800 ms. de puentes de luces importantes,
sin incluir en dichas sumas los puentes me-
noves, e incluyendo las 9 grandes obras de
accesos y Avenidas de Circunvalacion en gran-
des ciudades, v autopistas, que comprenden

una longitud total de 174 Klms. de caminos
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El ministro de Obras y Servicios Piblicos en un momento de su disertacion

multitrochas, con puentes, intercomunicado-

res v distribuidores de transito; pero a ello
debemos agresar las obras a licitar antes del
dia 31 de Diciembre del corriente ano, las
que con una longitud de 850 Klms., les co
rresponde un presupuesto estimado en $450
millones, siendo todos los montos estipulados,
en moneda constante a junio de 1972, cifras
que seran modificadas en mis, al elevarse a
casi $ 2.000.000.000 el plan de trabajos pu-
blicos viales, en el ajuste propuesto de Via-
lidad Nacional
ano 1972,

el presupuesto de este

para

Si adicionamos las importantes inversiones
que efectian los entes provinciales de viali-
dad, observaremos que en pocos sectores se
tanta

efectividad que solo se

ha voleado un esfuerzo de magnitud,

con la constancia v

logra por una definida voluntad de cumplir

plazos y ejecutar obras superando las difi-

cultades circunstanciales que puedan pre-

sentarse.
Este considerable esfuerzo realizado en los

altimos afios reconoce como motivacion la

necesidad de ampliar v modernizar una red
vial que durante un tiempo aparecid poster-
planes de inversiones

gada  dentro de los

pablicas.

Nuestro sistema carretero llegé a alcanzar
niveles criticos por obsolencia e insuficiencia
de los eaminos, por falta de ampliacion de
los mismos y por abandonos de conservacion
que ocasionaron el prematuro deterioro de
nuestra infraestructura vial v la pérdida de
cuantiosas inversiones en su momento reali-
zadas, Afortunadamente, el pais cobré con-
ciencia de los riesgos de esa situacion antes
de que las consecuencias fueran irreparables
y se lanzd a la empresa de contar con mas
y mejores
oportunas. Se restituyd asi al Plan Vial la

caminos en horas dificiles, pero

prioridad fundamental que le correspondia
dentro del quehacer macional; y los frutos
estin a Ja vista, pues si bien mnos queda

mucho que realizar, y nunca podremos sen-

satisfechas de
metas que debemos proyectar con ambicion

tirnos alcanzar objetivos v

creciente, también hemos de reconocer que
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la labor tesonera, inteligente y patridtica de
los hombres y las empresas viales han per-
mitido superar —definitivamente— esa crisis
que en su momento vivimos,

Nada de ello hubiera podido lograrse si
no mediara uno de los hechos més promi-
sorios de los dltimos afios: la creacién y ma-
duracién de una auténtica conciencia vial
en el pais, que implica ubicar la comuni-
cacién por carreteras en el justo nivel de
prioridades que le corresponde en una Na-
cién de las caracteristicas geopoliticas que
presenta la nuestra. Esa conciencia pudo
obtenerse —me complazco en declararlo—
por la continuidad del accionar de téenicos,
profesionales v obreros de los organismos ofi-
ciales nacional y provinciales, y por la fe
en el pais y el trabajo de las empresas viales,
que sobreponiéndose a dificultades periédicas
de nuestra economia nacional, mantuvieron
un ritmo de obras del cual nos enorgulecemos.

Ello demuestra en primer término que por
encima de esas dificultades covunturales
vivimos en un pafs de una economia que,
en sus raices es vitalmente sana ¥ promisoria,
Y que en consecuencia no caben los derro-
tismos que con frecuencia nos aquejan. La
obra vial realizada es una prueba palpable
de una mentalidad optimista y ganadora que
nunca debiera abandonmar a los argentinos,
En segundo lugar, la obra realizada demuestra
también como es posible que nuestros com-
patriotas superen apadentes y superficiales
desencuentros, cuando son convocados para el
logro y triunfo de una gran empresa de una
gran aspiracién nacional.,

El presente estado de maduracién del sis-
tema vial argentino determina que se abra
una nueva etapa en la expansién del mismo;
¥ la misma debe ser de coordinacién con
los restantes medios de transporte con que
el pafs cuenta de un modo efectivo o po-
tencial (ferrocarriles, vias navegables, lineas
aereas, ete), a fin de que los caminos sean
un elemento arménicamente complementado
por todos los restantes recursos que el pais
o la técnica moderna ofrecen para alcanzar
una comunicacion masiva, eficiente, econo-
mica y racional de las distintas regiones de
la Patria, en miras a su integracién defini-
tiva en los planos econémicos y humanos,
En un pais en desarrollo como el nuestro,
no es posible duplicar ni desperdiciar es-
fuerzos. Todos nuestros compatriotas, sin
distincién de sectores ni de funciones, tienen
un lugar para trabajar bajo el sol de nuestra
Argentina; porque mucho queda por hacer,
y de lo que se trata es de hacerlo coordi-
nadamente,

Ello significa también que frente a la mag-
nitud de la tarea que nos espera, debemos
reiterar —como dije antes— la confianza en
las fuerzas vitalmente sanas de nuestra Pa-
tria, tal como lo demostraron los hombres de
vialidad (sean del sector piblico o privado)
en horas criticas pero pasajeras. Por tanto, los
problemas coyunturales de recaudacién o la
suficiente fluidez de los fondos no debe ser
motivo de desmayo ni desaliento. La vialidad
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no es una insula dentro del pais, v en conse-
cuencia participa de todas las dificultades que
en determinado momento inciden sobre la
economia nacional y especialmente al sector
publico. La marejada que desencadena el pro-
ceso inflacionario o el insuficiente crecimien-
to del producto bruto interno, alcanza a todos
los sectores, y vialidad no es ni puede ser
una  excepeion.

El pais es uno sélo, no tiene compartimien-
tos estancos, y no existen recintos aislados
que puedan gozar de prosperidad o seguridad
en medic de procesos de apremio econémico
general, La solidaridad entre argentinos nos
oblign a avizorar los problemas con amplitud
de miras; porque no habra sector que tenga
solucién duradera si no es sobre la base de
soluciones generales, que todos debemos con-
tribuir a alcanzar.

Ello significa también que dentro de ese
contexte, pondremos todo nuestro empefio para
supera; dificultades financieras de la vialidad
argentina, las que no dudo en calificar —por
experiencia— de circunstanciales y pasajeras.
Sa contemplarin todas las medidas generales
y particulares gue sean menester, consideran-
do con atencién pero con prudencia, los pa-
liativos de emergencin que muchas veces
resultan producto de la angustia de los acon-
tecimientos mis que de un sereno e integral
estudio del problema.

Toda transferencia de recursos de un sector
a otro debe evaluarse en funcién de las con-
secuencias y posibilidades de tolerancia que
presenta el sector pasivo de la transferencia,
para evitar el efecto reactivo de una resis-
tencia 0 de una incentivacién del proceso in-
flacionario, que al agravar el cuadro econé-

mico del pais, repercute a la corta o a la lar-
ga sobre el sector activo de la transferencia.
Po: ello, nuestra politica impositiva vy fiscal
debe estar signada por la prudencia, v por
une meditada valoracion de la capacidad tri-
butaria del contribuyente, va que por la fuer-
za del Estado no se podrd arrancar lo que la
economia del Pais no esté en condiciones de
dar.

Con confianza, optimismo, indagacion se-
rena de los problemas y vision de pais, estoy
seguro de que mantendremos y acrecentare-
mos en los proximos tiempos —incluso los in-
mediatos— una obra vial cuya marcha es
irrefrenable e irreversible, Al comprometer mi
empefio en esa empresa, tengo la seguridad
de interpretar el sentir uninime del pueblo
argentino.

GRUA MOVIL

VIALMAC S.A.LC. & F., con domicilio en
Repablica de la India 2909-15, Capital Fe-
deral, T.E.: 71/4152-6213-8872, ba sido
designada por BERTOLINA HNOS. S.A.,
Industria Metaltirgica, con domicilio en Ge-
neral Sandino 239, Cérdoba; DISTRIBUIDO-
RA AUTORIZADA para la comercializacion
de su gria mévil BH 2,5 T.

Este equipo, de tecnologia totalmente na-
cional, ha sido concebido para satisfacer una
sentida necesidad en lo que se refiere a ma-
nipuleo en espacios reducidos de diferentes
tipo: de materiales; especialmente bobinas de
cables, cajas, ete.

Conclusiones

SIETE PAISES DE AMERICA LATINA PARTICIPARON DEL
SEMINARIC INTERNACIONAL SOBRE SEGUROS DE CAUCION

“El segurc de caucién explotado eficientemente por la actividad asegura-
dora privada, es una forma de garantia impuesta definitivamente en nuestro
medio y dia a dia crecen las posibilidades de su extensién hacia otros cam-
pos”. De esta manera se expresé el presidente del Instituto Nacional de Reasegu-!
ros, Dr. Raiil Méximo Crespo Montes, en la comida de clausura del Seminario
Internacional sobre Seguros de Caucién que se desarrollé en esta Capital. Fue
patrocinade por la Asociacién Panamericana de Fianzas y concurrieron especialis
tus de Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Uruguay y Argentina, asi como observado-
res de otros pafses latinoamericanos entre los que figuré la Repiblica del Pert,

La realizacion del seminario tuvo por objeto efectuar un anilisis profundo del
uso del Seguro de Caucién y su mejor aplicacién en el mercado latinoamericano'
por parte de entidades del érea dedicadas a esa actividad. Asi, por ejemplo, se
concluyé en que las obras piblicas que se ejecutan en los diversos paises del cono
sur, exigen emormes garantias. Por lo tanto, estas deben intentar cubrirse aumen-
tanda al méximo la capacidad nacional de aceptacién,

Respecto de la participacién de contratistas extranjeros y a los problemas de
suscripeion de fianzas y de instrumentacién de contragarantias, se subrayé que la
creciente integracion de las economias latinoamericanas y los proyectos multinacio-
nales promueven, por si mismos, la intervencién de contratistas del drea fuera de
su pais de origen, produciéndose un verdadero intercambio de capacidad. Por tal
motivo, el sistema de seguros de caucién debe estar preparado para colaborar con
€] contratista nacional que va a proyectar su labor en el exterior y a la inversal
con el contratista de érea que va a trabajar en el pais,




Usela como maquina
construceion.
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Vera que es pura ventaja!

La JD 570 utiliza siempre TODA su potencia

Las maquinas comunes deben detenerse cuando
cambian de marcha. Por ello, el operador|esta obligado a
elegir una marcha mas lenta, para disponer de reserva en
los tramos pesados. En suma: las méaquinas comunes que
tienen mas potencia, no pueden usarla siempre, y cuestan
mas. La JD 570, con su transmisién Power Shift, hace los
cambios sin uso de embrague, a la velocidad que exige la
tarea, y no necesita reservar potencia. La utiliza siempre
en su totalidad —83 HP (ni uno menos)— para "mover la
tierra”.
La JD 570 mueve la tierra con menor esfuerzo

Si el angulo de corte de la cuchilla debe cambiarse
a mano”, parando y bajandose (como en las maquinas
comunes) ...nadie lo hace! Este desajuste del corte exige
mucho mas esfuerzo, y la mayor potencia de las maquinas
comunes resulta ilusoria. Estd siempre disminuida. En la
JD 570 el angulo se adapta “desde la cabina”, con sélo
mover una palanca (sistema hidraulico exclusivo de John
Deere). Asi, por pesado que sea el tramo, el corte se hace
en el angulo correcto y exige minimo esfuerzo. La JD 570
aprovecha su potencia 100 X 100 para mover la tierra.

No necesita emplearla —como las maquinas comunes—
para suplir la ausencia de perfeccnonamentos técnicos.
La JD 570 nunca se desplaza de la linea de trabajo

En terrenos pesados, las maguinas comunes no
pueden mantenerse en la linea de trabajo. Y lo solucionar
agregando peso a la maquina. Asi, su mayor potencia sirve
para arrastrarlo (no para aumentar su capacidad de trabajo).
La JD 570, con su bastidor articulado (exclusividad John
Deere} mantiene siempre su “estabilidad’. Ubica las
ruedas motrices en el angulo adecuado para enfrentar el
trabajo mas pesado. Trabaja en linea, sin cruzarse ni des-
viarse un centimetro. 2 -

Pero no es todo.. La JD 570 es una maquina de*

construccion pura ventaja hasta en el costo! Descubra!o
usted mismo. Pida una demostracion. :

JOHN DEERE

John Deere Argentina S.A.l.C.
Monasterio 1598 - Bs. As. - 28-2931/39

Véala trabajar, junto a toda la linea de Equipos Industriales John Deere, en la demostracmn que se efectuard desde el 28 de Noviembre hasta
el 2 de Diciembre en la Ruta Panamericana, ramal Tigre y la calle Uruguay, en San Fernando.




| REUNION ARGENTINA DE MECANICA DE
SUELOS E INGENIERIA DE FUNDACIONES

Organizada por la Sociedad Argentina de Mecanica de
Suelos y auspiciada por la Universidad Nacional del Sur y
la Universidad Tecnolégica MNacional se realizé en Bahfa
Blanca entre el 24 y el 27 de octubre Gltimo la Ill Reunién
Argentina de Mecénica de Suelos e Ingenieria de Funda-
ciones, con la participacién de delegados de nuestro pais,
Brasil, Chile, México y Peru.

Se presentaron a esta Reunién 30 trabajos que fueron
leidos y discutidos en los salones de actos de las mencio-
nadas Universidades.

Ademds —por primera vez en estas reuniones— se hi-
cieron tres importantes exposiciones sobre el estado del
arte en mecdnica de suelos referentes a “Dicefio y construc-
cién de tioneles en suelos blandos”, por el Dr. Ralph Peck,
que fue leido por el Ing. Zalazar debido a la ausencia invo-

luntaria del autor; “Anélisis teérico experimental de la re-
lacién esfuerzo-deformacién en suelos granulares”, por el
Dr. Radl Marsal y “Teoria y practica de la electrésmosis en
México”, por el Ing. Enrique Tamez, expuesto con diapositi-
vas y pelicula sonora. Estos dos Gltimos trabajos fueron lei-
dos por sus respectivos autores.

El acto inaugural fue presidido por el vicerector de la
Universidad Nacional del Sur, Ing. Nelson Mazini y el
presidente del Comité “Organizador de esta Reunién, Ing.
Luis M. Zalazar. El acto de clausura lo presidié el rector de
la Universidad Tecnolégica Nacional, Ing. José Fermin Coli-
na y el presidente de la Sociedad Argentina de Mecanica
de Suelos, Ing. Carlos Arce, quienes con sus respectivos
discursos dieron por finalizadas las sesiones de la Ill RAMSIF.

Estamos inaugurando una nueva Reunidn
de Mecanica de Suelos, en este caso la III
Argentina; hace apenas un afo asistimos a la
IV Panamericana en Puerto Rico, hace dos a
la II Argentina y hace tres a la VII Mun-
dial en la hospitalaria tierra mexicana, Co-
mo. dentro de un afio tendremos otro evento
mundial de la especialidad en Mosci, pensa-
mos cuanto se ha desarrollado a través del
mundo esta nueva inquietud de la ingenieria
que es ciencia y es técnica y cumple la feliz
trilogia de Teoria, Lahoratorio v Campo.

Inaugura la reuniéon el Ing. Zalazar, presi-
dente del Comité Organizador. A su derecha
e| vicerector de- la Universidad del Sur.
Ing. Nelson Mazini.
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cinco anos dimos
los primeros pasos en la especialidad y pos-
teriormente, cuando en 1940 conocimos en
sug sitios de trabajo a los grandes maestros
Terzaghi, Casagrande, Hvorslev y Housel v
2 la entonces naciente estrella, el malogrado
cientifico mexicano Nabor Carrillo, estiba-
mos lejos de imaginar el desarrollo que ten-

Cuando hace treinta

dria la nueva ciencia en el mundo entero,

Las grandes realizaciones de mecinica de

suelos son continuados sucesos en cualquier
parte del planeta y los éxitos se van acumu-
lando con obras cada vez de mayor magnitud,
y asi a la realidad de la gran Presa de As-
suan en Egipto se anuncia la proxima  con-
clusion de la enorme Represa de Tarbela en
Pakistan.
En América Latina justo es reconocerlo,
México y Brasil han tenido las mayores re-
alizaciones y a la mundialmente famosa con-
cepecion de las fundaciones flotantes v electrds-
mosis en México se opuso la construccién de
las grandes presas brasilenas, muchas de las
cuales hemos visitado v que culminaron con
las brillantes realizaciones de Tres Marias,
Furnas y Uburupunga, pretendiendo ahora ir
al récord mundial en diques con la futura
gran presa de Setequedas.

Nuestro pais estqd recuperando el tiempo
perdido y después del complejo El Chocén -
Cerros Colorados que es casi ya una realidad,
espera concluir pronto, la Presa de Futaleu-
fi para intentar en un futuro proximo el
Complejo Apipé-Yaciretd junto con la vecina
Rephblica del Paraguay, lo cnal va entra en
lat realizaciones de caricter mundial.

El Ing. Zalazar en su discurso inaugural expresé:

Fuera del campo de los diques de tierra el
progreso en nuestra nueva ciencia nos ha
traido maravillas como los muros profundos
construidos en excavaciones contenidas por
lechadas bentoniticas, con auxilio de Cuvo
arbitrio se construyé el subterrineo (Metro)
de la cindad de Meéxico. Con igual sistema
S¢ construyen en nuestro pais pilotes mol-
deados en sitio en lechos inestables saturados

de humedad.,

Las inyecciones de suelo han continnado
en progreso después de las exitosas investi-
gaciones de Cambefort y otros.

El Dr. Enrique Tamez de México
exponiendo sobre FElectrosmosis.



Los éxitos logrados por el profesor Peck en
tineles construidos en subsuelos blandos in-
estables y los trabajos sobre deslizamiento de
taludes del Dr. Skempton y sus colaborado-
res constituven otras notables
de gran avance.

realizaciones

Tas estabilizaciones de suelos con diferen-
tes técnicas han convertido al suelo en un
material de construceion de primera
para fundaciones y pavimentos de carreteras

v ueropistas. Notable resultado se ha obtenido
en Texas con la eliminacién de las propie-

clase

dades expansivas de arcillas pesadas en gran-
des fundaciones de edificios.

In sede de esta III RAMSIF se efectiia
en Bahia Blanca por pedido especial de un
grupo de universitarios que hemos promovi-
do el desarrollo en esta region del pais, de
2 mecanica de suelos en teoria v en prictica,
desde la
sultado positivo dentro de los jovenes inge-

catedra universitaria, con gran re-

nieros.

Con teson el Comité que presidimos se de-
dicé desde hace mas de un aiio a organizar
esti reunién que cuenta con un nUmMero -
cord de trabajos dentro de las reuniones ar-
gentinas de la especialidad. El afio ppdo. en

Puerto Rico
Ralph Peck,
nacional y a otros técnicos de renombre mun-
dial. Acepté el profesor Peck y ratitico su
asistencia en en septiembre ppdo.
Desgraciadamente a principios de este

invitamos a asistir al profesor
presidente de la Sociedad Inter-

mayo y
mes
de octubre excusd su asistencia por tener que
permanecer al presente en su Universidad de
[linois para defender el futuro de sus tareas
de¢ investigacion. Ha lamentado profunda-
remitido el
para

mente su inasistencia y nos ha

trabajo de tineles que pensaba leer,

que lo hagamos en su nombre,

Dos ingenieros de nombre internacional que
han aceptado asistir a la reunidn, prestigia-
ran erandemente la misma. Son los doctores
Tamez y Marsal; mexicano el primeio y me-
xicano-argentino el segundo. Agradecemos ca-
lurosamente su presencia.

Este reunion tiene también el proposito de
intensificar la promociéon entre los jovenes
ingenieros el estudio v la practica de la me-
cinica de suelos. Nuestra generacion va ne-
cesita relevo, por lo menos en los trabajos
de campo. Segin Westergaard, “Youth is a

pero ayudar a la juventud

curable des
es I tnica forma de ir adelante. Que apren-

dan de nuestros errores a no repetirlos y

tengan fe en el futuro de la mecinica de
suelos; hagan mucho por investigar y realizar
y el éxito les pertenecerd a ellos. Nueva cien-
cin v téenica necesita de jovenes cientificos

y técnicos.

Por la cantidad de personas inscriptas no-
tamos que la reunién ha despertado interés;
esperamos no defraudar a los asistentes cuya
estada en esta nuestra patria chica deseamos
sea provechosa y Bahia Blanca,
crece v se agranda; simultineamente se incre-
menta la actividad estudiantil superior que
cuenta con dos universidades. Por fortuna no
e capital de provincia y ha conseguido ex-
pandirse en tareas docentes hacia el sur pa-

placentera.

tagdnico con institutos incorporados.
Quedara inscripto su nombre dentro de las
jornadas de nuestra nueva ciencia.

Desea antes de terminar, dar la bienve-
nide a los representantes de Brasil, Chile,
Pery y Uruguay, gue con Ssu presencia, junto
con los conferencistas mexicanos y el profesor
Peck presente in mente han realzado la re-

mmion dandole caracter internacional,

Senores, doy por inangurada la Tercera
Reunion Argentina de Mecanica de Suelos y
Fundaciones, dando la bienvenida a todos los

asistentes a la misma.

BUENOS AIRES -
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HOMENAJE
AL INGENIERO
JUAN AGUSTIN VALLE

Con motive de haberse cumplido el
21 de octubre Gltimo un aiio del falle-
cimiento del Ing, Juan Agustin Valle, se
celebré una misa en la lglesia del Pilar,
descubriendo posteriormente el Instituto
del Cemento Portland Argentino, una
placa en la tumba que guarda sus restos
en el Cementerio de La Recoleta,

En esta oportunidad hicieron uso de
la palabra el director técnico de dicho
Instituto, Ing. Carlos E. Duvoy; el pre-
sidente del Ceniro Argentino de Inge-
nieros, Ing. Alberto R. Costantini y en
representacién de la Asociacién Argen-
tina de Carreteras lo hizo su secretario
el Ing. Carlos J, Priante, con las siguien-
tes palabras: ’

Hace un afio la Asociacidn Argentina de
Carreteras express sy pesar ante la desapari-
cién del Ing. Juan Agustin  Valle, Hoy re-
nueva su duelo, en esta recordaciéon v evoca
la figura del hombre de visibn que voled su
dinamismo tanto en las disciplinas cientificas
¥ técnicas de su profesion como en las pro-
yecciones econbmicas y sociales que de ellas
se desprendian,

Impulsado por tan superiores inspiraciones,
el Ing. Valle estimuls el desarrollo de Ia
obra caminera nacional que tenia la doble vip-
tud de conjugar su inquietud profesional con
Ia ejecucién de un tipo de trabajo que estaha
en sus albores en esos momentos en nuestro
pais y al mismo tiempo que representaba un
instrumento de civilizacién y progreso.

En el aspecto técnico, el Ing. Valle realizé
aportes sustanciales y sy capacidad de traha-
jo y aplicacién infatigable al estudio permi-
tieron la obtencién de soluciones de trascen-
dencia para los problemas que metro a me-
tra se presentaban a medida que la red vial

argentina iba penetrando en Ja inmensidad de]
territorio nacional,

En cuanto a la significacion social de esa
obra e] Ing, Valle multiplicé sus esfuerzos de
promotor y voleé su entusiasmo para que la
actividad vial se hiciese conciencia piblica
¥ para que todos advirtieran la importancia
¥ los beneficios que el camino tenfa v lo que
de él podria obtener una comunidad capaci-
tada para progresar Y para extender el im-
bito do Ia civilizacién v la cultura,

Asi fue que actué con decisién en distin-
tos organismos piiblicos y privados enarbolan.-
do su fe en el futuro del pais y su confianza
en los efectos positivos de la obra vial, lo
que lo llevé a integrar el grupo de hombres
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NOTAS ENVIADAS POR EL DEPARTAMENTO
DE INFORMACION DE LA EMBAJADA BRITANICA
EN BUENOS AIRES

NUEVO DISPOSITIVO DE
SEGURIDAD AUTOMOVILISTICA

El periédico britinico “New Secien-
tist”, que estudia regularmente las pa-
tentes que considera interesantes, aca-
ba de informar que existe una nueva
patente relacionada con la seguridad
automovilistica. Los conductores tien-
den a manejar demasiado cerca del co-
che que los precede, ya sea porque eva-
laan erréneamente la velocidad o la dis-
tancia, o porque no pueden efectuar
mentalmente la operacién aritmética,
relativamente complicada, necesaria pa-
re. caleular la distancia mas conveniente.
Un inventor briténico, el Sr. Wakelam,
he. resuelto el problema. Se acopla al
velocimetro un dispositivo que eleva un
cable o linea de luz horizontal a lo
ancho del parabrisas. Si el automévil
propio marcha a distancia segura del
que lo precede, éste aparece por enci-
ma de dicha marca. Por el contrario,
cuando las ruedas se visualizan por de-
bajo de la marca, el automévil est4 pe-
ligrosamente cerca. Desde luego, este
sistema necesita ser ajustado segln los
distintos niveles de vision de los con-
ductores, y para ello el Sr. Wakelam
incluye en su invento un sencillo dispo-
sitivo de espejos.

El Laboratorio de Investigaciones
Camineras de Gran Bretafia ha ideado
otra sistema, basado en dos lineas ver-
ticales de luz que aparecen en el para-
brisas y se acercan a medida que aumen-
te la velocidad. Con este sistema, si un
automovil aparece dentro de las lineas,
el que lo sigue se encuentra a una dis-
tancia correcta,

NUEVO ENFOQUE DE LAS
AUTOPISTAS URBANAS

Es posible que los dos anos de inves-
tigacion que un grupo de expertos de
la. Universidad de Salford, al noroeste
de Inglaterra, dedicard a los problemas
de las autopistas urbanas permita cons-
truirlas con la minima pérdida de va-
liosos terrenos urbanos.

El propésito de dicho estudio es
recoger informacion sobre la afluencia
de vehiculos desde las calles a las auto-
pistas urbanas. Se espera que esa infor-
macion resulte de utilidad para la red
de autopistas interurbanas de Gran Bre-
tafia, cuya finalizacién se prevé para
dentro de dos afios.

Cuando el conductor de un vehiculo
desea pasar de una calle o carretera de
poce. importancia a otra mayor, debe
encontrar un “hueco” adecuado en el
flujo de la circulacién. Y este problema
so agrava cuando se trata de ingresar a
autopistas urbanas, porque la escasez
de espacio hace imposible proveer una
estrada o carril de aceleracién suficien-
temente largo. El 4ngulo geométrico
de la via de acceso a la autopista, la
pendiente de esta carretera y la con-
ducta de quienes ya se desplazan por
la autopista, son factores que afectan el
problema; de ahi la necesidad de tener
mayor informacion.

El grupo de investigadores recogera
datos mediante cronocine-fotografia.
Una cimara instalada en un edificio alto
tomard fotografias de la circulacion, a
intervalos de 1% seg., para poder ana-
lizar los diversos aspectos de la misma,
en perfodos de afluencia méaxima y mi-
nima, pero solo de dia. Los estudios se
desarrollarén en el mayor niimero posi-
ble de ciudades britinicas, incluyendo
Manchester, Londres, Glasgow, Birmin-
gham, Liverpool, Leeds y Coventry.

vialez que propiciaron la creacién de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras a la que
aporté su cooperaciéon y su prudente consejo,

A ¢l se debe el lema de la entidad: “Por
mai y mejores caminos”, que en cierta for-
ma es el resumen de su propia dedicacion
vial y de sus esperanzas de promover el bie-
nestar general mediante ese medio,

La Asociacion Argentina de Carreteras rin-
de homenaje a la memoria del que fuera
miembro fundador y vicepresidente en el pri-
mer aniversario de su desaparicién y expresa,
con ese motivo, gue es celosa custodia del
ejemple v de las ensefianzas que con genero-
sidad altura y sefiorio le diera Juan Agustin
Valle. Que en paz descanse.
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Pero esto no es todo.
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VIl Congreso de Vialidad
y Transito

Con la presentacién de 121 trabajos y la participacién
de 600 delegados correspondientes a entidades privadas y
oficiales de nuestro pais, de Bolivia, Brasil, Chile, EE. uu.,
Espaiia, Francia, Paraguay y Perd, se realizé entre el 3 y el
9 de diciembre Gltimo en la ciudad de Mendoza el VII
Congreso Argentino de Vialidad y Trénsito.

El acto inicial que conté con la presencia del sefior go-
bernador de la provincia, Dr. Félix E. Gibbs, los ministros
de Gobierno y de Obras y Servicios Piblicos, autoridades
nacionales y provinciales, fue presidido por el presidente
de este Congreso, el Ing. Luis Chrestia, quien lo inauguré
con el discurso que transcribimos a continuacién.

En la primera Sesién Ordinaria hiceron uso de la palabra
el Dr. Marcos Sastre en reprentacién de la Asociacién Ar-

DISCURSC DEL ING. LUIS CHRESTIA

Cuando hace més de 50 afios se movilizd
Ia opinién piblica de: pafs para realizar el
Primer Congreso Nacional e Vialidad, la
escasez de vias de comunicacién constituia
el mis serio problema para lograr el desarrollo
integral de la Nacién. La insuficiencia de
los servicios ferroviarios sélo podia subsa-
narse mediante la construccién de caminos
que vincularan ciudades y pueblos en for-
macién y satisfacieran la creciente demanda
de medios de transporte requeridos por la
produceién fabril, industrial y agropecuaria.

Correspondié a la Comisién Directiva del
Touring Club Argentino, presidida por el
sefior Ezequiel P. Paz, el histérico mérito
de concretar dicho Congreso en el afio 1928,
bajo el lema de: “La conquista de la liber-
tad econdémica, complementaria de la liber-
tad politica, serdi obra del camino”,

Esta aseveracion no ha perdido vigencia.
Es necesarlo para lograr el objetivo implicito
en ella, que no disminuya los recursos fi-
nancieros destinados a la obra vial; y ade-
més debemos forzar nuestra imaginaciéon pa-
ra acrecentarlos y utilizarlos en la medida y
con la eficiencia que nuestra realidad actual

cion de Puentes y

caminos. Sobre el

transformaciones impuestas por el constante
avance de la civilizacion.

Entre los numerosos trabajos de orden tée-  ra.
nico y financiero presentados en estos Con-
gresos, debo destacar
por el Touring Club Argentino v la Direc-
Caminos de la Nacion,
para dotar al pais de una ley general de
particular, con mayores

gentina de Carreteras, el Dr. Alfredo Pinilla en su calidad
de presidente de la Comisién Permanente del Asfalto, el
Ing. Hipélite Fernandez Garcia en representacién de la Ci-
mara Argentina de la Construccién y el Ing. Carlos E. Du-
voy, como director técnico del Instituto del Cemento Pori-
land Argentino.

Durante este Congreso se realizé también el Il Semi-
nario Interamericano de Transito y Seguridad y la Comisién
Permanente del Asfalto que tuvo a su cargo el control de
la Comisién de Pavimentos Flexibles desarrollé el IV Sim-
posic “Evaluacién y refuerzo de estructuras da pavimentos
tHexibles” en el que expusieron distintos temas el Dr. Ce-
lestine L. Ruiz, el Ing. Jorge R. Tosticarelli, el Ing. Raymond
Sauterey de Francia y el Ing. Luis M. Zalazar.

E] presidente del Congreso leyendo su discurso inaugural. Lo acompafian el ministro de
Gobiernc, el gobernador de la provincia de Mendoza, el ministro de Obras y Servicios
Piblicos y el subadministrador general de la Direccién Nacional de Vialidad.

camente el andlisis y proposicion de nuevos
métodos para perfeccionar la técnica camine-
No s6lo se viene (iscutiendo aspectos
que hacen al perfeccionamiento de especifi-
estudio realizado

reclama,

Es en forma especial el interior del pais
el que requiere la concentracién de nues-
tros esfuerzos para atender necesidades im-
postergables en materia de caminos, cuya
satisfaccién posibilitard un  crecimiento  ar-
moénico de la Nacién. No dudamos que las
provincias son merecedoras de ello y debe-
mos estar dispuestos a hacerlo, dado que
es nuestra responsabilidad indelegable.

En este ano se cumple el cincunentenario
do estas conferencias del mas alto nivel
técnico-cientifico y de indudable proveccion
internacional, que han caracterizado a los
congresos anteriores y cuya herencia ha sido
un valioso aporte para ir adecuando los me-
dios de comunicacién y de transporte, a las
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elementos de juicio y aporte de nuevas ideas,
se insistio en el Segundo Congreso de 1929,
también organizado por el Touring Club.
Este empefio no fue en vano: el 5 de octu-
bre de 1932 se sanciona la Ley Nacional de
Vialidad 11.658, que permitié resolver sin
desmedro de la autonomia provincial y en
sncesivas etapas el apremiante problema de
la falta de carreteras.

caracteristicas
fundamentales de estas reuniones: los traba-
jos presentados en cada una de ellas son am-
pliamente analizados vy discutidos por las

Deba sefalar una de las

Comisiones Internas cuyas recomendaciones
son aprobadas en Asamblea Plenaria. La
publicacion de los estudios permite que los
técnicos e investigadores en materia vial
cuenten con bases para proseguir metodi-

El vicepresidente de la Asociacién Argentina
do Carreteras, haciendo uso de la palabra,



caciones y procesos constructivos, aprove-
chamiento de materiales locales. un  mejor
ajuste de las normas de transito, consecu-

cion de fuentes de financiacion, etc., sino
también a lo que hace a las redes troncales
de caminos nacionales y provinciales, y aiin
vecinales, por intermedio del Consejo Vial
Federal se concretan regimenes en mutuo
acuerds con los organismos viales de la Na-
cién y de las provincias.

Todo ello ha contribuido para que el sis-
tema carretero argentino se venga realizan-
do en forma arménica y fijando prioridades
en funcion de los fondos disponibles, tanto
parn satisfacer necesidades del transporte
comercial como del turismo.

En el lapso transcurrido desde el ultimo
Congreso realizado en 1968 hasta la fecha,
el usuario del camino ha podido observar
el extraordinario incremento de la actividad
vial, tanto en lo que se refiere a la cons-
truccién de caminos nuestros como a la re-
construccion de los existentes. Mucho tiene
que ver con este proceso las ponencias y
trabajos presentados en el precitado certa-
men, las deliberaciones habidas y las con-
clusiones aprobadas. Es de deear que el re-
sultado de este Congreso y las perspectivas
presupuestarias futuras no cambien la pen-
diente de la curva de ejecucion de obras
viales.

Seniores Delegados argentinos y extranje-
ros: con la aclamacion de que simultinea-
mente con este Séptimo Congreso se realiza
el Segundo Seminario Interamericano de
Transito, tengo el honor de darles la bien-
venida en nombre de su Comision Organiza-
dora y en el mio propio augurandoles que
sus conclusiones constituyan un nuevo apor-
te para esta empresa en que nos encontramos
empenados, a fin de que la Ingenieria de
Vialidad y de Transito signifiquen el mejor
apoya para el progreso del pais. De esta
manera lograremos continuar con el ejemplo
y el estuerzo de los Delegados a los con-
gresos anteriores,

Finalmente, en esta oportunidad de las
Bodas de Oro de estas Reuniones permitase-
me rendir homenaje a las distintas Comisio-
nes Organizadoras anteriores en el nombre
de sus Presidentes: Primer Congreso, Dr.
Isidoro Ruiz Moreno Segundo Congreso, Dr.
Julio C. Borda; Tercer Congreso, Ing. Jus-
tinano Allende Posse; Cuarto Congreso, Ing.
Antonio Vaquer; Quinto Congreso, Ing. Re-
né Bracamonte y Sexto Congreso, Ing. Luis
Schattner,

DISCURSO DEL VICEPRESIDENTE DE LA

ASOCIACION DE CARRETERAS, Dr.

MARCOS SASTRE, PRONUNCIADO EN
LA PRIMERA SESION PLENARIA

En nombrg de la Asociat{i(m Argentina
de Carreteras, a la que tengo el honor de
representar en este Congreso, cumplo con
presentar los saludos de mi Asociacién a las
autoridades de esta importante asamblea y
a sus entusiastas concurrentes, trasmitirles
los votos de éxito formulados por la Asocia-

El Dr. Pinilla y los Ingros. Farndndez Garcia
y Duvoy, hablando en nombre de la Comi-
sion del Asfalto, de la Cidmara Argentina de
la Construccién y del Instituto del Cemento
Portland Argentino, respectivamente.

cién hacia este Congreso y las
de qgue su reunion contribuya a facilitar la
ejecucion de las obras viales gue tanto ne-
cesita el pais como factor determinante de su
progreso y prosperidad.

La International Road Federation, cuya
representacion asumo con profunda satisfac-

esperanzas

ciéon, respondiendo a un expreso pedido de
su Presidente, se hace presente en esta opor-
tunidad por mi intermedio, adhiriendo fer-

vorosamente a los ya manifestados votos v
esperanzas de la Asociacién Argentina de
Carreteras.

Los Congresos Argentinos de Vialidad vy
Transito constituyen ya una
nuestro pais y han marcado, a través de sus
reuniones periodicas, importantes jalones en
el progreso de esa esencial actividad nacio-
nal. Por sus conclusiones técnicas, por el

tradicién  en

intercambio de ideas vy de experiencias que
ellos han permitido, entre los responsables
de la conduccién de la obra vial y de sus
ejecutores materiales las sucesivas asambleas
han permitido clarificar el panorama cami-
nero del momento y han facilitado la reali-
zacién de los planes posteriores. De alli la
incidencia positiva que estos Congresos siem-
pre han tenido para esta actividad.

En esta oportunidad en que el Congreso
so reine bajo el hospitalario amparo de esta
hermosa v pujante provincia de Mendoza,
los temas previstos en su agenda darin lu-

gar, sin duda, a nuevos aportes en beneficio
de la vialidad argentina.

L Aociacion Argentina de Carreteras ha
bregado incansablemente desde su fundacion,
hace ya casi veinte aios, por que el pais
cuente con “mis y mejores caminos’, como
lo expresa su lema societario.

Conn ese objetivo, vy contando con el en-

tusiasmo y dedicacion de sus asociados, la

entidad ha cooperade en la maxima medida
de sus posibilidades, con el desarrollo de
ln actividad vial. En esta auspiciosa oportu-
nidad la Asociacion desea también ponerse
al servicio de este importante acontecimien-
to y, al hacerlo, se permite exponer algunas
ideas y preocupaciones que, por caer en tan
fértil suelo han de germinar, sin duda algu-
na, con fructiferos resultados.

El camino es un medio de primerisima
importancia y eficacia para promover tanto
el rogreso de una comunidad como su inte-
gracion econOmica y social. Por esa causa
las inversiones en obras viales son las que
rinden los réditos mas valiosos, los que de-
ben medirse econémicamente por la promo-
cion de riqueza que ellas efectian y social-
mente por el aumento del nivel de vida y
de civilzacién que ellas producen a lo largo
de sus trazas.

En nuestro pais esta accion benéfica de
la obra caminera no ha respondido a un

(Contintia en la pag. 35)
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Sello Pirene para Juntas de
Expansion de Puentes

Siguiendo una trayectoria comenzada en
el afio 1968 con la fabricacion de los Sellos
para Juntas de Pavimento de Hormigén Pi-
renc, Industrias Pirelli S.A.I.C. ha lanzado
al mercado vial los Sellos para Juntas de
Expansion de Puentes, cuyas caracteristicas
técnicas tienen por fin solucionar los problemas
que presenta el sellado de dichas juntas.

Estos Sellos han sido dimensionados vy di-
sefiados para que atn en condiciones ex-
tremas se hallen bajo una compresion que
haga efectivo su trabajo de obturacién man-
teniendo una presién constante contra
paredez laterales de la junta.

Este tipo de sello ha sido elaborado a
base de cauche sintético neopreno cuvas
caracteristicas le confieren una vida Wtil ili-
mitada, manteniendo su alta elasticidad aun
bajo las peores condiciones ambientales v
de trabajo.

Las

Su excelente resistencia a los ataques de
radiaciones ultravioleta, luz solar, humedad
y productos quimicos, como también al
desgaste por abrasion y deformacién perma-
nente por compresién, lo hacen sobresalir
entre los obturadores usados hasta la fecha.

La utilizacién de estos sellos liberan el
mantenimiento de las juntas por muchos afios.
Para -moyimientos grandes, pueden llegar a
reemplazar las placas deslizantes o las ufas
dentadas. Estas tltimas cuya instalacion es
muy costosa, no son . herméticas permitiendo
el paso del agua que al caer sobre la ca-
rretera -de otras dreas puede causar graves
inconvenientes.

El disefio tipo “nido de abeja” permite un
alto grado de compresibilidad lateral y faci-
lita la instalacion del burlete bajo una condi-
ci6nn de compresién parcial. En consecuencia,
cuando tiene lugar un movimiento en la
junta el sellador Pirene, acompaifiard a ésta,
expandiéndose o contrayéndose, mantenién-
dola bien sellada.

Su elasticidad no permite la incrustacion
en la junta, de materiales no compresibles,

Sy instalacién es notoriamente simple. re-
quiriendo un minimo de mano de obra que
no necesariamente debe ser especializada; n»
tiene limitaciones de temperaturas ambien-
tales y solamente se deberi tener en cuenta
una buena preparacion y proteccion de las
partes metalicas contra la oxidacién.

La eventual reposicion de la junta en caso
do accidente, es realizable con suma facili-
dad, no haciendo necesario
especial de precaucion.

A continuacién detallamos el criterio a
seguir para su dimensionado, colocacion y
también, un esquema de su colocacion en
obra,

ningtn  tipo
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CRITERIO DE DIMENSIONADO

E! proyectista debe definir dos valores de
la junta a sellar:

J; = ancho méximo que se prevé va a
alcanzar la junta.
Jo = ancho minimo que se prevé va a

aleanzar la junta.

Con_J, se define el ancho del sello:

I
R —
0.9
Con ], se verifica si:
Ja = 035 A

De no cumplirse este valor, debe replan-
tearse el ancho original de la junta, de
manera que el ancho del sello se ajuste a
las condiciones establecidas.

Determinado el valor del ancho del sello
{A) se establecen por la Tabla I, adjunta,
lo: olros tres valores que definen el sello.

Este establece ¢l momeonto indicado du-
rante el dia (de acuerdo a la época del aio)
pare la instalacion del Sello PIRENE.

SELLO PREMOLDEADO PIRENE PARA
JUNTAS DE DILATACION DE PUENTES

A = Ancho. Tolerancia + 3 mm.
a = espesor de pared I = altura
b = espesor de pared H = Altura, Tolerancia = 5 mm.
ANCHO DE COLOCACION a =3m= 08
El anche de la junta para la colocacion 0,4
adecuada de! Selle debe cumplir:
b =25 -5 08
>
Jo = 055 A 0.4
TABLA 1
[ Espesor de las Paredes
| A H 5
a
| 4 50 = 5 3+ 08 25 + 0.8
| — 04 — 04
i
‘ 153 60 + 5 3+ 08 %5 2= 0.8
i — 04 — 04
1) Las medidas estin dadas en mm.
2) Hasta sellos de 100 mm, de ancho la tolerancia A sera de + 3 mm.



INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLARND ARGENTINO

San Martin 1137 - Buenos Aires

SECCIONALES: CORDOBA: Av. Gral. Paz 70, Cordoba - TUCUMAN: 25 de Mayo 30, San Miguel de Tucumén - LA PLATA:
Calle 48 N° 632, La Plata - ROSARIO: San Lorenzo 1047, Rosario - MENDOZA: San Lorenzo 170, Mendoza - SAN JUAN:
Ignacio de la Roza 194, Oeste, San Juan - BAHIA BLANCA: Luis Maria Drago 23, Bahia Blanca - CORRIENTES: Cata-
marca 1515, Corrientes - NEUQUEN: Av. Argentina 251, Neuguén - BARILOCHE: C.C. 57. San Carlos de Bariloche.

19




DETALLES BASICOS
DE COLOCACION

A — El sello PIRENE debera ser colocado
a una distancia de 3 a 5 milimetros
de los bordes superiores de la junta.
Las paredes de la junta deberin en-
contrarse perfectamente limpias. Cual-
quiera sea la longitud de la junta a
sellar, el sello de neopreno sera integro
en toda su longitud. (No se admiten
empalmes de trozos para el sellado de
la junta).

E — Para su colocacion se impregnarin sus

paredes laterales (no su cara superior)
v/o las paredes laterales de la junta,
con una solucién lubricante-adhesiva que
cumpla con la norma IRAM 113.084.

. El ancho de la junta de expansién para

la colocacion del sello debera ser:

>
Je = 0,55 A mm.

hierros angulos indicados en el
detalle constructivo de la junta debe-
rin ser adecuadamente protegidos con-
tra la corrosion.

Los

DETALLE DE UNA JUNTA DE DILATACION CON SELLO
PREMOLDEADO PIRENE DE 45 x 50 mm.

100 0

carpela de desgasie
100

sello de p

P

nivel de rasante

ey &

PNL 100x100x10

& 12 ¢/20 em

7z
Z

jt I
de |rabajo
JFNL 100 x 100 x 10 :
Y

) nivel H-A o H-P
EERsy =t 7 e

12 c/20 cm

Los elementos de apoyo del perfil NO deben ser encontrados

de alfabetismo en el mundo.

alimentade del mundo.

Argentina.

GRAGEAS DE INTERES GENERAL

La Argentina —con 92 %— figura entre las naciones con mayor indice

En la Argentina cursan estudios 74.000 alumnos extranjeros de los
cuales 14.000 son universitarios.

En 26 idiomas diferentes se editan diarios y periddicos en Bs. Aires.

Con 3.350 calorias diarias per capita, el pueblo argentino es el mejor

El Museo de Ciencias Naturales de La Plata es el mas importante de
Latinoamérica y uno de los mayores y mas significativos del mun-
do. Fue fundado en la década del 80 por el perito Francisco P.
Moreno, uno de los hombres de ciencia mis destacados de la

Hay en Mar del Plata unos 1.200 hoteles. Es asi una de las mas gran-
des ciudades de veraneo coneocidas.
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TECNICOS DE BRASIL
VISITAN OBRAS DE
ILUMINACION DEL
GRAN BUENOS AIRES

En el mes de octubre iltimo visitd nuestro
pais un grupe de funcionarios del Brasil con
el objeto de conocer en detalle los diversos
aspectos técnicos constructivos de obras viales
rcalizadas en el Gran Buenos Aires.

Los sefores Ing. . Rinaldi, Asistente del
Frocurador del Estado de San Pablo; Ing.
M. Oliveira, Jefe de Alumbrado de la Mu-
nicipalidad de San Pablo; Ing. F. Oliveira
de Lépez, Comisién Estadual de Energia del
Estado de Guanabara e¢ Ing. P. Senra, Co-
misiéon Estadual de Energia del Estado de
Guanabara, visitaron varios establecimientos
industriales y obras de iluminacién y viales
come son las Avenida 9 de Julio, Acceso
Norte, Cruces de Avenidas Gral. Paz y Auto-
pista Tte. Gral, Ricchieri.

En una reunion de prensa los técnicos
brasilefios comentaron elogiosamente las gran-
des obras de infraestructura vial que se estin
realizande en la Argentina, especialmente,
las referidas a iluminacion de Autopistas
cuya extension y nivel luminicos estin en
primer lugar en Sud América.

Los elogios alcanzan, en primer lugar, a
los proyectistas de las obras cuya prevision
Gn wmateria vial evitard costos humanos v
materiales por la seguridad en el trinsito gue
se ha logrado.

En conversaciones con los periodistas des-
tacaror también la afinidad lograda por la
vinculacién de paisaje, sefalizaciéon vertical
y horizontal e iluminacién que se presenta
coms un conjunto arquitecténico de fuerte
impacto.

Sa afadié. asimismo, que en las referidas
obras se han emjdeado técnicas de inge-
nieria especiales que, a su vez han evolu-
cionado rapidamente, utilizando mastiles o
columnas-torres de gran altura (35 metros)
v luminarias de gran poder, lo que ha per-
mitido no sélo iluminar con eficiencia las
vias de circulacion sino, también, las gran-
des 4reas parquizadas amexas; esto confiere
beneficios estéticos y seguridad para la cir-
culaciéon de vehiculos y peatones.

En Brasil estin provectando la ilumina-
cion de la Via Anchetta gue une las ciu-
dades de San Pablo y Santos, en una ex-
tension de 65 Km. y donde los sistemas'
constructivos y nive'es de iluminacién serin
similares a los de nuestra Autopista de
acceso a Ezeiza, El acopio de informacién
técnica obtenida en nuestro pais les serd de
gran utilidad para dichas obras.



Pneumatic Co. Pub.

HIDRAULICO MOVIL
ARROW D500

El mas novedoso y moderno equipo en su género. Con el ARROW D500,
un solo hombre puede realizar los mas variados tipos de trabajos de
reparacion de pavimentos, demolicién, cortado de asfalto, bacheos,
apertura de zanjas, compactacion de suelos, hincado de postes,
rotura de bloques, etc. y otros similares, en forma rapida y
eficiente. Todos los movimientos de la maquina se comandan
desde un pequefo y sencillo tablero, pudiendo fijarse
ciclos automaticos de operacion y su gran facilidad
de maniobra, permite aprovechar al maximo la
elevada capacidad de trabajo que posee, aun en los
rincones de mas dificil acceso. El traslado del equipo
se efectua rapidamente y sin necesidad de vehiculos
auxiliares, pudiendo autodesplazarse a mas de 45
km/hora facilitando asi su uso inmediato en diversos
lugares. Solicite mayores datos de este formidable
equipo a PNEUMATIC Co. S.A. y compruebe
como el ARROW D500 puede reducir
notablemente sus costos de mano
de obra. En Buenos Aires: Avenida
Garay 817. Tel. 26-0046/9. En
Cordoba: Sucursal Cordoba,
Rioja 632. Tel. 47506, En Rosario:
Tel. 89014.

PNELUMATIEC Co.

SAILCF el
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INFORMACIONES DE

VIALIDAD NACIONAL

OCTUBRE - DICIEMBRE 1972

DOS GRUPOS DE

EMPRESAS ASOCIADAS

PRESENTARON OFERTAS PARA LAS AUTOPISTAS
LA PLATA-BUENOS AIRES Y RIBERENA
DE LA CAPITAL FEDERAL

Primera obra que se construiré por el sistema de concesién de obra piblica | Presentan una inversion
(Ley 17.520). Representa una inversién aproximada del orden de los 140.000#

millones de pesos moneda nacional. Debera ejecutarse en un plazo de 4 afios.

En la Direccion Nacional
de Vialidad se realizo el
31 de ootubre iltimo, el
acto de apertura de las
ofertas correspondientes a
la licitacion pifiblica nacio-
nal e internacional para
ejecutar —por el sistema
de concesion de obra pi-
blica—, 1la construccion,
conservacion y explotacion
de la autopista La Plata-
Buenos Aires y Riberefia de
la Capital Federal. Presidio
el acto el ministro de Qbras
¥ Servicios Piblicos, inge-
niero Pedro A. Gordillo, y
asistieron, el gobernador de
la provincia de Buenos Ai-
res, brigadier (RE) Miguel
Moragues, el subsecretario
de Obras Publicas del
M.O.8.P., ingeniero Efrain
R. Augustinoy, el titular de
Vialidad Nacional, ingenie-
ro Roberto Marco Agiiero
Olmos, y otras altas auto-
ridades nacionales y pro-
vincia_ es,

DOS OFERTAS

Se presentaron dos grandes
grupos de empresas asocia-
das, A.E.A.-Autopistas Em-
presas Argentina y Conce-
sionaria de Autopistas Bue-
nes Aires-La Plata. A.E.A.-
Autopistas Empresas Ar-
gentinas estai integrada
por. Polledo S.A.; Ecofisa
Empresa Constructora Fi-
nanciera S.A.; Conevial
S.A.CIC.LF ; Geopé Com-
pania General de Obras
Publicas S.A.CILCEL;
Construcciones Civiles J.
M. Aragon S.ALC.; Crive-
Ili, Cuenya y Goicoa Cons-
trucciones S.A.; Semaco
S.A.; Babic S.A. Construc-
tora; Roberto S. J. Serven-
le Ingeniero Civil; Benito
Rogigo e Hijos S.A.; Cons-
trucciones Meijide S.A.;
Gesiemens S.A.; E.A.C.A.-
Empresa Argentina de Ce-
mento Armado S.A. de
Construcciones, y Francis-
co Natino e Hijos S.A.R.L.
Oferté up tiempo de dura-
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| .
ae pesos moneaa nacional

|' Adjudicaciones de obras

por mas de 8400 millones

Las adjudicaciones de
obras que realizé Vialidad

| Nacional ultimamente re-

de 84.843.005,60 pesos, es
decir, mas de 8.400 millones
de pesos moneda nacional.

El] detalle de estas obras

cion de la concesion de |rriles por cada sentido de es el siguiente:
26,2 afios, con una variante ‘ marcha con previsiones pa- |

de 23 anos. Tarifa de peaje | ra futuras ampliaciones.
basica 4,50 pesos, Garantia | Ademas del distribuidor
con pdliza de seguro de | cabecera de La Plata, se
caucion por 2 millones de | construiran distribuidores
pesos. en Villa Elisa, Hudson y
For su partz, Concesiona- Quilmes, para empalmar
ria de Autopistas Buenos ¢on el Acceso Sudeste y
Aires-La Plata, integ'rada.| para’elamente con este il-
por las empresas Carlos | limo previo paso por el
Pérez Compane, Leonidas d’stribuidor en la calle Es-
Manuel Trajtenberg y San- | évez, de Avellaneda, con el
tiago Ortiz Moya, todas de | Puente sobre el Riachuelo.
por si; Gardebled Herma- | En el tramo comin de Ia
nos S.A.; Gutiérrez y Be- | 2utopista con el Acceso
‘insky S.A.C.LA.; Impresit | Sudeste a Buenos Aires, se
Sideco S.A.C.LLF,; Sitra | respetara la idea basica de
Vial S.A.C.ICL, y Vicente | mantener dentro de la zo-
Robles S.AM.CLC.LF, |na del camino, la circula-
oferté 22,6 afios como tiem- | ¢ién sin peaje sobre dos
po de duracién de la con- | ¢2lzadas de dos trochas ca-
cesion; una tarifa de peaje | da una, Jatera’es a la au-
de 4 pesos y una garantia | topista, las que tendran
de fianza de] Banco Rio de ©pcion de entrada a ésta

la Plata por 2 millones de | en los dos lugares siguien-
pesos. ‘tes: a) entre los Arroyos

DETALLES DE LA OBRA

¥ b) a la altura de la calle
| Estévez. La longitud total,
La obra en su cénjunto
constituira wuna via de

Sarandi y Santo Domingo |

Ruta 14 - Tramo: Cua-
tro Bocas - Curuzi Cua-
tia. Adjudicado a la firma
Compeaniia Sud Argentina
de Construcciones 8. A.
Imgporte del contrato: pe-
sos 11.824.555,42, Plazo de
ejecucion, 15 meses, Tra-
mo: Curuzu Cuatia-Sola-
ri, a la empresa Equimac
S. A, por un contrato de
22.116.462,39 pesos y un
plazo de ejecucién de 2v
meses, y el tramo Solari-
Mercedes, adjudicado a la
firma Chacofi S. A, en
pesos 13.294.241,04 e idén-
tico plazo de ejecucién
que el ‘tramo anterior.

Para los tres tramos de-
beran realizarse las ohras

nasicas y pavimento flexi-
kle consistente en una
carpeta bituminosa tipo

concreto asfaltico. y estan
ubicados en la provincia
de Corrientes.

Ruta IMN? 16, provincia

. : 11é -
hasta el empalme con el |d€l Chaco, tramo: Maka
‘ viaducto del lado provin- | Quitilipi, sz adjudicaron

transito rapide y disefio | cla es ¢2 50,100 kilometros, | ODras de repavimentacitn

superior, que vinculari la
ciudad de La Plata, su
puerto y zona industrial de
Berisso y Ensenada, con la
Capital Federal. A la zona | Comprende la construceion
de influencia mas inme- | de obras basicas, pavimen-
diata en la provincia de tv ¥ viaducte, desde el in-
Buengz Aires, se le asigna tercomunicador de la ave-
una superficie de 2.000 ki- | nida Sarmiento hasta su
Lémetres cuadrados y una
poblacion actual aproxima-
da de mas de dos millones
de habitantes, o sea, alre-
dedor de 1.100 habitantes
por kilometro cuadrado,

LA AUTOPISTA
R’'BERENA

dor de la avenida Martin
en las avenidas 9 de Julio,

avenida Sarmiento y ave-
inida 9 de Julio, el perfil

LA AUTOPISTA LA |
PLATA-BUENOS AIRES

Se ejecutaran la construc-
cion de obras basicas y pa-
vimento en dos terraplenes
adyacentes de 17 metros de
ancho en su coronamiento
que estaran separados por
una faja central de 12,50‘
metros de ancho. Tendra

41,20 metros de ancho en
el coronamiento, incluido

un viaducto de hormigén
de 36,60 metros de ancho
con dos columnas de apoyo

conexion con el distribui- |

y realizado por una viga nevial

que desheran ejecutarse en
12 meses, a la empresa Ba-

cigalupi y De Stéfano S.A.
por un monto total de pe-
sos 13.824 310,20,

Ruta 22, provincia del
Neuquén, tramo: Cutral
Co-Zapala, sceeldén kilo-
metro 0 al kilémetro 24.
Trabajos de tratamiento
Litwninoso surerficial ti-
po triple, fueron adjudi-
cados ‘en la suma de pe-
sos 2.5616.160 a la empresa
Modelo S.A. Y en la Ruta
N? 40, en tramo ubicadv
entre Zapala y La Negra,
secciébn Zapala - Arroyo
IChina Muerta (Km. 0-
Km. 91) la misma empre-
sa mnealizarda trabajos de
bacheo de base, reparaci6a
de depresiones, y trata-
miento hituminoso super-
ficial tipo triple en un pla-
zo de 7 meses y por un
importe de 3.173.600 pesos.

Tamkién fue adjudicado
el Tramo II - Fin del via-
ducto Margen Izquierdo
Parana Guazi - Estacion
Paranacito, provincia de
Entre Rios, para ejecutar
obras basicas para el Fe-
rrocarril Nacional General
Urquiza, en méas de 25 ki-
lémetros y en un plazo de
12 meses. Estarda a cargo
de las empresas Welbers
Insfas S.A. y [Pentamar
S.A., y el contrato respec-
tivo es por la suma de
19.099.876,565 pesos.

ran distanciadas cada 46
metros aproximadamente,

ra esta obra, por el importe
total de 198.218.502 pesos y

salvo casos excepcionales, un plazo de ejecucion de
La longitud del trameo ez 42 meses. La construccién

de 8,400 kilémetros.

Garcia, con distribuidores | FUE ADJUDICADA LA

CONSTRUCCION DEL

Cordoba y Belgrano. Entre NUEVO PUENTE SOBRE

EL RIACHUELO

tipo es en terraplén de i Uno de los aportes que rea-

lizara el Estado para la
construccion de las Auto-

Riachuelo y que ha sido
adjuadicado a las empresas
Impresit Sideco S.A.; Co-
S.A.;

de este puente se realizara
en cuatro secciones: a) El
viaducto del lado de la pro-
vincia de Buenos Aires con

| una longitud de 1.030 me-

tros; b) el puente propia-
mente dicho que tendri
una tuz de 231 metros; c)
E) viaducto del lado de la
Capital Federal de 1.422

un cantero central de 6 |vias La Plata-Buenos Aires | metros de longitud. Se ha

metros. Entre la Av. 9 de |y Riberefia de la Capital
Julio y el distribuidor Mar- Federal, es la ejecucién de | ductos en hormigén pre-
tin Garcia, se construiri un nueve puente sobre el

previsto construir los via-

tensado con un ancho de
36,60 metros. La calzada
del puente sera de 40 me-
tros de ancho y tendria una

O0.D.LS.A. ¥y cota de 29 metros sobre el

tramos de tres y cuatro ca- | cajin. Las columnas esta- ‘ D.Y.0 P.8.A,, asociadas pa- | terreno natural,




OBRAS VIALES
NACIONALES EN LA

PROVINCIA

DE FORMOSA

Diversas obras viales
esti ejecutando la Direc-
cion Nacional de Vialidad
en la provincia de For-
mosa. En una sintesis de
los trabajos que alli se de-
sarrollan podemos decir
que esta previsto para
marzo de 1973 la finaliza-
aén de las obras de en-
sanche de 8 puentes sobre
Ia ruta N? 11, que se cons-
truyen entre Rio Bermejo
¥ Monte Lindo. Respecto
de esa ruta, en el curso
del mes de abril finaliza-
ra la pavimentacion del
nuevo trazado que cruza-
ra la ciudad capital, tra-
mo que tendri una longi-
tud de casi once kilome-
tros.

Asimismo, para esa fe-
cha, quedara habilitado el
nuevo puente de hermigdn
armado de 60 metros de
Juz y 830 metros de an-
cho, que se construye so-
bre el rio Dovagan de !a
ruta N°¢ 95, en el tramo
que va del empalme de Ia
ruta N? 81 hasta Rio
Berme jo.

También para 1973 con-

cluira la pavimentacién de | tensién de 52 kilometros.

llos tramos Gran Guardia-
Firané, Pirané-Palo San-
to, tarea que se ejecuta
sei'e una extension de
mis de 64 kilometros en
total, en la ruta N° 8I1.

En mayo proximo, por
| otra parte, estari pavi-
| mentado el tramo Laguna
Blanca Espinillo de la
ruta N° 86, en una longi-
tud de casi 35 kilometros.
Al respceto, cabe agregar
que el mes pasado se ini-
¢ié la pavimentacion del
tramo Espinillo Mision
Taccagle de dicha ruta,
trabajos que se ejeculan
sobre una extension de 30
kilometros. Otro  tante
ocurre con el tramo que
va desde el Emjalme con
la Ruta N? 8¢ hasta el
Puente Internaclonal so-
bre el Rio Pilcomayo, obra
que se espera concluir en
marzo proximo.

A principios del ano que
viene, finalmente, se ini-
ciara la pavimentacion del
tramo Palo Santo - Em-
palme ruta N° 95 (Co-
mandante Fontana) de la
ruta N? 81, sobre una ex-

Argentino -

FUE LICITADA SU

Siete empresas presenta-
ron ofertas para la cons-
truccign de un puente y
sus accesos sobre la Que-
brada Yacuiba, provincia
de Salta, en el limite in-
ternacional entre Argentina
y Bolivia.

El resultado de la licita-
cién correspondiente fue:

1) Transporte Alsina S.
R. L. $ 1.440.112,—; 2) Bru-
no Hasenbalg $ 1.469.576,—;
3) Empresa Constructora
Incico Ltda $ 1.637.086,—;
4) Vialobras S.R.L. pesos
1.675.863,22; 5) Ing. Ale-
jandro Muriel 1.717.299,—
pesos; 6) Colombo y Noce-
ti Achaval S.A. 2.399.516,—
pesos; 1) Obras y Proyec-
tos de Ingenieria Civil pe-
s0s  3.770.725,50.

El presupuesto oficial
para las obras a ejecutar
era de 1.076.600 pesos y el
plazo de ejecucion de 12
meses.

Boliviano
CONSTRUCCION

DETALLES

El puente internacional
| =ntre Argentina y Bolivia

sera de hormigén armado
y tendra una longitud to- |
tal de 34 metros y un an-
cho de calzada de 8,30 me-
tros, con dos veredas la-|
| terales en voladizo de 2,10 |
metros de ancho cada una.
La fundacién se realizara
sobre pilotes de hormigon
armado y la construccién
de las barandas en hor-|
migén premoldeado y las|
metdlicas, cincadas con

postes de hormigén. Los
| accesos abarcan una lon-
gitud total de 466 metros
| ¥ consisten en la ejecu-
|cién de calzada de hormi-
| gén simple con cordon in-
tegral, construccion de te-

rraplenes, cuatro rapidos
de hormigén, barandas
| metalicas, y otras obras
| menores.

ESTAN POR FINALIZAR LAS OBRAS
DF ENSANCHE Y REMODELACION DE UN
TRAMO DE LA AVENIDA GENERAL PAZ

Finalizaran las obras
de ensanche y remodelacion

de la avenida General Paz

en el tramo ubicado entre
la avenida dei Libertador
y el Acceso Norte. Los tra-
bajos se realizaron en dos
secciones, En la primera
'Km 23744, Km 22.750) se
construyeron dos calzadas
de 10,50 metros de ancho
cada una y otras dos de
7,50 metros de ancho, para
el transito pesado y para
las lineas de transporte de
pasajeros respectivamente,
Dos puentes sobre la calle
Tres de Febrero y para dar
lugar a las nuevas calzadas
principales, fue adaptado el
puente existente.

En el cruce que tiene esta
importantisima avenida de
circunvalacion de la Capital

Federal con las avenidas
Cabildo y Maipa, la remo- |

delacion consistio en la
construccion de un distri-
buidor de transito del tipo
‘doble tourbillon” que in-
cluye seis puentes principa-
les y seis secundarios, con

luces que permiien realizar
el cruce de esas avenidas
sin apoyos intermediarios.
También se ejecutaron tra-
bajos de pavimentacion de
calzadas laterales y de las
banguinas gue tienen un

'me'ro de ancho a cada lado
 de las calzadas principales

y de las calzadas de transi-
to pesado, comp asimismo,
la repavimentacion de la
calle Tres de Febrero y de
las avenidas Cabildo y Mai-
Pl en la zona comprendida
por la remodelacion del
cruce. Ademas, se han cons-
truido darsenas especiales
para la detencion de 03
vehiculos de transporte de
pasajeras, y oiras obras
cemplementarias como ser:
muros de hormigén arma-
do; cunetas; caferias de
desagiies, barandas metali-
cas flexibles para defensa:
veredas y escaleras para el
lransito peatonal, ilumina-
cién, ete. En la segunda
seccion (Km 22.760-21.350)
se construyeron seis puen-
tes. Uno sobre la calle Su-

iperi; otro en el cruce con
la calle Zapiola y cuat-o
| sobre las calzadas de trin-
| sito pesado para las ramas
| de vinculacién con el puen-
| te Superi. Se pavimentaron
|las calzadas laterales en la
| zona edificada entre las ca-
les Rosetti y Rio Bermejo,
lado provincia, y enire las
calles Plaza y Cramer, del
{ado Capitd] Federal.

TAMBIEN F INALIZARA

LA CONSTRUCCION DE

LA PRIMERA ETAPA DE

LA AUTOPISTA RIBE-
RENA

La primera etapa de cons-
lruccion de Ia Autopista
Riberefia de la Capital Fe-
deral también finalizara en
pocos dias. Este tramo se
extiende desde la avenida
General Paz hasta la ave-
nida Udaonda donde se eje-
cutaron obras basicas, pa-
vimento y la construceisn
de un nuente sobre el arro-
yo Medrano, en una longi-
tud total de 1.686 metros.

Puente Internacional entre

Argentina y Brasil

E! administrador gereral de la Direccion Nacional de Vialidad,
ingenierc Roberto Marco Agiiero Olmos, firmd un convenio con el
titular del ente caminero del Brasil, ingeniero Eliseu Rosende, para
realizar los estudios y proyectos de construccion de un puerte in-
ternacional entre las localidades fronterizas de Puerto lguazu, en
la. Reptiblica Argentina y Meira, cercana a Foz de Iguazi, en el
Brasil. Esta obra completard, con la ya existerte entre Paso de los
Libre:s y Uruguayana, la interconexion terrestre entre ambas naciones.
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Incidencia del Envejecimiento del Asfalto y del grado de
Fillerizacion en el Fisuramiento de una Carpeta Asfiltica

Por el Dr. Jorge O. Agnusdei, * el Ing. Duilio Massaccesi * y el Lic. Pascual O. Frezzini *

Trabajo presentado al VII® Congreso Argentino de Vialidad y Trénsito, realizado
en la ciudad de Mendoza entre el 3 y el 9 de dicdemtre de 1972.

I - INTRODUCCION

En la decimoséptima Reunion Annal del
Asfalto, se presentd un trabajo de los autores
titulado: “Andlisis de los componentes estruc-
turales de un pavimento urbano luego de 27
afios de servicio”.

En este estudio se tratd de poner en eviden-
cia que las fallas aparecidas en el pavimento
analizado, cuya vida til llegaba a su fin, obe-
decian al envejecimiento sufrido por el asfalto
Esto se dedujo dado el correcto comportamien-
to comprobado de las estructuras inferiores, vy
el tipo y extension de las fisuras aparecidas,
que solamente stravesaban la carpeta sin afec-
tar la base.

Las fallas a que nos referimos consisten en
agrietamientos que se presentan sobre una su-
perficie plana, (va que no ha habido altera-
cién del perfil) v que son caracteristicas de
mezelas con alto contenido de asfalto el cual
ha sufrido un proceso de endurecimiento. Al
producirse estas fisuras de contraccion se ori-
ginan una sucesion de pequefios blogues o po-
ligonos como consecuencia del cambio volumé-
trico del asfalto (ver figuras 1a vy 1b).

Sin embargo no solamente la alteravién de
las propiedades del betiin podrian haber influi-
do en la fragilidad de la capa de rodamiento,
sino también el filler formado por degradacién
de los agregados durante los 27 afios en que
la carpeta estuvo en servicio.

En el trabajo realizado anteriormente pudo
verificarse que la estabilidad Hubbard Field,
de las probetas directamente remoldeadas con
los testigos extraidos del pavimento, duplicaba
el valor que poseia la mezcla al construirse
¢l pavimento. Ante esta evidencia, si bien en
su oportunidad se expresd que el aumento de
filler podria incrementar el valor de estabilidad,
la mayor incidencia fue atribuida al envejeci-
miento del asfalto con el correr del tiempo.

De la discusién del trabajo citado en (1) en
la XVIT Reunién Anual del Asfalto, surgia la
necesidad de estudiar en mayor detalle la in-
cidencia de cada uno de estos factores, es de-
cir: el aumento en el contenido de filler v el
envejecimiento del asfalto, en la variacion de
las caracteristicas de la carpeta.

A continuacién se resumen nuevamente las
caracteristicas de la mezcla asfiltica estudiada
en cuanto a su constitucién en el momento de
su ejecucion.

La carpeta estaba constituida por una mez-
cla tipo “sheet asphalt” de 3 em de espesor
cuya dosificacion era la siguiente:

* Del Laboratorio de Entayo de Materiales e
figaciones Tacnolégicas de La Plata,

Inves=
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Arena de trituracion (cuarcitica) ... .. 639 Determinaciones efectuadas en el momento
Arena del Rio Parana ........... 16 %  de la construccién, indicaron que la granulo-
Filler caledved) ... inomnvnes cua oy 1279 metria de los hridos estuvo encusdrada dentro
Asfalto ................oieieenn.. 99  de la siguiente zona:
Pasa “tamiz, MNP Lo e 10 20 30 a0 100 200

e SN DR E R 90-99 70-81 64-73 45-55 7-25 5-10

IT - PARTE EXPERIMENTAL

En una primera etapa se procedit a verifi
car lo realizado anteriormente (1) sobre los
testigos extraidos del pavimento. En la Tabla 1

se muestran los valores promedio de las carac-
teristicas de la carpeta inmediatamente luego
de su ejecucion (afo 1942-1943) y los que se
obtuvieron al extraer los testigos en la actua-
lidad.

TABLA 1
Caracteristicas promedio de la carpeta asfdltica en 1942-1943 y las actuales, 1972.

1942-1943 1972
Peso especifico aparente (g/cm 3) 2,26 2,29
Vacios residuales (%) 4,0 13
Estabilidad Hubbard Field (1 h sumergido a 6G°C),
e e e 2 i 1430 3250
Béttin. recnnnrado 8y i A S e s 9,0 8.6
Agregado recuperado que pasa el tamiz N° 200 ... .., 8 13

De la observacion de la Tabla 1, se deduce
que la mezcla asfiltica, durante su servicio de
mds de 30 aios, se ha ido densificando hasta
alcanzar ui valor de 2,29 g/em 3, y han ido
disminuyendo paralelamente los vacios residua-
les. Pero lo que es dable destacar es el enorme
aumento de la estabilidad Hubbard Field en
el periodo citado ya que practicamente ha in-
crementado mas del doble.

Asimismo se observa que la fraccion de agre-
gados que pasa el tamiz NP 200 se elevo
aproximadamente en un 60 % en el transcurso
del tiempo.

Para conplementar los resultados obtenidos
se practicaron ensayos fisico-mecinicos sobre
la mezcla asfiltica bajo diferentes condiciones:

a) Ensayo de la mezcla moldeada con los

aridos recuperados y el betin original inalte-
rado reproduciendo la granulometria v dosaje
originales.

b) Ensayo de la mezcla moldeada con la
totalidad de los éridos recuperados del pavi-
mento actual, incorporando el asfalto original
(conservado inalterado) en el mismo porcentaje
(9 %) que integré la mezcla en la época de
su ejecuecion.

¢) Ensayo de la mezcla moldeada con los
aridos y el betin recuperado reproduciendo
la granulometria y dosaje originales.

d) Ensayo de la mezcla moldeada tal cual
fue extraida del pavimento actual.

Los resultados obtenidos son los que se in-
forman en la Tabla II.

TABLA II
Ensayos fisico-mecdnicos de la mezcla asfdltica.

Peso Especifico Estabilidad

Probetas Moldeadas zon: (Promedio) Hubbard Field
g/emd (Promedio) Lb
a) Agregados recuperados + 9 % de asfalto original vy
8 % de {iller (contenido promedio al ejecutarse el
DRVINEION - . i, s s s e e L 2,26 1450
b) Agregados recuperados + 9 % de asfalto original v
13 % de filler (contenido promedio actual) 2,26 1750
¢) Agregados recuperados + 9 ¢ de asfalto recuperado
A B St e R e e . 2,24 3000
d) Mezcla proveniente de los testigos del pavimento
(9 % de asfalto y 13 % de filler) 2,26 3250

Nota: Se consideré como filler el material que pasé el tamiz N¢ 200.



Del estudio de esta Tabla es posible deducir
en primer término que los valores obtenidos
con la mezcla moldeada en las condiciones in-
dicadas en a) concuerdan con los obtenidos
en el transcurso de la obra, segin los antece-
dentes que se disponen (2).

En segundo lugar puede comprobaise, com-
parando las mezclas moldeadas en las condi-
ciones a) v b) que el aumento del filler, del
8 % al 13 %, ha provocado un incremento de
la estahilidad Hubbard Field del orden del
20 %.

Si se observa por otra parte que las probe-
tas remoldeadas con la mezcla proveniente de
los testigos de pavimento (d), han arrojado un
valor promedio de estabilidad, superior al
100 % del obtenido en a), se verifica, como
se menciona en la Introduccidn, que es mas
notable la influencia ejercida por la alteracién
de las caracteristicas del asfalto, que el aporte
debido el aumento del filler.

Esto iltimo se ve corroborado al efectuaz la
comparacion de la mezcla (d) con la (c¢), donde
la tinica diferencia reside en el menor conte-
nido de filler de esta tltima, ya que el asfalto
es el mismo, o sea, es el que se recuperd del
pavimento actual (envejecido). Se ve también
que el aporte del aumento de filler a la esta-
bilidad de la mezcla es de escasa consideracion.
(Ver Fig. 2).

Queriendo circunscribir mas el estudio, se
programaron nuevas series de ensayos pres-
cindiendo de la fraccion arena v limitando el
andlisis al sistema filler-betiin.

Para que la dispersion filler-betin brinde
al mortero una adecuada flexibilidad sin que
se produzca fisuramiento de la carpeta, es ne-
cesario que las condiciones de flujo de la dis-
persion, no cambien respecto a las que posee
el betin solo,

La consistencia de la citada dispersion esta
intimamente ligada con la flexibilidad, estan-
do relacionada con la viscosidad del asfalto v
la concentracién en volumen del filler.

Como es sabido esta concentracién en vo-
lumen de filler (Cv) no debe sobrepasar al
valor de la concentracién critica (Cs) a los
efectos de conservar la capacidad de deforma-
cién viscosa del sistema filler-betiin (3).

Para verificar el cumplimiento de esto 1l-
timo, se ha procedido a determinar la relacion
Cv/Cs.

La concentracién eritica del filler empleada
es: Gs = 0,49 y cuando se lo incorpora en
un 8 %, la concentracion en la unidad del
volumen del sistema filler-betiin es Cv = (0,25,
de manera que se estd trabajando por debajo
de Cs.

Asimismo, cuando el porcentaje incorporado
es 12 %, el valor de Cv es 0,34 de manera
que tampoco se supera la concentracion critica.

Quiere decir entonces, que en ninguno de
los casos sefalados el filler alcanza a formar
estructura, estimandose por consiguiente en un

Fig, 1 a — Fisuras debidas a la contraccién de la carpeta,

primer analisis, que el incremento de este
material durante el periodo de servicio, no es
el principal causante de la disminucién de la
flexibilidad de la carpeta, v que si bien pro-
duce algiin incremento de la viscosidad origi-
nal del asfalto, este aumento seria mucho
menor que el debido al envejecimiento na-
tural del betin a través del tiempo.

I1 - a) ESTUDIO DEL ASFALTO
RECUPERADO DEL PAVIMENTO

En la Tabla III es posible apreciar las ca-
racteristicas promedio de los asfaltos emplea-
dos para la construccion de la carpeta v los

recuperados del pavimento actual, después de
casi 30 anos de construido. La recuperacion del
asfalto se efectud mediante el método de= Ab-
son (ASTM D-1856). Es conveniente recor-
dar, que los asfaltos originales fueron conser-
vados en el LEMIT desde ¢l momento de la
construceion a la fecha, en que fueron ensa-
vados nuevamente mediante nuevas técnicas
de ensayo y comparadas sus propiedades con
las del asfalto envejecido, recuperado del pa-
vimento.

Tal cual se informé en (1) los asfaltos
conservados en el laboratorio, luego de ser
refundidos vy ensayados, no mostraron cam-
bios en sus caracteristicas respecto a las que
poseian hace 30 afios.

Fig. 1 b — Fisuras debidas a la contraccion de la carpeta.
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Fig., 2.- Efecto del incremento de filler y

del enve jecimiento del asfalto
TABLA I
Caracteristicas de los Asfaltos

aak AN, bl s
Peso especifico a 25/25° C 0,985 1,010
Penetracion a 25° C (100 g - 5 sem) 71 29
Praetiliclad s a” 25%7E; (oMl Su s T s s 40 7
Punto de ablandamiento (A y E), °C 55,0 86,0
Indice de peneiracion (Pfeiffer) + 1.0 —
Ensayo de Oliensis Negativo Negativo
Contenido de asfalienos " 26,5 36,3
Viscosided a 60° C v vacio equivalente a 30 em de Hg,

( Poises) 11.400 o
Vi.cosidad a 60° C v vacio equivalente a 30 em de Hg,

de! residuo del ensaye de calentamiento en pelicula

Hine rotativa (R D) Poises o . vdevvsilenss i 5a s 40.100 —
Viscosidad a 25° C a 5 x 16-* seg-', megapoises 5,50 42
Viscosidad a 25° C a 5 x 10-2 seg-! del residuo del

ensayo de calentamiento en pelicula fina rotativa

(R T F T), Megapoises 8.40 —_

Funto de fractura Fraass, “C —12 —~3
Punto de fractura’ Fraass d:l residuo del ensayo de

salentamiento en pelicula fina rotativa (R T F T), °C —9 —

Del estudio de la Tabla 11T se deduce que
los asfaltos empleados en la construceién de
la carpeta no cumplen con Ja norma IRAM
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6604 por los valores bajos de peso especifico
v ductilidad, asi tambifn como por su ele-
vado indice de penetracim de Pleiffer. Lus

T W e

caracteristicas de estos askaltos coinciden con
las que poseen algunos asfaltos de la zona de
Comodoro Rivadavia (4) (5). Un hecho im-
portante en estos asfaltos, es la elevada vis-
cosidad gue presentan a 25 v 60° C, com-
parados con los asfaltcs normalmente emplea-
dos en pavimsntacion, para ¢l mismo rango de
penetracion.

Un ensayo que se ha incluido, el cual no
es muy comin de ser encontrado en las es-
pecificaciones, es el punto de fractura Fraass
(6) (7). En este ensayo sz mide la tempe-
ratura a la cual el asfalto se torna quebra-
dizo cuatnido una pelicula de betin es fle-
xionada en condiciones normalizadas. Las fa-
llas que ocurren en las estructuras bituminosas,
tales como desinegracion v fisuras, general-
mente se producen a baja temperaturas v a
cortos tiempos de aplicacion de las cargas
producidas por los vehiculos en movimiento.

El “punto de fractura” se hace menos ne-
gativo con el aumento del grado de envejeci-
miento del asfalto, la temperatura de fractura
aumenta, es decir que el valor promedio ob-
tenido en los asfaltos recuperados (—8° C)
nos indica que el envejecimiento alcanzado es
muy grande, presentando una marcada ten-
dencia a la fragilidad. Hay que tener presente
que el punto de fractura” de los asfaltos co-
munes, presenta temperaturas mas bajas que
=15°1C.

Tal como se dijo en (1), de acuerdo con
la opinién de algunos investigadores (8), por
las caracteristicas de los asfaltos recuperados,
la carpeta asfiltica estaria al limite de ser-
vicie, va que el asfalto muestra valores muy
clevados del punio de ablandamiento, de la
viscosidad a 25° C (la viscosidad a 60" C no
pudo efectuarse por estar fuera del rango de
medida) y del punto de fractura Fraass unido
a bajos valores de penetracion y de ductilidad.
Estos valores superan en exceso a los que se
han tomado como criticos de acuerdo a la
experiencia. Esto es coincidente con lo com-
probado visualmente en el pavimeiilo.

1T - b) ESTUDIO REOCLOGICO DEL
SISTEMA FILLER-BETUN

Con el fin de evaluar desde otro punto de
vista la participacion del filler v del asfalto en
el envejecimiento dz la carpeta, se procedit a
estudiar las condiciones de flujo del asfalto
original, envejecimiento durante 75 minutos a
163° C en pelicula fina rotativa, v el recu-
perado del pavimento. Ademds, se prepararon
mezelas del betiin original vy filler recuperado
ds lo carpeta asfaltica, en dos concentraciones:
8 v 13 % (en peso). El objetivo que se persi-
gue es poner en evidencia cual es el aporte
que preduce el filler en el incremento de vis-
cosidad y comparar estos resultados con los
obtenidos en los ensayos realizados con el
betiin recuperado. Para dichos ensayos se uti-
liz6 un microviscosimetro de placas paralelas
empleando en el caso de las mezclas de asfalto
filler placas de acero inoxidable de acuerdo
a lo recomendado por ASTM (9). Los espe-
sores de pelicula utilizados fueron de 500 mi-
crones. En la Tabla 1V se presentan los rvesul-
tacdos obtenidos.



FORMA PROPAGANDA

ROME

La rastra de las ‘“‘grandes empresas :
de tiro excéntrico.

Disefiada para arar y enterrar cubiertas vege-
tales muy pesadas.

Barra de tiro de altura variable para penetrar
en los suelos mas duros.

Caja de cojinetes con rodamientos a rodillos
marca TIMKEN.

Equipada con discos INGERSOLL legitimos.

asromeTaL /

hace bases en las rutas del pais

Mas peso por disco (70 a 75 Kg. sin lastre).
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TABLA 1V

Material

Viscosidad a

250C (a 5x10-: Indice de flujo

Asfalto
Envejecido 75 min a 163° C

Asfalto original mas 8 % de filler
Asfalto original mas 13 % de filler

Asfalto recuperado del pavimento

P T e T g Y AR et o

seg-') Menapoises cosilelo
5,50 0,45
8,40 0,35
13,8 0,45
17,3 0,44
42 0,27

En esta Tabla se aprecian los valores de
viscosidad de los asfaltos y sus mezclas, caleu-
lados a una velocidad de fluir de 5 x 10-2
seg-! junto con el indice de flujo complejo
(10) que resulta de graficar el esfuerzo de
corte en funcion de la velocidad de fluir, en
coordenadas logaritmicas, Los liquidos visco-
s0s o Newtonianos tienen una pendiente de
uno, en tanto que la de los no Newtonianos
es menor de uno. A medida que crece la com-
plejidad del flujo disminuye el valor del in-
dice de flujo complejo. Ta experiencia ha mos-
trado que en genera!, asfaltos con indices
de flujo entre 0,85 y 1, se han comportado en
forma satisfactoria. Por el contrario, valores ba-
jos del indice nos indican un alto grado de
elasticidad, tixotropia, y marcada tendencia
al envejecimiento con el correr del tiempo. EJl
envejecimiento al cual nos referimos se tra-
duce por un aumento notorio de la consisten-
cia del material. En el caso que nos ocupa,
Tabla 1V, apreciamos que los asfaltos em-
pleados son de marcada complejidad, unido a
una elevada viscosidad aparente. Esto es in-
dicativo que los mismos serian muy suscep-
tibles a un envejecimiento acelerado. Ademas,
los asfaltos luego de ser envejecidos en labo-
ratorio, mediante la técnica de la pelicula fina
rotativa (RTFT) durante 75 minutos a 163° c
presentan un valor atn méis bajo del indice
de flujo complejo, unido a un considerable
aumento de la viscosidad aparente. Como se
recordard, el ensayo de envejecimiento de 75
minutos a 163° C, repreduce el envejecimiento
o alteracion que sufre un asfalto durante la
operacién de mezclado en usina.

El asfalto recuperado del pavimento, ade-
mis de su elevada viscosidad aparente, mues-
tra un fndice de flujo complejo mas fajo que
el del aspecto original, lo cual nos indica que
las propiedades de fluir han variado aun mis
tespecto a las ya muy complejas que poseia
el asfalto al iniciarse la construccién, El efec-
to del agregado de filler en las concentracio-
nes de 8 y 18 % producen, como es logico
esperar un aumento en la viscosidad aparente,
con respecto al asfalto original solo. Donde
no hay una marcada diferencia entre si es en
los asfaltos fillerizados a las dos concentracio-
nes mencionadas. Efectivamente, el incremen-
to de filler del 8all3 % eleva la viscosidad
aparente de 13,8 a 17,3 megapoises, siendo
por lo tanto de poca importancia la incidencia
de la fillerizacién, si se tiene en cuenta que
los valores medios de consistencia, en los as-
faltos recuperados del pavimento superan los
40 megapoises.. Los indices de flujo complejo
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do los asfaltos fillerizados son similares a los
del asfalto original, cosa que era de esperar
ya que el contenido de filler en los dos casos
considerados esti por debajo de la concen-
tracion critica Cs.

De lo expuesto anteriormente se concluye
que, desde el punto de vista realégico, el au-
mento en el contenido de filler afecta muy
poco la consistencia y condiciones de flujo de
los asfaltos originales, si se los compara con las
que posee el asfalto solo recuperado del pa-
vimento,

Es de hacer notar que, cuando se recupera
el asfalto de un pavimento envejecido, por los
métodos convencionales (Ahson) y se lo en-
saya, que es el caso que nos ocupa, solamente
se detecta los cambios producidos por la pér-
dida do volatiles, por la oxidacién, por la ad-
sorcion o absorcion por los agregados ade-

mis de las reacciones fotoquimicas. Hay un
tipo de alteracién, la cual no es posible me-
dir (en este caso), que es la debida al au-
mento de consistencia por cambios estructu-
rales, es decir, por formacién de una estructura
interna con el transcurso del tiempo, la cual
se elimna durante los procedimientos de ex-
traccién y recuperacion. Este efecto puede ser
de considerable importancia, de ahi que la
consistencia del asfalto en el pavimento actual
pueda ser atn mayor que la medida en los
asfaltos recuperados.

En vias de interiorizarnos a’in més, en los
cambios ocurrides en el asfalto con el tiempo
y a los efectos de aportar otro elemento de
juicio, hemos estudiado, por medio de espec-
trofotometria infrarroja, los cambios funciona-
les que se han producido desde el inicio de su
vida util hasta el momento actual. Es asi que
mediante la técnica descripta en (11) es posible
cuantificar los cambios estructurales que sufren
los asfaltos durante el mezclado en usina v
en el pavimento en servicio, principalments
aquellos causados por la oxidacién, como con-
secuencid de la cual se produce un aumento
en la consistencia del asfalto.

Esta oxidacién, fue establecida midiendo los
cambios en la absorcién infrarroja, en la banda
del grupo carbonilo (1,692 cm-') como una
funcién del tiempo de envejecimiento. En la
figura 3 se muestran los espectros obtenidos
del asfalto original, el envejecido en labora-
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v el recuperado
del pavimento, donde se observa el incremento
notable del pico correspondiente al grupo car-
bonilo, respecto al betiin envejecido en labora-
torio v atn mas, respecto al original. De esta
forma ponemos una vez mas en evidencia,
ahora desde el punto de vista quimico, la
notoria alteracion alcanzada por el asfalto en

torio 75 minutos a 163° C y

el pavimento como consecuencia de la oxi-

dacion,

CONCLUSIONES

El pavimenta motivo del presente estudio,
se encuentra al limite de servicio, después de
haber cumplido ea forma satisfactoria su co-
metido durante 30 afios. Las causas que han
influido en su deterioro, se pueden resumir
en la siguiente forma:

a) El envejecimiento del asfalto, traducido
por un marcado aumento en su consistencia,
ha sido el principal causante de las {isuras de
contraccion que presenta la carpeta astaltica.

b) Lo dicho anteriormente, se apoya en el
hecho de que la estructura de base y subbase
se encontraron en buen estado, apareciendo
las fisuras, localizadas en la carpea.

¢) Que el envejecimiento del asfalto ha
sido el factor de mayor incidencia, se refleja
por los ensayos de estabiiidad Hubbard Field,
que marcaron una notable diferencia entre los
valores las probetas remol-
deadas con lr mezcla proveniente del pavi-
mento actual y los obtenidos con la mezcla al
construirse la obra. El aumento de filler, pro-
ducido como consecuencia de la degradacion
de los agregados por el transito, aporté muy
poco a la estabilidad final de la mezcla y
esto puede atribuirse, al elevado valor de la
concentracion critica de la fraccion que pasa
el tamiz N® 200 y a la forma redondeada de
las mismas. La consecuencia de esto, es la baja
-apacidad espesante del {il'er,

aleanzados en

d) El estudio reolégico del sistema filler-
betim, esti en total concordancia con lo ex-
puesto en el punto ¢), ya que el aumento de
filler no produce un increemnto notorio en
la consistencia del sistema filler-betin, sobre
todo cuando se la compara con la del asfalto
recuperado del pavimenlo.

e) Los cambios ocurridos en el Letin con
el transcurso del tiempo (aumento de con-
sistencia), detectados por los ensayos realizados,
son debidos a pérdidas de compuestos vo-
latiles y osidacion, esto ultimo, revelado po
el método de espectrofotometria infrarroja,
por el auemnto de absorcién en la banda del
grupo carbonilo,

f) Finalmente, el conjunto de valores de los
ensayos de penetracion, punto de ablanda-
miento, ductilidad, viscosidad v punto de
fractura Fraass, suministran una herramienta
itil para determinar cuando una capa bitu-
minosa esta al limite del servicio.

Debe destacarse que el tipo de mezcla as-
faltica estudiada, pese a estar constituida por
un asfalto de caracteristicas anormales, ha fun-
cionado en forma satisfactoria durante muchos
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anos, posiblemente por haber colaborado el he-
cho de tratarse de una mezcla fina, con ele-
vado V.M.A,, lo cual demandé un alto por-
centaje de asfalto. Esta mezcla, desde su ori-
gen tuvo un
residuales, los cuales se encuentran casi total-
actualidad por el

reducido porcentaje de vacios

mente colmatados en la
efecto del transito.

Otro factor que ha influido en forma po-
sitiva es la bondad con que fue disefiado el
pevimento, ya que el perfil adoptado supe-
raba las exigencias de su época.
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Tercera Conferencia Internacional sobre el Disefio Estructural
de Pavimentos Asfélticos

Por el Ingeniero Civil Luis M, Zalazar *

En Londres (Inglaterra), se llevé a cabo la tecrera realizacién de estas Con-
ferencias entre los dias 10 y 15 de septiembre ppdo.

Puede afirmarse sin duda alguna que estos eventos son cada vezr més
importantes y que su interés va creciendo en el tiempo, considerando que en
esta oportunidad el registro de miembros fue superior a 1.600, de los cuafes
asistieron a la Conferencia 866 correspondientes a 48 paises representados.

Aun cuando el local de las Sesiones, realizadas en el Grosvenor House,
Park Lane (Londres), no era tan majestuoso como el Rackham Hall de la Univer-
sidad de Michigan (USA) donde se efectuaron las correspondientes a las Dos
Primeras Conferencias (1962 y 1967), fue lo suficientemente amplio para llevar
a cabo con comodidad una Conferencia de carcter realmente mundial realizada
en un lugar mis equidistante de los grandes centros técnicos del mundo.

1 — Desarrollo de la Conferencia y su nivel

Lz Conferencia estuvo organizada por la
Universidad de Michigan (USA) y el Labora-
torio de Transportes e Investigaciones Cami-
neras (Transport and Road Research Labora-
tory) de Gran Bretafia con la colaboracion v
financiacién de “The Asphalt Institute” (USA)
vy “The European Bitumen Association” (Eu-
ropa).

El comit¢ Ejecutiva estuvo presidido por
el Prof., William S, Housel de la Universidad
de Michigan (USA) e integrado por represen-
tante: de dicha Universidad, de “The Asphalt
Institute” v de varias Empresas petroleras
Norteamericanas.

El grupo gue comandd los Comités de la
Confercacia estuvo integrado de la siguiente
forma:

Director General: Prof, William S. Housel
Oficial Administrativo: Prof. Egons Tons
Secretario: Prof. Ward K. Parr

Loz tres pertenecen a la Universidad de

Michigan (USA),

Puede remarcarse, de acuerdo a lo antici-
pado con la lectura del Volimen I de la
Conferencia gue se envié con bastante anti-
cipacién al domicilio de los delegados ins-
criptos previamente, gue se ha elevado el
nive! técnico, con esta Conferencia
siguientes aspectos:

en los

1) Una mayor aproximacién a los métodos
racionales que van sustituyendo gradual-
mente al empirismo puro.

5]
—

El empleo en gran escala de herra-
mientas de trabajo desarroladas por la
Electronica y la técnica de Computa-
cion, asi como de instrumentos precisos

Profesor de las universidades nacionales de
Buenos Aires, del Sur y de Rosario.
Ingeniero consultor (Zalazar y Arrigoni, Inge-
nieros consultores).
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para medicion de tensiones y deforma-
ciones. Igualmente, el uso con mas in-
tensidad de métodos no destructivos pa-
ra valorar propiedades fisicas de mate-
riales y estructuras mediante la
mision de ondas vibratorias.

trans-

3} El estudio mas preponderante de la Du-
rabilidad de las mediante
ensayo: de resistencia a la fatiga.

estructuras

4i Determinaciones m#is frecuentes de ma-
dulos dinimicos y de Relaciones de
rigidez para definir propiedades y com-
portamientos.

5) Una mayor investigacion en el proyec-
to de capas de refuerzo para pavimentos
antiguos,

G} Coucetpo definitivo de la influencia que
la: deflexiones de un pavimento ejercen
sobre su vida de servicio.

::j

Mayor uso de tramos experimentales en
laboratorios v campo para observar el
comportamiento de las estructuras de
pavimentos.

La Reunion estuvo prestigiada en la Sesion
inaugura! con discursos del Prof. William S,
Housel, Director General de la Conferencia,
de Mr. Alec Silverleaf, Director del “Trans-
por: and Road Research Laboratory” de Gran
Bretafia (nueva designacion del ex Road
Research Laboratory), de Mr. Eugene M.
Johnson, Presidente de “The Asphalt Institu-
te” (USA), de Mr. J. G. Clee, Presidente de
Eurobitune (Asociacién Europea de Asfalto)
y de Mr. R. Coquand, Presidente de la “As-
sociation Internationale Permanente des CQN-
GRES DE LA ROUTE (Paris, Francia); con-
testando el Prof. Egons Tons, de la Univer-
sidad de Michigan (USA), oficial Administra-

tivo de la Conferencia.

En el tradicional banqguete de mitad de
semana, Mr. Alec Silverleaf dio la bienvenida
de circunstancias respondiendo: el Dr. Alfredo
Pinilla, de Argentina en nombre de los re-
presentantes  internacionales, v el Profesor
William S. Housel, Director General de la

Conferencia. La arenga tradicional la expuso
Si: William Harris, Director General de Ca-
rreteras, Department of the Enrinment, Her
Majesty’'s Government (Gran Bretaha) con el
tema: “Desarrolle de los caminos asfalticos”.

La conferencia se dividio en ocho Sesiones
Técnicas desarrolladas desde el 11 al 15 de
septiembre, de las cuales la dltima fue de
Restimene: y Conclusiones,

IT — Delegacion Argentina

Estuve compuesta por representantes de
varios sectores que se interesan en el pro-
vecto, construccién v conservacion de Pavi-
mento: asfalticos dentro de nuestro ambiente,

El D:. Alfrede Pinilla, Presidente de la
Comisiéon Permanente del Asfalto de nuestro
pais fue designado “Chairman” de la 1% Se-
sion Técnica por las Autoridades de la Con-
ferencia, distincion muy honrosa para el nom-
brado y para nuestro pais. '

La¢ Universidades Nacionales estuvieron
oficialmente representadas por el ingeniero
Egberto F. Tagle (Buenos Aireg) v el ingenie-
ro Luiz M. Zalazar (Rosario).

El Consejo Vial Federal fue representado
oficialmente por los ingenieros Luis Chrestia
(Presidente) v lee ingenieros Juan M. Chaler
(B. P. Vialidad Tucuman) y Roberto O. Ama-
do (D. F. Vialidad Buenos Aires), estos lti-
mo: ganadores del Concurso realizado a efec-
tos de designar Técnicos orientados en la
especialidad.

La Municipalidad de San Miguel de Tu-
cumén se hizo representar por el Ingeniero
A. Caparrds,

La Camara Argentina de la Construccion
fuc representada por el Ingeniero Hipdlito
Fernandez Garcia,

Tres Firmas Consultoras estuvieron repre-
sentadas en la Conferencia, a saber:

ADINA S.A. — Ingenieros R. G. De Sou-
za, C. A. Borinelli, A. O. Binaghi v A, Mazzo-
cato.

CONSULPAIRES — Ingenieros Jorge M.
Lockart y Félix Lilli,



ZALAZAR y ARRIGONI — Ing. Luis M.
Zalazar,

Aparte de los nombrados, que asistieron a
la Conferencia, se inscribieron los Tngenieros
Jorge Tosticare'li, Guillermo A. Gonzilez y el
Dr. Celestino L. Ruiz que lamentablemente no
pudieron viajar.

En consecuencia nuestra Delegacion contd
con la presencia de catorce Técnicos. Parti-
ciparon en los debates, el Dr. Alfredo Pinilla
v loi Ingenieros Egherto Tagle v Luis M. Za-
lazar.

De los 101 trabajos aceptados por el Co-
mité seleccionador de un total de 162 ofre-
cidos cuatro fueron de paises de habla his-
pana y entre ellos, dos argentinos, a saber:

“On Structural Characteristic and Perfor-
mance of ‘the Calcareous - Soil-Sand -
Asphali Base Courses used in Argentina” por
¢l Laboratorio de Investigaciones viales, Fa-
cultad de Ingenieria (UNBA) y el Departa-
mento de Tecnologia, Direccion Nacional
de Vialidad. Buenos Aires (Argentina) - Sec-
cién VI.

“Control of Design of Pavements through
Elastic Layers Method using real Dynamic
Modulus Values” por los Ingenieros Jorge
Tosticarelli (LM.A.E., Universidad de Rosa-
rio, Rosario - Argentina) y Luis M. Zalazar,
Facultad de Ingenieria, Universidad de Ro-
sario y Facultad de Ingemeria, U.N.B.A..
Argentina - Seccidon IV,

La Argentina esta considerada en el tema
de la Conferencia como pais desarrollado
y de alli la situacién de ocupar la Presiden-
cia de un Comité, de dar la palabra de
agradecimiento en nombre de los paises ex-
tranjeros participantes v de haber figurado
con dos trabajos. Fue el pais Latinoamericano
con representacion mas numerosa.

III — Comentario sobre los Trabajos

1% SESION — FACTORES QUE
INFLUENCIAN EL DISERO DE UN
PAVIMENTO FLEXIBLE

La Presidencia fue ocupada por el Dr.
Alfreda Pinilla de Argentina, actuando co-
mo Moderador, el Dr. Enrique Balaguer, de
Espana quien tenia como asistentes a los
Ingenieros Juan A. Fernandez del Campo y
Sandro Roeci Boccaleri, también de Espaa.

Se presentaron catorce trabajos y el in-
forme del moderador fue sumamente deta-
llado puntualizando la gran contribugién
efectuada sobre la influencia de dos factores
importantes en el Disefio, cuales son la ac-
cion del clima y de las cargas.

A nuestro criterio se destacaron cinco tra-
bajos cuyos breves comentarios efectuamos
a continuacion:

“La influencia de los Factores climaticos
en el Disefo estructural de los Pavimentos
flexibles”, por D. Croney y J. N. Bulman,
de! Transport and Road Research Labora-
tory, de Gran Bretaiia.

So estudia en detalle la accion del clima
sobre todas las estructuras de un pavimento
determinandose las variaciones del modulo

de Elasticidad en las diferentes estaciones
del afio para climas tropical y templado.

“Una contribucién al establecimiento de
Cargas de Disefio para la Evaluacién de es-
pesore: en Pavimentos “Flexibles carreteros”,
por H. Keller, Departamento de Vialidad, Co-
lonia (Alemania).

Se estudian los factores que influencian los
efectos de las cargas actuantes sobre el pavi-
mento considerando las siguientes determina-
ciones a efectuar:

1) Medicion estadistica de las cargas por
rueda y por eje actuando tangencialmente
sobre la superficie del pavimento.,

2) Medicion estadistica de las cargas por
rueda v por eje actnando verticalmente
sobre la superficie del pavimento.

3! La)s cargas medias dinimicas por rueda
y por eje actuando verticalmente sobre
l2 superficie del pavimento.

41 Medida de las diferencias entre el efecto
de las cargas simples y duales por rueda
y las ecargas por eje simples tandem.

51 El area de distribucion de los camiones
en el ancho del pavimento.

“Los comportamientos inmediatos y a largo
rlazo de los pavimentos en relacién a la tem-
peratura”, por N. W, Lister del Transport and
Road Research Laboratory, de Gran Bretana.

Estudiado en una pista circular el compor-
tamiento de pavimentos convencionales con
Basc granular y carpeta asfaltica, se muestra
la deteriorizacion de los mismos bajo la ac-
cidén de temperaturas crecientes con cargas re-
petidas.

“Experiencias alemanas con el reemplazo de
capas granulares anticongelantes por otros ti-
pos de construccion”, por H. Proksch, de la
Compaiiia ESSO, Hamburgo (Alemania).

Sa detallan investigaciones con pavimentos
donda se han sustituido las clasicas capas gra-
nulares anticongelantes por estructuras con
membranas asfalticas envolventes
constituidas por materiales afectables por la
heladn o hien estructuras asfalticas “full
depth”.

de capas

“Prediccion y observacion del Comporta-
mientc de un Pavimento flexible sobre una
subrasante de arcilla expansiva”, por B. G.
Richards de la Organizacion de la Comunidad
Cientifica y de investigacion industrial, Syn-
dal, Victoria (Australia) vy R. Gordon del De-
partamento de Caminos Principales, Queen-
sland (Australia).

Muy interesante trabajo que muestra la in-
fluenciz del mddulo resiliante de algunas es-
tructuras {cnmpﬂrtamientn no e!{lstico) y la
Succion potencial medida en libras por pulgada
cuadrada o Kg/em2 Los pavimentos se fisu-
ran al aumentarse los ciclos de carga y al
incrementarse la succién por decrecimiento
del contenido de humedad de la Subrasante y
llegarsc a la succion de equilibrio.

S¢ muestran relaciones lineales entre la Suc-
cion y el médulo resiliante en graficos semi-
logaritmicos asi como los aumentos en las de-
formaciones permanentes y deformaciones re-

siliantes con los ciclos de carga, v para igual
ciclo de carga con el aumento de la succidn.

2a. SESION — PROPIEDADES
DE LOS MATERIALES

Fue presidida por Mr. J. E. Buchanan, des-
tacado Ingeniero con amplios antecedentes en
Asfaltos y Pavimentos bituminosos, quien fue
Presidente hasta 1969, de “The Asphalt Ins-
titute™ (USA).

Actué como Moderador el Profesor William
H. Goetz, Vice Decano de la Escuela de In-
genieriz, Civil, Universidad de Purdues (Lafa-
vette, Indiana, USA).

Como asistente de este ultimo lo hizo el
Profesor Milton E. Harr, Director del Depar-
tamento de Mecanica de Suelos en la misma
Escuela y Universidad en que actéa el Prof.
Guetz, quien es un antiguo conocido de los
argentinos, habiendo actuado como consejero
do los que siguieron cursos de Post graduados
en Purdue,

S¢ presentaron 16 trabajos; el informe del
Moderador fue de elevada jerarquia técnica
puntualizando la necesidad de una cuidadosa
seleccion de materiales y la influencia del tipo
de ligante en la vida de los pavimentos bajo
la accion de la repeticiéon de cargas y los
efectos climaticos.

De acuerdo a nuestro criterio se destacaron
cuatro trabajos cuyos breves comentarios se
efectiian a continuacion:

“Asignacién de las Propiedades de Materia-
le: para €' Diseiio Estructural de Pavimentos”,
poi J. Bonnot del Laboratorio Central de
Puentes y Calzadas (Paris, Francia).

Se establece que el conocimiento de las ca-
racteristicas mecanicas de los materiales estd
retrasado con respecto @ los medios de calculo
de log pavimentos v los ensayos generalmente
utilizados para determinar las mezclas em-
pleadas en las estructuras no estin realmente
correlacionadas con las caracteristicas mecani-
cas que determinan su comportamiento en el
pavimento.

Por ello se propone una serie de ensayos
parz caracterizar mejor las propiedades esen-
ciales de los materiales o estructuras del pa-
vimento.

En mezclas estabilizadas de grava con li-
gante: hidraulicos (cal o cemento) empleadas
en capas de Base se utiliza un ensayo de
traccion directa para determinar el Médulo de
Elasticidad medianto la curva “Esfuerzo-Defor-
macion”.

Se estudié el riesgo de ruptura por fatiga,
mediante el ensayo a flexion gue dio compor-
tamientos muy diferentes a la de los materia-
le: tratados con asfalto.

Referente a estructuras bituminosas se rea-
lizd la prueba para obtener el Madulo Com-
plejo gque consiste en someter una probeta a
tensiones sinusoidales de flexién, midiéndose la
amplitud de las correspondientes deformacio-
nes; las temperaturas de ensayo, variaron de
—10°C a 40°C y las frecuencias vibrantes
entre 10* y 10% ¢/s para reproducir las con-
diciones del Ensayadas mezclas
con diferentes tipos de asfalto, los mdadulos

pavimento.
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aumentan a medida que las penetraciones dis-
minuyen para una misma frecuencia y a igual
temperatura, pero manteniendo la temperatura
a valores bajos los mddulos se acercan mucho
para distintas penetraciones de asfalto con ele-
vadas frecuencias. En cambio aumentan gran-
demente para asfaltos mas duros a elevadas
temperaturas y bajas frecuencias.

Se llevaron a cabo también pruebas de
relajacion obteniéndose valores del modulo a
diferentes tiempos.

Se estudio también el comportamiento de
las estructuras bituminosas a fatiza con ensa-
yos de flexion y la resistencia a traccion en
pruebas directas,

“Relacion entre la integridad estructural del
Pavimento y el endurecimiento del cementa
asfaltico”, por Norman W. Mec Leod, actual
Vicepresidente de la “Mc Asphalt Engineering
Services”, Toronto (Ontario), Canada.

Plantea aqui el Dr. Mc Leod, el antiguo
problema. de la formacién de grietas transver-
sales en los Pavimentos construidos en zonas
frias como Canadi que finalmente afectan su
durabilidad. Preconiza el empleo de asfaltos
no duros y suministra un abaco que permite
seleccionar el tipo de asfalto mas adecuado
para evitar la formacion de grietas transver-
sales, siempre que el pavimento haya sido bien
disefiado y construido. El dbaco da para tem-
peraturas entre + 10°F (—12°C) y —10°F
(—23°C) y un Indice de Penetracién 0, como
asfalto adecnado uno con Penetracién de 100
pero si el asfalto tuviera mayor susceptibilidad
térmica con IP = —1,5 se necesitaria uno de
Penetracion 150, Para IP — 0 y temperatu-
raj entre + 30°F (casi 0°C) y + 10°F
(—12°C) wodria utilizarse un asfalto con Pe-
netracion entre 70 v 80, En consecuencia se
enfatiza la necesidad de tomar en cuenta am-
bos parametros, Penetracién a 25°C e Indice
de Penetracidn.

“Comportamiento a tracciéon de materiales
tratados con asfalto bajo la accién de cargas
repetidas”, por Raymond K. Moore v Thomas
W. Kennedy, de la Universidad de Texas
(Austin, Texas USA),

Para estudiar el estado de fatiga de mezclas
bituminosas de tipo superior se utiliza el en-
saya de traccion indirecta (Compresion diame-
tral) denominado vulgarmente Ensayo Brasi-
lefio,

Se obtuvieron relaciones lineales entre la
tension de traccion entre 8 y 40 lb/p.c. v el
logaritmo de la vida de fatiga. También, que
la Desviacién Standard de laa vida de Fatiga
sigue una variacion lineal con el Promedio de
la vida de Fatiga, con un coeficiente de va-
riacion del 30 % para agregado pétreo cal-
careo triturado e igual o mayor al 75 % para
grava natural.

La vida de fatiga a traccion aumentd con
la viscosidad del asfalto, con mayor tempera-
tura de mezcla y mayor temperatura de com-
pactacién existiendo un dptimo contenido de
ligante para maxima vida de fatiga,

Se desarrollé una formula gue permite pre-
decir la vida de fatiga en funcion de los
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pardametros mencionados en el parrafo anterior
y de las tensiones de traccion.

“Caracteristicas de los materiales para el
Disefioc de Estructuras en Pavimentos flexi-
bles”, por los profesores P. S. Pell y S. F.
Bropn, de la Universidad de Nottingham
(Nottingham, Inglaterra).

Se establece la necesidad de conocer las
constantes elasticos y criticas de falla de las
estructuras de un pavimento flexible para pro-
ceder a su dimensionamiento.

En mezclas bituminosos aparece como muy
importante la rigidez (Stiffnes) en la determi-
nacion del comportamiento hasta la fatiga v
se ha encontrado gue la maxima deformacion
principal por traccién es el mayor determi-
nante en la iniciacion de las grietas de fatiga,

Se enuncia una formula general para definir
vida de fatiga:

1 u

En

N st

donde N_ es el nimero de aplicaciones de la
carga al! iniciarse las grietas de fatiga, Em es
la deformacion méxima aplicada v n v K son
factores dependientes del tipo de mezcla.

Se¢ analizan otros tipos de estructuras con
agregados pétreos ligados con cemento Port-
land y Suelos Naturales que siguen leyes di-
ferentes en las relaciones Tensién-Defor-
macion.

La tendencia a la falla de los materiales
granulares en un pavimento es todavia un
asunta especulativo pues la deformacién inicial
permanente contribuye a la deformacién total
de! pavimento, que finalmente llega al estado
de falla, pero durante este proceso que se
asimila a uno de compactacion, el material
granular presumiblemente se hace mas fuerte
a estable.

3a. SESION — TEORIA DE DISENO

Esta sesion fue una de las mas atractivas
por el tema, que hace a la esencia de la con-
ferencia toda y probablemente estuvieron en
ella los mejores trabajos.

Fue presidida por el Ingeniero Egil Nakkel,
Director General del Departamento de Téc-
nica: en la Construccion Caminera, Instituto
Federal de Investigaciones Viales,
(Alemania).

Como Moderador actué  brillantemente el
Profesor Carl L. Monismith, jefe de la Divi-
sion de Ingenieria de los Transportes, Univer-
sidad de California, Berkeley, Calif. USA, ayu-
dado por el Ingeniero Fred N. Finn, Investi-
gador de la Firma Consultora “Materiales Re-
search and Developments”, Oakland, Calif.
USA.

La exposicion del Profesor Monismith esta-
vo de acuerdo con sus antecedentes de bri-
llante investigador, detallando los trabajos pre-
sentado: vy puntnalizando  los  hechos mas
recientes  ocurridos en  los tltimos  tiempos
sobre las tendencias en el Disefio v la aplica-
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cion del diagrama de Flujo operacional en
las diferentes etapas del Disefio.

Los trabajos presentados fueron dieciseis,
de los cuales a nuestro entender se destacaron
seis que se comentan brevemente a conti-
nuacion:

“Un procedimiento estructural fundamental
de Diseiio para Pavimentos Flexibles”, por los
Profesores S. F. Brown y P. 8. Pell de la Uni-
versidad de Nottingham, (Nottingham, In-
terra), “ |

Se trata de 'n compendio muy bien hecho
sobre la aplicacién de los métodos racionales
que se conocen al momento, cuyo empleo se
considera indispensable para salic del pure
empirismo.

El analisis se basa en considerar al sistema
del pavimento como una estructura combinada
de capas considerada en la forma tradicional
de la Ingenieria Civil, presentindose un es-
quema de procedimiento de disefio con un
diagrama de flujo simple.

Se consideran en el diseio los efectos del
transito con los métodos mds correctos al pre-
sente, las caracteristicas de los materiales so-
metidos a la accién de cargas repetidas, ¢l
cileulo de esfuerzos y deformaciones origi-
nados por las cargas y su comparacion con
las maximas permitidas. Mediante métodos
reiterativos se fueron modificando los espeso-
res de cada Capa para obtener wn pavimento
estable y econdmico.

En el procedimiento se aplica la teoria elas-
tica lineal que a pesar de no cumplirse total-
mente en algunos casos parece ser al presente
lo mds racional,

En la fase final de comportamiento por de-
flexiones, se aplica la curva de Lister (T.R.R.
Laboratory, Great Britain) que verifica con
mucha aproximacion nuestra experiencia Ar-
gentina en la materia.

“Aplicaciones de la teoria en el Diseio de
Pavimentos Asfdlticos”, por F. N. Finn, K.
Nair (Ambos de ‘Materials and Research De-
velopment”, Oakland, Calif. USA) y el Pro-
fesor C. L. Monismith, de la Universidad de
California, Berkeley, Calif, USA.

Es realmente un trabajo de gran profun-
didad tedrica que comienza por determinar la
naturaleza compleje de los parametros que
regulan el comportamiento de un pavimento.
Se establece que debido a la dificultad de de-
sarrollar un sistema para disehar pavimentos,
que incluya todos los factores intervinientes,
se¢ ha resuelto realizar varios subsistemas ca-
da wno de los cuales lleva una forma particu-
lar de falla, a un minimo.

Asi, se desarrolle un Diagrama para el Sub-
sistema de Fatiga, otro para el de Distorsion
y otro para el de Fractura.

Se discuten los métodos mas rccientes para
analizar cada wmo de los subsistemas.

Se recomienda una técnica especifica para
establecer con un estado especiai de falla las
limitaciones existentes en la actualidad para
caracterizar materiales,

“Prediccion de la respuesta rvesiliante de
pavimentos que contienen capas granulares,
usando la teoria elastica no lineal”, por R, G.



Hicks, Profesor del Instituto tecnolégico de
Georgia,  Atlanta, USA y C.L. Monismith,
Profesor de la Universidad de California, Ber-
keley, Calif. USA.

Los autores va habian informado previa-
mente en otros trabajos sobre el comporta-
miento resiliante de las propiedades tension
—deformacién en materiales granulares cuando
son sometidos a cargas repetidas en ensayos
de compresion triaxial,

En base a ello para verificar los datos de
Laboratorio se construyd una seccién proto-
tipo de pavimento que se comparé con otra
de idénticas caracteristicas de pavimento en
servicio, con tiansito de camiones.

Como resultado se llegd a la conclusion de
que puede predecirse el comportamiento re-
siliante de pavimentos con capas granulares
tomando como base, secciones ignales pro-
totipo.

“El Mddulo de capas asfdlticas a alta tem-
peratura: Comparacion de medidas de labo-
ratorio  bajo condiciones simuladas de trdn-
sito, con la teoria”, por los Ingenieros A,
Hofstra y C. P. Valkering del Laboratorio
Royal Duteh — Shell, Amsterdam (Holanda).

Con el fin de verificar la aplicacién de Ila
teoria de elasticidad al comportamiento de
pavimentos puramente asfalticos sometidos a
elevadas temperaturas se efectué un estudio
de los mismos en Pista circular. Las tempe-
raturas variaron entre 20°C y 60°C vy los
pavimentos estaban compuestos por una capa
asfaltica sobre una subrasante de arena. Se
utilizaron diferentes tipos de ligante con pe-
netraciones  50/60; 80/100 v 180/200 v la
subrasante tenia un mdidulo dindmico com-
prendido entre 100G v 3000 kg/cm2. Las ca-
pas asfalticas fueron de 5 cm, 10 em y 15 cn
v el espesor con subrasante de arena llegaba
a un total constante de 55 cm.

Comparando los contornos de valores ted-
ricos con los experimentales para tensiones v
deformaciones se ha encontrado buena con-
cordancia, salvo una cierta asimetria
cialmente en las deformaciones, que no de-
pende de la temperatura.

Se han comparado los valores maximos de
tensiones y deformaciones con los tedricos,
empleando un médulo de Young para la capa
bituminosa que depende de la temperatura vy
del tiempo de carga. Con ello se ha consc-
guido explicar la influencia de la velocidad
de la rueda y penetracion del ligante sobre
la deformacion maxima, asi como la diferencia
entre las deformaciones longitudinales y trans
versales.

espe-

Comparando la teoria y la experimentacion
se concluye en que la interfase entre capa
askaltica vy subrasante de arena no presenta
ni friccion completa ni deslizamiento completo,
sino una condicion intermedia.

Hay pues una segura aplicacién de la teo-
ria de elasticidad para determinar el compor-
tamiento de un pavimento asfiltico que so-
porte la accion de vehiculos en movimiento,
para el ambito de temperaturas experimentado.

“Estuclios tedricos y experimentales del com-
portamiento de un

Pavimento bajo cargas

vehiculares en relacion con la teoria eldstica”,
por el Dr. E. N. Thrower y los Ingenieros

N. W. Lister y J. F. Potter del “Transport anc
Road Research Laboratory” de Gran Bretama,

En este trabajo se describen algunos expe-
dientes realizados para comparar tensiones,
deformaciones y deflexiones medidas en varios
pavimentos, con valores tedricos computados
en base a la teoria elastica del sistema mul-
ticapa.

Se consideran solo  cargas verticales y el
drea de contacto se tomd como el cociente de
la carga por rueda sobre la presion de inflado
considerandola circular v con una distribucion
uniforme de la carga.

Las secciones experimentales fueron instru-
mentadas para medir en todas ellas:

a) Tension vertical normal ¢, en el Euelo

b) Tension horizontal normal ¢y en el Suelo
longitudinal a lo largo de la huella

¢) Tension horizontal transversal oy en el

Suelo

d) Las tres deformaciones correspondientes &,
Ex v Ex vy en el Suelo

e) Las deformaciones longitudinales y trans-
versales Ex v Gy en el fondo de la Base

f) Deflexiones transitorias en la parte su-
perior del pavimento referidas a placas
ancladas a ciertas profundidades.

Los movimientos estudiados fueron en la
mayoria de los casos puramente flexibles con
capas de rodamiento de ‘“rolled asphalt”™ y
Bases Bituminosas y Granuladas y Subbases
Granulares. En un {inico caso se construyo
una losa de hormigén sin armar directamente

sobre el Suelo,

Las secciones de pavimento se ejecutaron en
dos lugares diferentes para ser traficados en
un caso con vehiculos y en el otro para cons-
tituir un Pavimento Piloto en escala de La-
boratorio.

En octubre de 1970 visitando el T.R.R. La-
boratory tuvimos ocasion de ver estos trabajos
en progreso, que nos mostrd el Dr. Thrower.

Los resultados muestran que la teoria elas-
tica puede utilizarse para predecir el compor-
tamiento dinimico de los pavimentos relati-
amente rigidos, pero pueden ocurrir desvia-
ciones bajo altas temperaturas donde hay ra-
pidos cambios del mdidulo dindmico con la
carga, para las estructuras bituminosas en las
cuales es dificil establecer un madulo efectivo
en dichas condiciones.

“Efectos de los sistemas de ruedas  Mulii-
ples y Cargas Horizontales Superficiales en las
estructuras del Pacimento”, por C. P. Wal-
kering, del Laboratorio Royal Dutch — Shell,
Amsterdam (Holanda ).

En este trabajo se estudia la accién de los
trenes mltiples de cargas pesadas especial-
mente para el caso de Aeronaves, en los pa-
vimentos v los efectos de arranque y frenado
que producen tensiones horizontales de corte
en la Superficie v en profundidad. El esque-
ma aplicado para el cileulo es el de un s's-
tema eldstico de capas mltiples, tomdndose

como parametro fundamental la deformacion
por traccién en la capa bituminosa y la de-
formacién por compresion en la Subrasante.

La accion de los trenes miltiples no solo
dependen de la separacion entre ruedas sino
también en gran medida de la estructura del
pavimento.

Se ha estudiado bajo la accién de fuerzas
superficiales normales y tangenciales la in-
fluencia del espesor de la capa bituminosa
sobre las tensiones normales y tangenciales en
la primer interfase asfalto/base. Las tensio-
nes disminuyen a medida que aumenta el es-
dichas ten-

pesor de la capa bituminosa ¥
siones se aumentan con el incremento del mo-
dulo de la Base granular. A elevadas tempe-
raturas el efecto de distribucion de la capa
asfaltica es pequefio dando grandes tensiones
en la capa de Base. Las tensiones de corte
en la intefase Asfalto/Base son maximas en
frente de la rueda. La adherencia entre las
capas puede ser de gran importancia para el
comportamiento del pavimento, porque la ten-
sion de corte puede alcanzar el mismo valor
que la tension normal.

4* SESION — CRITERIO DE FALLA

Esta sesion fue presidida por el Dr. Philip
J. Ridgen, Vicepresidente del Consejo Suda-
fricano para investigaciones Cientificas e In-
dustriales, Pretoria, Reptiblica de Sud Africa,
actuando como moderador el Ingeniero D. Cro-
ney, con la ayuda del Ingeniero P. D. Thomp-
son, ambos del Transport and Road Research
Laboratory, Great Britain.

Se presentaron catorce trabajos de los cuales
relataremos brevemente cuatro y el nueslro
donde colaboramos con el Ingeniero Jorge
Tosticarelli del Instituto LM.AE, Universi-
dad Nacional de Rosario, Rosario (Santa Fe).

El Ingeniero Croney comenzo todos los tra-
bajos v como conclusion se encontro insatis-
fecho porque a su criterio en ninguno de ellos
se menciona una “real” definicion estructural
de falla o algo que permita establecer un
criterio de falla que pueda ser utilizado para
un proposito de Disefio estructural.

Termind mencionando la necesidad de pen-
sar seriamente en este vital aspecto del Di-
sefio antes de la Proxima Conferencia.

Pensamos que estuvo demasiado severo con
su andlisis, que por otra parte involucra un
propio trabajo, el cual si bien no fue tra-
tado en detalle, cae dentro de los conceptos
mencionados en el parrafo anterior.

Comentaremos a continuacion los  trabajos
que hemos seleccionado y el nuestro.

“La fatiga de los Pavimentos Flexibles”,
por los Profesores B. S. Coffman, G. J. Ilves
v W, F. Edwards, de la Universidad de Ohio,
Columbus, Ohio USA.

Relatanse experiencias efectuadas con cineo
pavimentos de concreto asfiltico construidos
sobre subrasante arcillosa, sometidos a la ac+
cion de cargas dinimicas hasta estado de fa-
tiga; v se comparan todos los resultados ob-




R N I i —

tenidos durante la experiencia en tensiones, de-
formaciones v otros parimetros con determi-
naciones tedricas, lo cual da buena correlacion.

“Criterio de fa'la para Pacvimentos flexibles”
por D. Croney del T. R. R. Laboratory, Great
Britain,

En este trabajo se establece la necesidad de
precisar como criterio de falla el empleado en
Gran Bretafia, es decir deformacion perma-
nente ya sea expresada en profundidad de ba-
che o como total deformacién desde el nivel
original del pavimento; el criterio no es dile-
rente, va sea que se trate de pavimentos con
Bases de Hormigén pobre, Macadam bitumi-
noso o Bases Granulares naturales.

El concepto del “Indice de Servicio actual”.
desarrollado en el AASHO Road Test no es
considerado de aplicacion en Gran Bretana,
para problemas de Disefio estructural, por
cuanto es muy dependiente de los factores que
resultan de las cualidades de transitabi'idad del
pavimento, que no estin muy asociados con
las tensiones provocadas por el transito. Sin
embargo alguna correlacion con el criterio
Britinico de falla se logra pues por ejemplo
un bache de 15 mm de profundidad corres-
ponde a condicidn critica en el sistema Bri-
tanico, v a un “Indice de Servicio actual” de
32 y el criterio de falla con depresion de
19 mm (Britinico) seria equivalente a un “In-

dice de Servicio actual” de 2,5.

“Criterio de falla desarrollado de la infor-
macion del AASHO Road Test”, por R. lan
Kingham de the Asphalt Institute, College
Park, Maryland U.S.A.

Se aplica el criterio general aceptado por
la literatura técnica de que la tension o defor-
macion horizontal a flexion en el fondo de una
capa asfaltica gruesa es el factor determi-
nante del Disefio que puede evitar el agrie-
tamiento por carga repetida. En el AASHO
Road Test no se midieron estas deformaciones
pero pueden ser inferidas de las caracteristi-
cas de los materiales y de las deflexiones
medidas. Se observé en el AASHO Road Test
que el agrietamiento debido a carga repetida
fue el mecanismo de falla inicial que con mas
frecuencia se presentd siendo que las dife-
rentes secciones con Base bituminosa propor-
cionaron una gama completa de resultados
desde fallas a supervivencias; después de uu
millon de repeticiones de carga, fue posible
describir el historial de tensiones de estas sec-
ciones de ensayo, en términos de resultado.

Se clasificaron las secciones con Base Bi-
tuminosa en tres categorias segiin que hubic-
ran fallado en la primer primavera de ensayo,
hubieran sobrevivido con bajo Indice de ser-
vicio o sobrevivieron sin cambio apreciable
en la serviciabilidad.

Fara cada seccion de ensayo v en cada cla-
sificaciéon de comportamiento, se computaron
la tension y deformacién horizontal y la ten-
sion vertical en la subrasante. Se registraron
también los mddulos de elasticidad de la capa

asfialtica dentro de un amplio espectro de de-
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flexiones medidas incluyendoselos en la compu-
tacion de tensiones y deformaciones.

Los modulos se determinaron en compresion
de cargas dinimicas. Los mddulos de subra-
sante fueron inferidos de las medidas de de-
flexion.

Los resultados de las computaciones con el
sistema de capas elasticas mostraron grandes
diferencias entre tensiones y deformaciones lo-
rizontales y deformaciones verticales en la sub-
rasante segin la clasificacion por compor-
tamiento. También el nivel de tension y de-
formacién para cada clasificacion de compor-
tamiento fue funcién de la “rigidez” de la
Base asfaltica en la capa asfaltica inferior.
De los resultados en deformaciones horizon-
tales fue aparente que los pavimentos asfil-
ticos pueden tolerar mayores deformaciones a
menores rigideces.

Las relaciones entre tensiones y deformacio-
nes horizontales con Ia rigidez de la capa
asfaltica fueron convertidas en “repeticiones
de carga a la falla”; se consideré uwna rela-
cion doble logaritmica. La resultante familia
de curvas de fatiga para cierto rango de ri-
gidez asfiltica ha sido utilizada por Witezac
en otro trabajo de esta conferencia.

Como conclusiones se obtienen las siguientes:

1) Se han correlacionado las tensiones y de-
formaciones por traccidon en la capa as-
faltica con la deformacion vertical en la
subrasante segiin €] comportamiento de sec-
ciones en el AASHO Road Test. De esta
correlacion se obtienen niveles de lensiones
y deformaciones radiales v de deformacio-
nes verticales en subrasante identificables
con los tinicos nimeros de repeticion de
cargas. !

o
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La rigidez de la capa asfiltica provee una
gran influencia en las tensiones y deforma-
ciones criticas. Comparando con datos de
la literatura técnica sobre limitacion en los
valores de la deformacion horizontal por
traccion parece aparen'e qgue los pavimen-
tos asfalticos pueden tolerar mayores de-
formaciones con menor rigidez.

3) Las deformaciones horizontales por traccion
a la falla para una cierta repeticion de
cargas a dicho estado, fueron indepen-
dientes del efecto de las cargas y apa-
recen como dependientes tinicamente de las
propiedades de la mezcla asfaltica.

(19
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Las tensiones horizontales de traccién pa-
ra una cierta repeticion de cargss a la fa-
lla, fueron altamente dependientes de la
rigidez de subrasante y en consecuencia
mas dificultoso wutilizarlas como criterio
de diseio que las de deformaciones.

5
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Deformaciones verticales en la parte su-
perior de la subrasante no correlacionan
con las depresiones medidas. Luego, limi-
tando las mismas s¢ prevén movimientos
en la subrasante pero ello no asegura la
prevencion de depresiones en la superficie
del pavimento.

“Mddulos y deformaciones criticas en fle-
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xién repetida de mezclas bituminosas — Apli-
cacion al Disefio de Pavimentos’™, por el Dr.
J. Varstraeten, Centro de Investigaciones Ca-
mineras, Sterrebeck (Bélgica).

Con este trabajo se presentan resultados con-
cernientes a los mddulos de deformacion y
resistencia a la fatiga de 27 mezclas bitu-
minosas ensayadas a flexion sinusoidal (en-
sayo con control de tensiones) bajo el punto
de vista de su utilizacion en el Disefio de
Pavimentos.

Variaciones fundamentales en temperatura,
frecuencia v nimero de ciclos fueron las si-
guientes:

T entre —20°C y + 30°C
f 7 3H,y 100 H,

N " 104y 108
i |

Las 27 mezclas difieren en su composicion
y en el tipo de Bitumen utilizado.

La informacién indica que la relacién de la
aparente energia de activacion (Ecuacion de
Arrhennius) puede ser utilizada para evaluar
la respuesta sobre la dependencia de la fre-
cuencia v temperatura en mezclas bituminosas.

Es interesante destacar que la aparente ener-
gia de activacion es aproximadamente la mis-
ma para todas las muestras investigadas (46
Kcal/mole).

Se establecid igualmente que dentro de los
limites de las mezclas investigadas, existe una
relacién general entre el cociente del madulo
de mezcla instantinea E® y el porcentaje en
volumen de los agregados en la misma inclu-
vendo vacios y el producto del correspondiente
médulo instantineo del bitumen E® | por un
factor ~ que depende de la Penetracion del
bitumen.

El interés de esta relacion es poder estimar
para propositos practicos los valores de E® en
unz mezcla conociendo su composicion, el
respectivo E®, y la Penetracién del Bitumen.

Para la resistencia a fatiga en flexion se es-
tablecid que la deformacién ecritica &, (N)
para una cierta cantidad de ciclos N depende
principalmente del porcentaje de bitumen en
la mezcla (incluyendo vacios) v también del
contenido de asfaltenos del bitumen y la clase
de agregados pétreos. Tal cual se encontro
previamente, £, (N) es pricticamente indepen-
diente de la temperatura y frecuencia,

De acuerdo a estos resultados y dentro de
las mezclas investigadas, se da una formula-
cion general de Ley de Fatiga para mezclas
bituminosas y se toma en consideracién el as-
pecto estadistico del fenémeno para la apli-
cacion de la ley.

Se concluye finalmente que en la praclica,
la eleccion de una composicion de mezela de-
be llevarse a cabo en el marco de una con-
cepcién caminera y no solo en base de una
propiedad simple.
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EL VII CONGRESO...

esfuerzo continuo y permanente. Todos los
que estin aqui reunidos saben que esta ac-
tividad ha venido siguiendo un proceso pen-
dular que de pronto la colocaba en un pla-
no de gran euforia, en la aue las reparticio-
nes publicas y las empresas construdioras
debian trabajar denodadamente para cumplir
con los voliimenes de obra en los plazos
acordados, para pasar, a poco, a un estado
de semiparalizacion en que los planes se
estiraban por encima de los términos previa-
mente trazados, y una importante masa de
equipos y de capacidad constructiva se man-
tenia ociosa con graves perjuicios generales,
Mas tarde, impulso ponia nue-
vamente en marcha toda esa capacidad y un
nuevo perfodo de febril actividad ocurria,
en el gue se abrian nuevas perspectivas y
esperanzas, y asi sucesivamente.

Esos vaivenes (e nuestra actividad fueron
dejando restos de grandes pérdidas econo-
micas y de profundos desalientos. Tenemos
en nuestro pais la singular fortuna de contar
con un elemento humano de primera clase y
nuestros técnicos, en materia vial, pueden
ser equiparados con los mejores del mundo;
pera ¢Cuintas vocaciones habran sido frus-
tradas y cuintos técenicos de primera linea
habrin sido perdidos, para la obra vial, en
esos periodos de inactividad caminera?

En un pais como el nuestro, con grandes
extensiones ain sin ser racionalmente explo-
tadas v a la espera de las vias de comuni-

un nuevo

caciébn que dinamicen su riqueza potencial,
no nos podemos dar el lujo de postergar
su incorporacion al quehacer econdémico na-
cional, y mucho menos a perder el concurso
de los hombres cuya capacitacion profesio-
nal los habilita para trazar esas vias y para
construirlas.

Si esto ha ocurridlo —y atn ocurre— en
nuestro ait con nuestros hombres viales —que
por supuesto constituyen el elemento biasico
do esta actividad— lo mismo puede decirse
de la parte material de esta industria en que
importantes equipos terminaron encaminados
hacia otras actividades o en que planes com-
pletos de reequipamiento han quedado pos-
tergados ¢ cancelados definitivamente.

Este es el saldo que fue quedando en
cada uno de aquellos vaivenes de la activi-
dad vial. No poseemos cifras confiables, que
permitiesen evaluar esos perjuicios, pero ca-
be presumir que los dafios sufridos
comunidad en cada uno de esos eriédicos
detenimientos, tanto por los perjuicios direc-
tos como por los indirectos, como ser la ri-
queza no producida o el mayor costo de los
transportes, hubiesen podido solventar la
continuidad de la obra vial si se hubiese
contado con los medios para racionalizar en
profundidad, la financiacién y ejecucién de
las obras camineras del pais.

No existen evaluaciones precisas sobre el
precio que la Argentina ha tenido que pagar
po: esta peculiar manera de encarar su pro-

or la

(Viene de la pag. 17)

pero al menos este es un tema
sobre el que todos tenemos gue pensar. Mu-
cho: estamos convencidos que de todo esto
tenemos que sacar alguna ensenanza y que
probablemente la raiz eficiente del problema
contamos con un instru-

mente legal, claro y preciso, que determine

ceso  vial,

resida en que no

como se debe encarar nuestra obra vial, qué
planes pueden trazarse con miras a un real
fondos se contara
per-

cumplimiento y con que
para asegurar una obra continuada y
manente.

A pesar de estos inconvenientes todos po-
demos sentirnos orgullosos de la obra reali-
zada. Nuestras vias han ido multiplicindose
y nuevos vinculos ya efectuados o todavia
en construccion, han terminado con esqgue-
mas de aislamientos territoriales injustos y
antieconémicos. Nuestro creciente parque
auntomotor tiene cada dia mais campo para
su expansion v y el transporte
carretero de personas y mercancias alcanza
cifras asombrosas en un pais cuyas distan-
cias semiden, en ocasiones, por miles de ki-
lémetros.

La Asociaciéon Argentina de Carreteras
confia plenamente en que de las delibera-
ciones de este Congreso resultarin, como en
los Congresos anteriores, recomendaciones y
proyectos que facilitarin las soluciones que
el problema vial argentino estd reclamando,
tanto en los aspectos técnicos, como en los
econémicos, sociales y financieros.

utilizacion
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Comportamiento en Servicio de Carpetas

Asfalticas Tipo Mezcla en Sitio

Trabajo presentado por la Direccién Provincial de Vialidad de Mendoza a la

XVIl Reunién djzl Asfalto.

1 — Introduccion:

La provincia de Mendoza inicid, varios anos
atras, experiencias en caminos de bajo costo,
con un tipo de mezcla asfiltica, mezclada
en camino, con material pétreo natural, se-
parada por tamafio maximo Unicamente y con
adicion de un diluido asfiltico de endureci-
miento rapido,

La experiencia se realizdé fundamentalmente
baja el sistema de consorcios vecinales, tema
que ha sido objeto de una publicacion en el
VI Congresoe Argentino de Vialidad.

Estas condiciones permitian grandes reduc-
ciones de costo, ya que el agregado pétreo
era material natural, separade per wna za-
randa de 1 1/47; el uso de diluidos permitia
bajos costos de calentamiento v el ser mez-
clado en sitio, el uso de camién regudor de
asfalto v motoniveladoras, equipos disponi-
bes en la Reparticion v comunes a eualguier
empresa contratista,

Estos caminos de consorcios vecinales eran
de longitudes en general reducidas, v el éxito
obtenido, sobre todo por el interés v aporte
de la comunidad hizo que las
longitudes totales fueran creciendo acelera-
damente,

mendocina,

Para destacar la importancia de estas obras
basta decir que la Provincia cuenta con una
extension de mias de 600 km. de pavimento
con mezela en sitio.

En general, estos caminos sufrian las ma-
vores épocas de cosecha,
que coincide con los meses de mayor tem-
peratura v fuertes soles, con lluvias torren-
ciales.

solicitaciones en

El comportamiento fue notablemente sa-
tisfactorio, con fallas localizadas por debajo
del 1 % de su superficie.

Estos resultados en servicio llevaron a ex-
tender este tipo de capa de rodamiento a
obras por contrato y en rutas de la red pri-
maria de la provincia, asi como también en
pavimentos urbanos, en convenios de cons-
truccién con las municipalidades.

Ademas, la construccion de caminos por
Administracién con este tipe de capa de ro-
damiento reducia apreciablemente los costos
de conservacion,

Nos encontramos asi con obras de mavor
extension, ejecutadas por empresas contratis-
tas, y con mayor volumen de transito. Si
bien, el comportamiento general es muy
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satisfactorio, se pudo apreciar un incremento
de la superficie con fallas y defectos, sobre
todo ondulaciones longitudinales, que apare-
cian casi exclusivamente en las zonas donde
los esfuerzos tangenciales son mayores (cur-
vas y zonas de frenada),

2 — Planteo del problema:

Las ventajas econdémicas que representa el
empleo de carpetas tipo mezcla en sitio, no
nos permite descartar esta solucién sin un
previo estudio de su aplicabilidad. Por tanto,
se comenzd una investigacion que, esquemi-
ticamente, tenia los siguientes objetivos:

a) Revision de los pliegos de especifica-
cione; actualmente en vigor.

b) Reajuste —si fuera necesario— de los
valores especificados de calidad de los
materiales v proporciones reativas.

¢) Analisis de los ensayos aplicables a este
tipo de mezcas asfalticas, para juzgar
sobre sus condiciones de estabilidad y
flexibilidad.

d) Aporte estructural y revision de los

espescees i construir.

e, Condiciones de mezclado y colocacion,
para obtener mejores rendimientos v re-
ducir tiempo de empleo de la magui-
naria, sumamente comprometida en el
plan de obras.

2 — Tarea realizada

Como primera etapa de esta investigacion,
so analizd el comportamiento en servicio, de
rutas que representaran distintas condiciones
de edades, transito y estado. En caminos en-
tre 1 v 8 afos de servicio se delimitaron las
zonas de fallas indicadas como de comporta-
miento no satisfactorio —con el pavimento
de comportamiento satisfactorio. De cada una
de ellas se extrajeron muestras de la carpeta
y ensavaron para obtener los signientes va-
lores:

a) Espesor

b) Peso especifico aparente compactado

¢ Granulometria de los agregados pétreos

di Porcentaje de residuo asfaltico en peso
de la mezcla.

Para obtener el peso especifico aparente
se realizd como téenica la determinacion del
peso en el aire y el peso sumergido en agua
destilada. Previo a la segunda determinacion,
se sumergio la probeta en un bano de para-
fina caliente (norma ASTM - D - 1188/56).

La extraccion de betin se efectud con
centrifuga y tetracloruro de carbono y correc-
cion por pérdida de material fino, correccion
que dio valores muy pequefios. Una vez ex-
traido el betin, se procedié a determinar la
granulometria de los agregados por via hia-
meda.




Se adjunta en la tabla siguiente el cuadro
de valores, vy en apéndice las curvas granu-
lométricas del agregado pétreo, comparadas
conp as curvas limites de las especificaciones.

4 — Conclusiones

Los resultados ohtenidos fueron graficados
colocando:

19) En ordenadas el contenido de betin
v en abscisas la separacion en trinsito
bajo, medio y alto.

29 En ordenadas el porcentaje del ma-
terial que pasa tamiz n® 200 y en
abscisa igual al anterior,

3% En ordenadas el porcentaje que pasa
tamiz n® 200 y en abscisas el por-
centaje del betin.

En cada caso, los nimeros de muestras de
laboratorio se recnadran de distinta forma pa-
ra indicar su comportamiento,

Se puede observar,

a) El factor mas importante sobre el com-
portamiento es el porcentaje de betin.

b} Los porcentajes de material que pasa
el tamiz n? 200, no deben sobrepasar
el 8 % y es conveniente reducirlos al
7 %. Son aconsejables valores aim me-
nores.

¢) A medida que crece el volumen de
transito, el contenido de betin satisfac-
torio es menor, manteniéndose en un
valor maximo del 3 % /h para altos va-
lores de transito.

d) Vaores muy bajos de residuo, como
1.6 %, dan comportamiento satisfacto-
rig, siempre que tenga riego de sellado.
En caso contrario, se observa desgra-
namiento de la carpeta, pero sin defor-
maciones ni fisuras. Adn asi, se com-
portan bastante bien y resisten la abra-
bastante tiempo, volviéndose un poco
mas Aasperos.

sion

¢) Los bajos contenidos de betin sugieren
que no hay aporte de resistencia visco-
sa, Se planteaba la duda de qué ensayos
de estabilidad son aplicables a este tipo
de mezclas y su comportamiento es-
tructural,

5 — Proyecciones futuras

Estaz conclusiones plantean a su vez nue-
vos interrogantes:

a) Funcidon del betin en la mezcla.

bh) Ensayos a utilizar para medir carac-
teristicas de estabilidad y flexibilidad.

¢) Condiciones de mezclado con bajos con-
tenidos de betin, sobre todo si acepta-
mos un pequeiio aumetno en el por-
centaje de finos.

d] Influencia del material menos de T4u

AGREGADOS PETREOS

Curva promedio del material recuperado

A7 e S et st e e te o s v B H NS 58 %
3/4” 92 % N? 10 42 %
1/2” 82% N° 40 S et o Rl e e e A
3/8 72 % 15 0 O B | 1 8 %
TRANSITO
VEHICULOS
CALLE TOTAL COLEC- CAMIONES
EN 24 bs. TIVOS Sin acoplado | Con acoplado

QUINTANA 2.930 93 678 103

L. MOYANO 6.550 926 668

COBOS 1.066 39 276 20

LAS CANAS 2.659 401 92

BARCALA 1.079 98 294 86

B. VECINOS 867 93 201 1

TABLA DE VALORES

LAB. No RUTA ESTADO ESPESOR DENSIDAD % BETUN PASA 200 TRANSITO

43 Las Caiiss NS 5.5 2.347 5.6 6 Medio

44 o . NS B.5 2.388 6.2 9 =

45 N, b S .5 2.355 1.6 T g2

46 5 - S 7.0 2.312 2.3 7 i

47 = N S 6.0 2151 2.0 8 "

48 B. Vecinos S 5.0 2971 4.6 4 Bajo

49 T. Sosa S 4.0 2.312 6.2 9 »

50 Barcala S 75 2.351 2.6 7 Alto

51 o NS 3.5 2.184 4.4 9 o

52 % NS 3.5 2.231 3.2 10 o

53 5 NS 4.0 2.210 2D iy X

54 L. Moyano S 5.0 2.330 3.5 10 Medio

55 Besares 5 4.5 2.144 5.0 18 Bajo

56 Araoz b 3.5 2.093 4.6 L5 3

57 " S 2.5 2.101 3.2 8 5

61 Cobos NS 45 2.267 4.9 11 Medio

62 ros NS 4.0 2.333 0.2 36 I

63 " NS 4.0 2.239 32 9 i

64 = NS 4.0 2151 5.2 12 =

65 5 NS 4.5 2.256 7.4 7 o

66 2 NS 4.0 2.339 7.9 12 55

67 7 S 4.5 2.311 5.6 6 #:

68 Quintana NS 5.8 2.445 5.7 8 Alto

69 " NS 6.0 2.365 6.0 10 =

7 T S 6.0 2.435 3.2 9 5

en la funcion de los agregados en la
mezcla.

Con estos fines, se estin ejecutando expe-
riencias con aditivos mejorados de adherencia
para reducir el tiempo de mezclado.

Se esta utilizando el ensayo de equivalente
en arena para reemplazar las exigencias de

plasticidad del material que pasa tamiz n°
200,

Sa estudia la disponibilidad de ensayos que
nos den informacion sobre estabilidad, con-
tenidoz de betin y granulometria de las mez-

clas asfalticas tipo mezcla en sitio.
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Dia de la Construccion

En los salones del restaurante de la Sociedad Rural
Argentina, Palermo, se realizé el jueves 16 de noviembre
ultime la comida anual de camaraderia que anualmente or-
ganiza la Camara Argentina de la Construccién como acto
central de adhesién a las celebraciones del “Dia de la Cons-
truccién’. En la oportunidad hicieron uso de la palabra el
ministro de Obras y Servicios Piblicos, ingeniero Pedro An-
tonio Gordillo y el presidente de la C.A.C., ingeniero Cé-
sar M. Polledo. Asistieron a la reunién
Comercio, doctor Daniel Garcia; de Industria y Mineria, doc-
tor Ernesto Parellada, y de Bienestar Social, doctor Oscar
R. Puiggrés; el representante del comandante en Jefe de la

DISCURSO DEL INGENIERO POLLEDO

Una vez mas nos encontramos hoy reuni-
dos en torno de magnifica mesa para
despedir un afio que fue muy poco propicio
para iuestra actividad v que por
termina.

esta
suerte ya

Durante su transcurso desgraciadamente se
han cumplido todos nues!ros vaticinios, de-
socupacién creciente provocada por la pa-
ralizacion de la obra privada, quebrantos de
empresarios originado por los atrasos en el
pago de las obras puiblicas, por la inflacion
que padecemos, y por el hecho de continuar
adjudicando conscientemente publicas
a precios gue dejardn  un
saldo negativo para la economia general.

No podrd decirsenos por otra parle que
no hemos propuesto soluciones a estos pro-
blemas, lo hemos hecho aqui mismo en an-
teriores ocasones, a medio de
iotas reiteradas Ministerios, y
otras veces pl':bliulmvutt‘, como con nuestra
Declaracion de Posadas y la Oltima en que
le ofreciamos al Gobierno financarle la deu-
da que tenia en materia de obras publicas.

Como final de
la orden de suprimir licitacion
de obras publicas incluyendo las que se en-
contraban ya en curso de ejecucion,

obras
indudablemente

VEces por
a los diversos

este grave periodo, vino

toda nueva

Por todo lo antedicho, la crisis de la cons-
truccion ya nos ha superado,
dose en un problema

transformén-
social generado por
una importante desocupacion  creciente de
obreros, técnicos y profesionales, en una re-
importante en la general
por la enorme repercusion que tiene la cons-
trucciéon sobre ella y finalmente en la fu-
tura paralizacion del pais, porque no
cosa es paralizar la construccion de obras
de infraestructura que hacen a su desarrollo.

Volver a reiterar entonces en esta

cesion economia

otra

ocasion
cuanto hemos venido diciendo y repitiendo,
seria empanar esta fiesta de la amistad, re-
cordindonos cuan cerca esti de nuestras po-
sibilidades el perder el fruto del esfuerzo de
toda nuestra vida de trabajo,
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los ministros de

El presidente de la Cimara Argentina de la
Construccitn, leyendo su discurso.

contribuir a
del porvenir,

Seria asimismo, enervar nues-
tro optimismo respecto
diente éste, sin el cual es imposible que el

constructor pueda cumplir su cometido.

ingre-

Seria por ultimo, quebrantar la fe sobre
Argentina,
ciéndola en sus posibilidades, equivaldria a
quebrantar la fe en el futuro de la huma-
nidad.

el futwro de nuestra que cono-

Es por todo elio que en esta ocasion, sin-
gularmente trascendente en que la Nacién
esti convocada para retornar a su régimen
constitucional, resulta mucho mas construc-
tivo el que convengamos concentrar nuestros
esfuerzos

mejores para lograr que en ese
futuro proximo, pueda este gran pais en
que vivimos recobrar la imagen que otrora

tuvo.

Imagen, que nunca debié perder, por la
fertilidad de su privilegiado suelo, la cle-
mencia de su clima v en forma harto espe-
cial por la extraordinaria
su poblacion.

calidad humana de

Armada, capitin de navio Leopoldo Bonet; los subsecretarios
de Obras Puoklicas y de Transporte del MOSP, ingeniero Efrain
R. Augustinoy y coronel (RE) ingeniero militar Osvaldo G.
Vidou; el intendente municipal de la ciudad de Buenos Aires,
contader Saturnino Montero Ruiz;
Directivo de la Asociacién Argentina de Carreteras encabe-
zados por su presidente, ingeniero Edgarde Rambelli; otros
altos funcionarios nacionales, provinciales y municipales; las
autoridades de la Cimara Argentina de la Construccién e
invitados especiales y empresarios vinculados con la indus-
tria de la construccién.

miembros del Consejo

Que la experiencia recogida nos sirva de
leccién v no reincidir en lcs
que engendraron la que Co-
mentamos, va contrario el
eleccionario en si careceria de la trascenden-
cia esperada.

volvamos a
causas crisis

que de lo acto

Que en lugar de pelearnos por el reparto
de migajas de pobreza, nos esforczamos todos
por aumentar la riqueza, poniendo para ello
nuestra fe y confianza de volver a hacer de
nuestra tierra la tierra del porvenir,

De volver a rehacer una Argentina pujnte
como se un pais como el
pleno de posibilidades y en donde todo ciu-
dadano desde el humilde siempre ha
podido llegar a ser, gracias a su solo esfuerzo
personal, un distinguido profesional, un in-
vestigador famoso, un industrial o comercian-
te prospero, o ain llegar a ocupar la mais
alta magistratura del pais.

merece nuestro

mas

De volver a hacer una Argentina sin slo-
gans carentes de sentido, que sin razon se
repiten Una Argentina
no necesita de magos ni de Semi Dioses para
labrar su destino, vy que si necesita en cam-
bio terminar con la inflacion que nos empo-
brece a que asi
vuelva a tener sentido el ahorro, para con él
poder

constantemente. que

todos, para nuevamente
innumerables
trabajo fe-

cundo, en forma adecuada de plazos e inte-

financiar, ademids de

obras Y empresas (.‘l'L“‘lLIOl':L‘i dt'

reses la vivienda solucionando este grave
problema.
Con estabilidad, con orden, con libertad

economica y politica, con respeto por la
la propiedad privada, es indu-
dable que se podra lograr un mejor stan-
dard de vida para todos, pudiendo asi, cual-
quier cindadano adquirir, con el fruto de su
trabajo, su vivienda, como lo pudo hacer en

épocas pasadas.

iniciativa y

Que en esa forma habrin de retornar los
capitales que emigraron del pais por temor
a ser devorados por la inflacién, v también



aquellos otros foraneos, que sin pretender
conczsiones o monopolios especiales, quieran
venir en igualdad de derechos y obligacio-
]US nuestros a crear nuevas fll(‘nt('s
mayores riquezas

nes con
de trabajo que es crear

para todos.

albores de nuestra
concordando  cen  la

sidad de nuestra sabia

Que asi como en los

nacionalidad, genero-
constitucion, abrimos
nuestras puertas a una inmigracion que des-
de los mis variados lugares de la tierra lle-
garon hasta aqui, para labrar con los nativos
nuestra riqueza y luego constituyeron hoga-
res vy criaron hijos argentinos, sin
ello se resintiera nuestra
esos capitales forineos, que vengan bajo las
condiciones deseriptas tampoco podremos  te-
mer que conspiren contra los intere
cionales ya que el éxito o el rendimiento de
esas inversiones estarda en razon directa con
el éxito o progreso del pais.

gue con
nacionalidad, asi

na-

Ya que estamos proximos a retornar a un
régimen de estabilidad politica, tratemos de
que su vigencia sea una efectiva garantia de
paz, progreso v de bienestar general, para
lo cual debera bien presente que
sera de primordial importancia, el realizar las
obras de infraestructura que hagan posible
el progreso v el desarrollo del pais para lo-
grar lo cual serd
cursos especificos que les den a esas obras
la continuidad necesaria.

tenerse

menester disponer de re-

Por dltimo deberd tenerse especial cuida-
do para que el Fondo de la Vivienda de
reciente creacion, no pueda transformarse en
un impuesto mas que solo sirva para incre-
mentar la burocracia y el estatismo desgra-
ciadamente creciente cada dia.

Démosnos pues a esa tarea de inmediato,
conscientes de que si en ella ponemos la
imaginacion creadora, la prn(lvntu audacia,
el dinamico empuje y el inveterado optimismo
de nuestro diario quehacer, no
en poder volver a la época brillante de otro-
ra en que habitar este suelo constituia real-
mente un privilegio.

tardaremos

Senores: Os invito a brindar.

Para que pronto esos deseos sean umna
realidad, por la Argentina, por la Construc-
cién y por la ventura personal de todos us-

tedes.
PALABRAS DEL ING. GORDILLO

La Cémara de la Construccion celebra hoy
un afio mas en su guehacer empresarial, al
que las autoridades asocian,
concientes de que en esta anual se
encuentran los representantes de uno de los
sectores de vital importancia para la vida y
desarrollo del pais.

nacionales se
cena

Un afio atrds, se recordaron aqui mismo
las palabras del Excmo. Sr. Presidente pro-
nunciadas en la ciudad de San Francisco, es-
tableciendo el afo 1972 como el
obra publica.

ano de la

Finalizando ya este periodo me place ex-
ha cumplido con su
dificultades

presar que el Estado
compromiso, peze a las
rales que atraviesa el pa's.

gene-

Valga ello, ejemplo, lo que
acontece en un sector del drea de mi com-
petencia: Vialidad Nacional, en la

el ano 1971 se cumplié un plan de obras por

para comao
que, eén

valor de 816 millones de pesos, ¥ en el afo

]

El ministro de Obras v Servicios Publicos
haciende usc de la palabra.

actual 1972, hasta fines de setiembre, se cum-
plimentd ¢l plan en un 74,8 por ciento de la
meta de 1.683 millones de pesos propueslos,
o sea ejecutd las tres coartas partes con un
monto de 1.260 millones, va superior en 30
por ciento a todo el afo 1971.

Las cifras son elocuentes, y respaldan la
aseveracion de haber cumplido con el com-
promiso contraido de mantener ¢l ritmo de
la inversion en la obra publica.

Parecidos indices se podrian citar en el
resto de las dreas que atiende este Ministe-

rior.

Somos concientes de las dificultades eco-

nomicas que algunas empresas costin pa
do, debido primordialmente a la disminu-
cion de la inversion en el sector privado, pero
debe aceptarse y reconocerse a la luz de las
cifras concretas que el nivel de actividad que
mantiene el empresariado, se debe fundamen-
vigencia y marcha sostenida
plan de

talmente a la

del ambicioso obras publicas en

desarrollo.

La celebracion del Dia dz la Construccion

nos encuentra en plG'l‘lll Y Ell'(;lli'{ f:ll'(‘ih on-

carada con optimismo v fe, firmemente abo-
inconvenientes siem-

cados a S(JlllL‘iEllI;ll' los

pre presentes en un pais que crece, elimi-

nando escollos que traben un  agil desen-
volvimiento en la realizacion de la obra pi-
blica; y en tal sentido se han implementado
instrucciones expresas del Sr. Presidente para
establecer los plazos miximos para el pago
de certificados de obras compatibles con las
estado  econdmico

cliusulas contractuales, el

financiero dol Pais vy de las Empresas del

Estado.

[l pais no esti dividido en compartimen-
tos estancos y no debe esperarse el floreci-
miento de sectores al maurgen de la realidad
general, o con desmedro de otros.

los pies en
fijan-

La realidad obliga a
nuestro

poner
la tierra, encuadra accionar,
donos limites que solo permiten comprometer
planes v realizacionss para los que se cuente
con los recursos genuinos necesarios. De otra
forma no seriamos veraces con nosolros mis-
mos y por consiguniente tampoeo con el pa’s.

Felizmente en el sector del Ministerio de
Obras y
prometidos scn genuinos, y ninguna obra fue
causas finan-

Servicios Publicos los recursos com-
interrumpida o demorada por
cieras, en estrecha colaboracion con las em-
presas, que se adelantaron al ofrecimiento de

financiacion de la Camara Arcgentina de la
Construccion contribuyendo de buen grado en

su ayuda al Estado.

Pero no nos preocupan solo los problemas
conyunturales. No existe futuro, si no se des-
lina una buena parte de los esfusrzos a ta-
reas para el mediano plazo. En ese sentido
nuestro lr;ll)uiu es integral.

La realizacion de nuevos proyectos y es-
tudios, la preparacién de planes y sus factibi-
trabajo cotidiane

lidades, encuentran en el

el tiempo y la ocupacion necesarios.

También la faz normativa y de coordinacion,
cuentan con nuestra atencion, habiéndose fir-
mado dos decretos por los cuales se crea la
Comision Interministerial que centralizarda los
estudios, investigaciones y asesoramientos de la
Obra Pablica Arquitectonica, coordinando las
realizaciones de esta fidole en todo el pais.

A breve plazo se concretara por la comision
respectiva, el ante-proyecto de Ley Nacional de
Obras Piblicas que hard realidad el logro de
un texto tnico en concordancia con lo elaborado
por el Consejo Interprovincial de Ministros le
Obras Piblicas (C. 1. M. O. P.) ¥ la Municipa-
lidad de Buenos Aires, la que serd oportuna-
mente puesta a cons’deraciti de las actividades
comprometidas o interesadas en contribuir a su
crilica y mejoramiento, entre ellas la Camara
Argentina de la Construccidn.

Todo pesimismo sectorial exagerado, como
toda critica desmedida, cuando todos somos,
en aleuna mediad, responsables de la reali-
dad que con nuestro accionar modelamos,
impiden reflejar la realidad de una situacioi
fundamentalmente las
insti-
sectores, en

general, y contradicen

verdaderas posibilidades del pais, sus

de otros

tuciones y a hombre

detrimento del interés general.

Deseo realirmar la fe inguebrantable aue
tienen las autoridades nacionales en la aten-
cion v superacion de los problemas que se
presentan, v el convencimiento de que junto
a todos los hombres de buena voluntad que
estructuraran las

pais merece y

nuestro  suelo, se

realizacion que el

sabitan
hases de
necesita.
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Informaciones de Vialidades Provinciales

Provincia de Buenos Aires

Con motivo del “Dia del Camino”, varias provincias inau-
guraron importantes obras viales.
Con referencia a estas obras las Direcciones de Vialidades
de las provincias de Buenos Aires, Catamarca, Entre Rios, For-
mosa, Mendoza, Rio Negro, Salta y San Juan, nos hicieron
llegar las informaciones que a continuacion transcribimos.

OBRAS TERMINADAS EN EL PERIODO 5-X-71 AL 5-X-72

DENOMINACION

TIPO DE OBRA

Monto contrato
con ampliacion

Quilmes N¢ 25 - Berazategni N? 4 T. Vare-
la N° 6

Gral. Pinto N¥ 3 - Acceso a Ameghino desde

Butsz Nacional N? 7

Chacabuce - Acceso a Ruta Nacional N® 7

Castelli - Acceso a Ruta Nacional N9 2

Matanza N? 13

Camino Acceso a F. Varela desde camino Gral.
Belgrano

Acceso a Goyena desde R.N. 33

R.P.60-Olavarria-Tr, 111

R.P.88-Tr. Aero Club-Paraje El Bogquerdn

R.P.27-Tigre-Benavidez

Bragado-25 de Mayo Tr. II

Cnel. Suarez-Pigiie

Gonzalez Chavez-San Cayetano

Fehuajo-Henderson v Acc.

Bahia Blanca-Cnel. Pringles Tr, 11

25 de Mayo-Chivilcoy Tr. II

Ruta Prov. 55-Balcarce-Pieres

Taudil-Rauch Tr, I Sec. “A”

Bragado-25 de Mayo Tr. |

Chivilcoy-Carmen de Areco Tr. 11

Carmen de Areco-Arrecifes Tr, 11

Chivileoy-Carmen de Areco Tr. 1

Ruta Prov. 25-Tr, Pilar-R.P.24

La Dulce-Juarez

Ayacucho-Las Armas

Henderson-Caseros

Avda. Champagnat

La Plata-San Vicente (R.P.6)

Colocacion de senalizac’én luminosa de transito
en Avenida Calchagui

Pavimento de hormigén simple

Carpeta asfi'lica ¢/cordén cuneta de hormizdn
simple

Pavimento dz hormigon simple

Pavimentacion en hormigén simple de la Ave-
nida Cristian‘a j

Obras basicas y pavimento flexible

Obras basicas v pavimento flexible

Apertura traza y obras complementarias

Reconstruceion

Refuerzo de estructura

O. Basicas y Pav. Flexible

0. Basicas v Pav. Flexible

O. Basicas v Pav. Flexible

O. Basicas y Pav. Flexible

0. Basicas y Pav., Flexible

Reconstruce. v ensanche

0. Bisicas v Pav. Flexible

0. Basicas y Pav. Flexible

O. Basicas y Pav. Flexible

Reconstruce, v ensanche

Reconstruce. v ensanche

Reconstruce. v ensanche

0. Basicas v Pav. Flexible

Reconstruce. y ensanche

Reconstruce. v ensanche

O. Basicas v Pav. Flexible

Remoledac. ¢/Fav. H®

0. Basicas y Pav. Flexible
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Provincia de Catamarca

OBRAS TERMINADAS EN EL ANO 5-X-71 AL 5-X-72

1) RUTA PROVINCIAL N? 11 — Tramo:
Vallecito-Frias: Ensanche y rectificacion
de trazado, construccion de obra basica
con tratamiento bituminoso tipo simple,
Longitud 10 Km. Ancho Calzada 6 m.

2) HUELLA desde Los Galpones (Andalga-
14) hasta Piscoyuyo: Longitud 10 Km.
Construida en virtud de un convenio ce-
lebrado oportunamente entre esta Repar-
ticion vy la Compaiiia Minera Cities Ser-
vice Corporation, Inc. FUNCION A

Provincia de Entre Rios

CUMPLIR; Contribuira al fomento mi-
nero de esa zona.

3) CALLES INTERIORES Y ACCESO en
COLONIA LA ESTRELLA: Departa-
mento  Capayin. En Convenio con la
Corporacion del Valle de Catamarca se
construy¢ las calles interiores y acceso
en Colonia la Estrella con capa de ro-
damiento enripiada de 15 metros de

espesor en toda su longitud.

4) CONSTRUCCION PUENTE SOBRE RIO

LOS NOGALES: Acceso a Los Filtros
— FEl Rodeo (Departamento Ambato) —
Con estructura de chapas Armco.

5) CONSTRUCCION CAMINO VECINAL
R.F. N¢ 33 a HUAYCAMA: Obra basica
v enripiado — Longitud 6 Km. — Ancho
Calzada 4 m.

6) CAMINO VECINAL EMPALME R.P.
N¢ 7 a Empalme R.P. N? 2 ICANO (De-
partamento La Paz) — Longitud 7,5 Km,
—. Ancho calzada 6 metros,

OBRAS FINALIZADAS ENTRE EL 5-10-1971 Y EL 5-10-1972

MONTO

DENOMINACION LONGITUD CONTRATADO

ACCESC A RAMIREZ desde Ruta Nacional N9 131 — Pavimento Asfiltico 3,136 401.777,24

ACCESC A HERNANDEZ desde Ruta Nacional N? 131 — Pavimento Asfaltico 1,727 408.486,92
AVENIDA DFE CIRCUNVALACION DE PARANA entre Prog. 2900 y Calle Blas

Parera —. Obras Basicas y Pavimentacion 0,400 154.843,19

RUTA PROVINCIAL N¢ 26 — VILLA ELISA-VILLAGUAY — Pav. Asfiltico 66,375 13.264.270,75

RUTA PROVINCIAL N¢ 1 — LA PAZ-SAN GUSTAVQ — Reconstruccion Pav. 28,150 6.932.931,84

PUENTE DE HC°A® SOBRE BRAZO DEL RIO GUALEGUAY — 549.165,58
RUTA PROVINCIAL “M” — CONCORDIA-FEDERAL 19 TRAMO — Por Co-

lonia Los Sauces —. Obras Basicas y Pavimento Asfaltico 24,000 3.277.898.07

Provincia de Formosa

ANO VIAL 1971 - 1972 — OBRAS EJECUTADAS

Ruta Provincial N? 9 — Tramo: Puerto
Velaz —. Colonia Cano

Contratista: Intenec S.C.C.
—- (. Canetta S.R.L.

Costo  Total:  $2.200.000,00 —
32,5 Kms.

Obras basicas y O. Arte de H" A°
Presupuesto Oficial: $ 2.085.975.00.

— 0. CGlikstein

Longitud:

Ruta Provincial N? 23 — Tramo: Riacho
Monte Lindo — La Golondrina

Contratista: Juan Maiia De Vido e
S.CA.

Obras basicas — Alcantarillas de H” A® y 2
puentes de madera dura aserrada
Costo  total:  $ 2.600.000,00 —

28,003 Kms,

Presupuesto Oficial: $§ 2.280.583,49.

Hijos

Longitud:

Ruta Provincial N? 23 — Tramo: La Go-
londrina — Empalme Ruta Nacional N9 86
Contratista: Juan Maria De Vido e Hijos
S.C.A.

Obras béasicas — Alcantarillas de H® A° y

1 puente de madera dura aserrada
$ 1.680.000,00 —

Costo  total: Longitud:

24,642 Kms,
Presupuesto  Oficial: $ 1.072.817,00.

Ruta Provincial N¢ 20 — Tramo: El Re-

creo — Empalme Ruta Provincial N¢ 20
Contratista: Juan Maria De Vido e THijos
S.C.A.

Obras basicas — Alcantarillas de H® A° v
1 puentc de madera dura aserrada

Costo total:  $ 1.630.000,00 — Longitud:

23,436 Kms.
Presupuesto  Oficial: $ 1.396.713,00.

Ruta Provincial N? 23 — Tramo: Potrero
Norte — Banaderos
Contratista: Empresa 1.CE.S. SACILIL y F.
Obra: basicas y 4 puentes de madera dura
aserrada

Costo  total:  $ 1.770.000,00 — Longitud:
34,876 Kms.

Fresupuesto Oficial: $ 2.500.000,00.

Rutz Nacional N? 81 — Provincia de For-
mosa — Tmo: Empalme Ruta Nac. N? 11
Puesto Pilagi
Obra por convenio con la Direccion Provin-
cial de Vialidad de Formosa

Contratista: Empresa  Argentina  de Cons-
truccione: Piablicas S.A.CIL v F.

Obras Dbasicas v Pavimento bituminoso —
Obras de Arte de H® A°

Costo  total: $ 10.444.609,37 — Longitud:

33,138 Kms.
Presupuesto  Oficial: $ 11.849.611,00.

Ruta Provincial N° 26 — Provincia de
Formosa — Tmo, Pozo del Tigre — San
Martin N? 1
Construccion de 4 Puentes y 11 Aleantarillas
de madera dura aserrada
Contratista: Aarén Estergidio Asseph
Costo total: § 535.000,00
Presupuesto Oficial: § 298.530,36.
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Provincia de Mendoza

OBRAS FOR CONTRATO TERMINADAS EN EL ANO VIAL OCTUBRE 1971-OCTUBRE 1972

DENOMINACION DE LA OBRA

LONG. (KM.)

TIPO DE OBRA

PRESUPUESTO TOTAL
PESOS LEY 18.188

Refugio Las Loicas — Construccion Refugio 221.,965,00
Mejora Prog. Cacheuta-Potreri'los 12 Mejora trazo y pavimento 647.277,60
Mej. Prog. Calles G. Vieja-B. Ortiz

Sienz Pena 12,5 Pavimento Asfiltico 455.525,73
Construccion Tiinel en Cacheuta 0,26 Construceion  Tiinel 980. G0D,00
Mej. Acceso Pte. s/Rio Diamante - Mejora Accesos 446. 000,00
Construccion edificio tipo I para Sec-

cional San Carlos — Construccién edificio 31.500,00
Enlace El Challao-Av. Libertador Av. Carpeta bituminosa tipo mezcla en

Champagnat-Prog, J. B. Justo-Cnos. cnos., const, de cunetas y cordones

Internos del Zoologico — de hormigin 1.030.663,30
Construecion alcantarillas zona urbana

de Lujan - Obras de arte 211.769,94
Semaforizacion Avda. Costanera tramo

L. N. Alem-F. L. Beltrin. Capital — Semaforizacion 405,671,00
Remodelacion y ampliacion del edifi-

cio administrativo de los Talleres de

la D.P.V. - Remodelacion v ampliacion de edificio 283.940,00
Chappnay-Montecaseros 9.0 Favimento Asfaltico 605. 862,38
Reconstruceidon Puente El Zampal - Reconstruccion puente 869.365,66
TOTALES 33,76 6.189.540,61

PLAN VIAL DE CONSORCIOS VECINALES
CBRAS TERMINADAS

DENOMINACION DE LA OBRA

LONG. (KM.)

TIPO DE OBRA

PRESUPUESTO TOTAL
PESOS LEY 18.188

Calle Alte. Brown-Lujan

18 Pavimento Asfaltico 60. 000
Calle Tirasso-San Rafael 10 Pavimento Asfaltico 151.029
Calle N? 3-San Rafael-7 1,65 Pavimento Asfiltico 26.988
Calle Tierra del Fuego-San Rafael 3.2 Pavimento Asfaltico 105. 000
Calle Funes-Lujin a7 Pavimento Asfiltico 53. (B0
Carril San Pedro-S. Martin 10,0 Pavimento Asfiltico 480.000
Calle Rodriguez-Lavalle 55 Pavimento Asfiltico 225.000
Carril 3 de Mayo-Pte. El Olvido-La-
valle 7.4 Pavimento Asfiltico 300.000
Calle Orfila-San Martin 22 Pavimento Asfiltico 110.060
Calles internas Hospital Emilio Civit-
Ciudad-Mendoza Pavimento Asfiltico 125.000
Carril del Norte y Buen Orden 6.5 Pavimento Asfiltico 320,000
TOTALES 50,95 1.956.097
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OBRAS POR ADMINISTRACION TERMINADAS

DENOMINACION DE LA OBRA

LONG. (KM.)

TIPO DE OBRA

FRESUPUESTO TOTAL
PESOS LEY 18.188

Mejoramiento Cno. Tupungato-Los Ca-

racoles-Val'ecitos-Lujin 11,0 Enripiado 29,500
Mejoramiento Colonia Lopez-Colonia

Soitus-San Rafacl 17.0 Enripiado 133.935
Mej. R.P.N¢ 180-Mina Sunta Cruz-

Agua Escondida-Malargiie 23.8 Enripiado 151.156
Mej. calles afectadas por aluvion

4/1/70 Calles Nunez y Urquiza-

Lavalle 9.0 Enripiado 70.084
Mej. cal'es afectadas por aluvion

4/1/70 Carril El -Carmen-Lavalle 13,0 Enripiado 137.293
Mej. Cno. Monte Coman-La Horque-

ta-Prog. 11.000 v 61.000 50,0 Enripiado 1,000,000
Construccion Ple. s/A° La Riojita-Tu- Construccicn Pte. H°A” de 7 m. luz

nuyan — por 3 m. alturz 42.400
Construccién Molinos v Fozos Monte

Coman La Horqueta - Molinos v Pozos 50.000
Construccion Ples. de H*A” s/A° Le-

yes y Canal Santos Lugarcs-Lavalle - Construcecion Ples, TT°A° 192 . 757
Construccion de Obras de Arte Meno-

res Dpto. San Rafael - Obras menores; 31.829
Provision suelo cohesivo v contratacion

4 camiones regadores camino Monte

Coman La Horqueta-San Rafael

(Progr. 61.000 a 90.000). 29,0 Frovision malerial ¥ mej. camina 100 . 000
Construcciéon Obras de Arte Dpto. Este — Construecion alcantarillas 42,683
Mej. R.P.N® 62-Dpto. Rivadavia 11,0 Enripiado 11.461
Mejoramiento mediante enripiado Dto.

Montecaseros-San Martin 15,0 Enripiado 132,189
Mej. mediante enripiado Dpto. Junin 40,1 Enripiado 274.200
Construccion Muro de defensa Calle

La Gloria-Tupungato —_ Construecion muro de defensa 33.051
Construccion Pte. s/A° Aguanda v

Yaucha-San Carlos == Construccion puentes 115.790
Provision de agregado pétren para la

pavimentaciéon de Calle Dpto. Vista Provision materiales para pavimenta-

Flores-Dpto. Timuvén — cion 72.300

TOTALES 218,9 2.550. 608
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Provincia de Rioc Negro

OBRAS TERMINADAS EN EL PERIODO 5-10-71 AL 5-10-72

Pavimentacion ruta 250 - Tramo L.
Longitud: 87 Km.

Contratista: Hidrovial S.A.C. e 1.
Comenzada: setiembre de 1969,
Terminada: diciembre de 1971.
Monto invertido: $a. 14.149.675.

Pavimentacion ruta 304 - Tramo II.
Longitud: 62,292 Km.

Contratista: Hidrovial S.A.C. e I
Comenzada: abril de 1970.
Terminada: febrero de 1972,
Monto invertido: $a. 8.547.635.

Provincia de Salta

Favimentacion calles de acceso a Peninsula
Ruca-Coé - Lago Pellegrini.

Longitud: 1.700 mts.

Contratista; Constructora Valle Vial.

Comenzada: abril de 1971.

Terminada: febrero de 1972,

Monto invertido: $a. 54.285.

Pavimentacion acceso a “Las Grutas”,
Longitud: 13 Km.

Contratista: Casa Paterno S.A. y Smith Mo-
lina y Beccar Varela.

Comenzada: mayo de 1971.
Terminada: mayo de 1972
Monto invertido: $a. 1.448.350.

Pavimentacion accesos sur y norte y ave-
nida San Martin en Catriel.
Longitud: 8.055 mts.

Contratista: Empresa C.0.D.L

Pavimentacion acceso este a Allen.
Longitud: 3.350 mts.

Contratista: Constructora Valle Vial.

OBRAS TERMINADAS ENTRE EL 5-10-71 Y EL 5-10-72

DENOMINACION

| CARACTERISTICAS

INVERSION

Puente sobre el Rio Saladillo

Giiemes-Rio de las Pavas por Madre Vieja. Tra-
mo: Prog. 9,250-Rio Las Pavas

San Francisco-Sumalao y Ruta Nacional N¢ 9.
Tramo: San Francisco-San Martin

Puente sobre Rio San Francisco
Avda. 9 de Julio en Rosario de la Frontera

Valle Encantado-Rumiarco. Tramo: Emp. Ruta
Nacional 59-Rumiarco

Lumbreras-Pichanal. 7% Tramo: Rio San Fran-
cisco-Pichanal

Modernizacion Aeropuerto Salta. Reparacion Pis-

Puente Hormigon Armado - 45 mt. (3 tramos)
Basica, de arte y tratamiento triple (6 Km.)

Basica, de arte v calzada enripiada (15 Km.)
Puente de Hormigdén Pretensado - 720 mt. luz

Cordén cuneta y tratamiento bituminoso simple

Basica y calzada enripiada (4 Km.)

Basica, de arte y tratamiento hituminoso triple (9 Km.)

Carpeta asfaltica 7 cm. espesor - 2.4 Km. an-

532.000,00

1.174.000,00

1.303.000,00
10.(G98.000,00
490 . (00,00

332..000,00

1.215. 000,00

ta 05-23

cho 30 mt.

904. 000,00

. . d J
Provincia de San Juan
OBRAS INAUGURADAS POR CONTRATO

OBRA: PAVIMENTACION RUTA N¢ 5 (EX-
RUTA N° 3) Y RUTA N? 215 (EX-RUTA
N° 95) DEFARTAMENTO RAWSON.

Longitud: 12.891,00 m.
Ancho Calzada: 6,00 m.
Tipo de Obra: Trat. Bit. Triple

Presupuesto: 1.528,000,00 $ Ley

OBRA: PAVIMENTACION RUTA 246 (EX-
RUTA 276) TRAMO: RUTA N? 127 (EX-RU-
TA N° 66) A RUTA 241 (EX-RUTA N° 83)
- DEPARTAMENTO CAUCETE - 25 DE
MAYO.

Longitud: 16.450,00 m.

Ancho Calzada: 7,30 m.

Tipo de Obra: Trat. Bitum. Triple
Presupuesto:  2.120,000,00 $ Ley

OBRA: PAVIMENTACION CALLE 4 RUTA
N? 259 (EX-RUTA N%. 100 y 101) TRAMO:
RUTA NACIONAL N? 147 CEMENTERIO,
DEPARTAMENTO 25 DE MAYO.
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Longitud: 8.881,00 m,
Ancho Calzada: 6,30 m.
Tipo de Obra: Trat. Bitum. Triple

Presupuesto. 1.007.000,00 $ Ley

OBRAS INAUGURADAS POR ADMINIS-
TRACION:

PAV. “CAMINO AUXILIAR PRESA DE
EMBALSE ULLUM” -DEPARTAMENTO
ULLUM -

Longitud: 14.000,00 m.
Ancho Calzada: 7,30m.
Tipo de Obra: Trat. Bit. Triple

Presupuesto: 2.800,000,00 § Ley

PAV. CALLES DE BARREAL - DEPARTA-
MENTO CALINGASTA.

Longitud: 6.000,00 m.
Ancho Calzada: 7,00 m.
Tipo de Obra: Trat. Bit. Doble

Presupuesto: 236.000,00 $ Ley

PAV. AVENIDA: LIBERTADOR GENERAL
SAN MARTIN - COSTADO SUR MARQUE-
ZADO - DEPARTAMENTO RIVADAVIA.
Longitud: 2.800,00 m.

Ancho Calzada: 7,30 m.

Tipo de Obra: Trat. Bit. Triple

Presupuesto: 137.000,00 $ Ley

APERTURA Y PAVIMENTACION CALLE
LAPRIDA - TRAMO: AVENIDA ESPANA -
AVENIDA LAS HERAS - DEPARTAMENTO
CAPITAL.

Longitud: 160,00 m.

Ancho Calzada: 12,00 m.

Tipo de Obra: Trat. Bit. Triple

Presupuesto: 35.600,00 $ Ley

APERTURA Y PAVIMENTACION CALLE
J. I. DE LA ROSA - TRAMO: AVENIDA
ESPANA - AVENIDA LAS HERAS - DEPAR-
TAMENTO CAPITAL.

Longitud: 160,00 m.

Ancho Calzada: 20,00 m.

Tipo de Obra: Trat. Bit. Triple

Fresupuesto: 40.000,00 § Ley

Impreso en COGTAL, Rivadavia 767 < Bs. As



UNA OBRA PARALIZADA

POR FALTA DE UN
REPUESTO CUESTA MAS
QUE UN TRACTOR,

por eso FIAT es garantia
de repuestos en todo el pais!

Ademés de la proverbial solicitud y diligencia de los Concesionarios FIAT, una flota de camionetas
recorre permanentemente el pais, comunicandose por radio y transmitiendo las necesidades de los dis-
tintos pedidos de los usuarios.

Asi en horas, sea donde sea, Ud. tiene el repuesto de su TRACTOR INDUSTRIAL FIAT.

TENGALO EN CUENTA AL PENSAR EN TRACTORES INDUSTRIALES.
REPUESTOS EN EL PAIS DE LO QUE SE PRODUCE EN EL PAIS.




Acelerando el desarrollo
del Plan Vial Argentino

En la montana y en todo el pais

ALCANTARILLAS ARMCO

Las esfructuras Armuo en sus diversos Para informacion adicional:

tipos constituyen la solucion racional ARMCO ARGENTINA S.A.L.C.

para la consiruccion de obras de Divisién Productos Ingenieria

arte y desagies, permitiendo Corrientes 330 - Tel. 31-6215 - Bs. Aires
asimismo la utilizacion de materiales Sucursales: Cérdoba: Humberto 19 525
locales para la ejecucién de los Tel. 28157

estribos y cakeceras Rosario: Cérdoba 1749 - Tel. 24302

, S
ARMCO ARGENTINA S.A.Ll.C. ARNED
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