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EDITORIAL

ESCOLARIDAD VIAL

La prevencion de los accidentes de transito es uno de
los temas importantes que la Asociacion ha considerado
en numerosas ocasiones.

Por lo tanto, parece casi obsesivo insistir en ello. Sin
embargo. sea porque el asunto no se agota con facilidad,
sea por la ocurrencia reciente de dos hechos en apariencia
desvinculados entre si, creemos impostergable y de absoluta
actualidad traerlo nuevamente a la consideracion piiblica.

El primer hecho mencionado es el luctuoso final de las
vacaciones de verano, jalonado con una impresionante serie
de accidentes de transito donde la impaciencia, la imprevi-
sion, el desconocimiento de elementales normas de con-
duccion, signd las jornadas del regreso con un lamentable
saldo de muertos y heridos.

El segundo suceso ocurre pocos dias después: la inicia-
cion de un nuevo ano escolar. Una multitud de gente me-
nuda alegre, inocente, vulnerable a los peligros de las calles
por su natural despreocupacion; pero también capaz de asu-
mir actitudes responsables bajo el término de una adecuada
ensenanza, que se omite lamentablemente en forma general
en nuestro pats.

Estadisticamente estd comprobado que los accidentes
de trdnsito se ubican entre las principales causas de morta-
lidad; ademds se reconoce que uno de los moticos primarios
—si no el fundamental— de tal acontecer, es el comporta-
miento humano en la circunstancia. Esencialmente es un
problema de conducta y respeto de los derechos y deberes
ciudadanos en la temdtica del transito.

Decir que en términos generales el conductor es pri-
mordialmente un autodidacta, es casi un hecho irreductible.
Su formacion nace de elementales nociones de manejo ad-
quiridas en breves lecciones impartidas con buena voluntad
por otra persona que, muchas veces, no tiene mayores titu-
los que el alumno; esto es, quizd algunos anos o meses al
volante, lo que de ninguna manera acredita idoneidad.

El vehiculo le demanda toda su atencién. No integra
el aprendizaje con los conocimientos necesarios de los pro-
blemas derivados de la infraestructura (calles y caminos),
del medio (ciudad o campo), del entorno humano (peatones
y otros conductores), de imprevisibles reacciones.

Es una “formacion deformada”, un derecho a conducir
avalado por un registro que lo habilita para ello pero que
no le otorga mds sabiduria que sus propios y limitados co-
nocimientos. La mayoria de las veces desconoce el significado
correcto de las sefales camineras —y cuando las conoce las
ignora—, y mucho mds el contenido de los reglamentos y
ordenanzas de transito. Menosprecia los riesgos de la lluvia,
la-neblina y la nieve. Se despreocupa del cansancio o la pe-
reza digestiva que entorpecen los reflejos; de la precaucion
en el sobrepaso; el riesgo del mal estacionamiento y del
inesperado giro a la izquierda.

El arte de la conduccion no puede adquirirse de un dia
para otro y no bastan algunas lecciones de manejo y la ele-
mental mecdnica de la “nafta, aceite, agua y gomas”. Requie-
re una ensenanza integral, especifica, continua, junto con
una aceptable dosis de sensatez. prudencia, tolerancia y
respeto hacia los demds. Esto es también vdlido para el pea-
ton, a quien cabe las mismas consideraciones en tanto su
comportamiento y el conocimiento de los peligros que puede
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acarrear su desaprensiva actitud le exigen una adecuada
conducta.

Estas condiciones pueden lograrse con una eficiente en-
senanza, y donde mejor puede comenzarse es en la ninez,
en el jardin de infantes y en la escuela primaria, junto con
los demds conocimientos que van modelando la personalidad
iy prepardndola para su desemperio en la sociedad.

Las iniciativas y proposiciones a este respecto han lle-
nado sesiones de conferencias y congresos, con poco o ningtin
resultado. La efimera inquietud escolar del 10 de Junio,
“Dia de la Seguridad en el trdansito”, debe ser reemplazada
por un ciclo de ensefianza especialmente adaptado para el
nino. La educacion trasmitida se transferirda a su vez a los
adultos que lo rodean, con lo que serd obtenido un doble
bheneficio.

Pero el ciclo formativo no debe agotarse en la ninez. La
escuela secundaria es, con otro nivel, la continuacion logica
del proceso.

Un plan coherente y continuo de ensenanza vial basado
en el desarrollo del sentido de responsabilidad del nino y del
adolescente significa una tarea que llevard anos para que
resulte en la formacion de toda una generacion convencida
tanto de las ventajas y limitaciones del trdnsito cuanto de
una adecuada y consciente conducta vial.

El nimero de victimas y los trastornos ocasionados por
los accidentes de trdnsito indican que no debe perderse mds
tiempo en la elaboracion y realizacion de este proyecto. Es
mds: deberiamos haber comenzado ayer.




Los

Distintos

Medios de

Transporte y sus Problemas

Por el Ing. Roberto Agiiero Olmos

Texto de la conferencia pronunciada por el Ing. Agiiero en el almuerzo

mensual de la Asociacion del dia 16 de diciembre de 1976.

Definida la politica econ6mica a seguir
dentro del contexto socio-econdémico de un
pais, se aprecian enseguida la presencia de
ciertos desequilibrios que pueden ser re-
gionales, provinciales o zonales.

En efecto, existen desigual distribucion
del ingreso entre regiones, distintos indices
de productividad, emigracién permanente
hacia los centros méas poblados, distintos
niveles de actividad industrial, ete., etec.

Se trata entonces de amortiguar estas
dificultades y desigualdades y para ello
es indispensable disponer de una planifi-
cacion adecuada entre los distintos medios
de transporte a fin de que se tenga, desde
las distintas zonas y regiones en que se
divide el pais, acceso a los grandes centros
de consumo, tanto internos como interna-
cionales.

El sistema de transportes implica una
actividad fundamental en la vida econdémica
de una nacién y su costo constituye un
porcentaje del costo final de innumerables
productos, variando el valor mismo de
acuerdo con la eficiencia del sistema.

La estadistica en nuestro pais, muestra
el papel preponderante que tiene el trans-
porte automotor, aiin en el transporte ur-
bano de pasajeros.

Completando esta observacién es necesa-
rio acotar que en los ultimos 20 afos el
transporte terrestre aumenté considerable-
mente en tanto que el transporte ferrovia-
rio disminuia.

Los comentarios anteriores sirven para
destacar la importancia que tiene nuestra
red vial, a la cual se le siguen restrin-
giendo fondos destinados a la construccion
de caminos con transito permanente y que
tienden a la integracion de todo el terri-
torio nacional.

La Direccién Nacional de Vialidad ha
tratado por todos los medios de obtener
los fondos necesarios que tiendan a sub-
sanar nuestro déficit vial, ya que ni ain,
el plan eshozado en el afio 1958, que tendia
a tener en el afio 1965 un 75 % de la red
totalmente pavimentada, se ha cumplido.

Empero, es necesario destacar, que atin
cumpliendo con su labor especifica, la Di-
reccion Nacional de Vialidad se preocupd
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por una planificacion integral de todos los
medios de transportes. Y es asi como efec-
tu6 en la zona de la Mesopotamia un
estudio completo de los distintos medios
para llegar a establecer las obras necesa-
rias en materia de construccién de caminos,
remodelacion y construccion de ramales
ferroviarios, sin descontar también el pro-
blema de los puertos y del transporte aéreo.

Consecuente con esa politica, traté de
extender este estudio del transporte que
se habia hecho para la Mesopotamia a
todo el pais, dividiéndolo en zonas.

Tal estudio no ha llegado a concretarse
y ha salido de su esfera de accion. Em-
pero, es necesario contar con un sistema
al servicio de la integracion del pais y el
mismo, se obtendra con una planificacion
adecuada que tienda a satisfacer la poli-
tica economica que se adopte.

En lo que al sistema vial respecta se
ha encarado ya, desde hace un tiempo, la
construccion de las rutas transversales que
servirdn como vias de penetracion. o de
apoyo a la integracion econdmica del inte-
rior y es posible prever que en un futuro
proximo podran ser utilizados para el
intercambio comercial nacional e interna-
cional.

A ello se agrega que la Direccion Na-
cional de Vialidad ha de encarar un plan
que contemple el mejoramiento y amplia-
cion de los accesos viales a la Red Troncal
Nacional, Primarias Provinciales, v a otros
medios de transporte, de manera tal de
posibilitar la comunicacién de esas areas
margmadas con los centros de distribucion
y consumo, es decir, se ha tratado de
completar la accion vial inicial longitudi-
nal a lo largo del pais, con las rutas
transversales.

Ahora bien, en lo que al transporte fe-
rroviario se refiere, entiendo que debe
terer también un ritmo de ecrecimiento
acorde con las tendencias del intercambio
zonal y regional.

Estimo que los objetivos a alcanzar en
un plazo de 3 6 4 afos debieran ser, de
contar con un ferrocarril dedicado a:

1) Transporte de cargas, fundamentalmen-
te traficos masivos de media y larga

distancia, absorbiendo todo tipo de car-
gas e introduciendo en lo posible equi-
pos especializados y técnicas modernas.

2) Transporte de pasajeros en el area
urbana y suburbana de Buenos Aires,
Rosario y Cordoba.

3) Transporte de pasajeros a larga distan-
cia, solo en aquellas lineas que superen
el nimero minimo admisible de pasa-
jeros/ano, ya sea un millén o el niime-
ro que resulte admisible de pasajeros/
ano.

Pocas lineas cumplirdn con esta premisa.
Para el resto de los servicios de pasajeros
de media y larga distancia, combinar en
forma gradual y continuada con lineas
de omnibus y aéreas.

Consecuentemente con las medidas an-
teriores se debe tender a la eliminaeion

“de los kilémetros de ramales y lineas

que no tienen posibilidad alguna de ex-
plotacion econdmica como también a la
reclasificacion o eliminacién de estaciones
con volumenes insignificantes de recibos y
despachos ¥ en los casos necesarios con-
vertirlos en estaciones de circulacion 1ini-
camente.

Bien, senores, seria subestimar el nivel
profesional del auditorio presente, dedicar
méas palabras a enunciar la teoria y los
principios generales de la coordinacion
dentro del sector transporte.

Todos ustedes conocen el tema, diria
mas atn, hablando llanamente estin “de
vuelta” en lo que a él respecta.

Me propongo solamente enunciar una
opinion sobre como deberia encararse este
problema dentro de las -circunstancias
particulares por que atraviesan no solo el
sector transporte, sino la economia general
del pais.

Ello obliga a apartarse de las normas y
lineamientos universalmente aceptados pa-
ra paises en un estado normal de evolucion
econdmico-social.

Nosotros estamos empefiados en el es-
fuerzo de alcanzar dicho estado normal y
para ello todavia nos queda por recorrer
un largo trecho. Afortunadamente, quizd no
tan largo como el que ya se recorrio, desde
que se cubriera el vacio de poder y el



descalabro total que sufrié el pais, du-
rante el periodo 1973-1975.

Los efectos de dicho descalabro afecta-
ron ineludiblemente al Sector Transporte
v hoy, mas que nunca, si lo que deseamos,
es obtener soluciones satisfactorias en el
menor tiempo posible, debemos ante todo
diferenciar lo que son manifestaciones de
deseos ¥ posiciones académicas, de lo que
constituye la realidad practica y las posi-
bilidades inmediatas del pais.

Ello implica reconocer que, si bien en
el conjunto Sector Transporte dejaria bas-
tante que desear, encarado como sumatoria
de cada area particular, ofrece la posibili-
dad de tomar medidas especificas cuyos
efectos positivos permitiran, en el futuro,
encarar la “Coordinacion”, seglin canones
ortodoxos.

En otras palabras, dentro de cada area:
Vialidad, Ferrocarriles, Transporte Fluvial
¥y Maritimo, etc., sus respectivos responsa-
bles se hallan abocados a la tarea de
reparar los danos heredados para recién
entonces, encarar conjuntamente un accio-
nar armoénimo y racional, o sea, el objetivo
final de la Coordinacién, segun su concep-
cion ortodoxa.

Cuando hablamos del Transporte, es
necesario entender que nos referimos al
desplazamiento de la produccion del pais,
entre puntos claves y utilizando los medios
mas idoneos y econdmicos.

Es por ello que, en estos momentos,
cuando las altas autoridades de la Nacion
tienen por meta inmediata fijar las pautas
a que se ajustara la produccion del pais,
de lo cual, a su vez, surgira la definicion de
los puntos claves o cabeceras de trans-
porte, tiene escaso valor practico, el tratar
de coordinar lo que ain no esta definido
o materializado.

Tampoco tiene sentido hacerlo, cuando
la disponibilidad de recursos financieros
—internos y externos— impone una limi-
tacion concreta que ofrece un muy escaso
grado de libertad en la toma de decisiones.

No pretendo y conviene aclararlo a esta
altura, promover un accionar erratico e
insensato en el area. Por el contrario, creo
que de lo dicho se desprende que:

Primero: Que todo esfuerzo de coordina-
cion a largo plazo en materia de transporte
debe supeditarse a la solucion previa de los
problemas pendientes respecto de los bie-
nes que deberan transportarse y de la
definicion de los puntos estratégicos entre
los cuales debera operarse dicho trans-
porte.

Segundo: Cada subsector debe encarar en
forma racional o actualizar, segun los ca-
sos, la definicién de sus prioridades espe-
cificas en materia de infraestructura vy
servicios.

Tercero: La economia general del pais debe
llegar al punto de poder ofrecer a cada
subsector los recursos econdmico-financie-
ros, genuinos, que le permitan desenvol-
verse y satisfacer sus prioridades, dentro
de un marco coordinado.

Cuando estos tres condicionantes se ha-
llen completamente bajo control, y no
antes, recién entonces, podemos decir que
habra llegado el momento de encarar lo
que todos ustedes sobradamente conocen.

Entonces si, cabra la aplicacion de las
normas y lineamientos que permitan un
rendimiento oOptimo de las inversiones y
aseguren la optimizacion no sélo de la ca-
lidad, sino del costo del transporte. Y ello,
teniendo siempre presente la realidad so-
cial y economica del pais.

Mientras tanto, si es que deseamos ajus-
tarnos a un concepto sano, racional y a
la vez pragmatico, del vocablo “Coordina-
cion” mucho es lo que puede y debe hacerse
sin desmerecer, obviamente, los logros va
alcanzados en los distintos subsectores.

No deseo explayarme en temas como la
racionalizacion administrativa, o la necesi-
dad de establecer criterios racionales de
planificacion, por lo obvio y evidente de sus
implicancias.

Deseo hacer hincapié en lo que, como
todos ustedes saben, constituye el meollo
del problema; es decir la disponibilidad de
fondos genuinos.

Cuando cada subsector disponga de fon-
dos genuinos y pueda conocer con la debida
anticipacion la medida de los mismos y la
oportunidad en que podra contar con ellos,
habremos sin duda alcanzado el principal
objetivo. Es evidente, que ello no deberia
operarse, sino dentro de un marco coor-
dinado.

Fero, antes de alcanzar este objetivo, no
debemos enganarnos, ha de transcurrir
un lapso, que quizas exceda las esperan-
zas de los mas ansiosos.

En consecuencia, creo que a esta altura
queda suficientemente claro que el pro-
blema se centra en como resolver el accio-
nar del sector hasta tanto se alcance ese
estado de régimen.

Ciertamente no ha de ser, insisto, afe-
rrandonos a esquemas teoricos ortodoxos
disenados para coyunturas totalmente dis-
tintas de la que vivimos.

Todos los responsables, tanto en el sec-
tor publico como en el privado, deberan
extremar su imaginacion e inteligencia,
movidos por un genuino patriotismo, para
poder alcanzar los mayores logros posibles
con los escasos recursos y grados de li-
bertad disponibles.

La tarea, asi concebida, exige un alto
grado de sacrificio, fortaleza y paciencia
pero mas aun, deseo recalcar, de inventiva
e imaginacion.

La escasez de recursos financieros no es
el unico problema. Es necesario restituir el
alto nivel de capacidad técnica que siem-
pre nos caracterizd, sobre todo en el area
transporte; para ello no es necesario dis-
poner de grandes recursos.

Es menester continuar educando a nues-
tros profesionales y abocarlos ya, a la
tarea de proyectar las obras que ineludi-
blemente deberan encararse.

Es necesario elaborar planes pilotos co-
mo los que estd encarando la Direccion
Nacional de Vialidad en materia de cami-
nos de desarrollo, en estrecho contacto con
los sectores econdmicos involucrados.

Es necesario evitar, dentro de la admi-
nistracion publica, la disipacion de es-
fuerzos en proyectos cuya materializacion
ne puede razonablemente encarar el Es-
tado a breve plazo.

Muchos de estos proyectos podrian ser
resueltos por la iniciativa privada, dentro
de pautas fijadas por el Estado.

De este modo se concretarian obras
cuva postergacion constituye, de por si,
una pérdida econdmica diaria y constante
para el pais.

Me refiero a las autopistas, explotables
por el sistema de peaje, a la modernizacion
y ampliacion de la red de subterrineos, a
la electrificacion de ramales ferroviarios,
a la reparacion del material rodante y a
muchos otros proyectos que, en materia
de transporte, estan demorados y que, por
¢l hecho de estarlo, frenan o inhiben, en
gran medida, el bienestar economico ¥y
social.

Cuanto antes pongamos en marcha un
esquema que permita aunar y orientar en
un mismo sentido los esfuerzos de la ad-
ministracion pitblica y del sector privado,
cuanto antes nuestros profesionales y em-
presarios estén abocados a la labor de
aplicar sus conocimientos, su potencial y
su inventiva en proyectos de esta natura-
leza, tanto antes estaremos en condiciones
de aplicar, adaptar y cumplimentar los
procedimientos teéricos involucrados en la
“Coordinacion del Transporte”. Tal como
lo vienen haciendo aquellos paises que ya
superaron los escollos que aun no hemos
resuelto nosotros.

No me cabe duda, asi como tampoco a
ustedes, que nuestro pais estd en condi-
ciones de alcanzar este objetivo y de al-
canzarlo en breve plazo. Pero, insisto, para
ello es necesario que posterguemos posi-
ciones eclécticas y nos orientemos por la
via del sentido comiin y de la realidad.




De acuerdo con lo solicitado a la Di-
reccion Nacional de Vialidad por varias
entidades civiles, entre ellas la Asocia-
cién Argentina.de Carreteras, el Poder
Ejecutivo de la Nacion dicto el 31 de
enero tltimo el Decreto 251 que a con-
tinuacion transcribimos por el que se

Ruta Nacional NUmero 5

‘‘Ingeniero PEDRO PETRIZ"

designa a la Ruta Nacional N* 5 “In-
geniero Pedro Petriz”.

Se brinda en esta forma un justo ho-
menaje a la memoria de quien fuera
un extraordinario propulsor de la ac-
tividad vial de nuestro pais.

Proximamente, las entidades que pa-
trocinaron la promulgacion de este
Decreto juntamente con la Direccion
Nacional de Vialidad en un lugar a
determinar procederdn a colocar sendas

Buenos Aires, 31 de enero de 1977.

VISTO el expediente n? 16.960-Vs-76 del registro de la
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD, en el que
se gestiona designar con el nombre de “Ingeniero PEDRO
PETRIZ” a la Ruta Nacional n’ 5, y

CONSIDERANDQO:

Que la personalidad del Ingeniero PEDRO PETRIZ
se caracterizo por una extraordinaria vocacion de servir al
pais, a través de su actividad particular, del desempeiio
de la docencia y del ejercicio de elevadas funciones pibli-
cas a las que fue llamado por su brillante trayectoria y por
el prestigio que alcanzdé debido a su sdlida formacidn
profesional, a su aguda inteligencia, a la vastedad de sus
conocimientos y a sus inquietudes por los grandes proble-
mas de la Nacidn, dentro y fuera del campo propio de su
especializacion.

Que desde la cdtedra universitaria, desde el libro y
desde los diversos cargos que desempend. tales como el
de Ministro de Obras Piiblicas de la Nacion, Presidente de
la Direccion Nacional de Vialidad, Presidente de la Di-
reccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires,
Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras y otros,
bregd denodadamente, con desinterés y patriotismo, por
impulsar la actividad vial y lograr la integracién y com-
plementacion de los caminos de la red nacional con los
de las redes provinciales y municipales.

Que, parejamente aporté sus mejores esfuerzos por
dotar al pais de una red troncal que estuviese a la altura

‘Con motivo de la firma de este Decreto

placas alusivas al homenaje.

de las exigencias impuestas por su desarrollo y por su creci-
miento econémico, a la vez que en consonancia con las
necesidades surgidas del progreso tecnoldgico, del gran
incremento del parque automotor y de las nuevas caracte-
risticas de los modernos vehiculos de transporte de cargas
y de pasajeros.

Que su constante preocupacion por los problemas
viales y sus soluciones quedd demostrada, ademds, a tra-
vés de innumerables estudios, conferencias, trabajos e
iniciativas, algunas de las cuales sirvieron de base para
la sancion de importantes leyes nacionales, como las
Nos. 15274 y 15275, que posibilitaron la pavimentacion
de extensos sectores en varias rutas nacionales.

Que, en mérito a la actuacién tan destacada del Inge-
niero PEDRO PETRIZ, es de toda justicia tributar un
homenaje a su memoria, y nada mds apropiado, para ello,
que dar su nombre a una de las rutas que integran el sis-
tema troncal de caminos nacionales, tal como se gestiona
en las presentes actuaciones.

Por ello,

EL PRESIDENTE DE LA NACION ARGENTINA

DECRETA:

ARTICULQ 1?9 — Designase con el nombre de “INGE-

NIERO PEDRO PETRIZ® a la Ruta Nacional n? 5.
ARTICULO 2¢? — Comuniquese, publiquese, dése a la Di-
reccién Nacional del Registro Oficial y archivese.

Fdo.: JORGE RAFAEL VIDELA

por parte del Poder Ejecutivo Nacional, las
autoridades de la Asociacion se dirigieron

Buenos Aires, 19 de marzo de 1977

Senor Presidente de la Asociacién
Argentina de Carreteras
Ing. NESTOR C. ALESSO
Paseo Col6n 823 - Piso T°
Capital Federal
De mi mayor consideracion:

Tengo el agrado de dirigirme a usted por

por nota al seiior Presidente de la Nacion,
expresandole el reconocimiento de la enti-
dad por esta resolucion, la que fue contes-

expresa disposicion del Excelentisimo Se-
nor Presidente de la Nacion acusando recibo
de la nota de fecha 14 de febrero que la
Asociacion por usted presidida le hiciera
llegar.

La designacion de la Ruta Nacional N? 5,
“Ingeniero Pedro Petriz” no ha hecho sino,
reconocer el patriotico accionar de un ciu-

tada por el sefior Secretario General de la
Presidencia, con nota cuyo texto transcri-
bimos a continuacién:

dadano digno de ser emulado por sus com-
patriotas.
Sin otro particular saludo a usted muy
atentamente.
JOSE ROGELIO VILLARREAL
General de Brigada
Secretario General
Presidencia de la Nacion

Reunion

Con el objeto de que profesionales y
técnicos de la Direccion Nacional de Viali-
dad puedan presentar trabajos a la VIII
Reunion Mundial de la International Road
Federation que se realizara en Tokio, Ja-
poén, entre el 16 y el 21 de octubre venidero,
esa reparticion ha resuelto llevar a cabo
un concurso, premiando al aufor que se

6

Mundial de la

seleccione en primer término con la posi-
bilidad de exponer personalmente en la
mencionada reuniéon su trabajo.

Este concurso se desarrollari de acuer-
do con las “Bases” aprobadas en la misma
resoluciéon, la que establece en su articulo
7° que el jurado estara integrade por los
Directores Generales de Planificacion y de

IRF en Tokio

Conservacion de Vialidad Nacional y un
representante de la Asociacion Argentina
de Carreteras en su calidad de adherida
a la mencionada Federacion Internacional
de Carreteras.

Nuestra entidad designé al ingeniero Raiil
A. Colombo para que integre ese jurado en
su representacion.



LAS VENTAJAS DE LAS

PALAS FIAT NO SON

UNICAMENTE TECNICAS.

Ademas de ser las primeras producidas en el pais
con chasis disenados para los trabajos que realizan,
de tener larga vida util con minimos costos de
mantenimiento y de ser notablemente rendidoras
para tareas viales, petroleras, mineras y en toda
actividad que requiera movimiento de tierras y
materiales, las palas cargadoras y retroexcavadoras
Fiat tienen otras ventajas exclusivas que no son
técnicas y que garantizan a las empresas usuarias
el mayor margen de seguridades.

El presupuesto mas bajo en unidades de su tipo.
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Fiat invierte para que Ud. invierta. . __________ Sl S

Entrega practicamente inmediata. Numerosos servicios
post-venta que garantizan la continuidad de trabajo de
la unidad como, service en cualquier lugar del pais,
talleres moviles que se desplazan a los lugares de
aclividad, un stock permanente de repuestos

legitimos, personal experimentado con elevada P

especializacion y con el mas moderno
instrumental a su cargo.
Consideramos que para su empresa no
bastan las ventajas técnicas, por eso le
proporcionamos todas las demas.
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Aspectos fundamentales de orden geolégico
e hidrdulico a tenerse en cuenta para el
emplazamiento, dimensiones y proyecto de
fundaciones para puentes carreteros

en cauces no sistematizados

Por el Ingeniero Civil e Hidraulico DOMINGO SESIN

INTRODUCCICN

El presente trabajo es una contribucion
del autor, llamando la atencién a los profe-
sionales y técnicos encargados de realizar
estudios previos y definitivos, para ubicar
y fijar las dimensiones bésicas (luz y al-
tura) de un puente carretero, como asi
definir el tipo y cota de fundacién, en fun-
cion del régimen hidraulico del cauce y de
las condiciones geologicas de los terrenos
por él afectados.

En especial, los conceptos expuestos son
aplicables al caso de cauces o cursos de
derrames aluvionales (régimen torrencial),
que no han llegado todavia a obtener na-
turalmente un perfil longitudinal de equili-
brio ¥y que por lo tanto estin sometidos a
un proceso de permanente transforma-
cioén, en el aspecto topografico e hidraulico
del cauce.

CASO EN CONSIDERACION

En base a un caso practico resuelto en
la provincia de San Luis, se expondran las
consideraciones y criterios adoptados, para
resolver el problema del tipo y cota de
fundaciéon para la ubicacién de un puente
carretero, sobre un lugar de emplazamiento
ineludible.

También se analizarén las razones de in-
dole hidraulica, que han servido de base
a la fijacion de la seccién de escurrimiento
de los derrames (gasto de crecida) y por
consiguiente a la obtencién de la luz y al-
tura para el proyecto de la obra respectiva.

PROYECTO DEL NUEVO PUENTE
CARRETERO SOBRE ARROYO EL GATO
EN EL CAMINO DE ACCESO AL DIQUE
CRUZ DE PIEDRA Y OBRAS DE
DEFENSAS MARGINALES PARA LA
PROTECCION DEL. MISMO

La Direccién Provincial de Vialidad de
San Luis, se vio abocada al solucionamien-
to de un serio problema, consistente en
proyectar un nuevo puente carretero sobre

el Arroyo El Gato y en el camino de ac-
ceso al Dique de embalse de Cruz de Piedra,
en reemplazo de otro que fue muy afec-
tado por el derrame evacuado por el ver-
tedero del embalse citado, ocurrido en
diciembre 19 del afio 1959.

ANTECEDENTES Y HECHOS
OCURRIDOS

Para una mejor comprension sobre lo
ocurrido y del problema posteriormente
solucionado, se detallan las circunstancias
motivantes de esa situacion.

La reparticion mencionada, en sustitu-
cion de un puente existente, construido por
Agua y Energia de la Nacion en oportuni-
dad de llevarse a cabo la construccion de
las obras del embalse de Cruz de Piedra
v el que fue arrasado por el derrame
excedente, descargado por el vertedero res-
pectivo en el afo 1957 (24 de diciembre),
procedié al estudio y proyecto de otro
puente en su reemplazo.

La obra asi concretada, fue la de una es-
tructura de hormigén armado, tipo portico,
de 9,80 metros de luz y altura total para
paso de las aguas de 3,50 m., con fundacion
sobre zapatas de hormigon (base rectangu-
lar de 2,50 m. de ancho, por 7,14 m. de
largo y altura 1til de 0,52 m.), a una pro-
fundidad de 2,00 metros, respecto al nivel
del lecho del cauce.

Su proyecto fue gestado en los primeros
meses del ano 1958 y licitado a mediados
del mismo, con terminacion y habilita-
miento al transito publico en octubre
de 1959.

Dos meses y medio después, en fecha 19
de diciembre, se produjo el deshordamien-
to de las aguas del embalse de Cruz de
Piedra, por el vertedero descargador em-
plazado en el Arroyo El Gato y en coinci-
dencia con fuertes lluvias caidas en la
cuenca receptora de dicho lago artificial,
que origind serios inconvenientes a la obra
ya citada.

La accion de ese derrame, produjo la
socavacion de la base y del muro de sos-
tenimiento del lado derecho de la obra,
originado por el remolinear de las aguas
en la embocadura del puente, en el mismo
lado.

Ello provocé el descenso y reviramiento
de la estructura aporticada hacia ese lado,
por haber el lado opuesto de la obra per-
manecido intacto, sin causar a la base y
muro de sostenimiento respectivo, incon-
venientes algunos.

La causa fundamental de lo ocurrido,
obedecié al estrangulamiento del cauce
invadido por los' terraplenes de acceso,
ante una obra de seccion hidraulica insu-
ficiente para dar paso a la excepcional
creciente, desplazada por un curso no equi-
librado naturalmente, de fuerte pendiente
longitudinal.

A esto se le agrega el no conveniente
lugar de emplazamiento de la obra, situado
en la saliente de una curva del cauce ¥y
por lo que la onda de creciente incidi6 en
el estribo derecho, no protegido por la
carencia total de obras marginales de de-
fensas.

Ante la situacion creada, tras un dete-
nido andlisis de conveniencias gZenerales,
se decidié demoler la estructura aporticada
y encarar el proyecto de un nuevo puente
carretero, tomandose las previsiones téeni-
cas para solucionar de una vez, en forma
definitiva este problema.

ESTUDIOS REALIZADOS

Como medida primordial, se resolvio
iniciar los pertinentes estudios de indoles
geolégica e hidraulicos y conocidos ellos,
encarar recién el proyecto de la nueva
estructura a emplazar en el mismo e inelu-
dible lugar de los dos anteriores puentes
destruidos por el derrame excedente del

embalse de Cruz de Piedra.

Se partié esta vez, de los datos estadis-
ticos consignados en la ficha técnica del



embalse ya mencionado, referente a la ca-
pacidad maxima prevista de evacuacion
de los derrames por el vertedero de las
obras, situado a varios centenares de me-
tros y hacia aguas arriba del lugar de
emplazamiento del nuevo Puente a pro-
yectar.

Ello condujo, en primeras conclusiones,
al proyecto de una estructura de un tramo
tunico en hormigén armado, triplicindose
practicamente la luz del anterior puente v
fijandose su valor en unos 28 metros,
ajustado casi al ancho normal del ecauce,
para evitar asi estrechura artificial del
mismo.

Satisfechas las exigencias hidraulicas, al
conocerse la pendiente del cauce y veloci-
dad del derrame, se definié la altura a dar
a la estructura, con las previsiones de
dar paso a los caudales considerados mas
revancha de seguridad por el eventual
arrastre de elementos de crecientes.

No entro en mayores detalles del pro-
ceso numérico seguido en estas considera-
ciones de orden hidraulico, por ser su
técnica bien conocida.

Fundamentalmente, he querido referir-
me al aspecto geologico del caso en con-
sideracion, por ser su conocimiento de
interés general.

ASPECTO GEOLOGICO DEL CAUCE

El cauce del Arroyo El Gato, de fuerte
pendiente longitudinal, corresponde a un
perfil no equilibrado aun naturalmente v
por ello, se volco debida atencion en su
estudio.

Dicho cauce, de desarrollo sinuoso, en
algo mas de un kilometro de recorrido,
desemboca al unirse con el rio Cuchi-Co-
rral y del cual es su afluente.

Se procedio al levantamiento total de
su perfil plani-altimétrico, entre su des-
embocadura y su nacimiento al pie del
vertedero del embalse Cruz de DPiedra.

Ello permitié conocer su perfil longitu-
dinal, desnivelado fuertemente en algunas
secciones por la existencia en su cauce de
elementos naturales rocosos y de mantos
arcillosos muy compactos.

Tomandose como elemento comparativo
el perfil del cercano cauce denominado rio
Chorrillo, practicamente equilibrado, por
ser actualmente un vasto e inagotable yaci-
miento de materiales granular y arenas,
se trazo, arrancandose de su desemboca-

dura, el perfil equilibrado de retroceso
posible, desde aguas abajo hacia aguas
arriba.

Esta técnica de trabajo, no continua por
la existencia de los resaltos naturales exis-
tentes en el cauce mas antes citados, de-
terminoé el conocimiento del perfil probable
futuro de equilibrio, en toda su extension.

En especial, se constato, que paia el lu-
gar del emplazamiento del puente, el tra-
bajo de socavacion paulatino debido a la
accion del derrame de crecientes, impli-
caba con el correr del tiempo, un constante
descenso en procura de la buisqueda natu-
ral de su perfil de equilibrio.

Este descenso del manto aluvional del
cauce, de pocos metros (unos 3,00), es el
que permitio definir el tipo de fundacion
de la obra del puente en estudio.

Previéndose ese descenso futuro del cau-
ce, se decidié recurrir al proyecto de
obtener una segura capacidad portante
de fundacion a base de hinca de pilotes,
hasta llegar al manto firme, que por los
estudios de perforacion llegaban a la pro-
fundidad de unos 6,00 metros.

Este criterio téenico, resulto un contraste
al previsto de la zapata de fundacion (en
manto aluvional) a profundidad e unos
2,00 metros que se utilizo en el puente
anteriormente danado y demolido.

Sin entrar en ecritica al respecto, facil
es deducir el criterio equivocado, por falta
de estudios del caso en comentarios, en
que incurrieron los jovenes proyectistas
actuantes en ese entonces.

Estas lineas, al analizar lo ocurrido y al
volcar responsabilidades subsiguientes para
solucionar definitivamente el problema
planteado, nos induce al llamado de aten-
cion con que se deben encarar casos como
el semejante u otros, para evitar danos de
interés publico.

Estos estudios, conducidos bajo las di-
rectivas exclusivas del autor de este tra-
bajo, han significado poder resolver con
acertado criterio técnico, un problema que
preocupo publicamente y al cual habia que
darle solucion concreta.

Proyectado el nuevo puente, se llamo de
inmediato a su licitacion publica, seccio-
nandolo en tres partes bien definidas, por
asi convenir a los intereses de la Reparti-
cion y que consistian:

1) Hinca de pilotes en ambas margenes,
en la cantidad requerida y a la cota de
rechazo, variable entre 5 a 7 metros
de profundidad;

2) Ejecucion del maciso de fundacion o
base de cabeza de pilotes y levanta-
miento de los respectivos estribos de
cabeceras;

3) Construccion del tramo ftnico, contra-
pesado y de conformidad a las caracte-
risticas técnicas del proyecto.

La habilitacion al transito publico de
esta obra fue efectuada en fecha diciem-
bre de 1961 y al presente, transcurridos
quince anos de vida funcional, puedo afir-
mar que su comportamiento ante la eva-

cuacion de varias crecidas del cauce, es
perfectamente normal, sin originamientos
de inconvenientes algunos.

Complementando la informacion anterior-
mente expuesta, cabe decir, que el criterio
adoptado de fijar para el puente un tramo
anico de 28 metros de luz 1util, en con-
cordancia casi con el ancho normal del
cauce, lo fue para evitar una estructura
artificial al paso de los derrames de cre-
cientes.

Ante las desagradables experiencias reco-
gidas por los puentes anteriores, se trato
de evitar obstaculizar la seccion del cauce,
sin recurrir a una estructura de dos luces
con un pilar central.

OBRAS MARGINALES DE DEFENSAS
Y DE ENCAUZAMIENTO DEL CAUCE

La solucion ya dada al proyecto del nue-
vo puente carretero, en lo relativo al fija-
miento de sus dimensiones principales
(luz y altura) vy a las caracteristicas de sus
fundaciones, estan vinculadas directamente
a las obras defensivas de margenes y al
encauzamiento del cauce, que pasamos
a describir.

La creciente que significo la destruccion
del puente anterior, al cortar el terraplén
de acceso a esa obra, por margen derecha,
origind ademas la socavacion y derrumbe
de la ladera del cauce del citado lado,
ensanchandolo en varios metros y consi-
guiéndose por esa accion natural, llevarlo
practicamente al ancho o seccién hidrau-
lica adecuada al derrame de ese entonces.

Como hemos dicho con anterioridad, el
lugar de emplazamiento de la nueva es-
tructura provectada, se ubica hacia aguas
abajo de la salida de una curva del cauce
v por ello la onda de creciente ataco la
referida margen derecha, con las conse-
cuencias ya conocidas.

La existencia del camino de acceso al
embalse de Cruz de Piedra, con edifica-
ciones existentes - hacia ambos lados del
mismo y hacia ambas margenes del cauce,
han impedido el buscar otro lugar para el
cruce, manteniéndose asi este lugar del
emplazamiento como ineludible.

Determinado por consiguiente el lugar
del cruce y conocida ya la nueva seccion
formada para el cauce, capaz de permitir
escurrimientos de crecientes muy superio-
res a la comentada, se imponia la necesidad
de encauzar definitivamente el cauce en
ese tramo y con ello proteger el acceso
marginal respectivo del nwevo puente pro-
vectado. "

Para satisfacer principauiente estas exi-
gencias y ademas para garantizar la esta-
bilidad natural de las barrancas del cauce

(Continua en la pag. 26)
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Actuales conceptos
sobre el comportamiento
de los asfaltos y sus

especificaciones

Por el Ing. AUGUSTO C. PENNA,
el Lic. JORGE PERFETTI
y el Téc. Quim. OSVALDO BOETTI

(2da. Parte)

La figura 7 muestra que esos valores
pueden emplearse en el nomograma de
rigidez hasta aproximadamente 100 °C;
también puede verse que las ramas de
viscosidad a altas temperaturas tienen di-
ferentes pendientes, o sea, diferentes sus-
ceptibilidades a la temperatura, las que
pueden ser expresadas por IP aparentes.
Extendiendo dichas ramas hasta que in-
tersecten a la linea cortada de penetracion
800 se puede ver que se obtienen distintos
valores para T800 pen.

Para obtener predicciones correctas del
modulo de rigidez en el nomograma para
las ramas de alta temperatura, deben em-
plearse los siguientes valores de entrada:

Asfalto: A B C D
Temp. s/°C 95 20 109 105
IP. Aparente —26 —06 —03 + 17
T800 pen Ap. 92 88 97 91

Las curvas de betunes clase W pueden
representarse por dos lineas rectas y una
zona de transicion, figura 5. La penetra-
cion normal a 25°C esti en la zona de
transicion y por lo tanto no puede ser
empleada para juzgar el comportamiento
a temperaturas mucho mas bajas o eleva-
das. En estos rangos se requiere valores
aparentes de IP y T800 pen. Para el rango
de alta temperatura el IP aparente puede

#* Trabajo presentado a la XIX Reunion -del Asfalto.
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obtenerse facilmente de los valores de
viscosidad. Para el rango de baja tempe-
ratura sera necesario determinar la pe-
netracién a temperaturas mas bajas junto
con el Fraass para obtener IP y T800 pen,
en algunos casos puede ser suficiente de-
terminar la penetracion a 0°C y trazar por
este punto una paralela a la rama de alta
temperatura.

Esta solucion propuesta por Heukelom
para determinar los parametros de entra-
da para el nomograma de rigidez en el
caso de betunes que no responden a la
clase S ha proporcionado informacién co-
rrecta en la practica mientras que se
prevé imprecisiones y dificultades si la
caracterizacion se basa en valores de en-
sayos que pertenecen a diferentes ramas
de la curva, como en sistema viscosidad-
penetracién desarrollado por Mc Leod y
Lefebvre.

ESPECIFICACIONES
REQUISITOS

Segin Edwards (6) las especificaciones,
en general, deberian satisfacer las condi-
ciones siguientes:

a) Especificar tnicamente aquellas pro-
piedades que estdn relacionadas direc-
tamente con el comportamiento.



h) Expresar en lo posible estas propieda-
des en términos cientificos fundamen-
tales y del modo mas simple.

¢) Proveer limites para estas propiedades
que excluyan productos no satisfacto-
rios pero que permitan un margen
adecuado para la elaboracion y el en-
5ayo.

d) Proveer medios por los cuales puedan
ser deducidas las propiedades pertinen-
tes bajo condiciones practicas que no

estén directamente especificadas.

—

La Carta de Heukelom permite, como
hemos visto, conocer la consistencia del
asfalto a distintas temperaturas, no sola-
mente las correspondientes a los ensayos
realizados. De este modo se puede satis-
facer, en gran parte, la cuarta condicion
enunciada; faltaria considerar el tiempo
de aplicacion de las cargas.

Se efectia un examen de las otras con-
diciones. La primera consiste en especifi-
car unicamente las propiedades pertinen-
tes al comportamiento y se limita al caso
de un cemento asfaltico para una mezcla
en caliente tomando como guia un esque-
ma propuesto por Krom y Dormon:

Es necesario asegurar que el agregado
esté seco, de modo que se pueda obtener
buen recubrimiento y buenas caracteristi-
cas de trabajabilidad de la mezcla. Esta
necesidad determina la temperatura mas
baja de mezclado; si la temperatura de
mezclado fuera muy elevada, se obtendria
buen recubrimiento de la piedra pero
podrian ocurrir dafos por sobrecalenta-
miento del betiin y ademas resultar an-
tieconémica. Es necesario que entre las
dos temperaturas el asfalto tenga la vis-
cosidad correcta.

Si la viscosidad es muy elevada las pie-
dras no se recubririan correctamente y si
es muy baja el recubrimiento inicial sera
bueno pero puede ocurrir drenaje del
asfalto respecto a la piedra, durante el
transporte desde el mezclador. Se consi-
dera generalmente que la viscosidad oOpti-
ma para el mezclado es de 200 centistokes
(2x10-* m2/ seg.). Estos limites estan ilus-
trados en la figura 8.

Luego de elaborada la mezcla, se trans-
porta, distribuye y compacta; para efec-
tuar el rodillado, la mezcla debe tener
cierta estabilidad que se alcanza por el
enfriamiento, cuya velocidad depende del
espesor de la capa y de las condiciones
atmosféricas, que aumenta la viscosidad
del asfalto. El tiempo requerido debe ser
compatible con las conveniencias cons-
tructivas, ni muy breve, ni muy largo. El
optimo de la viscosidad del betin para la
compactacion se acepta en general como
de 20.000 centi-stokes (2x10-2 m3/s.).
Estos requerimientos estan ilustrados tam-

Iimites de -:sp»:(jl
para Mexphalte R 85/40

bién en la figura 8, que contiene, asimis-
mo, lineas que representan asfaltos de
distinto grado y distinta susceptibilidad.

Una vez efectuada la mezcla, colocada
y compactada, se debe considerar su com-
portamiento en condiciones de servicio;
se requiere que la mezcla tenga suficiente
estabilidad durante el tiempo caluroso,
para resistir deformaciones plasticas, ahue-
llamiento, ete. El primer factor que go-
bierna el comportamiento es la composi-
cion de la mezela pero, para una cierta
composicion estara dado fijando un mini-
mo de la viscosidad del betun a una tem-
peratura representativa y elevada, digamos
60 9C. Esta limitacion también preserva
contra la exudacion del asfalto en la mez-
cla.

El significado de la viscosidad del as-
falto a 60°C como una indicacion del
riesgo de ahuellamiento para mezclas de
“asfaltos rolados” (BS594) ha sido confir-
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mado en un experimento vial llevado a
cabo en el Reino Unido en el cual se ha
empleado un rango de asfalto con diferen-
tes ecaracteristicas reologicas. La figura 9
muestra para un dado contenido de as-
falto, la relacion obtenida después de ocho
anos de transito, entre la profundidad de
la huella y la viscosidad del asfalto. Tam-
bién se anota el indice de penetracion,
gque muestra la ventaja que puede lograr-
se, con asfaltos de una dada penetracion
empleando los de mayor indice de pe-
netracion.

La fractura de las mezclas ocurre gene-
ralmente a bajas temperaturas. El agrie-
tamiento debido a tensiones motivadas
por el transito surge cuando la rigidez del
betin alcanza valores criticos a bajas tem-
peraturas y cortos tiempos de aplicacion
de alrededor de 102 segundos.

La contraccion rapida de la mezcla mo-
tivada por enfriamiento, puede producir
agrietamiento cuando las temperaturas al-
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canzan alrededor de — 30 °C y los tiempos
de carga cerca de 10 segundos (aprox. 3
horas). Los resultados de tramos experi-
mentales llevados a cabo en Canada de-
muestran que la temperatura de la super-
ficie a la cual se observa la aparicion de
grietas estd relacionada con la tempera-
tura calculada de agrietamiento. La figura
10 muestra como se estima la temperatura
de agrietamiento, por contraccion térmica,
por la interseccion de las curvas de resis-
tencia a traccion y de las tensiones pro-
vocadas.

La abrasion, o sea, desprendimiento de
particulas de piedra de la superficie de
la mezcla por fractura del film bituminoso
que la mantiene en su lugar, puede ocu-
rrir a bajas temperaturas cuando los tiem-
pos de aplicacion de las cargas son de
alrededor de 10-% segundos.

En general, el estado actual del cono-
cimiento no permite todavia especificar
cuantitativamente los requerimientos para
el asfalto, desde que la gradacion y otras
caracteristicas de la mezcla tienen mayor
influencia, pero proporciona una guia
cuando se desea redactar especificaciones
racionales. La aplicacion de este esquema,
gin embargo, se complica por los cambios
que ocurren en las propiedades del betin
durante cada fase de la vida de la mezcla.
Durante el mezelado y distribucion se
produce un edurecimiento de alrededor de
un grado de la tipificacion por penetra-

Fig11 Nueva forma propuesta de especificacidn

para asfaltos ilustrada en la BTDC.
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Comportamiento en

Aplicacion
Mezclado
Distribucion
Compactacion

Servicio

Deformacion plastica
Exudacion
Agrietamiento; trafico
Agrietamiento; térmico
Abrasion

* Después de ensayo en pelicula delgada.
“% Después de mayor envejecimiento.
T.E.V. = Temperatura de equiviscosidad.

TABLA 1

RESUMEN DE CONDICIONES CRITICAS
PARA MEZCLAS EN CALIENTE

CONDICION CRITICA

Temperatura Tiempo de

@0 Carga (seg)
alta (> 100) —
alta —
alta —
alta, pavimento largo
alta, pavimento largo
baja, pavimento 10-2
baja, pavimento largo
baja, pavimento 10-3

Propiedad significativa
del asfalto en la
mezcla

T.E.V. 200 ¢St min.
Yy max.

T.E.V. 20000 cSt
v max.

min.

Viscosidad * min.
Viscosidad # min.
Rigidez * * max.
Rigidez * * max.
Rigidez * * max.
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PARA SU SEGURIDAD

Sab_emos
hacia donde
vamos

Nuestra especialidad: demarcar,
senalizar calles, rutas, autopistas,
plantas industriales y aeropuertos.

Advertencias visibles noche y dia.
Para usted y los suyos. Para su
seqguridad de peaton o conductor.

Nuestra labor -en LUMICOT -
cubre miles de kilometros del
pais. Y si aun nos queda mucho
por hacer, sepa gue lo estamos
haciendo: bien a la vista y para
bien de todos.

SERVICIO Y TECNOL

7

DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS DE:

- Laminas reflectantes LUMIFLEX “R"
- Pinturas reflectantes SINTECOL REFLEX

- Pinturas reflectantes para demarcacion
(tipo Premix) SINTECOL.

'.' UMICOT
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BINTURAG ¥ LANINAS REFERTAGES (Ul
SENALIZRCHN WIA
PISOS DEPCTIVO!,  /Riskortan

CORRIENTES 545, 10c Piso - T. E. 46-6075|3456
BUENOS AIRES

PRIMERA EMPRESA ARGENTINA DEDICADA CON CRITERIO INTEGRAL A LA SEGURIDAD VIAL




INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

ENERO - MARZIO 1977

ENTRE AGOSTO Y

SE LICITARON
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De ese total ya han sido me Ruta Nacional N° 14,

contratadas 12,
das 4 y en tramite de ad-
judicacion 14 obras.

El 31 de mayo de 1976
asumieron las actuales
autoridades de la Direc-
cion Nacional de Vialidad.
En esa oportunidad, el
administrador general del
organismo, ingeniero Gus-
tavo R. Carmona, trazo un
panorama de la critica si-
tuacion en que se hallaba
el ente vial y anuncio la
accion a desarrollar a los
efectos de revertir el pro-
ceso vy volver a ubicar a
Vialidad Nacional en el
lugar que le corresponde
como elemento impulsor
de la infraestructura es-
pecifica que implica acre-
centar el desarrollo ar-
moénico de las actividades
econdmicas, sociales ¥y
culturales del pais.

Es asi que, dentro de
un plan de prioridades,
fue confeccionado un pro-
grama de licitaciones de
obras que comenzo el 16
de agosto. Desde esa fecha
y hasta el 30 de diciem-
bre Gltimo se procedié a
la apertura de las ofertas
de las empresas para op-
tar a la adjudicaciéon de
un total de 30 obras de
las cuales 12 de ellas
se han contratado y tie-
nen principio de ejecu-
cién; 4 obras estin adju-
dicadas y en proceso de
contratacion y las restan-
tes 14 obras se encuentran
en el estudio de las ofer-
tas para su adjudicacion.

El detalle de dichas
obras es el siguiente:

Provincia de Entre Rios

—Ruta Provincial N¢ 20.
Tramo: Basavilbaso - Ur-
dinarrain. Licitada el 16/
8. Contratada con las em-
presas Robles Hnos. ¥y
Romero Diaz S.R.L. en
1.831.099.411 pesos.

—Ruta Provincial N? 16.
Tramo: Larroque - Empal-

14

adjudica- | licitada el 19/8. Contrata-

da con la empresa Techint
Cia. Técnica Internacio-
nal S.A. en 1412.651.410
pesos.

—Ruta Nacional N® 12.
Tramo: Ceibas - Médanos.
Licitada el 2/9. Contrata-
da con la empresa Techint
Cia. Técnica Internacional
S.A. en 3.131.754.267 pe-
508.

—Ruta Nacional N° 14.
Tramo: Empalme Ruta
Nacional N9 18 - Arroyo
Ayui Grande. Secciones
1ra. “B” y 2da. Licitada
el 28/9. Adjudicada a la
empresa Benito Roggio e
Hijos S.RL. en pesos
1.330.855.848.

—Ruta Nacional N° 14.
Tramo: Arroyo Ceibas-
Arroyo Sauce. Secciones:
Arroyo Ceibas Arroyo
Nancay - Arroyo Sauce.
Licitada el 1/10. Contra-
tada con las empresas Ma-
rengo S.A. y Gardebled
Hnos. S.A. en 4.217.646.000
pesos.

—Ruta Nacional N° 14.
Tramo: Arroyo Ayui
Grande - Arroyo Mandiso-
vi Grande - Rio Mocoreta.
Licitada el 28/10. Adjudi-
cada a la empresa Burg-
wardt vy Cia. S.A. en pe-
sos 2.992.289.778.

FProvincia de Mendoza

—Ruta Nacional N? 7.
Tramo: Polvaredas - Limi-
te con Chile. Seccién: Pun-
ta de Vacas - Los Horco-
nes. Licitada el 7/9. Ad-
judicacion en tramite.
Ruta Nacional N? 7. Tra-
mo: Polvaredas Limite
con Chile. Seccion: Los
Horcones - Limite con Chi-
le. Adjudicacion en tra-
mite.

Provincia de Corrientes

—Ruta Nacional N© 14.

Tramo: Curuzi Cuatia -

DICIEMBRE DE 1976
OBRAS VIALES

Solari. Licitada el 27/9.
Adjudicada a la empresa
Vialeco S.A. en pesos
2.779.624.709.

—Ruta Nacional N? 12
(ex Provincial N° 27).
Tramo: Saladas - Goya.
Seccion: Km. 100 - Km.
132,185. Licitada el 27/12.
Adjudicaciéon en tramite.

Provincia de Catamarca

—Ruta Nacional N? 60.
Tramo: Alto El1 Bordo -
Chumbicha. Secciones:
Km. 965 - Km. 980 y Km.
1014 - Kui 1114, Licitada
el 28/9. Contratada con la
empresa José Antonio Ru-
bio en 232.092.500 pesos.

Provincia de Jujuy

—Ruta Nacional N¢ 34.
Tramo: Rio Zora - Rio de
las Piedras. Licitada el
29/9. Adjudicacion en tra-
mite.

Provincia de Buenos Aires

—Autopista Campana -
San Nicolds. Tramo: Cam-
pana - Fin Variante Rio
Tala. Seccion III. Licitada
el 7/10. Contratada con la
empresa Impresit Sideco
S.A. en 3.474.353.875 pe-
S0S.

—Ruta Nacional N¢ 3.
Tramo? Canuelas - Rio Sa-
lado. Seccion: Km. 103 -
Km. 128. Licitada el 27/
10. Adjudicacion en tra-
mite.

—Ruta Macional N© 12.
Tramo: Campana - Zarate -
Acceso Complejo Zarate -
Brazo Largo. Licitada el
15/11. Contratada con la
empresa lezzi, Ottonello y

Cia. SRL. en pesos
216.826.489.

—Ruta Nacional N 33.
Tramo: Pigiié - Alamos.

Seccion: Km. 124 - Km.
168. Licitada el 26/11. Ad-
judicacion en tramite.

—Ruta Nacional N? 226.
Tramo: Bolivar - Pehuajo.
Seccion: Km. 0 - Km. 40 -
Km. 79. Licitada el 29/11.
Adjudicacién en tramite.

Provincias de
Buenos Aires y Rio Negro

—Ruta Nacional N? 3.
Tramo: Carmen de Pata-
gones - Viedma. Puente
sobre el Rio Negro y Ac
cesos. Licitada el 20/12.
Adjudicacion en tramite.

Provincia de Salta

—Ruta Nacional N9 34.
Tramo: Piquirenda - Poci-
tos. Puente Internacional
sobre la Quebrada de Ya-
cuiba y Accesos. Licitada
el 21/10. Adjudicada a la
empresa Caminos S.A. en
133.915.288 pesos.

Provincia de Santiago
del Estero

—Ruta Nacional N? 93.
Tramo: Jume - Saladillo y
Los Telares - Colonia Do-
ra. Puentes sobre los rios
Saladillo y Dulce y Acce-
sos. Licitada el 2/11. Ad-
judicacion en tramite.

Provincia de Misiones

—Ruta Nacional N 12.
Tramo: Cataratas - Puerto
Iguazi y Accesos a Aero-
dromos y Hoteles. Licita-
da el 12/11. Adjudicacién
en tramite.

Provincia de Santa Fe

—Autopista Rosario
Santa Fe. Reparacion de
puentes sobre el Rio Sa-
lado. Licitada el 19/11.
Adjudicacién en tramite.

—Ruta 34. Tramo: Ro-
sario Lucio V. Lopez.

Seccion: Km. 0 - Km. 34.
Licitada el 1/12. Adjudi-
cacion en tramite.

—Ruta Nacional N 33.
Tramo: Fuentes - Empal-
me Ruta Provincial N°? 16.
Licitada el 30/12. Adjudi-
cacion en tramite.
Provincia de San Juan

—Ruta Nacional N? 150.
Tramo: Jachal - Limite con
Chile. Seccion: Las Flo-
res - El Arenal. Licitada
el 25/11. Contratada con
la empresa Mauricio Wais-
man S.A. en 249.151.063
pesos.

Provincia de La Pampa

—Ruta Nacional N? 143.
Tramo: Telen - Santa Isa-
bel. Puente sobre el Rio
Salado. Licitada el 17/12.
Adjudicacion en tramite.

—Ruta sin nimero. Tra-
mo: Rio Colorado - Em-
palme Ruta Provincial N©
18. Progresiva 25,5 - 47,5.
Licitada el 21/12. Contra-
tada con la empresa Ma-
rengo S.A. en 909.202.183
pesos.

—Ruta sin nimero. Tra-
mo: Rio Colorado - Empal-
me Ruta Provincial N? 18.
Progresiva 47,5 - 170,240.
Licitada el 21/12. Contra-
tada con la empresa Babic
S.A. en 973.524.949 pesos.

Trabajos de senalamiento
horizontal

—Provincia de Buenos
Aires: Senalamiento hori-
zontal en varias rutas. Li-
citada el 25/10. Contrata-
da con la empresa Lumicot
S.A. en 413.281.887 pesos.

—Provincias de Tucu-
man - Salta - Jujuy - Santa

.|Fe - La Rioja - San Juan -

Catamarca y La Pampa.
Sefnialamiento horizontal en
varias rutas. Licitada el
25/10. Contratada con la
empresa Cleanosol Argen-
tina S.A. en 776.333.765
pesos.



SERA LICITADA LA
CONSTRUCCION DE
LA AUTOPISTA

Bs. AIRES - LA PLATA

El anuncio correspondié al Secretario de iBs-
tado de Transporte y Obras Publicas y la obra
serd licitada por el régimen de concesion de obra
publica. También se refirié al Plan Vial Nacional.

El Ing. Carmona
realizé gestiones

ante el Banco Mundial

Obtuvo un préstamo de 105 millones de dolares
de los cuales 5 millones seran destinados a la
realizacion de un Plan Nacional del Transporte.

El secretario de Estado
de Transporte y Obras
Ptliblicas, ingeniero Fede-
rico B. Camba, anuncio
que de acuerdo con un
cronograma acordado con
el gobierno de la Provin-
cia de Buenos Aires, en el
transcurso del mes de
abril se realizarda el co-
rrespondiente llamado a
licitacion publica para la
presentacion de ofertas y
condiciones de ejecucion
de la Autopista Buenos
Aires-La Plata, dentro del
sistema de concesion de
obra publica establecido
en la Ley 17.520.

Con respecto al Plan
Vial actualmente en eje-
cucién, el ingeniero Cam-
ba expresdé que el mismo
supone la continuacion a
ritmo normal de todas las
obras que Vialidad Nacio-
nal tenia comprometidas,
menos aquéllas que obser-
vaban un nivel de ejecu-
cion muy bajo o que se
encontraban en franco es-
tado de paralizacion y en
las cuales no se ha podido
llegar a un acuerdo con
las empresas contratistas.
Esto significa haber res-
cindido o postergado unas
50 obras del total de 270
que Vialidad Nacional te-

nia en marcha. Quiere de-|
cir que las otras 220 obras
estan a la fecha en un rit-
mo normal de ejecucion.
Agregé el Ing. Camba que
estd en preparacion un
programa de obras que
seran parcialmente finan-
ciadas con un préstamo del
Banco Mundial, gestiona-
do por el administrador |
general de la Direccion
Nacional de Vialidad, in-
geniero Gustavo Carmona.
Este préstamo de 100 mi-
llones de dolares, que sig-
nifica en definitiva con
los aportes de la contra-
parte nacional, una inver-
sion del orden de los 300 |
millones de délares a efec-
tivizarse en el curso de
tres ejercicios, supone
fundamentalmente su apli-
cacion a obras no tanto de
la red troncal, sino de la
red secundaria que permi-|
tira conectar las areas de |
produccion agricola con la
red troncal o con los puer-
tos de embarque. Es decir,
que este programa de
obras esta dirigido a la
apertura ¥ pavimentacion
de caminos que en gene-
ral designamos como ‘“‘co-
rredores de transito” y
que vinculan las zonas
productivas con los puer-
tos de embarque. ‘

Vinculacion con Bolivia

El administrador general de la Direccién Nacional

|de un préstamo destinado

Pregunta: ;Debe profun-
ral de la Direccién Nacio- |dizarse el planeamiento de
nal de Vialidad, ingeniero | obras viales?

El administrador gene- |

Gustavo R. Carmona, via-| Ing. Carmona: Vialidad
j6 en el mes de febrero |Nacional tiene en marcha
altimo a los Estados Uni- | desde hace varios anos un
dos de Norteamérica a los |programa de inventarie
efectos de realizar gestio- | vial de todo el pais. Este
nes ante el Banco Inter- | programa que fue inte:
nacional de Reconstruccion rrumpido durante dos
y Fomento (Banco Mun- | afios, se esta actualizandc
dial), para la obtencion |y consideramos que parg
fines de 1978 estara com-
a la financiaciéon de obras |pletado en cuanto a la
viales y a la elaboracién | Red Troncal y la Red Pri-
de un Plan Nacional de:maria Preovincial y se com-
Transporte. | plementara con la Red Se-

' cundaria Provincial en el

A su regreso y ante una apo 1989,

requisitoria periodistica €l Este inventario incluye
titular de Vialidad Nacio- 15 determinacién, no sélo
nal respondid a las si-|ge Jas caracteristicas fisi-
guientes preguntas: cas de los caminos, sino |

de Vialidad, ingeniero Gustavo R. Carmona, mantuvo

recientemente una reunion con autoridades del Ser-
vicio Nacional de Caminos de la Reptblica de Bolivia,
en cuyo transcurso se analizaron aspectos relaciona-
dos con la construccién del camino que unird la lo-
calidad fronteriza de Bermejo (Argentina) con la
ciudad de Tarija (Bolivia).

Las tareas tendientes a la concrecion de esta im-
portante via de comunicacion terrestre estaran a
cargo de Vialidad Nacional, y la Republica de Bolivia
hara frente a sus costos con la cntrega de gas y
petréleo a nuestro pais, tal como se acordard en la
oportunidad con la misién argentina que viajo al pais
hermano encabezada por el ministro de Economia,
doctor José Alfredo Martinez de Hoz. Posteriormente,

el acuerdo fue refrendado por los presidentes de|

ambos paises, teniente general Jorge Rafael Videla y
general Hugo Banzer Sudrez, respectivamente.

Pregunta: ;Cuil fue el
resultado de su gestion en
Washington?

Ing. Carmona: Muy bue-
no. Al término de las ne-

| gociaciones se ha logrado |

del Banco Mundial un
préstamo de 105 millones
de délares que se inverti-
ran en la ejecucion de 20
obras distribuidas en todo
el pais y en el estudio de
un Plan Nacional del
Transporte gue estara a
cargo de la Secretaria de
| Estado de Transporte y
| Obras Publicas.

también las condiciones de
seguridad de los mismos

v lo que se ha dado en
lHamar el indice de los
mismos. Para poder hacer
esta evaluacion por lo me-
nes una vez al ano, Viali-|
dad Nacional incorporara
cuatro equipos deflecto-
grafos antes de fin de ano
v otros elementos para
evaluacién y ensayos no
destructivos de los pavi-|
mentos y de esta manera |
planificar la conservacién
con dos anos de anticipa-
¢ion y gran rigurosidad

técnica. Tenemos previsto|

poner en marcha este pro-
grama antes de fin de ano,
conjuntamente con wuna
campana de educacion y
seguridad vial, como tam-
bién intensificar el con-
trol de cargas maximas
transportadas por carrete-
ras. Al completarse este
ssquema estaremos a la
cabeza en cuanto a rigu-
rosidad técnica en materia
de planificacion de con-
servacion.

En cuanto a la planifi-
cacion de obras nuevas
nos regimos por los crite-
rios de rentabilidad de
las inversiones para fijar
prioridades, usando los
metodos clasicos y que
nos han servido como ba-
se de analisis con el Ban-
co Mundial.

Pregunta: ;Qué requisi-
tos falta cubrir para ma-
terializar el préstamo?

Ing. Carmona: La acep-
tacion por parte del Mi-
nisterio de Economia del
proyecto del contrato y
las clausulas especiales.
De aceptarse, sera consi-
derado por el directorio
del Banco Mundial en su
reunion del mes de marzo
y, aprobado, la firma del
contrato respectivo se rea-
lizaria dentro de los 30
dias.
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(Viene de la pag. 12)

de los dos ensayos en pelicula delgada,
siendo recomendado el mas nuevo, de
pelicula rotativa (Rolling Thin-Film Oven
Test - ASTMD 2872-70) que se efectiia mag
rapidamente y produce méas material pa-
ra ensayos poteriores.

Se ha sugerido, por lo tanto, que todos
los items de especificaciones concernien-
tes al comportamiento en servicio debe-
rian ser referidos a betunes que han sido
objeto de uno de estos procesos de enve-
jecimiento.

Las condiciones criticas discutidas para
las mezclas en caliente estan resumidas
en la tabla 1.

Ademés de las propiedades mecanicas
0 reologicas examinadas deberia incluirse
en las especificaciones el punto de infla-
macién, el peso especifico y el contenido
de cenizas del asfalto. El punto de infla-
macion tiene importancia pues estd rela-
cionado con el riesgo de incendio y pro-
duccion de humo a elevadas temperaturas
durante el acopio y el transporte. La masa
especifica no es requerida en relacion con
el comportamiento sino sélo para realizar
conversiones volumen-masa. El contenido
de cenizas, si bien no es critico desde el
punto de vista del comportamiento, es ne-
cesario para prevenir contra formas de
contaminacion que pueden no ser reveladas
en ensayos de envejecimiento.

Este proyecto para desarrollar una es-
pecificacion racional para asfaltos, es apli-
cable a todas las formas de mezclas en
calienfe y un esquema similar se puede
usar para otras aplicaciones. Una dificul-
tad practica es que muchos asfaltos son
empleados para un amplio rango de apli-
caciones (mezclas, riegos, fabricacion de
emulsiones, etc.). Esto significa que, para
evitar la produccion de asfaltos que res-
pondan a diferentes especificaciones para
cada aplicacion, lo que aumentaria mucho
los costos, es deseable conservar los items
de especificacion al minimo absoluto pero
proveyendo medios para deducir las pro-
piedades pertinentes a partir de un redu-
cido ntimero que aparezca en la especifi-
cacion.

Comparando la forma de especificacion
propuesta, ver tabla 2, con los cuatro re-
querimientos de una especificacion se cree
que se cubren todas las propiedades que
estan directamente relacionadas con la
aplicacion y las propiedades estin expre-
sadas en unidades fundamentales. No se
ha propuesto todavia limites precisos para
las propiedades especificadas pero, en
principio, pueden ser féacilmente desarro-
llados. El cuarto requerimiento, de un
medio para deducir las propiedades del
asfalto bajo otras condiciones de interés
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TABLA 2

FORMA DE ESPECIFICACION PROPUESTA

PROPIEDAD

T.E.V. 200 cSt

después de ensayo en pelicula
delgada:

viscosidad a 60 °C.

rigidez 50 H,, 0 °C.

rigidez 10*s, — 10 °C.

General:

Punto de inflamacion.
Masa especifica.
Cenizas.

Exigencia OBSERVACIONES

min. y max. designacion del grado.

min. y max.

max l alglin proceso adicional de en-

Wik I vejecimiento para mezclas
' abiertas.

min.

max.

TABLA 3

NUEVA FORMA DE ESPECIFICACION

Propiedades Mecanicas

Viscosidad a 60 °C o Temperatura

de Equiviscosidad Min, y Max. (1)

TEV (200 ¢St o Indice de Viscosidad

Rigidez a 09C, 50 Hz
Rigidez a — 10°C y 10+ segundos

Durabilidad

Cambios en las propiedades a baja temperatura después del
ensayo de calentam. en pelicula delgada o ensayo de dura-

bilidad en microfilm expresados como relaciones

Otras
Punto de inflamacion (Clev.)

Peso especifico

(TEV 200 ¢S5t - TEV 20000 ¢5t) ....:..onv 0o Min. y Max. (2)
Max. (3)
Max.
......... Max. (4)
Min. —_
e (5)
— (5)

Cenizas




practico, se cumplimenta con el BTDC de
Heukelom, como ya fue expresado.

Méas recientemente Dormon (6) publica
una forma de especificacion —tabla 3—
con algunos cambios, respecto a la tabla 2,
consistentes principalmente en separar las
propiedades mecanicas a baja temperatu-
ra de las caracteristicas de durabilidad, es
decir, expresar las primeras correspon-
dientes al asfalto natural y la durabilidad
por una relacion entre los valores del
asfalto envejecido y el original.

Llevando los valores especificados a la
BTDC se puede juzgar la conveniencia de
una especificacion. Las viscosidades o
temperaturas de equiviscosidad permiten
ubicar la rama de altas temperaturas
(>60°C) y el punto de rotura Fraass y
la penetracion a 15 °C definen la rama de
bajas temperaturas en el grafico de Heu-
kelom. En la figura 11 se ha indicado por
medio de flechas posibles limites siendo
las mas avanzadas las que indican las es-
pecificaciones para las condiciones mas
criticas.

Los asfaltos A y B tienen practicamente
la misma susceptibilidad a la temperatura
y ambos tienen temperaturas de mezclado
del mismo orden. El betin A es bueno a
bajas temperaturas pero no tiene el Opti-
mo comportamiento a temperaturas altas
de servicio. El betin B es mas duro, por
lo tanto su comportamiento a temperatu-
ras altas es mejor, pero puede agrietarse
a bajas temperaturas. El betin C de ma-
yor susceptibilidad a la {emperatura es
apropiado cuando el comportamiento a
bajas temperaturas es menos importante,
pero tiene ademas bastante pobre compor-
tamiento a elevadas temperaturas ambien-
tes y debe ser mezclado a una temperatura
demasiado baja.

En principio, pareceria que las especifi-
caciones para pavimentos deberian abarcar
el empleo de betunes parafinicos de modo
que para éstos, se requiriria cuatro medi-
das de consistencia, por ejemplo, T.E.V.
para 200 cSt y T.E.V. para 20000 c¢St, la
ultima (o relacion de viscosidades) para
cubrir el comportamiento a altas tempe-
raturas, y Fraass (o penetracion a 0°C) y
penetracion, digamos a 15 9C, ambos efec-
tuados después del ensayo en pelicula
delgada RTFT, para cubrir el comporta-
miento a bhaja temperatura.

Recientes desarrollos sobre especifica-
ciones de asfaltos en Norteamérica, mues-
tran tendencia hacia la racionalizacion.
En algunos de éstos, los cementos asfal-
ticos estan graduados por viscosidad a
60°C en lugar de la penetracion a 25°C
como ha sido tradicional y también inclu-
yen la viscosidad a 135°C. Esto pareceria
cubrir en forma adecuada el comporta-
miento a elevadas temperaturas, pero
practicamente no proporciona control so-
bre el comportamiento a baja temperatu-

Observaciones:
(1) Se puede adoptar cuatro grados, por ejemplo. 200/400, 500/1000, 1500/
3000 y 4000/8000 stokes.

(2) Este requisito es de importancia secundaria ya que las variaciones seran
pequenas cuando se cumplan las otras condiciones para las propiedades
mecanicas.

(3) En general sera suficiente uno de los dos ensayos de rigidez. El punto
de rotura Fraass (max.) junto con una penetracion minima admisible a
15°C puede emplearse como una medida provisoria hasta que se pueda
adoptar como de rutina un ensayo para la medicion directa del modulo

de rigidez. Mientras tanto podria requerirse una TEV (10 St) para la

caracterizacion.

(4)

en la temperatura Fraass.

Como medida provisoria estos cambios podrian expresarse como una re-
lacion de peneiraciones (por ejemplo, a 259C y 15°C) y una diferencia

Estos items no tienen limites obligatorios.

3
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ra. Respecto a la clasificacion de los ce-
mentos asfalticos por la viscosidad a 60°C
es de interés observar los resultados de
Hawthorne reproducidos por De Luca (3)
que muestran mejor correlacion que las
penetraciones a 25 °C.

A proposito del comportamiento a bajas
temperaturas a que se hace referencia,
podria interpretarse que es de poca im-
portancia en aquellas areas en que no se
experimentan bajas temperaturas, pero si
se tiene en cuenta que las temperaturas
y tiempos de carga producen en los as-
faltos efectos intercambiables, las fractu-
ras pueden ocurrir a temperaturas relati-
vamente altas si los tiempos de carga son
muy cortos, transito muy veloz, y asfalto
endurecido en el servicio.
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Figure 8 Bitumen Test Data Chart
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ITEMS INNECESARIOS

La ductilidad a 15°C o a 25°C aparece
en la mayoria de las especificaciones, no
obstante, el significado de las medidas de
duectilidad ha sido analizado por Saal (15)
en 1955, quien expreso que su significado
era muy dudoso, y en estudios mas re-
cientes de Dormon y Brien, se ha llegado
a la conclusion que la ductilidad no esta
relacionada con criterio racional al com-
portamiento, puesto que frecuentemente
son preferibles bajas ductilidades, y el
ensayo no es adecuado para conocer el
comportamiento de los asfaltos a baja
temperatura. Estos estudios han mostrado
que el fenomeno de la fractura, como ser
la abrasion en la superficie de mezclas

17
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TABLA 5

PROPIEDADES DE LOS ASFALTOS ILUSTRADOS EN LA FIG. 15

ASFALTO A B
Contenido de parafina (DIN 1955 U-11) % peso .... 3.0 3.8
Asfaltenos (IP 143) % .......... MRS . 10,0 17,0
Benetratlon  REEBRCT (. i e e e o e 96,5 100,0
Punto de Ablandamiento (AYE) ..................
R A R e e e e T e e e e A S e 47 46
eGSR S R BIRET o s s i s s i et resase 340 700
Temperatiura Fraass (IP 80) 90 . ........covameianiis — 14 — 18
S e R S e b R R e L i e 74
VI 2000 CSE 2O e i i i el b s thall e o A 98 105
) A oy a0, DB T S S TR A N s i S o 140 150

bituminosas, depende de la deformacion
a la rotura del asfalto medida en condi-
ciones apropiadas ¥ que estd relacionada
directamente con su rigidez; el mejor
resultado se obtiene cuando la deforma-
cion a rotura del asfalto es elevada. Por
el contrario la ductilidad decrece con el
aumento de la deformacion a rotura, co-
mo se ilustra en la figura 12.

Heukelom (7) muestra una correlacion
entre la ductilidad y el médulo de rigidez
S, que aparentemente, no concordaria con

. estas conclusiones, pero las experiencias

que ilustra en su trabajo, abarcan un
rango de rigidez S que llega como maximo,
a 107 N/m?, mientras que las condiciones
criticas de rotura en un pavimento se re-
lacionan en general con valores de S su-
periores a 108 N/m?. Por lo tanto se ha
sugerido que el requerimiento de ductili-
dad deberia abandonarse de las especifi-
caciones sobre asfaltos ya que su inclusion
puede limitar el empleo de betunes que
también son apropiados.

Muchas especificaciones contienen items
relacionados con la composicion gquimica
o la constitucion. El contenido de para-
fina esta limitado por la mayoria de las
especificaciones. La parafina no es un
compuesto simple y el método de extrac-
cion empleado determina la cantidad; las
propiedades de la parafina extraida son
tan significativas por su efecto sohre el
asfalto tanto como la cantidad. El método
normalmente empleado es el de Holde
(DIN 1955 - U 11).

La prevencion contra la parafina esta
basada en la idea de que existe una rela-
cion fija entre el contenido de parafina
de un asfalto y su comportamiento; esto,
sin embargo, no es necesariamente cierto
como puede verse comparando alguno de
los ‘asfaltos cuyas caracteristicas se dan
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en la tabla 5. Los betunes A y B tienen
ambos alto contenido de parafina y son
muy similares, excepto por diferente con-
tenido de asfaltenos.

Las propiedades de estos betunes estan
ilustradas en la figura 13, la que indica
que no obstante su mas alto contenido de
parafina el betiin B es mejor que el A.

Hace algunos anos se efectuaron ensa-
yos practicos para investigar el efecto del
empleo de betunes con diferente conteni-
do de parafina. Los betunes fueron espe-
cialmente preparados por la nueva incor-
poracion de la parafina extraida para
alcanzar en algunos casos muy altos por-
centajes.

Se prepararon con estos asfaltos mez-
clas de concreto que fueron colocadas en
rutas principales en Holanda. Los resulta-

dos indican que se puede obtener compor-
tamiento satisfactorio con asfaltos que
tienen hasta el doble de parafina que el
limite impuesto por muchas especificacio-
nes como las de Alemania del Oeste (2 % ).

Otros items de especificacion que se re-
fieren a la solubilidad se consideran ahora
innecesarios, pues el tipo de contamina-
cion que ellos pueden detectar puede ser
cubierto por el punto de inflamacién y
por el ensayo en pelicula delgada.

La inclusion de items relacionados con
la constitucion o propiedades quimicas del
asfalto, es considerada de poca importan-
cia para el usuario, cuyo mayor interés
radica en las propiedades mecanicas. Co-
mo ejemplo se puede mencionar el conte-
nido de asfaltenos; se ha sugerido que las
mejores propiedades del asfalto B, figura
13 se debe a su mayor contenido de asfal-
tenos respecto al betin A. Sin embargo,
no es necesario determinar el contenido
de asfaltenos para llegar a esta conclusién
desde que las mejores propiedades han
sido reveladas por los ensayos de penetra-
cion normal y viscosidad. Una situacion
similar puede observarse por comparacion
de las propiedades de un rango de asfaltos
del mismo grado pero con distintos con-
tenidos de asfaltenos. Las propiedades de
tales asfaltos se dan en la tabla 6 y estin
ilustradas en la figura 14,

OTROS CRITERIOS DE CALIDAD

Deberian tenerse en cuenta, también,
las experiencias realizadas por Verstrae-
ten (16) en Bélgica. Este investigador ha
informado sobre- estudios de ley de fatiga
de mezclas bituminosas sometidas a fle-
xion sinusoidal alternada a esfuerzo cons-
tante, sobre 42 mezclas diferentes. La
consideracion de los resultados de labora-

ASFALTO

Asfaltenos

Parafina

Punto de Ablandamiento
Penetracion a 0°C

R 1110 9€
= » 20°C
EVT 20000 cSt, °C
5 2000 15
7 2000 5,
Fraass

TABLA 6

PROPIEDADES DE LOS ASFALTOS
ILUSTRADOS EN LA FIGURA 14

A B c
17,6 14,9 55
1,1 14 19
49 48 455
10 6,5 3
36,5 31 25
90 90 90
86,5 82 79
116,5 112 107
162 157,5 150
—22 48 — 125




TABLA 7

CARACTERISTICAS DE ALGUNOS ASFALTOS ENSAYADOS

ENSAYO

Indice de Penetracion (pen/pen)

Peso especifico relativo a 25°C

Ductilidad (25°C, 5 cm/min) (em)

Punto de ablandamiento A y Esf. (°C)

Punto de inflamac. (Clev. v. a.) (°C)

Oliensis

Punto de rotura Fraass (°C)

Viscosidad a 60°C, (ASTM D-2171) (Poise)
3 » 120 ,, (ASTM D-2170) (eSt)
5 5 130 5 % i
i » 135 ,, " » "
- , 140, i & 5
" » 130 W " "

TEV 200 cSt por extrapolacion graf. (°C)

DESPUES DE ENSAYO EN PELICULA DELGADA
(163 °C -5 horas)

Pérdida por calentamiento

Penetracion (100 g, 5 seg) a 25°C .................

Indice de penetracion (pen/pen)
Penetracion retenida a 25°C (%)
Penetracion retenida a 15°C (%)
Viscosidad (609C, ASTM D-2171) (Poise)

Relacion de Viscosidades a 60 °C

(después/antes de pérdida)

1
Medatino

81

24

—11
1,002

+ 100

46

+ 230

Neg.

— 16
1601,0
986.6
561,9
463,2
350,1
2223

152

0,09
45
27

17

—05
56
71
31379

195

2
Comodoro

105

56

36

16
+ 0,4

0,980

+ 100

48

+ 230

Neg.

—21
24575
1578,2
9324
707,6
566,2
3674

164

0,0
61
42
31
12

+ 0,5
58
86

6923,3

2,53

3
Mezcla
50 y 50

76

34

25
9,5
+ 0,1

0,980

-+ 100

48

+ 230

Neg.

—19
2570,0
1466,6
851,7
680,6
4998
317.2

159

0,0
45
23

19

+ 0,3
59
76

6998,6

2,75

4
Medanito
Oxid.
55

27

20
75
0,0

1,003

+ 100

52

+ 230

Neg.

— 14
24233
1327,9
7,7
578,1
4480
288,7

156

0,0
30
17
14

55
104
55
70
9528,8

2,17

19
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torio y de tramos experimentales le han
permitido proponer los siguientes criterios
para la eleccion de los asfaltos:

1. Contenido de asfaltenos (n heptano)
entre 18 y 27.

2. Temperatura de ablandamiento (AE)
=48°C.

3. Viscosidad yp a 25°C > 1,3 x 10¢ poises
(p/pequenos esf. de corte).

4. Relacion de viscosidades a 25°C y), /y)
= 175 (p/grandes esf. corte).

5. Penetracion a 25°C después de enveje-
cimiento = 40,

La relacion de viscosidades a 25°C
(punto 4) senalaria la conveniencia de
emplear asfaltos que a dicha temperatura
se aparten apreciablemente del comporta-
miento newtoniano.

III. ESTUDIO DE LOS ASFALTOS
NACIONALES

ENSAYOS DE LABORATORIO

En el laboratorio de Vialidad Nacional
—IV Region— se efectuaron, ademéas de
los ensayos propios de la Norma IRAM
6604, penetraciones a distintas temperatu-
ras y se determind el punto de rotura
Fraass sobre ocho muestras de asfalto,
antes y después de envejecidas por el ca-
lentamiento en pelicula delgada.

No se pudo completar el equipo nece-
sario para los ensayos de viscosidad de
acuerdo con las normas ASTM 2170 y
2171, y por tal motivo se solicité la co-
laboracion de YPF, efectuandose dichas
mediciones en su laboratorio de Florencio
Varela. 3

Se informa en la tabla N° 7 los resul-.

tados obtenidos, correspondientes a los
asfaltos provenientes de Medanito, Como-
doro Rivadavia y una mezcla de ambos
(50 % y 50 %), designados respectivamen-
te con los nimeros 1, 2, y 3 por ser los
que suscitan el mayor interés por la abun-
dancia de los crudos que los originan. Se
incluye ademés, el N? 6 que es el mismo
asfalto de Medanito (N° 1) sometido a
un proceso de oxidacion.

Las muestras para ensayos de penetra-
cion fueron preenfriadas a menos de 5°C
para lograr resultados mas concordantes
ya que se trata de asfaltos que contienen
parafina en porcentajes no despreciables.
Los ensayos de penetracién a bajas tem-
peraturas deben realizarse con el mayor
cuidado ya que pequefias diferencias en
los resultados cambian en forma sensible
la pendiente de la recta en la carta de
Heukelom, o sea el Indice de Penetracion.
En la figura 15 se ha representado el com-
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portamiento mecanico a distintas tempe-
raturas de los asfaltos 1, 2 y 3; las rectas
de la zona de bajas temperaturas se tra-
zaron tomando en cuenta los valores de
penetracion obtenidos entre 5 y 20°C ya
que los de 25°C podrian encontrarse en
la zona de trancisién; los valores experi-
mentales del punto de rotura Fraass, en
general no coinciden con la interseccion
de las ramas —penetraciéon vs. tempera-
tura— con la recta de penetracion 1,25
lo que podria atribuirse también a los
efectos de la parafina.

EXAMEN DE LOS RESULTADOS

No seria logico pretender lograr con-
clusiones por el anilisis de los valores de
ensayos de una sola muestra de cada ya-
cimiento, pero si se tienen en cuenta al
mismo tiempo los resultados obtenidos
con asfaltos del mismo origen, publicados
en trabajos anteriores, se puede tener un
panorama aproximado de como encuadra-
rian los de Medanito, Comodoro y Mezcla
en los esquemas de especificacion mas
recientes.

Con el propésito expuesto se ha exami-
nado los datos experimentales de los tra-
bajos de Agnusdei y colaboradores (1)
(17), De Luca (3) y Pinilla y colaborado-
res (10) y de los autores de este trabajo
y se los ha confrontado con la guia pro-
puesta por Dormon, tabla N? 3 y como
consecuencia podria expresarse, respecto
a cada uno de los rubros principales, lo
siguiente:

PROPIEDADES MECANICAS

Por su excesiva viscosidad a 60°C, su-
perior al méaximo de 8000 stokes, que se
adoptd tentativamente, el asfalto de Es-
calante quedaria fuera de especificacion.
Otros asfaltos de la misma cuenca —Co-
modoro Rivadavia— como el de Cafiadén
Seco y las mezclas de Escalante con otros
de menor viscosidad pueden cumplir este
requisito.

La temperatura de equiviscosidad de
mezcelado (200 cSt) es méas elevada en los
asfaltos de Comodoro que en los de Me-
danito, en éstos se encuetra casi centrada
entre los 140 y 160°C; en algunos casos
los de Comodoro superan los 160°C lo
que ocasionara mayor alteracién durante
el proceso constructivo.

Con respecto a las temperaturas de equi-
viscosidad de compactacién (20000 cSt) o
indice de viscosidades, se puede afirmar
que son adecuadas para los tres asfaltos
¥y proximas entre si. La menor suscepti-
bilidad térmica de los asfaltos de Como-
doro les acordaria una ligera ventaja por
el mayor tiempo disponible para la den-
sificacion.

En la tabla N? 8 se ha incluido los va-
lores del Modulo de Rigidez (stiffness)
determinados por medio del nomograma
de van der Poel para los asfaltos ensaya-
dos por los autores. Se observa que en
ambas situaciones criticas el de Comodoro
tiene los valores mas favorables, siguien-
do, a 0°C, 50Hz el asfalto Mezcla y a
—10°C, 10*seg el Medanito.

El asfalto de Comodoro acusa una tem-
peratura de rotura Fraass mas baja, con-
cordando, como es légico, con los resulta-
dos del parrafo anterior.

DURABILIDAD

Los valores de Penetracion Retenida a
25°C (%), después de ensayo en pelicula
delgada, no acusan diferencias importantes
ni de signo constante para los betunes
considerados; en cambio, la Relacién de
Viscosidades a 60° C (después/antes) pre-
senta una diferencia apreciable a favor
del Medanito, con valores menores que 2,
frente a 3 o mas en los de Comodoro. Es-
ta falta de correlacion entre ambos indi-
ces de envejecimiento ya fue sefialada por
Pinilla (11). Cabe recordar que el Insti-
tuto del Asfalto establecié el valor 5, co-
mo limite maximo para la Relacion de
Viscosidad.

Si bien, varias de las conclusiones de
Verstraeten estarian implicitas en las re-
comendaciones anteriores, parece intere-
sante tenerlas en cuenta en este analisis:
Contenido de Asfaltenos entre 18 y 27 %,
el asfalto de Medanito se encontraria cer-
ca del limite inferior y los de Comodoro
proximos al limite superior, con ventaja
para la mezcla de ambos. Puntos de Ablan-
damiento AyE igual o mayor que 48°C:
el asfalto de Medanito da temperaturas de
ablandamiento algo inferiores a dicho li-
mite, que es satisfecho por los de Como-
doro. Con respecto a los limites de viscosi-
dad a 25°C no se puede abrir juicio ya
que no se definen las condiciones de los
ensayos. La Penetracion del Asfalto En-
vejecido, mayor o igual a 40, es satisfecha
con holgura por los tres asfaltos, de acuer-
do con la informacién examinada.

RESUMEN

Se estima de gran valor el grafico de
Heukelom por que ilustra con claridad
el comportamiento mecéanico de los asfal-
tos en todo el rango de temperaturas de
aplicaciéon o de servicio y permite detec-
tar valores dudosos de los ensayos de
consistencia.

El andlisis de las especificaciones que
desarrolla Edwards justificaria el aban-
dono de exigencias que no estarian rela-
cionadas con el comportamiento, como son



Asfalto T800 pen
1 Medanito 47°C
2 Comodoro 49
3 Mezcla 1 y 2 53 ,,
6 Med. Oxidad. 56

TABLA 8

MODULO DE RIGIDEZ SEGUN NOMOGRAMA
DE VAN DER POEL

1P Modulo de Rigidez
0°C, 50Hz —10°C, 10t seg
—1,1 T x10% 0,7 x 10¢
+ 0,4 1,5 03 ,,
+ 0,1 35 1,0 ,,
0,0 5,0 20 ,,

la ductilidad y el contenido de parafina y
destaca la importancia casi exclusiva de
las propiedades mecénicas de los asfaltos
de uso vial en los periodos de aplicacion
y servicio en cuyo valor quedarian impli-
citas caracteristicas de constitucion como
el contenido de asfaltenos.

Dormon presenta un esquema actualiza-
do de especificacion con dos rubros prin-
cipales diferenciados: Propiedades Meca-
nicas y Durabilidad.

Teniendo en cuenta el valor de los jui-
cios de estos investigadores se considera
que deberian tenerse muy en cuenta cuan-
do se estudia la renovaciéon de nuestras
especificaciones. Para entonces seria con-
veniente disponer de una amplia informa-
cion de laboratorio respecto a nuestros
asfaltos, que incluya los ensayos propues-

tos, como ser: Punto de rotura Fraass,
Penetracion a distintas temperaturas y
Viscosidades.

Con el criterio expuesto, el analisis de
los valores de ensayo que se pudo reunir,
ofrece una perspectiva favorable al em-
pleo de asfaltos nacionales que no cumplen
las especificaciones vigentes ya que su
mezcla con los que se estan utilizando po-
dria brindar un producto con mejores
caracteristicas que las de ambos por se-
parado.
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(Nue es el suelo cal

El suelo cal es una mezcla intima del
suelo con la cal dentro de ciertos requisi-
tos técnicos, que viene siendo empleado
en creciente escala durante los tltimos 10
anos en las obras camineras del pais, pa-
sando ya de la fase experimental a la fase
ejecutiva. Se ha comprobado que este pro-
ceso es adecuado y econdmico para la cons-
truccion de bases y sub-bases con una vasta
gama de suelos; por ejemplo, en la Argen-
tina existen ahora millares de kilometros
de caminos con suelo cal en una de las
capas estructurales del pavimento.

Obras ejecutadas

Entre las principales obras ejecutadas
en el Brasil con suelo cal se destacan:

—Rio de Janeiro, Av. Sernambetiba
(18 km).
—Sao Paulo, Aeropuerto de Congonhas

(patios y calzadas).
—Goias, Aeropuerto de Anéapolis.
—BR-116, Curitiba - Porto Alegre.
—Guarapuava (diversas calles).

—Diversas industrias: patios y calzadas
(por ejemplo, Textilquimica en Sao José
dos Campos - SP).

—SP - 351, Morro Agudo - Salles de Oli-
veira (20 km).

—Londrina (diversas calles y plazas).

—Ivaipora - PR (Av. Getulio Vargas).

Sin mencionar también algunos trechos
experimentales ejecutados con éxito en:
—Rodovia dos Imigrantes (SP).

—Dois Corregos - Guarapua (SP)
—Ribeirao Preto - Dumont (SP).
—Brasilia - Fortaleza (DF).
—Cruz Alta - Carazinho (RS).
—Niteroi - Nova Friburgo (RJ).

En todas estas obras se ha utilizado siem-
pre la cal hidratada y el suelo cal se ha
empleado en la base o en la sub-base del
pavimento o aun en ambas capas, como
por ejemplo en la vinculacion de la BR-72
en Londrina.

Por el Ing. JOHANNES LARSEN *

Ventajas técnicas

En todos los casos, se han verificado
reacciones benéficas entre la cal y el sue-
lo, previstas en la literatura técnica, co-
mo son:

—Reduccion en la plasticidad del suelo.

—Reduccion en la expansion del suelo, en
algunos casos hasta su eliminacion total
después de la adicion de solo un 3 % de
cal.

—Aumento de la trabajabilidad durante la
mezcla.

—Secado aparente de arcillas muy hu-
medas.

—Aumento en la resistencia y la capacidad
de soporte del suelo, llegando en algunos
casos a aumentar el indice de soporte
“CRB” después de solamente siete dias
ae tratamiento.

—racilidad en la compactacion, pues la
capa de suelo cal puede ser reescarifica-
da, remixturada y Trecompactada alin
varios dias después de la mezcla inicial.

Problemas descubiertos

Las dificultades encontradas hasta ahora
en las obras ejecutadas se refieren méas al
orden practico que a la técnica. Un proble-
ma ha sido la adecuada proteccion del
personal que manipula la cal durante la
aplicacion, principalmente en tiempo de
calor. La solucion a este problema seria,
por ejemplo, el transporte y la aplicacion
de la cal a granel o en forma de lechada de
cal directamente sobre el camino o pavi-
mento, y no el uso de sacos.

En general, el suelo cal ha tenido una
aceptacion bastante positiva por parte de
los técnicos camineros y los o6rganos pu-
blicos. Todavia se hace necesario una ma-
yor divulgacion del proceso en tanto nu-
merosos ingenieros del ramo lo desconocen.
También sera indispensable una aprecia-
cion realista de este método para que no
se convierta en una panacea de la estabili-
zacion de suelos. El suelo cal no es, como
a veces se sugiere, un ‘‘concurrente” del

suelo cemento, pero si un complemento
de los méas variados métodos disponibles de
estabilizacion.

Hemos encontrado suelos, incluso plas-
ticos, que no reaccionan satisfactoriamente
con cal. Por otra parte, existen suelos,
principalmente los de plasticidad -media a
alta, dificilmente estabilizables por otros
procesos que no sean el de suelo cal.
También existen suelos donde la cal se
aprovecha mejor como estabilizante secun-
dario; o sea, para condicionar-el suelo para
recibir el estabilizante primario. Esta téc-
nica ya fue experimentada con promisorios
resultados, con la estabilizacion del suelo
con asfalto (por ejemplo, en Castro y Ponta
Grossa - PR y con el nuevo producto DINA -
SOLO).

Divulgacion del método

Para el desarrollo del proceso, es menes-
ter ampliar constantemente los conociniien-
tos tecnologicos, reuniendo y apreciando
todos los datos disponibles sobre obras e
investigaciones de suelo cal realizadas o en
ejecucion. Ademas se debe tentar la clasi-
ficacion de los suelos y zonas de suelos
que, en principio, puedan reaccionar fa-
vorablemente con la cal, asi como establecer
métodos expeditos y racionales para el
analisis de las mezclas suelo cal, tanto en
el laboratorio como en el campo, determi-
nandose criterios para el dimensionamiento
de las respectivas capas de pavimento.
Finalmente, es preciso perfeccionar la téc-
nica de aplicacion de la cal en la pista y
de la confeccion de la mezela.

Para concluir, se debe mencionar que ya
existe una valiosa coleccion de trabajos
sobre la materia, preparados por téenicos
del pais, y asimismo especificaciones deta-
lladas para la realizacion de suelo cal pre-
paradas por el Grupo Consultores Generales
(Anillo Caminero de Sao Paulo).

Articulo publicado en: Cal e suas aplicacdes; cir-
cular informativa de la ABPC (Asociacién Brasile-
fia de los Productores de Cal); Ano 1, N¢ 3, Mar-
zo 1976.

Traduccién: Lic. Marcelo César Alvarez,

* Diplomado en la Universidad Técnica de Dinamarca, profesor de la Escuela de Ingenieria Mackenzie (catedra de Caminos y Transportes).

22



Premio “‘Ingeniero PEDRO PETRIZ”

Ofrecido por la Asociacion Argentina de Carreteras

Varios premios son ofrecidos a los me-
jores trabajos que se presenten a este
Congreso que se realizari en los salones
del Centro Cultural General San Martin de
esta ciudad, entre los dias 9 y 13 de mayo
venidero.

Nuestra Asociacion de acuerdo con las
bases que transcribimos a continuacion ha
instituido el Premio “Pedro Petriz’ a los
mejores trabajos aue se presenten a la
Seccion III, cuyo temario es “Provecto y
Construccion de Caminos, Conservacion,
Equipo Vial, Investigacion”.

También el Automévil Club Argentino
con la denominacion “Pedro Petriz” ha
instituido un 1° premio de $ 70.000.— y un
2¢ premio por $ 30.000.— a los trabajos
presentados a la Seccion II, “Transporte
y Transito”.

Por su parte la Camara Argentina de la
Construccion ofrece los mismos premios a
los trabajos de la Seccion I, Capitulo 1,
“Economia” y Capitulo 2, “Financiacion
y Planeamiento”.

La Comision Permanente del Asfalto,
entidad que tiene a su cargo la Seccion V,
“Pavimentos Flexibles”, en la que llevara
a cabo la XX Reunion del Asfalto, con
motivo de haber cumplido en 1976 sus
treinta anos de vida, ofrece un primer pre-
mio de $ 70.000.— y un segundo de
8 30.000.— denominados ‘“Treinta Aniver-
sario de la Comision Permanente del As-
falto” a los mejores trabajos presentados
a esa Reunion.

A su vez el Instituto del Cemento Por-
tland Argentino que atendera la Seccion
IV del temario “Pavimentos Rigidos-Es-
tructuras”, ofrece premios similares por
$ 70.000.— y 30.000.—.

Por ultimo, el Instituto Argentino de Ca-
les y Triturados ha resuelto otorgar dos
primeros premios de $§ 70.000.— y dos se-
gundos de $ 30.000.—.

BASES DEL CONCURSO

PREMIO INGENIERO PEDRO PETRIZ
OFRECIDO POR LA ASOCIACION

Considerando que:

—El 30 de setiembre pasado se ha cum-
plido el primer aniversario de la muerte
del ingeniero Pedro Petriz, quien ejercio
el cargo de Presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras.

—FEs un deber de esta Institucion reme-
morar a quien desarrollara una desta-
cada y brillante accion durante aquella
presidencia.

—Una de las inquietudes del ingeniero
Petriz en relacion con la vialidad argen-
tina fue la conservacion y mejoramiento
de los caminos vecinales y secundarios de
nuestra extensa red vial.

—FEn el mes de mayo de 1977 se ha de
realizar el VIII Congreso Argentino
de Vialidad y Transito en esta ciudad de
Buenos Aires.

—En la Comision 3 del Congreso cuyo
temario es “Proyecto y Construccion de
Caminos, Conservacion, Equipo Vial, In-
vestigaciones”, se trataran los temas que
ocuparon preferentemente la atencion
del ingeniero Petriz.

Por todo ello la Asociacion Argentina de
Carreteras resuelve:

1) Instituir el premio “Ingeniero Pedro
Petriz’” y realizar un concurso para
adjudicarlo.

2) Los trabajos objeto de este premio se-
ran seleccionados entre los que se
presenten a la Comision 3 del VIII
Congreso Argentino de Vialidad y Tran-
sito, que versaran sobre los temas que
comprende dicha Comision, a saber:
“Proyectos y Construccion de Caminos,
Conservacion, Equipo Vial, Investiga-
ciones”.

3) Establecer un primer premio de pesos
150.000.— (ciento cincuenta mil), y un
segundo premio de § 50.000.— (cincuen-
ta mil). En ambos casos los premiados
recibiran ademas un certificado especial
en el que constara la distincion a que
s¢ han hecho acreedores.

4) El Jurado que estudiara los trabajos y
otorgara los premios estara integrado
por un representante de la Comision
Organizadora de los Congresos Argen-
tinos de Vialidad y Transito, a la que
se solicitara su designacion, y dos repre-
sentantes de la Asociacion Argentina
de Carreteras.

5) El Jurado podra decidir no se otorguen
uno o mas de los premios que se men-
cionan en el apartado 3°.

6) Los premios serin entregados en acto
piblico en la fecha que fije la Asocia-
cion Argentina de Carreteras.

7) No podran participar en este concurso
los miembros del Consejo Directivo de
la Asociacion Argentina de Carreteras
y de las comisiones directivas de sus
delegaciones. Tampoco podra hacerlo el
personal técnico y administrativo de
la misma.
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EL DIRECTORIO DE LA DIRECCION
PROVINCIAL DE VIALIDAD DE
SAN JUAN ESTARA INTEGRADO
POR UN REPRESENTANTE DE

LA ASOCIACION ARGENTINA
DE CARRETERAS

GOBIERNO DE LA PROVINCIA
DE SAN JUAN

LEY N°© 4245

Como resultado de una gestion especial
realizada por nuestra delegacion en San
Juan, el gobierno de esa provincia por
Ley n°® 4245 ha modificado el articulo 9°
de la Ley n? 80-OP-58.

Con esta modificacion se dispone que
un profesional en representacion de la
Asociacion Argentina de Carreteras inte-
gre el Directorio de la Direccion Provincial
de Vialidad en calidad de vocal.

El texto de esta ley es el siguiente:

San Juan, noviembre 24 de 1976.
VISTO:

Las facultades legislativas conferidas por
el art. 1° de la Instruccion 1/76 de la
Junta Militar-Area Administrativa 1.1. (fi-
jar normas de procedimiento administra-
tivo),

EL GOBERNADOR DE LA PROVINCIA
DE SAN JUAN SANCIONA Y PROMULGA
CON FUERZA DE
L EY:

Articulo 12 — Derdgase la Ley n? 3859,
Art. 29 — Modificase el art. 92 de la Ley
n® 80-0P-58 del 30 de abril de 1958, el
que quedara redactado de la siguiente

forma:

“Art. 92 —La Direccion Provincial de
Vialidad estara administrada por un Direc-
torio compuesto por un Presidente, desig-
nado por el Poder Ejecutivo, y seis vocales
nombrados también por el Poder Ejecutivo
conforme a lo dispuesto en este articulo.
El Presidente debera ser argentino, Inge-
niero Civil o Vial. Los vocales seran de-
signados en representacion de las siguien-
tes entidades: Uno por las asociaciones
que agrupen a los profesionales de la In-
genieria de la Provincia. Un profesional
afin a la especialidad por la Asociacién
Argentina de Carreteras. Uno por las So-
ciedades o Cooperativas agricolas y los
propietarios rurales en la Provincia. Uno
por las Asociaciones o Entidades del Trans-
porte, Automovilismo y Turismo de la
Provincia. Uno por las Asociaciones que
agrupen los intereses de la Industria y el
Comercio y uno en representacion de los
intereses mineros en la Provincia. Los vo-
cales deberan ser argentinos y durarin
cuatro (4) anos en sus mandatos-pudiendo
ser reelectos. El Directorio se renovara por
mitades cada dos (2) anos. Cada vez que
por cualquier causa se renovase integra-
mente el Directorio, se establecera por
sorteo la duracion de los mandatos a fin
de que pueda cumplirse la renovacién por
mitades. A los efectos de la designacion
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La International Road Federa-
tion ha resuelto ofrecer por inter-
medio de nuestra Asociacion Ar-
gentina de Carreteras una beca
para la Reptiblica Argentina en el
afio académico 1977-1978,

El programa, procedimientos y
requisitos para esta beca son los
siguientes:

La beca de la IRF otorga un fondo
de 3.000 dolares. Este monto es sélo
para los ingenieros graduados fuera
de los Estados Unidos. Se aplica en
parte para los gastos de un aio
académico (nueve meses) para gra-
duarse en una universidad de Esta-
dos Unidos en el area de la ingenie-
ria de carreteras, ingenieria de tran-
sito y/o areas conexas de las ciencias
del transporte, y para el programa
de dos semanas de observacion y
consultas que precede al ano acadé-
mico.

Normalmente, las becas de la IRF
son ofrecidas a las asociaciones na-
cionales de carreteras afiliadas a la
IRF y los becarios son seleccionados
por estas asociaciones en colabora-
cién con el respectivo Ministerio de
Obras Publicas o su contraparte re-
gional o municipal.

Las personas escogidas deben estar
graduadas en ingenieria civil y po-
seer un buen conocimiento del idio-
ma inglés para su trabajo.

EL PROGRAMA DE LA IRF

Cada becario de la IRF es invitado
a participar en el programa completo
de la IRF. Para el afo académico
1977-18, éste incluye:

1) Un periodo de entrenamiento
preacadémico y orientacién de una
semana en Washington, D.C., con la
IRF y el Departamento de Transpor-
tes de los Estados Unidos y una
semana para dirigirse a la universi-
dad que le ha sido escogida.

Beca ofrecido por la International Road Federation

2) Un periodo de estudio de nueve
meses en la universidad donde ha
sido inscripto por la IRF.

En el caso de que el becario de-
cline participar en alguna parte del
programa tal como se le prepard, se
vuelve inelegible para recibir cual-
quier desembolso adicional a su beca
de 3.000 dolares. Durante las vaca-
ciones universitarias y/o después de
la terminacion del ano académico,
si el becario asi lo desea, la IRF
puede acordar nombramientos —N.
del T.: obtener empleo— para él con
organizaciones estaduales y/o muni-
cipales seleccionadas y secciones de
empresas privadas.

DESEMBOLSO DE LA BECA

La IRF asignara la suma de 500
dolares de los 3.000 dolares de cada
beca para la participacion del becario
en el programa de observacion y en-
trenamiento que precede al afio acadé-
mico. El pago de esta cantidad se
hara al estudiante en el momento
de su arribo a Washington.

El resto de la beca —2.500 déla-
res— se asignara para su aplicacién
a los aranceles universitarios, gastos
especiales y seguro médico. Si, des-
pués que la IRF haya pagado a la
universidad el costo de la ensefanza
v los otros gastos, queda un saldo
en la beca, el excedente sera entre-
gado al becario en el momento opor-
tuno.

En caso contrario, si la suma de
2.500 délares no es suficiente para
cubrir el costo de la ensefianza y los
gastos especiales, el saldo debera ser
cubierto por el estudiante con fondos
puestos a su disposicion por su pa-
trocinador, su gobierno o mediante
otras fuentes que no sean la IRF.

Cualquier informacion adicional al
respecto solicitarla a nuestra Asocia-
cion, Paseo Colon 823, piso 79, Bue-
nos Aires.

de los vocales, las Entidades cuya repre-
sentacion se dispone por este articulo
propondran al Poder Ejecutivo en época
que corresponda, de acuerdo con la regla-
mentacion, una terna para cada vocal. De
cada terna se designara un titular y un
suplente. En el caso de que alguno de los
grupos o entidades no propusieran a su
debido tiempo la correspondiente terna,
seran emplazados en la forma que esta-
blezca la reglamentacién, para enviar su
propuesta bajo apercibimiento de que
su representante sea designado de oficio, en
cuyo caso la designacion del Poder Ejecuti-
vo debera necesariamente recaer en per-
sonas que integren las referidas entidades.

En caso de ausencia transitoria del Pre-
sidente lo reemplazard el Vicepresidente
que el Directorio elija entre sus miembros
en su primera reunion: La remuneraciéon
del Presidente y de los vocales sera la que
fije el presupuesto de la Reparticion”.

Art. 3?2 — Recobra su vigencia el art. 129
de la Ley n® 80-OP-58 en su redaccion
primitiva.

Art. 4?2 — Téngase por Ley de la Provin-
cia, cimplase, comuniquese y dése al Bo-
letin Oficial.

Alberto V. Lombardi
Luis M. S. Arostegui Capitin de Navio
M. de Economia Gobernador
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Avanzan las obras del tunel
trasandino internacional

“Cristo Redentor”

El nuevo tinel de uso
exclusivamente carretero y
de vinculacion entre Ar-
gentina y Chile, que am-
bos paises han convenido
en llamar “Cristo Reden-
tor”, constituye wuna de
las obras de unién fisica
mas importante entre to-
das las proyectadas a lo
largo de la extensa fron-
tera argentino - chilena y
que al facititar el despla-
zamiento de personas, bie-
nes y productos, ha de
constituir un factor fun-
damental en la tarea de
acercamiento, propendien-
do a la integracion fisica
de América latina y al
desarrollo de la economia
regional, intensificando el
intercambio comercial, cul-
tural y las relaciones hu-
manas.

La ejecucion de las
obras ha sido contratada
con la empresa TECHINT
S:A. y consiten en la cons-
truccion de un tianel bi-
direccional en el sector
argentino que conectara

las localidades de Las Cue- Chjle para el transporte rrestres provenientes de de este nuevo tinel, per-

Entrada al tinel lado argentino

La construccion de terra-
plenes; excavaciéon de {a-
nel de 1.395 metros de
longitud con pendiente
uniforme de mas 0,42 por
ciento hasta progresiva
1500 del tinel y cambio a
pendiente de 1,70 por cien-
to hasta el limite con Chi-
le; ancho d¢e calzada de 7
metros para circulacién en
ambas direcciones con dos
veredas de 0,70 metros
(mano izquierda) y 0,90
metros mano derecha; re-
vestimiento liviano y pe-
sado en todo el tinel se-
gin el estado de la roca
excavada; construccién de
la base de la calzada con
material filtrante y auto-
congelante y calzada de
hormigén simple; prepa-
racion de conductos de-
bajo de las veredas para
la prestacion de servicio
del tinel y de cables de
alta tension para el siste-
ma de interconexion eléc-
trica argentino - chilena;
construccion de edificios
para sala de mando, casi-
lla de control de peaje y
administracién del tinel,
e iluminacion e instalacio-
nes complementarias (te-
léfonos, semaforos, sena-
les, etc.).

Hasta la fecha se ha eje-
cutado el desmonte com-
pleto de la galeria anti-
aluvional y del falso ta-
nel, y se concluyé con el
revestimiento de la gale-
ria que se extiende entre

vas (Argentina) con Ca-
racoles (Chile). Ademas,
se construiran los edificios
correspondientes para el
control y las viviendas pa-
ra el personal que opera-
rda en el tinel.

La vinculaciéon por ca-
rretera entre Argentina y

de cargas se realiza ac-
tualmente en forma masiva
por el Paso Puyehue, en
la provincia de Neuquén
y constituye, practicamen-
te, la Gnica conexion que
esta habilitada al transito
durante todo el aio. Esta
situacion implica que las
corrientes de transito te-

las regiones del norte del
pais tengan que recorrer
distancias muy superiores
a las que resultarin de la
utilizacién del Tunel “Cris-
to Redentor”.

Por otra parte, la inte-
graciéon de la red vial en-
tre los dos paises a través

mitira la vinculacién mas
directa y de menor dis-
tancia entre sus capitales
¥ los puertos de ultramar
de Buenos Aires y Valpa-
raiso.

En detalle, las obras
que se ejecutan en el sec-
tor argentiiio comprenden:

progresivas 170,95 y 229,90.
El falso tinel proyectado
entre progresivas 230 y
335, esta en plena ejecu-
cion y, ademas, se han
iniciado las tareas de ex-
cavacién del tanel propia-
mente dicho con un avance
de 80 mefros en material
de derrubio.

ASPECTOS FUNDAMENTALES DE ORDEN GEOLOGICO...

€ impedir cambios futuros en su desarrollo
longitudinal, que podrian originar conse-
cuencias dafosas para la zona vecina, se
resolvio estudiar las obras defensivas ne-
cesarias para cumplir con esos objetivos.

Se adopto el sistema de proteccion de
las margenes, recurriéndose al tipo de mu-
ros escorellerados contenidos en cajas de
alambre tejido, de continuidad longitudi-
nal y protegidos a la vez. transversalmente
por espigones de iguales caracteristicas,
asentados en excavaciones de profundida-
des superiores a un metro.

Este tipo de defensas, usuales en cauces
aluvionales o no estables, debido a su gran
flexibilidad, permiten su adaptamiento a
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(Viene de la pag. 9)

los movimientos y asentamientos irregula-
res gue origina el fuerte derrame al alterar
la configuracion del manto aluvional del
lecho del cauce.

Del detenido analisis de la planimetria
general del cauce y del estudio de conca-
vidades y convecidades que traducen su
sinuoso desarrollo, producto de cambiantes
ondas de crecientes y de su potencial des-
tructivo y transformador, surgi6 el criterio
técnico del trazado adoptado para estas
defensas, siguiendo en lo posible las leyes
de Fargue.

Se traté de normalizar el talweg del cau-
ce, para llevarlo a una regularizacién o
normalizacion adecuada para el reflejo de
las ondas de crecidas y por ende para

permitir un equilibrado derrame futuro,
sin acciones dinidmicas mayores o de in-
doles perjudiciales.

El continuo defensivo asi proyectado,
casi de total desarrollo hacia aguas arriba
del nuevo puente, conducido por ambos
lados y-a través de lineas de conveniente
curvaturas, sera capaz de permitir la ob-
tencion de una casi normalizada sececion
del cauce y de una permanente proteccion
de ambas margenes.

Ademas, con ello, la incidencia de las
crecientes en su pasaje por el puente, sera
la correcta y normal al mismo, sin casti-
gar los estribos laterales y con la consi-
guiente proteccion de los reducidos terra-
plenes de accesos a la obra.



Fines y utilizacion de
metodologias geofisicas en
los estudios de ingenieria vial

INTRODUCCION:

A fin de evaluar la conveniencia técnica
y economica de las obras a encarar y pro-
porcionar para ello los medios necesarios,
los ingenieros proyectistas viales de mu-
chos departamentos técnicos del mundo,
necesitan indispensablemente conocer con
anticipacion la naturaleza del terreno en
que han de apoyarse las obras o de los
vacimientos que proporcionaran el mate-
rial para la construccion de ellas mismas.
Actualmente en los estudios de proyectos,
para la planificacién y disefios de caminos,
se realizan investigaciones preliminares
mediante reconocimientos geologicos de
superficie, estudios geofisicos, e investiga-
ciones geotécnicas consistentes fundamen-
talmente en la practica de sondeos meca-
nicos con extraccion de muestras y en la
realizacion de los pertinentes ensayos ru-
tinarios de lahoratorio e “In-situ”. Estos
reconocimientos sirven para tener un es-
quema lo mas real y lo mayor definido
posible sobre las condiciones fisico-estruc-
turales del subsuelo para la futura estabi-
lidad de las obras a proyectar, poniendo
a su vez en evidencia las caracteristicas
geotéenicas (sobre todo el comportamiento
reolégico de los materiales), clasificacion
v descripeion minuciosa de los materiales
utiles para la construccion de caminos, la
definicion de diversas calidades, la hidro-
geologia superficial y subterrinea, y la
localizacion de accidentes o zonas débiles
mediante las medidas cuantitativas de las
propiedades fisicas de los materiales invo-
lucrados en el suelo y subsuelo que se
investiga. El conocimiento geologico re-
gional o local, si bien permitird resolver
una buena parte de los problemas que se
presentan, sin embargo, en muchos casos
pueden surgir incertidumbres e indeter-
minaciones fortuitas en cuanto a distribu-
cién y posicion en profundidad de las
formaciones de interés. Este problema,
por lo general, se plantea en muchas re-
giones donde escasean los afloramientos
de materias utiles, puesto que los incubren
extensos mantos de formaciones cuaterna-
rias. El responsable del proyecto, en estos
casos especificos, suele como es de cos-
tymbre, indefectiblemente, recurrir a la
practica de realizar una serie de sondeos

"De la Direccién Nacional de Vialidad.
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mecanicos por ser éstos los medios mas
directos de investigacion del subsuelo, ¥
por ser, por otro lado estos procedimientos
la forma mas segura de identificar el
tipo de material o los materiales madre
de los suelos. Estas metodologias de tra-
bajo tienen sin embargo el inconveniente
del conocimiento de la estratificacion del
subsuelo limitado al s6lo punto de perfo-
racion; dado que las condiciones del terre-
no pueden cambiar rapidamente de un
punto a otro en una pequena zona de
terreno. En otras zonas, donde las condi-
ciones del suelo son favorables se realizan
excavaciones o pozos a cielo abierto me-
diante procedimientos manuales. Estas per-
foraciones o trincheras, ya sean hechas a
mano o con medios meecanicos, aparte de
ser lentas y costosas, son dificiles de eje-
cutar en regiones apartadas o montanosas
(especialmente cuando se proyecta un ca-
mino por terrenos escarpados o se deban
practicar dichos sondeos en sitios donde
existen terrenos desmoronables o con abun-
dantes filtraciones de agua como en los
casos de lechos de la mayoria de los rios
de la zona del oeste y noroeste de nuestro
pais). Ante estas evidentes dificultades se
recurre, por lo general muy a menudo a
la aplicacion de los métodos indirectos de
investigacion consistentes en la medicion
de algunos parametros fisicos desde la su-
perficie a explorar.

TECNICAS GEOFISICAS:

En los estudios geotécnicos de trazados
de caminos se suelen utilizar solamente
dos técnicas geofisicas de prospeccion; ellas
son: el método geosismico o sismica de
refraccion, y el método geoeléctrico o de
resistividades. Cada uno de ellos se basa
en las diferencias de determinadas propie-
dades fisicas de un material con respecto
a las poseidas por los terrenos circundan-
toes o de cubertura. Para ellos, ambos me-
todos para ser utilizados con ventaja exigen
establecer previamente una correlacion en-
tre las magnitudes fisicas que se miden
v las caracteristicas propias de los terrenos
analizados. Es decir, que basandose en la
observacion de algunas caracteristicas fi-
sicas del terreno, como por ejemplo su
resistencia especifica, densidad, velocidad

de vibraciones mecanicas, etc., se deduce la
sucesion de los estratos infrayacentes, su
naturaleza y en ocasiones algunas de las
propiedades de aquellos terrenos que son
de intereés directo. Para alcanzar resultados
satisfactorios, entonces, se impone como
condicién indispensable por un lado que
los estratos rocosos tengan propiedades
fisicas bien diferenciadas o que impliquen
netos contrastes en sus constantes fisicas,
v por el otro la correcta eleccion del mé-
todo mas conveniente para cada caso
especifico de exploracion. Tales oxigencias,
a veces, son de fundamental importancia a
tener en cuenta; puesto que una equivo-
cada evaluacion de esos problemas puede
ser sumamente perjudicial para el {eliz
éxito de una investigacion programada. El
caracter exacto de cualquier material y
sus reacciones son dificiles a veces de de-
terminar mediante estas exploraciones del
subsuelo; puesto gue la clase del material,
por ejemplo, en un lugar de emplazamiento
de fundacion puede variar sensiblemente
con respecto a lo previsto. Sin embargo,
el uso complementario de estos dos proce-
dimientos geofisicos permite efectuar in-
terpretaciones realisticas de los resultados
analizados, con relacién a la existencia o
no de los materiales tutiles o de interés. En
cuanto a los méritos o eficiencia que pre-
sentan uno y otro de los métodos geofisicos
desde el punto de vista de su aplicacion,
se puede decir que se emplea el método de
resistividades inicialmente para la redac-
cién de un proyecto y se utiliza el sismico
para obtener datos confirmatorios, o en
aquellas areas en que, por una u otra ra-
zon., el método de resistividades no pro-
porciona datos concluyentes. Por ejemplo,
el método sismico no puede utilizarse para
saber la diferencia que existe entre las
formaciones de lechos de calizas de alta
velocidad y mantos de lavas volcanicas
(este 1ltimo caso existe en nuestra Pa-
tagonia donde hay extensos mantos de
basalto que hacen de pantalla). Mientras
que el método de resistividades no puede
indicar la diferencia entre un lecho gra-
nitico y un deposito de arena o grava,
ambos de alta resistencia especifica en su
ostado seco: amén que sus condiciones
hidraulicas v salinas sean muy diferencia-
das. Finalmente los datos de los estudios
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geofisicos para ser eficaces deben expre-
sarse en términos geolégicos y el valor que
pueda concederse al cuadro asi obtenido
depende de la calidad de los datos y de la
pericia con que son interpretados.

APLICACIONES:

Los métodos geofisicos demuestran su
gran valor utilitario en la exploracion del
subsuelo, en los proyectos de trazado
de caminos para obtener por un lado los
datos a usar en la clasificacién de los ma-
teriales a excavar y por el otro el de tener
un control sobre las profundidades y la
naturaleza de los terrenos en que ha de
fundarse las estructuras (sobre todo en los
casos en que se deban investigar rasgos
o estructuras relativamente pequeiias y
poco profundas). En los estudios conven-
cionales de mecéanica de suelos, también,
aportan datos muy valiosos; puesto que
con ellos es posible alcanzar apreciables
profundidades. Las ventajas principales de
estos dos métodos geofisicos, en orden
economico reside en el hecho que en un
programa de ejecucion de sondeos meca-
nicos sirven para complementar estos 1il-
timos y extender a la vez la informacién
geotécnica a otros sectores aledafios a la
zona en estudio. Con esto se reducen, in-
dudablemente, el nimero de perforaciones
necesarias para el estudio del subsuelo, ya

que se tiene una idea mas clara sobre la
cantidad de sondeos mecénicos a practicar
y sobre el tipo de maquinaria a utilizar.
Incluso suministran datos acerca del lugar
donde se deban ejecutar, de tal modo que
se obtengan los mejores resultados y el
maximo de informacién posible. Por otro
lado, mediante la testificacién fisica, ade-
més, es posible identificar los diferentes
mantos atravesados por la perforacién y
obtener incluso informacién sobre la poro-
sidad y sobre el contenido del agua de los
materiales. Son a la vez, procedimientos
utilisimos en la faz preliminar de estudio
de un trazado y para los estudios de deta-
lle de la traza elegida, ya que los mismos se
aplican para la bisqueda y evaluacién
de los materiales granulares y/o suelos se-
leccionados, cuyo consumo es muy impor-
tante durante la construccion y conserva-
cién de la red vial. Esta seleccion de las
reservas disponibles puede ser bien hecha
dentro de la secciébn misma de desmonte
0 en puntos aislados cercanos a ella, sim-

plificando asi enormemente el problema -

de transporte y abaratando por lo tanto
los costos de construccién. Se aplican tam-
bién a problemas conexos con trabajos de
apertura de tlneles, puesto que permiten
conocer los posibles estados que presentan
las rocas. En el campo de la geotécnica
también contribuyen eficientemente en el
estudio del comportamiento mecéanico de

los materiales y en la evaluacion del grado
de descompresion de la roca en tlineles
¥y en cortes de laderas, mediante pruebas
dindmicas hechas “in situ”. También para
el estudio de la capacidad estructural de
un tramo de pavimento se aplican técnicas
modernas de evaluaciéon mediante métodos
rapidos y no destructivos, entre los cuales
un buen aporte lo hacen algunos métodos
geofisicos. Son sumamente importantes pa-
ra el estudio del talud en secciones de
desmonte y terraplenes; ya que dichos
taludes deben ser disefiados tomando en
debida consideracion la naturaleza litol6-
gica de los materiales involucrados. Dan
resultados satisfactorios cuando son apli-
cados en Aareas morénicas, en regiones
pantanosas o en zonas con suelos blandos
y/o limnicos. Los métodos de prospeccién
geofisica tienen también una aplicacién
vial importante en la bisqueda de alum-
bramiento de fuentes subterraneas de agua,
a utilizar para la construccién o conser-
vacion de los caminos y para el abasteci-
miento a los campamentos camineros. En
definitiva, el empleo combinado de estos
métodos indirectos con los corrientes de
exploracion directa del subsuelo, puede
representar una economia substancial en
la realizacion de los proyectos viales,
abaratando los costos de construccién y
los gastos de conservacion de las vias
camineras.

Primeras Jornadas Ibero Latinoamericanas del hormigon pretensado

III JORNADAS ARGENTINAS
DEL HORMIGON PRETENSADO

El Poder Ejecutivo de la Nacién me-
diante un reciente Decreto (n® 212 del 28
de enero ppdo.) ha declarado de “interés
nacional”, a las PRIMERAS JORNADAS
IBERO LATINOAMERICANAS DEL HOR-
MIGON PRETENSADO que estd organi-
zando la Asociacion Argentina del Hormi-
g6n Pretensado y que se realizarin en la
ciudad de Buenos Aires, entre el 3 y el 7
de octubre del corriente afio, en las salas
del Centro Cultural General San Martin.

En el orden nacional es la tercera vez
que la entidad mencionada convoca a estas
jornadas técnicas, pero serian las primeras
que revestirin el caracter de internacio-
nales reuniendo a profesionales de habla
espaniola y portuguesa dedicados al pre-
tensado.

Es significativo destacar el interés des-
pertado por este nuevo encuentro, pues
ya se han recibido en la Secretaria de la
entidad organizadora, en cantidad cercana
a los doscientos, los formularios remitidos
por parte de los interesados en concurrir
a este evento. Dentro de esta cifra, son
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varias las decenas provenientes del exte-
rior que han preanunciadoe su concurrencia.
Ya se cuenta con adhesiones recibidas
desde Uruguay, Perii, Brasil, México, Gua-
temala, Colombia, Bolivia, Venezuela, Es-
paiia, Francia y Norteamérica.

La Federacion Internacional del Pre-
tensado —de la que la Asociacién orga-
nizadora es miembro activo— ha compro-
metido la asistencia de su Presidente.

También cuenta con el apoyo de la Aso-
ciacion Técnica Espaiiola del Pretensado.

Los organismos y entidades locales que
han adherido, hasta la fecha a este im-
portante evento internacional, son: Asocia-
cion Argentina de Carreteras, Instituto
Argentino de Siderurgia, Instituto Nacional
de Tecnologia Industrial, Secretaria de
Estado de Vivienda y Urbanismo, Asocia-
cion de Ingenieros Estructurales, Instituto
Argentino de Racionalizacion de Materiales
y Obras Sanitarias de la Nacion.

Por otra parte, importantes institucio-
nes y empresas locales con el caricter de
patrocinantes, han hecho llegar su aporte
econémico que, mensualmente, posibilita Ia
organizacion de estas Jornadas. Esta né-
mina esta integrada, a la fecha, por: Acero

Sima S.A., Acindar S.A, E.A.C.A., Esta-
blecimientos Metaliirgicos Santa Rosa S.A.,
Facro S.A.,, Instituto Cemento Portland
Argentino, José Cartellone S.A., Pa.Ce.Vi.,
Pretensac S.A., Sade S.A.,, S.C.A.C. S.A.,
S.H.A.P. S.A., Supercemento S.A., Techint
S.A., y Vipret S.A.

Todo tipo de consultas sobre estas Jor-
nadas, debera ser formalizada en la sede
de la Asociacion Argentina del Hormigén
Pretensado, calle San Martin 1137, teléfo-
nos 32-3046/9, Capital. La correspondencia
también debe dirigirse a la misma insti-
tucion.

El Cronograma General, de ahora en
mis, es el siguiente:

Hasta abril se entregarin los formula-
rios previos de inscripcion. Durante abril
se distribuira: el Programa y el Formulario
de Inscripcién definitivo. Hasta el 30-6-77 se
recibirin los trabajos definitivos. Antes
del 31 de julio deberin ser inscriptas las
proyecciones documentales y hasta el 31
de agosto, se recibirdn las inscripciones
definitivas de asistentes.

————
Artes Grdficas CORIN - LUNA
Morelos 670 Buenos Aires
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