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hell Rimula GT

Los elefantes tienen una
fuerza colosal. Su vehicu-

lo también.

La naturaleza doto sabiamente a los paquider-
mos de todo lo necesario para que su fortaleza perdu-
re a través de los anos.

Y Shell - también sabiamente - penso en su
motor. Para que sea un coloso por mas anos.

Asi nacio el nuevo aceite Shell Rimula CT.

Especial para los mas fuertes de la ruta.

El aceite Shell Rimula CT es indispensable si
su vehiculo:
® Trabaja con mayor carga que la prevista.
® Circula por caminos dificiles.
® Es usado en zonas con temperaturas extremas.
® Tiene motor de nuevo diseno o sobrealimentado
® No debe quedarse nunca en la ruta

Mas tiempo de vida fuerte
para motores diesel.

El aceite Shell Rimula CT es la ultima palabra
en proteccion. Lo desarrollo la tecnologia de Shell
para equipos diesel pesados o que soportan condicio-
nes severas de trabajo. Ideal para los equipos de
obras viales. construcciones,camiones pesados, 6m-
nibus v flotas mixtas.

El prestigio de una marca.

La confiabilidad que le brinda el nuevo aceite
Shell Rimula CT se apoya en el respaldo de la empre-
sa lider mundial en experiencia e investigacion sobre
lubricantes.

Uselo para que su vehiculo viva mas tiempo.,
como los elefantes. Y con mas fuerza.

Shell Rimula CT. Disponible en todas las esta-
ciones de servicio y agencias Shell.

Shell Compania Argentina de Petroleo S.A.
Asesoramiento Técnico: Avda. Roque Saenz Pena 788 - Tel. 45-0171/0181
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SU MEJOR GARANTIA.

No esta escrita.

Se hace simbolo en la indeleble firmeza del metal

Convertido en la fuerza que asoma tras el frente
de cada unidad Mercedes

La estrella Mercedes-Benz.

Una estrella que siempre abre nuevos caminos
Para transitarios con esa tenaz e inveterada
costumbre: dejar una profunda huella de calidad a su

paso.

Usted, que esta arriba de un Mercedes, lo sabe

Y usted también, que desde abajo piensa en
cuantas satisfacciones va a brindarle su proximo y
ansiado Mercedes.

Porque todos los caminos conducen hacia la
marca.

El de la potencia exacta y pensada para cada
necesidad.

El del menor costo de mantenimiento.

El de la rentabilidad, asegurada por cientos de
miles de kilémetros de constante marcha

Y aunque no haya una ley ni imposicion alguna,
en la ruta usted cuenta con un compromiso rubricado
en los papeles: la garantia Mercedes-Benz.

La mayor del pais para vehiculos comerciales

Que cubre 1 ano/50.000 km para el chasis y
1ano/100.000 km para sus componentes vitales
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OIMENTO ERI:EDES: 5U MEJOR GARANTIA.
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Pero usted sabe que, como siempre, puede
esperar de un Mercedes-Benz mucho mas

No por nada, en vehiculos de transporte y carga
es |a empresa lider en produccion y ventas.

Por eso, Ia estrella de Mercedes-Benz estd en lo
alto, donde solo llega lo que tiene calidad probada

Y permanencia.

En el tiempo y en el rendimiento: solo asi se
explica el valor de una unidad Mercedes-Benz.

Al trabajaria o al venderia.

Somos sinceros: no solo es merito de la marca

Detras de cada caballo vapor de esos nobles
motores Mercedes-Benz que usted exige, hay
muchos hombres haciendo fuerza para que usted
llegue siempre

Nuestros técnicos. Nuestros operarios. Cada
hombre de la red de concesionarios mas amplia y
especializada del pais.

Y usted, otro hombre de Mercedes.

Nuestro unico meérito es haberios reunido, a
todos, detras de un simbolo que significa maxima
calidad de producto y servicio de mantenimiento

Su mejor garantia

VINID b

Mercedes-Benz Argentina S.A. é
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30-1138—8464—2708

SOCIEDAD ANONIMA COMPANIA ARGENTINA DE SEGUROS

Larutade
maxima
seguridad.

AL SERVICIO DE TODAS LAS
EMPRESAS CONSTRUCTORAS
DEL PAIS
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Seguridad en el Transito
Accidentes y Autopistas

Si bien es cierto que los resultados estadisticos
pueden no concordar con algunos casos particulares
ellos sirven. no obstante, para definir la tendencia
general del asunto analizado. Asi, cuando se habla
de los accidentes de trdnsito con relacion a la infraes-
tructura vial, las estadisticas reflejan realmente la di-
ferencia entre las autopistas y las calles y caminos
convencionales, expresada por el significativo hecho
que la tasa de los accidentes en las autopistas es casi
la tercera parte de la que corresponde a las calles i
caminos no obstante soportar, en la mayoria de los
casos, un transito muchas veces superior.

La circunstancia que ocurran en las autopistas, a
veces. accidentes espectaculares por el nimero de wve-
hiculos tnvolucrados estd dentro del margen de posi-
bilidad y no resta validez a lo dicho. Ocurre eomo en
los accidentes de aviacion, cuyo impacto obscurece
momentdineamente el hecho de que el transporte aéreo
tenga el menor porcentaje de siniestros con relacion
al total de pasajeros-kilometro transportados. Es que
las autopistas no pueden, por si solus. resolver el com-
plicado problema de la accidentologia vial donde in-
tervienen otros factores coadyuvantes, tales como el
medio ambiente, el conductor y el vehiculo, incidiendo
de modo preponderante en el resultado final.

Pero, en cambio, las autopistas ofrecen wn con-
junto de factores positivos que explican la mayor se-
guridad wvial que brindan al wsuario, como ser:

—una mejor concepcion del trazado geométrico
adaptado a las altas velocidades de la circula-
cidn actual, con curvas de gran radio y la eli-
minacion de los cruces a nivel.

—separacion de las corrientes opuestas del trdn-
sito mediante amplias zonas eentrales o wutili-
zando barreras protectoras cuando el espacio es
mds restringido.

—diversidad de carriles en cada calzada que pro-
mueve una cireulacion mds fluida reduciendo la
interferencia entre vehiculos lentos y rdpidos
y facilitando el sobrepaso sin riesgo de colision
frontal (causa de gran nimero de accidentes
mortales en las rutas comunes).

—amplitud y firmeza de las banquinas que excli-
yen la posibilidad de wn mal estacionamieito,
a menos que haya descuido o negligencia.

—atrayente y funcional seializacion tanto verti-
cal como horizontal que orientan y previenen
con debida anticipacion.

Sin dejar de reconocer que algunos caminos con
calzada unica brindan parcialmente condiciones simi-
lares. no las ofrecen todas i ello marca la diferencia
fundamental con las autopistas.
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Normalmente y con mayor razdén en condiciones
adversas —tales los easos de la eirculacion noeturna,
o con lluvias. niebla, nieve, ele— transitar por wuna
autopista supone un elevado nivel de seguridad, con-
fort y distension para el uswario. En sttuaciones cri-
ticas hay un margen de maniobra superior, todo lo
cual contribuye a reduecir la posibilidad de accidentes
y sus lamentables consecuencias.

La elevada inversion exvigida para realizar wn pro-
grama de autopistas se justifica con los beneficios que
devielve a la comunidad, entre los cuales, quizds sea
el mads significativo para el usuario, contar con Un
medio de circulacion que le brinda las mejores condi-
ciones de seguridad contra la imprevisible agresividad
del transito carretero.

Por la significativa importancia de estas obras,
desde el punto de vista socio-economico y la seguridad
vial. entendemos que la ejecucion de autopistas puede
demorarse por razones circunstanciales, pero nunca
suspenderlas definitivamente, sobre todo cuando afec-
tan dreas conflictivas carentes de soluciones alterna-
tivas que otorguen las mismas ventajos a menor costo.



La Seguridad del Automévil como parte
de la Seguridad del Transito

Por el Sr. Miguel E. Costessich*

A continuacion transcribimos el texto de la conferencia
que el senor Costessich pronuncio en el acto presentado
por la Asociacion Argentina de Carreteras, con metivo de la
celebracion del Dia de la Seguridad en el Transito.

El mismo se llevé a cabo el 9 de junio dltime en los sa-
lones del Instituto del Cemento Portland Argentino, contando
con la presencia de las autoridades de esa entidad y de nues-
tra Asociacion, come asimismo de numerosos asociados.

El Presidente de la Asociacion, Ing. Néstor . Alesso,
cou breves palabras dejo inaugurado el acto, presentando
posteriormenie al disertante el Ing. Carlos E. Duvoy, Presi-
dente de la Cemision de Congresos y Conferencias de nuestra
entidad con ¢l siguiente texto.

La Asociacion Argentina de Carrcteras, en adhesién
al Dia de la Seguridad en el Transito y come un aporte més
al logre de tan ansiada concuista, presenia con satisfaccion
la Conferencia de! Sr. Miguei E. Costessich.

Estan reunidos un importante tema como es: La Segu-
ridad del Automdvil come parte de la seguridad del Trinsito
y un calificado conferenciante con destacados titulos en Ia
especialidad, el Seiior Miguel E. Costessich.

La Técnica moderna nos ha dotado con el automdavil,
cada vez con mayores posibilidades y potencialidades, y
concurrentemente con las calles, el camino, las antopistas,
con todos los recursos para acortarnos el tiempo y acercarnos
las distancias.

LA SEGURIDAD EN EL TRANSITO

La seguridad en el trdnsito hace ya
macho fi(‘ln!m que es un tema que
preocapa.

Son numerosas las ertidades privadas
y publicas que realizan esfuerzos pari e

* De Mercedes-Benz ArgentinalS. A.

El lﬁg. Néstor C. Alesso con el Ing. Carlos E. Duvoy vy el Sr. Migucl E. Costessich

Sin embargo, el hombre en su permanente aventura
y ambicion ne debe superar aquellos limites de sus sentidos
y facultades en que le permita sin riesgos mantener bajo
su dominio el poder del automévil con la posibilidad de su
liberacion en la ruta moderna.

El Sr. Costessich tiene valiosos titulos sobre el tema
de su disertacion : Fue becade por el Gobierno de la Repiiblica
Federa! de Alemania para realizar el curse de ‘‘General
Management’’ en la aseociacion CARL DUISBERF en la
cindad de Dusseldorf.

Efectud investigaciones con elementos experimentales
de seguridad en la Daimler Benz A. G. en Stutgart, Alemanis.

Participd en el Congreso Internacional de Energia y
Proteccion del Medio Ambiente en la cindad de Dusseldorf.

En nuestro pais diserté sobre el tema en la Asociacién
Argentina de Periodistas de Industria y Comercio del Auto-
motor y en ctras oporiunidades ocupé la tribuna de esta Aso-
ciacion Argentina de Carreteras.

Actnalmente es integrante del Direciorio de AFAMC] -
Asociacion Fabricantes de Motores de Combustién Interna,
e integrante de la Comision Técrica de la Asociacion de
Fabricantes de Autemotores - ADEFA,

Es Jefe del Departamente de Asesoria Técnica de ia
Gerencia de Relaciores Generales de Mercedes Benz Ar-
gentina N.A.

al inaugurar el acto.



consoguir vua mavor ceguridad, enire
fos téencos de
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las que se cneuentran
1 industrin

conocido el preblema

automaeiriz. han
meros pases de e<ia industra nstalada
en el pais han eonstderwlo enmo tarven
continua ¢l perfeceionamiento de I

seguridad del vehieule

Para mii es con verdadera satistaccion
que b reshdo la inviiaeion a partieipar
en esty reunion orgonizada por la Aso-
ciacion Argentina de Carreieras a quien
felicito v agradezeo por esta iniciativa,
pues me brinda la oportunidad de con-
testa® a JCGmo s

estas |Jl'(‘§:l]lll:‘-'-‘ 5

investign la seguridad  del  vehieulo?

JCon qué resultados.

Finoel transcurso e esta expoesieion,
quisiera proporeionar o Uds. una infor-
macién que demuestre lo realizado schre
el tema v lo que se realiza actualmente.

(aisiera presentarles en forme con-

ereta los resultados de una actividad

{éeniea guiada con espivitu de
lograr un

Irespoti-

sabilidad  para Progresive

indice de segurdad en la conduee’on

votrdansite de los moviles impulsados

a motor.

Los cistintes puntos que  expendré
a continuacién no son ecnelusiones defi-
nitivaz  ‘no provisionales. Los téenicos
siguen investigando v efectuando  ex-
tensos trabajos de desarrollo, aspirnndo
siempre a mejores soluciones, tratando
de hacer todo lo posible para encon-
{rarlas. Pero antes de obtener resultados

debemos investigar.

Fn esta investigaeidn  sc
factores

parte, on
prineipales

tres

general, de
que intervienen en ol transito

Il vehiculo

[l ser hamano

La via piiblica

estian  interrela-

tres factores

como

[istos

cionados sujetos del tema que

HOs OCUPA.

5] ser humano se encuentra a mereed
del buen funeionamicnto de su vehiculo.
Il vebiculo chedece a las decisiones del
hvemane. Le calzada v ¢l vehieulo ¢stdan
unidos entre si a través de leyes fisieas
inexorables,

El Sr. Miguel E. Costessich al iniciar
su exposicion.

I los dltimos tiempes se esid apli-

cando o intensficando  continuamente

esta investigneicn, Sin ambargo, el usua-
rie tiene ciertamente derecho o saber
cuales son lax verdaderas eaasas de los

accidentes v que puede hacerse para

evitarlos con probabilidades de éxito.
Por eso Udg desean saber que resul-
tudos coneretos ('t)rl\i;;‘lll'll actualmente

las personas responsables en la lucha

contra los accidentas de trinsito, por

ejemplo lox téenicos de la industria

automotriz.

De los tres factores principales: sen
humano, vehieulo vovia prabliea; es mo-
tivo de esin expoesician tratar el vehieulo,

La investigacion de la seguridad del
vehiculo se efeetén en dos direeeiones:
La primera la llimamos  seguridad
activa, o= la que contribuye @ evitar

accidentes

Hamames  seguridad
atenuar

l.a segunda o
pasiva, v o= la
posihles consecusneins derivadas de los

destinada a
aceldentos,

I3l concepto de seguridad activa, con-

prende todas las eualidades  po=itivas

parn avudar sl conductor a evitar aeel-

dente. estabilidad  excelente,  manejo

seneillo, exlefaceidn ventilacion ade-

cuada, asientos de eonfigeraeicn  ido-

nea, ote

[ conjunto de eualidades, per o
fanto, que reducen los esfucrzos fisiclo-
vicos del corductor, es deeir, gue e
man!ienen en buenas eendiziones fisicas
con cf objeto de que pucda hacer el
mejor uso de su habilidad v eapaeidad
dominar ecualquic

de  reaccion  parn

sifuaeidn eritien o extreme:.
pasiva,
medidas

Il concepto  de  seguridad

comprendnr a todas aquellas
que tienden o la reduccisn de Tas eonse-
momento  de

cucneins gravesas en el

producirse  un  aceidente v
instalaciones

conductor v a lax

')l'(‘ﬁ'llli()lH‘

el uso de (que  protejan

contra lesiones  al

demiis personss afeetada. por el acei-

dentce.

\ la segwidad pasiva atane todo o
que evita o disminuye lus lesiones de los
ocupantes v opeatones ¢no eiso de pro-
ducirse un accidente v ¢ste debe 2onsi-
derarse v tenerse en cuenta desde el
mismo nmomento en cue corsicnza o di-

senarse ¢l vehiculo,

Lefinidos los dos coneeptos. pasemios

a analizar eada uno de ellos

LA SEGIRIDAD ACTIVA

extudio en euatro

Seodivide para su

erupos

a) Seguridad de mareha: es e que

focilita una conduecinG

SOgUTH

by Seguridad  funcional: es la que

trata de mantener al conduetor

cn condiciones de reacclonar eon
seguridad
¢) seguridad e percepeién: es la

que trats de que el conductor



domine la situaciéon del irdnsito
de modo mds répido y seguro
¥y que su propio vchieulo sea re-
conocido a tiempo por los demds.

En el transito ser visto es tan
importante como ver.

d) Seguridad de manejo: es la que
trata de reducir al minimo posible
los esfuerzos del conductor en el
manejo del vehiculo.

LA SEGURIDAD PASIVA

Se divide parn su estudio en dos
grupos. X

1) exterior.

2) interior,

La seguridad pasiva exterior: es la
que trata de reducir los dafios ocasio-
nados a peatonss y ocupantes de otros
vehiculos, ciclistas, motociclistas, obras
de arte, ete.

La seguridad pasiva interior: es la
que trata de proteger a los ocupantes
del vehieulo contra las lesiones produ-
cidas por accidentes o bien trata de
redueir al méximo posible la importancia
de las mismas.

A continuaciéon voy a reeurrir a la
memoria visual de Uds, para dejar
aclarado eonvenientemente lo expresado
hasta el momento.

Proyeccion N°. 1

SEGURIDAD EN EL TRANSITO

Ser humano  Vehieulo  Via piiblica

Seguridad activa (contribuye a evitar
aceidentes)

Seguridad de marcha (facilita una con-
duceién segura)

6

Seguridad funcional (trata de mantener
al condactor en condiciones de reac-
cionar con seguridad)

Seguridad de percepcion (trata que el
conductor domine la situacién del
trdnsito de mods edémodo y seguro)

Seguridad de manejo (trata de reducir
al mdximo los esfrerzos del conductor
en el manejo)

Seguridad pasiva (es I» destinada a
atenuar las consecuencias en los acei-
dentes)

Seguridad exterior (es la que trata de
minimizar los efectos de las lesiones

en log peatones y ocapantes de otros
vehieulos)

Seguridad interior (para atenuar las
lesiones de los ocapantes del vehiculo)



Pasemos  a eentinuseidn o explicar
que resultados se han ohtenido ¥ con-
eretamente
los vehiculos  las
que son el resultado de los conociniientos

comé  se ill('(!l']")]'?’.]'(ﬂl N

refoimas voomejoras
reunidos, de acuerde a les puntos de
vista de la segoridad aetiva v pasiva,

seguridad e
desarrollo

Jospeeialmente  en la
marcha se logrado el
v mejora de las propiedades de marcha

han
en curvas v linea recta.

Se ha  disminuido 1o tendenein 2l

derrape.

Se  han  conseguido aceleraciones v
frenos Gptimos,

Se ha mejorado la estahilidad a enal-
quier veloeidad atdn en earretoras en
malas condiciones v con fuerte vien o
e costado.

Se ha tratado de obtener ana exeelente
vitibilidad v se ha mejorado el confort
de marcha v las propiedades de la

sUuSpension.

[l tema de la suspension mereee uni
mencion especial, en gereral °l sistema
de suspension ha side disenado a los
efectos de soportar las eoadiciones par-
ticulares v singulare: e ruestros ca-
minos a losx efectos de obtener una
mayor segrridad.  Fste sistems  com-
prende ballestas, resortes, topes de goma
amortiguadores v neumiiticos sobredi-
mensionados atento a las condiciores
de nuestro medio pero este tema tiene
<u  historia:  eseribe  Federico  Oberti
en su publizacion “NCL trescientas leguas
entre pesta v posta’” refiriéndose a los
viajes en galera “‘se ensayd al prineipio
condueir el earruaje por madio de los
mismos arrcos usados en Muropa, pero
huseande  mejor vy mayor seguridad
en el transito debido a los males eaminos
muy pronto adoptise el sistema de
arrearlos eada uno manejado  por su
respective jinete lamados “postillencs™
Iisto ocurrid =efiores en el ano 1825 con
otras téenieas mis avanzadas por cierto,
debemos resolver el problema utilizando
¢l mismo coneepto.

Por eso algunas medidas wdoptadas
para obtener una adecuada seguridad
de marcha son:

Suspension independiente (proyeeeion 2).
Logrando mejor adhesion de todas las
ruedas a la calzada.

Direeeidn  exactamente  dosificable  que

trabaji con gran precision

[seasa tendenein de la carroceria o lua

inclinaeion madiante barras  estabili-

zaddoras =i ecorresponden,

La trocha ancha como =ea posible (pro-
veeelon ).

Distaneia
posible (proveceidn 1),

entre  ejes largn como  sea

Centro de gravedad bajo (proyveceion).

Para insensibilizar el vehiculo al vien-
te de unit
earroceria de eonformacion aeredindmica
tratando de que ol centro de grovedad
v el punto de ataque del viento sehre
ln earroceria estén muy ecerea uno del
otro, complementindclo eon la dimen-
sion de la trocha v las barras estabil-

costado debemos recurrir a

sadoras de ser necesarias (proveeeion 3).

Sobre  seguridad  foncional ¢ han
logrado asientos de diseno idonce: efee-
tuados segin dates estadisticos de me-
dicion objetivos logrando eon ello una
posici‘n desahog s del cuerpe, gracias
a lu forma anatémieamerte  correcta
del mismo que presenta gran libertad
de movimientos para las piernas, eabezo
v hombros, logrando una posicion des-
cansada (proveeeidn i),

Los asientos delanteros ajustables fir-
memente suajetos al piso, absorbiendo
grandes desaceleracienes (proveceion 7).

Hemos logrado v amortiguacion  de
vibraeiones v roides quedando  elimi-
nado el efeeto noeivo  producide  por
las vibraciones sobre el euerpo humano
tratando de que el ruido precedente
del motor v tren de rodaje o debido al
viento v trdnsito no pueden debilitar
el poder de eoncentracion del conduetor
(proyeeeion T bis).

Lo carroceria v los sistemas del ve-
hiculo estian aislados eonvenientemente
(proveceion &)

Il compariimiento de passjeros ais-
lado del recinto del motor.

Todas lax piezas  de la ecarroecria
tienen una forma adeeuada para poder
reducir al maximo las vibraciones v por
lo tanto los ruides.

Calefaceion v ventilaeién: entrada de
aire [reseo o ealiente, sin polvo nien-
rrientes (proveeeion 4).

Soplador adicional destinado al para-
Brisas v oa los espacios delanteros v tri-
seros (proveceién)

distribueion  de aire

reenlables,

cantidad v

caliente o frio son
Tobheras de ventilacion especiales re-

culables que posween gran dngualo de

orientacion).
Disposicion faverable de los instru-
mentos para su leetura (proyeceion Hr).

Desde eualquier posicion del asiento
tratamos que ¢l conduetor pueda con-
trolar de un vistazo todos lo: nstru-

mentos,

La disposicion de los instrumentos
es tal que no se reflejn en o parte su-
perior del tablero.

Tratamos  de  disminuir el ecamino
a recorrer por la viste entre la calzada
v los instrumentos.

Seguridad de percepeién

Pinturas, color y seguridad: los espe-
cialistne del transito v del mundo del
automavil se sorprendieron cuando las
setadisticas pasieron de monifiesto qu
los vehicvlos pintados de osearo eran
reconoeidos o demasiade  tarde
o en muches eozos se apreeiaban s una
distoneia muehe mayor de 1o
realidad estaban v esto tiene su expliea-
cion v se abre osf ol campo de amplias
posibilid ules  de obtenaer muyor
sogurtdad de pereepedn por med’o de

veoees

1ae: en

una
los colores.

< mpre relaconado

dee’r que la luz

150 color  esta
con la luz, esto qulenrd
que se proyeets sobre los colores e
influenetada de diversas maneras, ona

parte es thsorbids y ¢ tra reflejada.



Los que mds reflejan la luz recibida
nes parecen blancos o grises si hay poca
claridad. Si no refleja la luz o refleja
poco entonces lo vemos oscaror.

En condiciones normales de visibilidad
los colerre s claros s2 distinguen eon mucha
mayor precision que lo: oscures y a una
distancia de 2 a 4 veces supericr.

El resultado de slgunas praebas efec
tuadas esteblece que:

Las condicicones erit’ces de loz para la
segur'dad del tréns’'to son la noche,
los crepisculos y los cambios de cia-
ridad que tienen lugar por ejemplo
al atravesar zonas de sol y sombra
en los caminos arbolados.

Conjunto de laces traseras con cierta
separacién entre luces de freno, inter-
mitentes, reflectantes v luces de mar-
cha, ete.

Circuitos eléetricos separados, para cada
laz, para que en caso de averias de
unis las otras sigan funcionando.

Se ha logrado para la mejor visién del
conductor, una buena visibilidad pa-
nordmica.

Escasos impedimentos en la visibilidad,
faciles de eliminar mediante sencillos
movimientos del cuerpo.

Cristales porabrisas y posterior sin re-
flejos.

Limpiaparabrisas de varias velocidades
e interruptor de accionam’ento a in-
tervalos que mantienen sa contacto
con «l eristal, incluso a distintas velo-
cidades del vehieulo.

Grandes superficies de limpiado.

Sistema de lavaparabrisas.

Seguridad de manejo

Se ha tratado de disminuir los esfuerzo s
para evitar la fatiga del conductor.

Los ristemas de direccién de sencillo
manejo v de menor esfuerzo.
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También menor esfaerzo <obre ¢l
pedal de freno con sistemas servo asis-
tidos.

En lugsar de varios botones y palancas
hemos tratado de lograr interruptores
combinados sin que pare ello se tenga
que alejar la mano del volante.

Hemos tratado que el conjunto de
instrumentcs  dispuestos  centralmente
sean aleanzados con faeilidud.

El disefio de los mismo: responde
a una posicién logica v sicologicamente
corrceta, de forma elara e meonfundible
de reconocer las funciones de los mismos
sin vacilaei ones.

Dispositivos de seguridad para nifios
en las puertas trasera. .

Con respecto a 1l seguridad pasiva
exterior hemos logredo redacir lo - dafios
ocasionados a peatenes o ocupantes do
otros vehiculos.

Teniendo en cuenta la superficie de
la carrocerfa, cvitando piezas sobresa-
lixntes de forma agresiva, angulos vivos
o cortantes, paragolpe- construides o di-
sefiados con concepto  defensivo.

Seguridad pasiva interior

Se han atenuado las lesiones de los

pasajeres adoptando las siguientes me-
didas:

Disenandc correctamente las partes de-
lantera y trasera del vehiculo que
estdn construidas de modo que puxda
deformarse absorbiendo la energia pro-
ducida por el choque.

Diseniando el habitdevlo como “celda’’
de seguridad que sea tan rigida que
en un posible vuelco del vehiculo los
pasajeros no puedan quedar atrapados
en el interior por deformsciones per-
manentes de la misma.

Construyendo las cerraduras de las
puertas de modo que no se abran
durante las colisiones permitiendo, sin
embargo, que puedan abrirse sin di-
ficultad después del choque.

Acolchando los bordes interiores del
habitdculo, disponiendo anclajes para
el cerraje de seguridad.

Acolchandao los asientos delanteros como
proteeeion en easos de choques para
los ocupantes del asiento trasero.

Cubo de volante de gran superficie.
Volante defcrmable.

Construyendo de material pldstico o
acolehando los parasoles,

Disponiendo de forma protegida y bajo
relieve los botones e interruptores
de mando de ins rumentos.

Confeccionando de materiale; eldsticos
los distintos elcmentos de servicio,
tales como: los asideros de las puertas,
los a&poya brazos, lis manivelas de
aceionamiento de las ventanillas y los
dispositivos de mando de las venta-
nillas deflectoras.

Sefiores, he tratado de mostrarles
a Uds. cual es el aporte de los téenicos
de automotores en la lucha por la segu-
ridad del trdnsito, como la realizamos
v con que resultados.

A continuacién veremos como se en-
sayan estos elementos y les daremos
movimiento a través de una pelicula,
cedida gentilmente por Mercedes Benz
Argentina S.A.

COMPUTADORA

Hov tanto comon ayer, el deserrollo
de un nuevo autcmdévil, en cuanto a su
téenicn v configuracion, presupone un
disefio muy bien meditado del mismc.
Sin embargo, han ecurride unes cambios
dacisivos en los métcdos destinados
a reunir ideas, analizarioss v finalmenic
realizarlas. Aunque lo: estilistas, prc
yectistat = ingen‘eros sigan formando
el equpo que convierte en realidad el
disefio, los reqaisitos han eambiado.

Antes, por cjempio, a pesar de la
experiencia de muchos afios, no se le-
grabe encontrar siempre la  solucién
mas convenierte en base a métodos ted-



rieos; quiero deeir que, precissmente
en el campe de la {éeniea, se dependia
de los ensayes siose querian descubrir
puntos débiles en los diseios con chietn
de eliminarios. oy 2n dia, por medic
de compa tadores se planea vy calzvla
cen mucha antels#ion v va en la fase
del diseno se intenta consegnir vn nro-
totino ide. 1 a través del disena to reeli-
z+do por compuladere .

He aqui, cutorees, ¢l medio aux liar
mas moderno que los téenices utilizon,
la  elaborcidn  cleetrdniea  de  datos.
Seqin los expertos la eapacidad caleu-
ladora del ser humano en ecmparacion
con algunos computadores corresponde
a la relaciom 1 :200,000.

Quisiera mostrarles a grondes rasgos
como el computador, en ecalidad de
medio suxiliar del disefador, revoluciond
la construecion de earrocerias y como el
misme ha llegado a dirigir la produccion
por medio de mdquinas  herramicentas
de mando numérico.

[on otro tiempo, un gran nidmoro de
delineantes se  dedicaba  primeramente
a dibujar con detalle y en todas las
dimen-ione la earroceria disenada por
ol estilista, cortando la forma (ransver-
salmente cada 10 milimetios para ir
ereando asi el vehisulo como un cuerpao
plistico. Este procedimiente, sin embargo,
se emplea apenas en la actualidad. Si
bien los dibujos siguen siendo impor-
tantes va no constituyen por si sclos
la base de la fe bricacidn. En la constrae-
cion de earrocerias, la primera fase de la
elahoracion de datos, que se ha hecho
cargo del disene del estilista, es a explo-
racion de un modele de zreilla o plastico,
en escala redueldn.

Aqui sc trata de eneontrar una expre-
sidn matematica de 1o earroceria di-ennda
segiin eriterios estéticos v funcionale .
La infermacién pecesaric  se  chiiene
mediante ana mdquina quo cxplort o
superficie del modelo en <eccicnes lon-
gitudinales, ftransversalcs v de altura
v cfectia mediciones por punto . Ll
detarle especial de esta instalzzion (ri-
dimensional, eapaz de explorar por com-
pleto un modelo vn una- 30 horas, con-
siste en fijar oléetricamente como erie
numérica ecada punts que determine
una posicién en el espacic. Fsto signifiea
que las senales de la maquina de explo
racion son transformadas en forme di-
gital ; alm:een das en cintas perfo-
radas.

Los datos que contiene la presente
cinta perforada o cualquier ofro sis
tema son  utilizados  en  la siguiente
fase po- una mdquina drlineante, ex
decir, que efeetia antomitienmernte ol
dibujo del modslo explorade a cual-
ecala. Con velocidad  de

quier uni

trazado de 2,5 m/min., la exactitud
+ 0,05 Por

de una ingeniosa téenien de gineroni-

s de milimctros. medio

zacion en  la instalacidn  edlealadera

se peeden upit también dos curvas
planas coordinadas entre i en ura sela
scrie de prntes sn el espaeic. Con ayuda
de la micquint de delincacion, a partir
del modele explerado, de eseala redu-
cidn, se cbtienen los planes en eseala
|1 v después un modele de tamano
Iste

se puede sentar por primera vez con

original. autemdvil en que uno

chjeto de ecemprobar como e encaentra
sentado, =l sensacion del espacio es

correeta v oecomo son las  condicienes
de visibilidad, sirve también para efee-
{uar ensaves exactos en el tinel aero-
dindmico. Paralelamente a estos tra-
bajos se efectin la eonfiguracion  del
tablero  de instrumentos v asientos,
ast eemo todo el equipo interior en ge-
Tan

estas piezas, s2 montan en el coche. Fl

neval. pronto  estdn  censtruidas

modelo, a4 su vez, se explora segin
determinados mélodos de la elabora-
cion  geamétriea de datos, va que ]
prototipo a eseala reducida que <irvio
de base para su conformacion, era for-
zosamente toda i demasiado inexuacto
an s detalles, Por ejemplo, se proeqra,
an especial, reproducir con  exactitud
caracterizaban I

o= directrices que
1

forma de la earrocetfa. o resultado

almacenade en la cinta es reprodiicide
por la maquina delineante en las ires

perspeetivas  prineipales  (por  delante,

lateralmente v por detrds). Tista repre-

sentacion de s forma extericr de la

arrocerin constituve la informaeion bi-

giea para todos les demds  trabajos.

Luego viene el trahajo ereador del dise-
fisnder, pues en favor de lu seguridad,
como va lo expuse, ol compartimiento

de pasajeros se le debe conferir ma

extrema rigidoz, mientras que las partes

delenteras v traseras deben constrairse
de mede que puedan absorber enerein
de choque. En ests medidas de segu-
ridad tan dispares jiega un gran papel
¢l procedimiento, Se trata de sustituir
la forma compliceda pore ura cstroctura
de elementos yuxtapuestos de configu-
peidn sencill, a los que se pueden
apliear ecnaciones conocidas, El amplio
eciaciones  necesario

sistema de pari

ealeular ol esfuerzo que scporta la ea-
rroceria en eada punto  clo puede re-

solverse gracias a la 1apidez v preeision

del computador.

Al mismo tiempo, sin embargo, deben
realizarse también todos los demds en
savos que influyan sebre la forma del
futurs  automdévil: hay  que fijar los
espacics v las aberturas par las ruedas,
refloxionar sobre la entrada de las ven
tanillas laterales, la ubicacidn de me
canismes de manivela v ocerraduras de
puertas, el erpmareado  del  parabrisas

v la ventanilla treeora, ete,

Durante la siguients faze de cons
truseién de la carrcecria se prueban
piezas aizladas del automdvil v se cons
truyen varics coshes experimencales en
las distintas ¢jeerciones planeadas. A
medida que se avanza en el diseio el
vehiculo reformadc, que <= ha modifi
eado en sus delalles repetidas veces,
pasa de nuevo a la mdqgaina delineante
v comienza la ecnfiguracian de la su
perficie de la carrocerit Fiste procedi
miento sirve para racionalizar o desa
rrello v la fahricacidn en la construceidn
de automdviles. Aqai no querenics en
trar cin embargoe en detlles sobre el
modele matemdlice, memcrizado  por
el computador, de la superficie de la
carroceria, la eual viens a complementar
Basta «aber que
herramientas son,

el disenio estilistico.
los contornes de las
la maveria de las veces, curvas estereo
métrieas complieadas cuye cdleulo se ha
efectuado por medio de computadores.
Antes, las méquinas fresadoras «aplo
raban por una parte ¢l maodelo v por
otra cfectuaban simultdneaments el fre
sedo correspondiente: hoy, las fresadoras
moderpas <on dirigidas por un comp
tador que complicndos
contornos de una pieza a base de los
reets, eir

cempon®  los

clementor geométricos punte,
cunfereneia.
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Asi, tampoco en el moderno disefio
electrénico, se pueden separar unos de
otres al hembre, la computadora y la
méquina delineante, que forman una
unidad. Por medio de una exacta explo
racion de 11 saperficie se obtiene un
disefio idén=o pera la fabricacién, que
es de gran exactitud y apenas necesita
modificacién algun.. De este modo ha
cimbiado decisivamente el proceso de
desarrollo  desde el modelo hesta la
fabricacién en serie. La earroceria, que
es s6lo una parte del multiforme con
juntc téenico denominadsy automovii,

constituye una prueba cvidente de la
‘mporiancia qas tiene hoy en dia la
claboraeién electrénica de date.: la
misma ha llegado a <er necesaria para
el disefiado v la fabricacion.

Comc consecueneia de una labor de
muchos afics, al seryizio del automor,
voleando en sus prodactos el progreso
téenico para bienestar de la humanidad,
la industria automolriz, seguird con sus
prineipio: fundamentales de que el au
tomdévil no dehe dominar al ser humano
sino que debe servirlo.

Proyecto
Ejecutivo del
Puente
Argentino -
Brasilefo

de Iguazua

Primer Congreso Latinoamericano
del Asfalto

La Comision Permanente del Asfalto
de nuestro pais, conjuntamente con la
Comision del Asfalto del Instituto Bra-
silero del Petréleo, llevaran a cabo el
“ler. Congreso Latinoamericano del As-
falto”, entre los dias 6 y 11 de diciem-
bre venidero en la ciudad de Rio de
Janeiro, Brasil.

Este Congreso tiene por finalidad el
intercambio de ideas e informaciones
relacionadas con la tecnologia de los
materiales bituminosos y sus progresos
en América Latina.

La Comision Permanente del Asfalto
de nuestro pais, como entidad patroci-
nante del Congreso, tiene la misién de
difundir y promover el mismo, por lo
que cualquier informacién ampliatoria
puede solicitarse a su sede: Balcarce
226, 6° piso, oficinas 15 y 16, de esta
ciudad, teléfono 33-4921, en el horario
de 9 a 11 horas.

La Comisién Mixia Ar-
gentino - Brasileia (COMIX),
integrada por delegados ofi-
ciales de las dos naciones,
sesioné alternativamente en
Puerto Iguazi y Foz de
Iguazii y luego de proceder
a la eleccion de las nuevas
autoridades —cuya presiden-
cia correspondié a la Argen-
tina— se firmé el contrato
para realizar el estudio y el
proyecto ejecutivo del puente
sobre el rio Iguazii.

De acuerdo con lo que se
establece en el citado docu-
mento, la tarea debera con-
cluir en el mes de octubre,
para luego dar paso a la
licitacion de las obras civiles
antes de finalizar el presente
ano.

La obra contribuird a in-
crementar las relaciones co-
merciales entre ambos paises,
a través de una nueva y agil
via para el transporte de
cargas, ademis de crearse
en la zona un frea turistica
de relevancia que quedarid
integrada por Argentina, Bra-
sil y Paraguay.

En la Comision Mixta
Argentino - Brasilena, nues-
tro pais estid representado
por una delegacion de fun-
cionarios de los ministerios
de Relaciones Exteriores y
Culto y de Obras y Servicios
Piiblicos v de la Direccién
Nacional de Vialidad, a cuyo
cargo se encuentra la super-
vision téenica de la tarea.
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Realizése un Acto de Homenaje al Ingeniero Pascual
Palazzo en el Primer Aniversario de su Fallecimiento

Con motivo de cumplirse el primer aniversario del fa-
llecimiento del ingeniero Pascual Palazzo, la Asociacién
Argentina de Carreteras y el Centro Argentino de Ingenie-
ros, realizaron el pasado 8 de mayo, un acto de homenaje
& su memoria que se desarrollo ante el lugar que, en el
cementerio de la Recoleta, guardan sus restos.

En la oportunidad, se descubrieron sendas placas de
bronce recordativas y posteriormente hicieron uso de la pa-
labra los presidentes de ambas instituciones, ingenieros Nés-

tor C. Alesso y Alberto R. Costantini, respectivamente.

Se hallaban presentes, el hijo del homenajeado, inge-
niere Pascual Santiago Palazzo, sus nietos Santiago y Fede-
rice, sus hermanos Dres. Crestes, Rimulo y Rafael Palazzo,
¢l Adm. Gral. de Obras San. de la Nacifn, Ing. Carlos Jajam,
cntoridades y funcionaries de Vialidad Nacional y de la
Facultad de Ingenieria - UBA, amigos, compaiieros y dis-
cipulos del distinguido profesional cuya vida se extinguiera
¢l 9 de mayo de 1980.

PALABRAS DEL ING. ALESSO

La Asociacion Argentina de Carrete-
ras viene hoy a rendir homenaje a uno
de los que fuera pionero de la Vialidad
Argentina: Ing. Pascual Palazzo.

Antes de continuar séame permitido
rendir un homenaje personal al que fue-
ra mi primer Jefe Técnico. Siendo estu-
diante de la Facultad de Ingenieria de
La Plata tuve la suerte de ingresar a la
antigua Direccion de Puentes v Cami-
nos de la Provincia de Buenos Aires y
trabajar en la oficina de Estudios y Pro-
yectos a las ordenes del Ing. Palazzo.
Mi incipiente capacidad profesional y
mis pocos anos de vida se sintieron fuer-
temente impactados por la personalidad
de ese ingeniero, serio pero amable, ca-
paz sin soberbia, dindmico y ejecutivo,
condiciones que fui comprendiendo a lo
largo de la vida. Era un modelo de
profesional digno de envidiar y tratar
de imitarlo.

En el homenaje realizado el 18 de
marzo ppdo. en la Facultad de Inge-
nieria los distintos oradores describieron
la multiple y proficua labor desarrolla-
da por el Ing. Palazzo. A una sobresa-
liente carrera de estudiante en la Facul-
tad de Ciencias Exactas, Fisicas y Na-
turales de la Universidad de Buenos Ai-
res, que lo hizo acreedor de la Medalla
de Honor, continué una carrera profe-
sional brillante donde puso su toque
personal no sélo en el proyecto y reali-
zacion de obras, sino también en la de-
licada y dedicada tarea de ensenar.

No solo la creacion de la Escuela
de Mercedes, dependiente de la Direc-
cion de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires, y la citedra universitaria
lo contaron como profesor, sino su vida
diaria fue una permanente citedra, mu-
chos de sus alumnos se enrolan hoy en
destacados lugares del quehacer de la
ingenieria.

Con gran visién y cabal sentido de
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la realidad abarcé la obra vial en un
amplio espectro, desde los caminos de
tierra, los de fomento agricola hasta las
grandes avenidas, primeras en su tiem-
po en la Argentina, y los grandes puen-
tes, entre ellos el construido sobre el
rio Quequén, donde fui modestisimo co-
laborador.

Muchas de sus obras, planeadas con
vision de futuro, han sido realizadas y
otras se hallan en tren de concrecion,
resaltando que su dindmica, progresista
y visionaria, intuy6 con anticipacién so-
luciones a problemas que atn no han

sido resueltos, pese a la gravaded que
los mismos han cobrado, tomando im-
perio de necesidad impostergable.

Su figura erguida, su paso firme y de-
cidido, sus conceptos claros y correctos
han quedado en el recuerdo de quienes
lo trataron por uno u otro motivo. El
pais lo cuenta entre los hombres sobre-
salientes de la ingenieria argentina, ha-
biendo desempefiado con acierto nume-
rosos e importanles cargos publicos,
destacindose entre ellos el de Secreta-
rio de Obras Pablicas de la Nacion.

Su observacion y claridad de criterio

El presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras 2l hacer uso de la palabra.



alloran claramente en algunas de las
frases conocidas. Su frase “Los caminos
cuestan aunque no se hagan”, por el
profundo concepto que encierra, se ha
convertido en uno de los lemas usado
comunmente por la Asociacion Argen-
tina de Carreteras. Asi este ingeniero in-
signe llevd con vocacion su vida fructi-
tera llena de realidades y ensenanzas.
Esta modesta semblanza, justifica de
sobra la razon del bronce que hoy colo-
camos con pretension, en su sencillez,
de expresar la admiracion y el recuerdo
del que fuera maestro, proyectista de
amplia vision y ejecutor dinamico de
muchos v trascendentes trabujos.

PALABRAS DEL ING. COSTANTINI
E1 9 de mayo de 1980, perdia la in-
genierfa argentina a uno de sus mas
ilustres colegas, Don Pascual Palazzo.
Al cumplirse el primer aniversario de
su fallecimiento, la Comision Directiva
del Centro Argentino de Ingenieros, hu
querido colocar una placa recordatoria
con la siguiente inscripeion:
Al Pionero de la Ingenieria Vial
Argentina, Ing. Pascual Palazzo
9/5/80 — 9/5/81

[ista decision se fundamenta en el
agradecimiento a quien fuera un dis-
tinguido estudioso, investigador v pro-
pulsor de la ingenieria vial argentina.

Sus primeros trabajos profesionales
de la especialidad, fucron desarrollados
en el proyecto de puentes, actividad que
permitio apreciar, antes de haber cum-
plido su primer década profesional. las
dotes naturales para interpretar los fe-
némenos fisicos v aplicarlos al dimen-
sionamiento estructural.

Su segunda etapa la constituyo cl es-
tudio y provectos de caminos, comple-
tando asi en el transcurso de sus prime-
ros 15 afios de ejercicio profesional, las
especialidades de puentes y caminos,
que por rara coincidencia correspondio
a 11 denominacion de las primeras re-
particiones técnicas de la especialidad.
A partir de entonces dedico a la “via-
lidad argentina”, en su sentido mas an-
plio, el estudio de las normas que de-
bian regir el trazado de caminos.

De esta forma definio la velocidad di-
f‘(’L'tl’iZ. I)".IS(' _\" Il]l‘ld‘:l“‘('l‘ll[] l]:“'il L'il]('ll'
lar todos 1os elementos que integran el
trazado de un camino, a través de la
distancia del frenado.

Se enunciaron los principios de secu-
ridad en el transito, las curvas de tran-
sicion para asegurar el transito al pasa
de un coeficiente centrifugo determina-
do al coeficiente cero, en las alineacio-

s, W

Pronuncia su dis»rtacion el presidente

nes contiguas, las curvas “C7 de coceli-
ciente centrifugo constante, como  ele-
rento a incorporar entre dos rutas de
velocidad diterentes, para dar seouridad
v comodidad al transito: los anchos de
calzadas v banquinas, las pendientes ta-
ludes, es decir, que en forma acelerada
creaba normas v fijaba criterios para el
caleulo v provecto de todos los elemen-

tos del camino.

Duranie este periodo, se vinenlo L

economit de la obra vial a la ley que

le daba origen a esta actividad en la

Argentina.

Se establecio ast el principio del pago

de los caminos por los usuarios, v en
Fornin |u'nl)u1‘('imm| al uso, creandose
ast uno de los primeros recursos especi-
ficos que conto el pais en el aio 1932

Se iniciaron los primeros estudios de
priovidad en la ejecucion de las obras:
en sintesis: se enunciaron los conceptos

rectores (_l[‘ ]ZI (‘L’l’il()l]1il! \iill

Fste periodo fecundo lo Tlevo a com-
pletar desde la catedra universitaria,
sus enunciados antes aplicados v a tor-
mar la escuela que permitio provectar

del (‘entro Argentino de Ingenieros.

al tuturo. estos trabajos ¢ investigacio-

nes de mas de 4 décadas.

Solamente  estos  aspectos rehasarian

1 razon de este homenaje.

Pero, es mas, lo que sentimos admi-
ramos: osta el reconocimiento de nues-
tra Institucion por su participacion ac-
tiva en el engrandecimiento de la inge-
nicria vial argentina.

Completa su vida profesional en laa
Vialidad Nacio-

nal v del Ministerio de Obras Piablicas.

conduecion téenica de

demostrando la importancia que para cl
pis tiene esa participacion para el des-

arrollo tecnologico
Senores

Esta es, en ;lpn-l;ul;l siltesis, la perso-

ndidad relevante de este maestro ¢

o vialidad argentina. Al descubrir esta
placa. cumplo con ¢l honroso deber de
nuestra Institucion, que sabe valorar las
grandes figuras téenicas del pais, de re-
conocer v agradecer al Ing. Palazzo, a
través de este nuevo homenaje, lo que
ha hecho por la especialidad en el des-
arrollo de la Repiblica
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Estimacion Estadistica al Diseiio de un
Pavimento Flexible

Por el Ing. CARLOS A. FRANCESIO

Trabajo presentado a la XXII Reunisn del Asfalto realizada en San Juan
durante los dias 10 al 14 de noviembre de 1989, al que la Comisién Permanente
del Asfalto le otorgé el premio “Ing. Luis M. Zalazar’.

INTRODUCCION.

Frente al disefio estruetural de un
pavimento flexible aparece como pri-
mera alternativa el método a aplicar;
hasta hace pocos anos casi todos los
estudios se basaban en procesos empi-
ricos mediante la correlacién entre el
comportamiento de eaminos en servicio
y determinadas caracteristicas relevan-
tes de los materiales que los eompcnian,
evaluadas con ensayos estandarizados.
Entre ellos pueden ecitarse el C.B.R.
concebido originalmente por Porter, asi
como el de su sucesor Francis Hyeem
con la determinacién del valor “R” con
su estabildmetro.

Otros métodos como el de Texas qu»
utiliza el Ensayo Triaxial, contiene gran
parte de aquel empirismo aunque in-
corpora conceptos académicos sl tencr
en cuenta la distribucion de tensiones
y deformaciones en las distintas capas
del pavimento partiende de la teoria
de Boussinesq.

Estos eomo otros tantos métodos
trafan apsrejados todas las limitaciones
que resultan de conclasicnes originadas
en la observacién v el comportamiento
prictico, ¥4 que su auténtica validez
se circunseribe a cuando se presentan
circunstancias similares para la estrue-
tura a disenar: clima, trifico, topogra-
fia, materiales, ete., o sev el ecntorno
que los ingleses llaman “enviroment’,
lo que torna dudosa su extrapclacidon
a otras regiones, otros climes, otros
paises.

Ello eondujo en los ltimos veinticineo
aflos a numerosas investigaciones con
miras  a  definir procedimientos mds
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cientificos para el disefio de una estruc-
tura flexible y a<i nacieron los métodos
racionales, fundamentados en la tearia
de la elasticidad, que considera al pa-
vimento constituido bdsicamente por
tres capas cldsticas de mddulos decre-
cientes en profundidad y que por medio
de hipdtesis simplificatorias aleanza a
prever su dimensionamiento, dejando
en principio de lado toda correlacién
experimental.

Aparecen asi las Curvas Shell, fruto
de muchos afios de estudios y aproxi-
macicnes, en que se incorporan conceptos
eriticos tales como la deformacion de
la estructura, el aporte de las capas
cementadas, la fatiga por la reiteracion
de un esfuerzo, todo lo cval permite
coneebir un pavimento para una deter-
minada vida 1til, eon la salvedad que
sl ne se cumple no es a causa de que la
teorfa sea errénea sino porque las sim-
plificaciones admitidas para su aplica-
cién se apartaron en exceso de la reali-
dad.

En cualquier método de diseio hay
dos factores determinantes: el tréfico,
expresado por una carga por eje o mejor
por el niimero de ejes equivalentes a uno
patrén para cierta cantidad de afos
v la subrasante, elemento destinadc a
recibir la solicitacion de las eargas o tra-
vés del paquete estructural que schre
ella descansa, caya capoeidad soporte
se expresa por medio de ensayos ca-
racteristices v que definen en ecada caso
la orientacién del proyecto.

Con esos fund mentos para disefiar
el perfil resistente de la superestructura
nuestro estudio se eentrari cn ese se-
gundo elemento: la subiasante, siguien-
do el criterio del Grupo Shell, ya sea
a travé: de su mddulo de elasticidad

dindmico o por su equivalente el Valor
Soporte  California, equivalencia rela-
tiva accptada atendiendo a la difusin
de este ensayo.

I. ESTUDIC* DE LA SUBRASANTE.

La importancia de caracterizar el
suelo en que apoyari la estructura del
pavimento es obvia, pues esa subra-
sante es la encargada de tolerar la rei-
teracion de las tensiones trasmitidas
por las cargas que circulan, entre las
cuales la normal de compresion es crf-
tica y asfi/la considera el métedo racio-
nal de disefio.

Pero si se considera la mayor o menor
variabilidad de las caracteristicas del
suelo de una subrasante en el trazado
de un eamino en el doble aspecto tée-
nico-econémico, ello puede vy debe con-
dueir necesariamente a un eriteric esta-
distico que permita ¢l proyeeto de un
pavimento,

Acd debe diferenciarse cuando se trata
de una ruta en ana zona llana a cuando
atravie a una regién montanosa, el pri-
mer caso serfa la situacion mds genera-
lizada en nuesiro territoric y en donde
s2 concentrs  gran poreentaje de los
caminos pavimentados, la condicién de
I subrasante se presenta mds simple
ya que en general corresponde a un co-
ronamiento de terraplén, cuya ecota
roja se condiciona al estadio del drenaje
superficial, subterrineo y en alguna
medida a la disponibilidad de préstamos
laterales y/o localizados, por le que la
calidud de los suelos quedard en parte
regulada por el proceso constructivo,
de tal modo que una prolija adecusecién
permitird reservar el horizonte més



aplo para las capas [inales y el que por
lo general ofrece poea variacion para
espesores limitados.

los que han trabajado en zenas de
llanura v cito por ejemplo el litoral
norte de la Peia. de Bs. Aires, conocen
que el perfil edafoldgice se mantiene
en muchos kilémetros con  bastante
uniformidad, tanto en |2 potencia de
cada estrifo como en las caracteristicas
de interés vial de cada uno de ellos (cons-
tantes {fsieas, indiee de grupc,
soporte, ete.), lo que permite contar
para el pavimenio con una subrasante
homog nea en prolongados tramos. No
se exeluye la posibilidad de disenar en
tal easo eon eriterio estadistico para
11 subrasante, aunque la uniformidad
presentan los

valor

con que s horizontes
al ser explotados asegura pequenas des-
viaciones v no exige an muestreo intense,
optdndose en general por fijar un valor
minimo para la caracteristica relevante
que se ensaya (CBR % por ej.) un poco
a sentimiento de acuerdo a los datos
obtenidos ¥ que se mantiene por varics
kilémetros como referencia para el di-

sefio: en sectores may localizados de
pebre  capacidad  soporte  como  seria

una subrasante en corte coincidiendo
corr un segundo Lorizonte plastico, se
indica que en la etapa de ejecucion dehe
removerse el espesor qae corresponda
para satisfacer v exigenciz del disenio
v reemplazarlo por un suelo apto (estdn
las recomendaciones e Porter ol en-
contrarse con suelos de bajo V. Seperte
v elevado hinchamiento’.

Para pavimentos urbanos por la pro-
pia limitacién de cotas se ejecutan aper-
turas de eaja v la subrasante estard en
correspondencia de algin horizente in
ferier, pero en gonas llanas también
se mant’ene aquella uniformidad, «llo
permite disefiar admitiende vna dnfea
subrasante por cuadras y contando con
la alternativa de corregir o suvstituir
cuando un balance téenico-ccondmico
lo aconseje, ademds este tipo de pavi-
mentacién no exige una mavor continui-
dad construetiva con relacion a la super-
estruetura.

También cabe la consideracion estadis-
tieca cuando se debe precisar la eapacidad
soperte de un suelo en un yacimiento,
sefialado para eolocar en el coronamiento
de un terraplén o en una de las capas
de la superestructura, lo que daria lvgar
a la aplicacién de un eriterio muy similar
al que se expone en este trabajo.
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la otra situacidn ex-
tfrema que se presenta en una ruta de

Llegamos asi a

montafia, donde se pierde esa disposicidn
ordenada de horizontes y por el prepio
proceso en el tiempe que dio origen
a esos plegamientos de la corteza te-
rrestre les diferentes mantos aparecen
con orientacion, espesor y altura cam-
hiantes; el ingeniero se hallard, per las
propias exigenciss del trazado, en pocos
cientos e forma sucesiva
con tramos en corte de comin predomi-
nantes, en terraplén, en media Jadera,
donde #1 irse completando la obra béisiea
se presentan 4 nivel de subrasante va-
riedad de suelos, que pueden recorrer
toda la gama desde los finos plasticos
(A-86, A-7) hasta los rocosos (A-1),
cuyos crigenes fueron timbién dispares:
sedimentarios, metamdrficos, izneos, flu-
viales.

metres en

Pretender disenar en base a la earac-
teristien - estabilidod de cada <aelo
nos enfrentaria a un verdadero mosaico
de pavimentos con tramos mds o menos
cortos para cadi uno, lo que indiearia
la imposibilidad tanto téenieca como
fundamentalmente construetiva de su
aplicacion, debiende orientarnos a utili-
zar unos pocos valores que sean real-
mente representativos de toda la sub-
rasante considerada. Para ello debemos
recurrir necesariamente a la estadistiea,
que es Ja eciencin que permite analizar
variables, comprobar dispersienes, orde-
nar dates v dammos parimetros eabales
de un conjunto o peblacidn ea hasc
a los resultados extraidos de muestras
adecusndamente obtenidas  (inferencia);
en la Figura 1 se muestra el perfil lon-

4800 84,000 200 500 200 E5,000  ,27)

gitudinal de un tramo de la carretaa
que atraviesa ¢l corddn oriental de la
Cordillera de Los Andes (IKm 82 1 Km
ah) en donde se aprecian los sectores
en corte, terraplén v mixia,
lo que da la pauta de la gran d'spersion
de suelos a hallar a nivel de plataforma
por la variacion de las alturas de corte
(cota roja negativa, y por las fvertes
pendientes de la rasante, gque =e suman
a la prepia conformacion geoldgica.

seecidn

II. CRITERIO ESTADISTICO.

A esta altura cenviene senalar que el
otro factor gravitante en el disefic es-
tractural: el Trifico, también nos obliga
a recurrir a la Estadistiea y asi permitir
en base a eensos presentes y pasados,
provectarnos al trafico futuro para un
determinado nimero de anos.

Tin nuestro caso ¢l estadistico a estu-
diar serd el CBR de los sueles de sub-
rasante, aunque similar coneepto  cc-
rresponderia para evaluar las earacte-
risticas basieas del método que se adopte:
madulo de elasticidad dindmico, cohe-
sién v friceién interna en un triaxisl,
HR v 40" de Tlveem, ete.

Para apliear la Estadistica al con-
junto de valores que resultan de ensayar
las diferentes  muestras, deben
pertenecer al mismo universo o pobla-

estas
¢ién en exte caso constituido por suelos,

por lo que eabe ante todo cumplimentar
esi condicion.
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Aceptar ello equivale a que todo el
conjunto de suelos a través de un tramo
presenten valores soporte que siguen
una ley de distribucién de frecuencias
alrededor de un valor medio y es admitir
que la geologia al determinar la aptitud
vial de aquellos que se encuentran a
nivel de subrasante se ha guiado por el
azar; ello puede cuestionarse ya que
al atravesar cada sector se hallardn
sueles de muy distintas caracteristicas
y a les que no podemos “a priori”’ en-
globar en un dnico universo alrededor
de los valores de su estabilidad desde
el punto de vista vial.

Otra interpretacién mds légica seria
ordenar los suelos hallados de acuerdo
a cierta clasificacién (como la del High-
way Research Board) y aceptar que den-
trc de cada grupo les valores CBR 9
siguen una ley de distribucién o sca
que cada familia integra una poblacién,
lo que también es relativo pues dos
suelos de un mismo grupo pueden pre-
sentar grandes diferencias en las propias
constantes que los encuadran, ya que
los limites de 10, 40 y 35 % respectiva-
mente para el Indice Pldstico, Limite
Liquido y Pasa Tamiz N°. 200 resultan
algo aleatorios; un razonamiento opuesto
cuando se trata de dos suelos ubicados
en distintos grupos pero ambos préximos
al tope que los separa nos lleva a similar
situacion.

La gran dispersiéon que en general
presentan los suelos de subrasante en
las condiciones vistas, marca pues la
dificultad de agruparlos para un ani-
lisis estadistico, pero elle no deja de ser
més plausible que adoptar vn wvalor
inico como representativo de un tramo.
Més correcto pareceria definir el con-
junto de suelos que componen una po-
blacién o universo en base a la observa-
cibn y estudio directo de los mismos
y al conocimiento previamente adqui-
rido, lo que permite establecer cuiles
son las caracterfsticas que los retine,
como ser: su crigen y formacién geold-
gica, su composicién mineralégica, sus
constantes fisicas, sus carscteristicas or-
ganolépticas, sa estado de alteracién,
ete., todo lo cual da 2l ingeniero an
pénorama més claro donde deberd apli-
car su “criterio vial”.

Por elle cuande se plantea el disefio
estructural de un pavimento flexible
en general v mas concretamente en zonas
de topegraffa accidentada, para evaluar
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la caracteristica del suclo de sabrasante
elegida como referencia, se enumeran
una sucesién de pasos previos encami-
nados a tal fin:

1°.) Reconocimiento en el terreno de
los sectores en corte cuando re
estd llegando a subrasante y res-
tan por coloear las dltimas capas
de suelo seleccionado en terra-
plenes, pudiendc no haberse com-
pletado la compensacién longi-
tudinal. Puede ser con el aseso-
ramiento de un géologo y allf

apreciar las condiciomes geoeda-
foldgicas de cada suelc, donde
los taludes laterales de corte
muestran la disposicién de les
di-tintos mantos y junto ccn
la plataforma descubierta permi-
ten en principio ir reconociendo
y delimitando ecads sector de
acaerdc a la mayor o menor
hemogeneidad.

Asi el ingeniero con cierta ex-
periencia podrd clasificar tentati-
vamente el suelo en cada sector
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y en easos de duda recurrir a
verificac’ones rap'das ccmo  las
constantes fisicas; de tal forma
quedaran fijadas las pregresivas
que corresponden a  subrasantes
de un mismo universo, que pue-
den estar distribuidas en el tramo.
22) Corresponde la  extraceion  de

muesiras que debe regirse por el
azar, para lc cual antetodo debe
establecer la intensidad o frecaen-
cia del muestreo o sea la eantidad
de extraceiones para cuda uno
de los svelos identificados; para
ello ¥ la homogeneidad
que presenten se fija una estacion
cada tantos metros lineales o cua-
drados, con la longitud total de
los sectores que abarca un mismo
suelo se obtiene el total de mues-
tras a chtener en eada ecaso.

.
segiin

-0,82 . d

Cenviene recordar que el eri-
terio de que el muestree sea pro-
porcional a lo extension ne es del
todo correcto, ya que en Estadis-
tica se demuestra que aquél scrd
tanto mdas representativo cuanto
més nameroso, contande menos
la magnitad de la poblacion; por
ello cuando un suclo  aparece
poco en el tramoe se fijard un
niimero minimo de muestras para
ensayar que puede ser diez y nun-
. menor de cinco, condicionado
a las reales posibilidades, pudien-
do ain reearrirse o cnsayos antoe-
riores similares o
idénticos de ofros tramos.

sobre  suclos

Luego con unt Tabla de Nidmeros
Aleatorios <2 determinan les ki-
lometrajes pora cada extraceion
e iaclase por el mismo prozedi-
miento la posieién respecto al eje
del eamino.

extraecr muestras
ada panto

o vez de
podris realizarse en
el ensayo “in situ” (15 dindmico
o ain el CBR), aunque esto en
los cortes aparece problemdtico
por la humedad v densidad na-
tural del suelo respecto a la que
tendria luege del proecso de es-
earificade v recompactacion  y
aunque ello podria ir o fevor
de la seguridad; algo similar para
terraplenes dende ain no s¢ de-
finié ¢l pavimento v por ende sn
espesor total.

423 Cen los resultados de las moestras
ensayadas de subrasante de corte
sabria considerar para terraplenes
v secciones mixtas, perc en  tal
caso por le reducido en general
de esos seetores una vez definidos
los valores minimos para aquellos
seleceionar para las eapas finales
de los rellenos, materiales de ea-
pacidad  soporte igual o mayor
al de la plataforma de corte
contigua mas apto, pudiendo em-
plearse ¢l mismo =uelo si ello se
previo v no se ha agotado la
compensacion en la de
trabajc; la  explotacion un
préstamo  eercano  pedria  exigir
otro estudio estadistico propic.

dmare
de

Corresponde ahora establecer los
valores minimos v a los que se
referird el disefio, lo gue llama-
remos “Inferencia estadistica” al
convalidar v extender para cada
poblacion lo obtenido en las mues-
tros pero con eirrtas reservis.

[1I. ESTIMACION DE CALIDAD.

Consiste ¢n este caso en conocer con
que valores minimos podemos contar en
los para disefar
el pavimento, basado en los resultedos

siclos de subrasante

que se obtienen al ensavar las muestras,
Ion este easo se dispene de un producto
definido como es an suelo de subrasante
en su condieion natural v oen base al
resultado sobre muestras fijar su nivel
de calidad o se2 el valor minime con
que s2 puede eontar v oen qué nivel de
cenfianza; elle marea la diferencie cen
el “Contrel de Cahidad™ en que se tiene
nna cspeeificacion v se deben establecer
lo« minimos o médximos a exigir para
que se cumpli, ya sen un servieio o un
predueto elaborado v en que la ealidad
puede mejorarse yva elevando el valor
medio o reajustando el control en el
proceso para limitar la desviacidn.

Para comprender el sentido de una
estimacion estadistica se debe partir de
sus prineipios bdsicos:

1) Se conocen una serie de valores
obhtenidos de las muestras v con
les que se caleula el valor medio
“m’ oy

Hdl’!

la  desviacion estandard
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2°) Con esos datos y segin la teoria
del muestreo se estimardn el
valor medio “M” y la desviacién
“D" del universo que coistituye
la poblacién, con ello estamos en
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condiciones de adoptar un valor
mirimo y alli debe primar el eri-
terio técenico - econdmico pars de-
cidir el nivel de significacién cen
que se va s disefiar en nuestro
caso o sea el mayor o menor
riesgo a admitir en la estructura.

a) Estimacion de la desviacién es-

tandard ““D”’.

El valor de “D” que corresponde a un
programa de Estimacién de Calidad en
realidad se integra cen lag desviaciones
Di que corresponden a cada una de las
etapas previas y como tales las derivadas
de los errores de muestreo, de los ensa-
vos de laboratorieo, las variaciones pro-
pias del material, ete.

D=
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Para establecer el intervalo de con-
fianza de “D” en general se recurre al
concepto de Varianza = D? y se demues-
tra que la distribucién de la varianza
“d*” de muestras pertenecientes a una
poblacién con distribucién normal a su
vez no lo es, sino que es del tipo x*
(chi - cuadrado) rewultando su intervalo
de confianza

n:d? n. d?
—_— D ———
ch X2¢'
“n”’: namere de clementos de la muestra.
¥ v x’o son los limites de la nueva va-
riable de distribueién que se hallan ta-
bulados.

b) Estimacién de media ‘M’ y de
minimo Vmin.

Cuando se tienen reducidas e pequeiias
muestras para una poblacién se define
el estadistico “t”

m-—M
t=——
d

Vo )

100
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que corresponde a
m—M
) m

Z= -
D

para grandes muestras.

En muestras de tamafio “n’’ de una
poblacién normal con media “M” si
para cada una se caleula “t” de acuerdo

a (1) se llega a la distribucién de “t”
Y.
e L0 )
§2otEn g
Y i e i
T

Yo Cte. que depende de “n”.

El drea total bajo la curva de distri-
bueién es igaial a 1.

Ese funecién corresponde a la distri-
bucién de frecuencias de Student para
pequefia: muestras v cuando ‘‘n’ crece
se aprox'ma a la normal (ipica de Gauss,
lo que la vuelve general

Para estimar “M” y Vmin se debe
distinguir cuando se econoce o no la “D”
poblacional por l¢ indieado en a); en
otros casos puede utilizarse el conocido
pars servicios o produclos anteriores
simileres, pero para suvelos de subrassnte
serfa relativo y por tanto se operard

con " de la muestra
f,f Z (m — x)*
d= ‘ - - (n < 30)
n—1
6 S —
/ Z(m—x)?
il l/ e (n = 30)

n



(Cuante mencrses “n’” menos eenfianza
debe mereeer “d” y para la dictribacion
de las medias muestrales “m" parn
muestras pequenas se recurre a la distri-
bucién de Student. Pero si “n’" es mayor
o igual 2 30 puede admitirsc que d = D
v en tal caso la distribucidn de las me-
dias “m’" cbedece o Ia normal o al menos
ge supone : grandes muestras.

b;) Pequenas muestras.

d

M=m-—r.
v on

I

yn

Vmin=M--nrn . d=m—(
—mn)d=m—ea .d

“pt vy Y coeficientes de riesgo que se

adeptan <egiin el nivel de significacidn

con qu2 se estima a la media poblacionsl

“M” y ol valor minimo Vmin, se obtie-

nen de la T. de Student v equivalen
ig

a ‘"t

hs) Grandes muesiras.

I'n forma andloga resulta

M=m—nr .——

Vmin=M—rnr D=
— 1) D=m—ea D

los valores de “r” se obtienen de la T. de
Giauss desde que se admite que las dis-
tribuciones tantc de la muestra como

de las medias “m’" son normales.

La prepia limitacién de la muestra
nos impide pregisar para el aniverso
el nivel de significaciéon para ese Valor
min‘mo o sea el poreentaje de valores
‘nferiores en la realidad; resulta dife-
rentc si la muestra ¢s muy numeros:
o sea mdg identificada con la poblacidn
total, puesto que directamente
la cantidad en 9% de vilores por debajo
a Vmin al nc ser necesario estimar “M”
por conocerse.

A los fines prieticos en ¢l caso del
diseiio de un pavimento puede acep-
tarse cemo simplificacion:

1) Para “n’ mayor de 20 la distribu-

cion muestral tiende a la normal
v la desviacién *‘d"" coineide con
“Dr.

daria

CBR minimo capas granulares

FIG.7
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2) Si“n’ mavor de 30, “m’" equivale
a “M v por tanto ¢l Vmin fijado
nos da direetamente el porcentaje

que le inferiores

“" por la T, de

de  valores son
de azacrdy al

(rauss.

IV. CURVAS DE POTENCIA.

L.a limitacién cque suponen los datos
obtenides con la muestra en relaeidn
¢ la poblacién, da lugar a interpretacic-
nes cntre las que se ineluyen las curvas
caracteristicos de operacién v las ~urvas

de potencia que permiten ecnceer para
determinades eoeficientes de riesgo “r”
adoptados en una muaestra de “n’’ ele-
mentes cual es la probabilidad de que
¢l minimo de la misma sea mayor y me-
nor respectivamente al Valor minimo
estimado, de acterdo al porcentaje de
valores per debajo de éste que haya
en la poblacion. En ctros términos =i la
poblacién ecntienc un cicrto pereentaje
de valorcs inferiores al Vmin que pro-
babilidades existen de que ¢l minimo
estimado eon una muestra sea mayor

o mencr que aquél.

( cms ),

iULAR TOTAL

PESQN

B
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Ambos tipos de curvas responden

a idénticos principios y se trabajard
con las de potencia, que indican simple-
mente cuales serfan las probabilidades
que se tenian de obtener con la muestra
ensayada un minimo menor del que
resultd: Vmin, segiin fuera el porcentaje
de valores menores a éste en la poblacién
total.

En la figura 2 se han graficado tres

distribuciones de frecuencia:

1°) La de la muestra que seguird una

ley normal o no, segiin sea su
nimero ‘“‘n’’: pequefias o grandes
muestras y con la cual hemos
estimado el Vmin de acuerdo
a los coeficientes “r" elegidos.

Debe aclararse que no tedas
las poblaciones responden a una
distribucién normal y en la teorfa
para comprobarlo corresponderia
realizar una prueba como seria
la del *‘chi- cuadrado”, que con-
siste en resumen en caleular la
expresion

m (oi —ei)?
i} €i

“0i" frecuencias observadas en la
realidad.

“ei’’ frecuencias esperadas tedri-
camente si se cumple la dis-
tribucién normal.

Cuanto més préximy» a cero
se halle el estadistico x*, més cer-
cana a la normal la distribucién
ensayada, pudiendo admitirse ba-
jos miveles de significacion, esta
verificacién escaps a los alcances
del presente trabajo por lo que
emplearemos la  representacién
grifica del histograma para tener
una aproximacion prictica de si
se cumple aquella funcién.

2°.) La distribucién de la poblacién
0 universo con su valor medio
“M” y su desvio estandard “D”’,
mis con muestras pequefas en
que sélo se conoce “d” y que re-
sulta poco confiable, se dehe
considerar a la distribucion de
Student para el cdleulo de dreas
bajo la curva.

3°.

~t

La distribucidn de medias mues-
trales *‘m’" de las que sc conoce
un valor que es lz media de la
muestra, donde por teoria esta-
distica

d
Vv n

Esta resulta normal aiin para
poblaciones que se apartan, pero
en el caso de muestras reducidas
y donde el valor de “d" resulta
incierto, aquells tampoco res-
ponde a la normal y se debe
atilizar la T. de Student para
determinar los valores de “r”,
equivalente a

m—M

f_‘,=_ —

dj+n

Por lo general la distribucién
de medias maestrales “m’ es
mds alta que la d2 la poblacién
si se tiene en caenta que “dn”
es v n veces menor que ‘‘d”
(leptoerirtica).

En la figura 2 para pequenas
muestras con los valores de “m”
y “d” sc caleula la estimacion
de “M" y Vmin con los coeficientes
de riesgo que se adopten

Vmin =m —a . d

Suponiendo que la poblacién
tuviera ana proporeién de valores
menores al Vmin igaal al admitido
al fijar el coeficiente de riesgo
“*" y que sea “X %" para hallar
el correspondiente “z’’ caando
se conoce ‘“‘d” se debe resurrir

a la distribucién “t” de Student.

En la distribucion de medias
muestrales para hallar las pro-
babilidades de tener un minimo
menor al Vmin me debo desplazar
a la derecha de éste en un inter-
valo a . d, que seria el margen
de confianza adoptado; es a par-

tir de este “m’" hacia la izquierda
que se debe calcular el drea bajo
la curva que represanta a “P 9"
con la T. de Student en la fila
correspondiente a ‘“‘n— 1",

Para muestras grandes cabe
igual razonamiento, pero ahora
es come si conociframos la des-
viacion de la poblacion:

“t_i” e J‘I)l?

v caleulamos con la T. de Gauss
entendiendo que la maestra, la
poblacién y [a media muestral
poseen distribueién normal, aun-
que Student la incluye como
¢aso general,

Si ello se reitera censiderando
para la poblacién distintos por-
centajes inferiores al Vmin y en
sada caso se determina el drea
bajo la curva de medias “m”
desplazéndose o . d a la derech,
resultard una funcién swuyas abs~i-
sas representan poreentajes ecre-
cientes de valores menores al
Vmin en l2 poblacidn y en orde-
nadas estdn las prebahilidades
en cade casc para que el minimo
estimado con 1na muestra sea
inferior a ese Vmin.

Esta funecién es la Curva de
Potencia y asi se denomina cuando
se aplica en la aprobacién de un
producto o servieio (Control de
Calidad), por expresar la poten-
cia o capacidad para impedir que
se rechace lo que debe aceptarse
(error tipo I) o se acepte lo que
corresponde rechazar (error ti-
po II); para el presente estudio
por analogia serfa la potencia
para no subestimar o sobreesti-
mar ¢l suelo de subrasante segiin
sea el nivel de significacién adop-
tada.

Ejemplo:

Se ha considerado una muestra
n”’ = 10 y se fijaron coeficientes
ry y r» correspondientes a niveles
de significacién de 20 v 30 9
para la estimacién de media y
minimo (Tabla I):

i

Vmin =m—082 . d

Para diferentes Vmin en la
poblacién se calcula “z"” y la
correspondiente drea bajo la cur-



ra de distribucion de la pehlacion
o =ea el poreentaje de valores
que se representa en  abscisas,

Con la estimacion de Vmin =
=m— 0,52 d, se determinan las
sueesives posiciones de “m’’ res-
peeto a “M” v asi el valor de
“2": so caleula el drea en cada
caso a la izquwerda de “m" bajo
la curva de distribucién de me-
dias muestrales aue equivale a las
probabilidades “P %" de que
una muestrs diera n minim
menor al Vmin (en ordenadas).

Para la determinacion de dreas
v como se indica en la Tabla I
considerd tanto 1 Distribucién
de Gauss como de Student con
el objeto de apreciar las diferen-
ciag que resultan: pese a tratar
ana muestra pequens ‘n’' = 10,
la Figura 3 nos muestra que las
dos curvas se apartan enire si
muy poro v nos indicarfa que
a los fines practicos pucde ira-
bajarse con la Tabla de Gauss,
excepto que la muestra sea muy
pequetnia: ‘“‘n” = 5.

En Figura 4 se han caleulado
las Curvas de potencia que res-
ponden a niveles de signifieacion
de 20 v 40 % en un caso y para
10 v 20 7 en otre, considerando
muestras de 5, 10 y 25 elem2ntos:
estos grificos nos muestran que
las  curvas con diferentes “n”
se eruzan en un punto cuya abseis:
corresponde al nivel de signifi-
cacion que se admite para Ia
estimacidon del valor minimo ()
v la ordenada es el nivel de con-
fianza en la estimaciin de la
media M ().

Interpretando estas eurvas que
en general presentan un punto
de inflexion si la poblacidn posee
un 9, de wvalores por debajo de
Vmin menor al que admitia el
nivel de significacidn para la esti-
macidn  del minimo: 1, vemus
que cuanto mayor sea ‘“‘n’’ son
menores las  probabilidades de
que la muestra de un minimo
menor al obtenido, por el eon-
trario si ese poreentaje es mayor
er la poblacion (a la derecha
de donde se ecruzan las curvas
para diferentes “n’’) cuinto mds
numerosa sea la muestra  tanto
maycr las probabilidades “P 7"
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de 1e el minimo de la muestra
resulte menor al Vmin, Elle sig-
nifica en mbes easos que cuanto
mayer sen el “n” de la muestra,
mayer serd la cobertura o po-
teneia que s tiene tanio  par
hallar un minimo con la muesira
mayor o Vmin hallado  cuando
la poblacion poso- realmente un
poreeniaje de valores menor al
Vimin inferier al admitide, o soa
en el easo de Ia subrasante es
mds apta ¢ imprdiria que se la
subestime para dimensionar. En
ambio s la poblacion tuviera un
poreentaje mencr al Vmin mayor
al admitide  tenderia a  evitar
la schreestimacion de la subra-
sante,

Ello se  comprende desde el
momento que cuanto mayor sea
“n” tanto mds se identifica con
la poblacion que es la realidad;
todo se origina pues en la limita-
cion del muestrec va que si éste
fuera amplio disponemos de “M"
v YD del universo que compone

cada suelo y se define un valor
minimo conociendo cual serd el
porciento de valores inferiores.

También se comprueha  que
cuanto menores son los niveles
de signifieacion las curvas tienden
a ser mds empinadas o sea que
para una cierta abseiss son ma-
vores las probabilidades de en-
contrar con la muestra un minime
menor al fijado, se aprecia en la
figura 3 en que para “n’" igual
a 10 v 25 se han trazado las cur-
vas de potencis eon distintos ni-
veles de significaeidn, resultando
[65ico que euanto menores sean
estos tanto mds factible que sea
menor el valor minimo que nos
de la muestra.

Pero en este easo la eobertura
con mayores niveles de confianza
nos coloea siempre del lado con-
servador o sea del sobredimensio-
namiento (error tipo I) tratando
de impedir el infradiseno (error
tipo I1}, en tanto que solo incre-

(Continta en pag. 24)
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

ABRIL - JUNIO 1981

Adjudicose la Concesion de las

Autopistas La Plata

- Buenos Aires

Ribereiia de la Capitai Federal y Nuevo
Puente sobre el Riachuelo

El Poder Ejecutivo

Nacional, por Decreto

Ne. 497, de fecha 20 de marzo de 1981, aprobé la
adjudicacion de la concesion de las obras citadas
precedentemente, y que oportunamente suscribie-
ran las Direcciones de Vialidad Nacional y de la
provincia de Buenos Aires.

Transcribimos a continuacion, el texto com-
pleto de la parte resolutiva del citado decreto.

Articulo 1°. — Apruébase la
adjudicacion de la concesién
de las Autopistas La Plata -
Buenos Aires, Riberefia de
la Capital Federal y nuevo
Puente sobre el Riachuelo,
efectuada por la Direccién
Nacional de Vialidad y la
Direccién de Vialidad de la
Provineia de Buenos Aires
mediante la Resolucién Con-
junta n® 27.606 de fecha
12 de diciembre de 1980, en
favor del Consorcio Vial Ar-
gentino - Espafiol (COVIL-
RES) integrado por: Ibérica
de Ingenierfa v Organizacion
S. A. (IBERING); Firmes
Iispeciales para Autopistas
S. A. (FEPASA); Benito
Roggio e Hijos S. A.; Cons-
trueciones Civiles J. M. Ara-
gén 8. A. L. y C.; Construc-
ciones Meijide S. A. C. e L.;
Francisco Natino e Hijos
8. A.C. 1. Y. y A.; Gesiemes
S. A C. 1.y A. G.; Hemar-
sa 8. A I C. F.e I. y Ser-
vente Constructora S. R. L.,
por el térinino de DIECI-
OCHO (18) anos y SEIS
(6) meses.

Articulo 2°. — Apruébase ¢l
proyecto de contrato que
pasa a formar parte del pre-
sent2 decreto, segin el texto
acordado por la Direccién
Nacional de Vialidad y la
Direceién de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires,
por una parte, y el Consorcio
oferente seleccionado, por la
otra. Faciltase al sefior Ad-
ministrador General de la
Direceidn Nacional de Viali-
dad e invitase al sefior
Administrador de la Direc-
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cion de Vialidad de la Pro-
vineia de Buenos Aires para
suseribir  oportunamente el
contrato definitivo.

Articulo 3°. — Otdérgase en
concepto de desgravacién im-
positiva del Impuesto a las
Ganancias que deben abonar
los inversores de la Sociedad
Concesionaria, las siguientes
franquicias:

a) Los suscriptores de ac-
ciones de la Concesiona-
ria podrdn deducir de su
balance impositivo el cien
por ciento (100 %) del
monto integrado en con-
cepto de capital en cada
ejercieio.

b

—

Los suseriptores directos
de bonos o titulos emiti-
dos por la Concesionaria,
con garantfa del Estado
Nacional, de acuerdo al
contrato de concesién, po-
drén deducir de su ba-
lance impositivo el seten-
ta por ciento (70 %) del
monto integrado en cada
ejercicio.

Los aportes indicados en
a) y b) deberén estar destina-
dos a inversiones en obra.

Los suscriptores ¢ inver-
sionistas para tener derecho
a la franquicia deberdn man-
tener en su patrimonio las
inversiones realizadas por un
término no inferior a tres (3)
anos. En caso contrario de-
berdn reintegrar a su ba-
lance impositivo los importes
respectivos en el aifio que tal

hecho ocurra, siendo de apli-
cacion a dichos reintegros
las normas que, sobre actua-
lizacién de deudas y determi-
nacién de intereses, establece
la Ley n° 11.683 (texto
ordenado en 1978 y sus mo-
dificaciones’.

El mismo criterio se apli-

card para los suscriptores
de bonos o tftulos.
Articulo 4°, — Otérgase a la
Concesionaria, en los tér-
minos de la Ley n°. 21.691,
la exencién del Impuesto
a las Ganancias producidas
por la explotacion de la
obra, por un plazo igual al
perfodo de explotacién de
la misma.

Articulo 5°. — Decldrase de
interés nacional la obra men-
cionada en el Artfeulo 1°
del presente decreto, exclu-
sivamente a los fines del
otorgamiento del aval de
la Nacion a las obligaciones
que emita la Concesionaria,
de acuerdo al Pliego de
Bases y Condiciones que
rigié ¢l llamado a licitacién.
El Banco Nacional de De-
sarrollo avalard las obliga-
ciones, bonos u otros titulos
semejantes que emita la
Concesionaria por los mon-
tos y en las condiciones
previstas en la oferta. Facidl-
tase a la Secretaria de Es-
tado de Hacienda para ga-
rantizar el otorgamiento de
dichos avales con el respaldo
de los fondos del Tesoro
Nacional.

Articulo 6°. — Los terrenos
pertenecientes al Iistado Na-
cional Argentino que resul-
ten afectados por la cons-
truceién de las obras de que
se trata, deberdn ser puestos
a disposicidn de la Direccidn
Nacional de Vialidad dentro
de los seis (6) meses con-
tados a partir de la fecha
del presente decreto, por
los Organismos de la Admi-
nistracion Pablica Nacional,
cualquicra fuere su natura-
leza juridica, que tuvieran
asignado su uso.

Articulo 7°. — Dentro de los
sesenta (60) dias corridos
de la notificacion del presente
decreto la Concesionaria de-
berd presentar un andlisis
detallado de la incidencia
de las modificaciones del

Primer Convenio de
Transferencia de
Tecnologia

Estd en vigencia el primer
convenio mediante el cual se
pacté la transferencia de tec-
nologia vial. Corresponde a la
reparticion especifica de la
provincia de Chubut.

Mediante el citado docu-
mento la Direccion Nacional
de Vialidad realizard los
estudios necesarios de in-
ventario vial y rango de su-
ficiencia de la red primaria
¥y secundaria en ese ambito
provincial.

Establece, ademis, que la
mefodologia a aplicar con-
templari el empleo de los
equipos deflectégrafos ‘‘La-
croix’’ y de los rugosimetros
“BPR"’, en tareas de evalua-
cion de pavimentos de los
caminos de la red primaria
chubutense.

Por otra parte, debe men-
cionarse que la tarez acor-
dada deberd cumplirse en
un plazo de 120 dias, al
propio tiempo que Vialidad
Nacional instrumentara el
esquema de relevamiento de
datos de trénsito.

Impuesto al Valor Agregado
dispuestas por la Ley n°
n®. 22.294 sobre el Plan
Economico Financiero de la
concesién y su eventual re-
flejo en la tarifa cotizada.
Previo a la suseripeidn del
contrato definitivo, el ané-
lisis mencionado y su even-
tual reflejo en la tarifa
cotizada deberdn ser apro-
bados por la Direcciéon Na-
cional de Vialidad y la Di-
receibn de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires.
Articulo 8", - - Queda expre-
samente establecido que toda
actualizacién de la tarifa
se realizard aclicando la
f[érmula de 1eajuste prevista
en 1 Artievlo 6°. del pro-
yecto de contrato que aprue-
ba el presente decreto.
Articulo 9°. —- Comuniquesg,
publiques:, dése a la Direc-
cisn Nacional del Registro
Oficial y avchivose.

Finalizan los
trabajos de
remodelacion dei

Acceso Norte

Se estima que los trabajos
de remodelacién que se estin
realizando en el Acceso Nor-
te, finalizarin en octubre
proximo. Comprende una lon-
gitud de 9,620 kilometros
y significard el total mejo-
ramiento del pavimento exis-
tente desde la Avenida Ge-
neral Paz hasta la bifurca-
cion de los ramales a Tigre
y Garin, de esta importante
via de comunicacion y el
ensanche de los puentes en
dicho trame, eliminando el
consiguiente ‘‘cutllo de bo-
tella’.

Los trabajos comprenden
bacheos, calzada de hormi-
gon armado, demolicién de
pavimentos existentes de con-
creto asfiltico y de hormigon
simple. El recubrimiento se
ejecuta con suelo seleccio-
nado, sub - base de suelo -
cemento, bases y carpetas
de rodamiento con mezcla
bituminos2 tipo concreto as-
faltico, en anchos y espe-
sores variables.

En cuanto al ensanche de
los puentes existentes, com-
prenden :

1) sobrela avenida Mérquez,
de 12,17 a 22,65 metros;

2) en el cruce de la rama 2,
con la salida, de 7,50

a 18 metros;

en el cruce rama 1 con
la 3, de 8,95 a 22 metros;

sobre la calle Sucre, de
7,71 a 18,21 metros;

3)

4

—

otro més sobre la calle
Sucre de 7,50 a 20,50
metros; v

5)

6) sobre las vias del Fe-
rrocarril Mitre, de ancho
variahle a 15,50 metros,
que permitiri el acceso
directo del triinsito pesado
desde la avenida General

Paz.

~—



Las Autopistas del Acceso Oeste a la Capital Federal

Cuatro consorcios de empresas se presentaron al concurso piiblico na-
cional e internacional de méritos, titulos y antecedentes para la precalifica-
cion con vistas a la construccion, conservacion y explotacion, por el sistema
de concesion de obra piiblica (Ley N°. 17.520), de las autopistas del Acceso
Oeste a la Capital Federal, en los tramos comprendidos entre la Avenida
General Paz y Arroyo Moron y entre Lujian y Mercedes.

En el acto respectivo se presentaron:

1) Huarte y Cia. S. A.; Huarte S.A.C.L.F. y C.; Empresa Argentina de

Cemento Armado - EACA y Empresa Constructora Indeco S. A.

2)

3)

A.

Techint S. A.; Sade S. A.; Vicente Robles S. A.; Impresit Sideco S. A.
e Italstrade S. p.
Fougeroles S. A.; Entrecanales y Tavora S. A. (Espaiia); Entrecana-

les y Tavora (suc. Argentina); Gardebled Hnos. S. A.; Riva S. A.
y Dos Arroyos S. C. A.
4) Ibérica de Ingenieria y Organizacion S. A. (Ibering); Caminos y
Puertos S. A.; Edificios y Obras S. A.; Ibérica del Plata S. A. (Iber-
plata); Firmas Especiales para Autopistas S. A. (Espafia); Agroman
Empresa Constructera S. A.; Cubiertas y Mzov S. A. (Ex-Cubiertas
y Tejados S. A.); Gutiérrez y Belinsky S.A.C.I. y A.; Geopé Compa-
fiia General de Obras Piblicas S.A.I.C.I. y Sitra Vial S.A.CI.C. e L.
(Consorcio individualizado como Conaco).

Antecedentes

En la zona oeste aledana
a la Ciudad de Buenos Aires,
el trdnsito vehicular se de-
sarrolla con grandes difieul-
tades, lo que implica innu-
merables inconvepientes a los
usuarios que transitan por
la Ruta N° 7 y la Avenida
(Gaona.

Iistos  inconvenientes  se
traducen en demoras v con-
gestionamientos que eausan
trastornos a los que se diri-
gen a la eiudad de Buenos
Aires y los que viajan hacia
la zone Oeste de la provineia
de Buenos Aires.

[iste  problema ha
analizado desde largo tiempo
atrds por la Direecién Na-
cional de Vialidad, que con
el fin de busear soluciones
ha ejecutado gran parte de
este Acceso Oeste.

sido

No obstante ha quedado
un “cuello de Botella' en el
tramo que va entre el Arroyo

Morén y la Avenida General
Paz; el tramo entre el Arroyo
Moron y la localidad da

Moreno estd terminado, y
también entre  Moreno v
Lujdn.

Por su parte la Munici-
palidad de la Ciudad de
Buenos Aires ha concluido

recientemente las Aulopistas
Perito Moreno v 25 de Maye.

Is deeir que queda por
construir el sector entre el
Arroyo Mordn y la Avenida
General Paz para dar conti-
nuidad a Aceeso
Oeste con las autopistas de
la Municipalidad de la ciu-
dad de Buenos Aires, v asf
poder comunicarse
centro de la Capital Federal.

todo ¢l

con el

Cabe destacar que en este
corredor transitan diariamen-
te mds de 50.000 vehiculos
en pramedio, viajando mds
de 100.000 personas por lfa
hacia desde la  Ciudad
de Buenos Aires que van
a sus lugares de trabajo, las

que acusan los inconvenientes
apuntados la falta de
una obra adecuada en los
8,6 km faltant.s.

por

Para solucionar este pro-
blema, la Direccién Nacional
de Vialidad encargs a fines
de 1979 a firmas cspeciali-

zadas la ejecucion de un
estudio de faefibilidad que
permitiese analizar la  so-
lueion mds conveniente. De

este estudio surgieron ocho
(8) trazados alternativos de
los enales se adopto la traza
que es la que afoctn en menor
grado a las propiedades par-
ticulares por donde se des.-
rrolla. lsta traza pasa por
terrenos e propiedad  del
IEjéreito Argenting y de la
Diree i6n Nacional de Via-
lidad, en un 15 % de su
recorrido  total, Il estudio
le faetibilidad fue remitido
a las autoridades locales de la
zona para su conocimiento,
en el mes de setiembre del
ano 1980.

Ademds se solicitd a las
autoridades nacionales com-
petentes la autorizacién para
efectuar ¢l llamado a preca-
lificacion y posterior licita-
cién para la ejecucion de las

obras, por el sistema de
concesidon de obra pidbliea,
autorizacion que fue otor-
gada por el Ministerio de
Ilconomia en el mes de
Febrero del ano 1981. Las
caracteristicas  del sistema

adoptado no prevé avales y
aportes del Estado.

Las obras

Se prevé cobro de peaje
solo entre Lujdn y la Ave-
nida General Paz. Iin dicha
licitacion también se incluye
la construccion del tramo
entre Lujdn v Mercedes en

una  longitud de 43 km,
sin cobro de peaje.
Iln los 8,6 km faltantes

entre el Arroyo Morén y la
Avenida  General Paz, se
constroird una autopista de
t carriles que contard con
10 ecruces a distinto nivel.
Todo el recorrido entre la
Avenida General Paz v Mo-
reno estard totalmente ilu-
minado. lintre Moreno y
Lujan se  prevén iluminar
los intereambiadores con los
caminos transversales,

Iista autopista tiene las

signicntes earacteristicas:

Tipo Avenida Parque: cnfre
Arroyo Morén v la calle
Albarellos. Longitud 0,6 km.

En trinchera: entre Albarc-
llos y Lambaré. Longitud
3,3 km.

En viaducto: entre Lambaré
v Avda. Martinez de Hoz,
v entre Carlos Pellegrini
vy la Avenida General Paz.
Longitud 1,9 km.

En desmonte o a nivel: entre
Avda. Martinez de Hoz y
Carlos Pellegrini. Longitud:
2,8 km.

En el tramo entre Lujdn
v Mercedes también se cons-
truird una autopista, en la
cual se prevén onece (11)
puentes v los accesos a las
diversas localidades por don-
de se desarrolla.

Para el tramo que se de-
sarrolla entre Moreno y Lu-
jdn se ha previsto la adecua-
cion de las mejoras existentes
de acuerdo con las necesida-
des del trdnsito v ademds
un rediseno de algunas ra-
mas para permitir el cobro
de peaje.

Se ha dispuesto la ejecu-
cion de las mensuras y l4-
minas catastrales del sector
comprendido entre el Arroyo
Mordn y la Avenida General
Paz, destacdndose que los
propietarios de las parcelas
afectadas serdn visitados por
personal destacado a tal fin
por la Direccion Nacional
de Vialidad, por cuyo mo-
tivo se solicita la colabora-
cion de dichos propietarios.

Dentro de los 90 dias se
prevé tener la delimitacién
de la zona afectada, lo que
serd puesto en conocimiento

de los propietarios.

Iin lo que respecta a la
adquisicion de las propieda-
aplicardn

der afectadas se

los valores del mereado de
los terrenos y mejoras me-
diante convenios con los
propietarios. ] pago se reali-
zard dentro de los 90 dias
de  efectuado el eonvenio
y serd indexado al momento

de efectivizacidn,

BASE AEREA

ACCESO OESTE A LA CAPITAL FEDERAL
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(Viene de pag. 21)
mentando la muestra cada vez
mds nos cubrimos de¢ ambos ex-
tremos.

En la figura 6 se ha calculado
y trazado la eurva de potencia
cvando los niveles de significa-
cién para “M” y Vmin son del
50 9%, resul'andc entoneces

I‘1=I'2=0

v por tanto

m= M = Vmin

0 sea que con esta estimacion
no se adopts ningin coeficiente
de riesgo y las curvas se disponen
a ambos lados de la recta a 45°,
en forma simétrica respecto al
punto donde se intereeptan entre
1 ¥ que corresponde a una abscisa
y una ordenada del 50 %,. Ello
corresponderia al eriterio de em-
plear el valor medio de la muestra
“m" o promedio para el diseiio
identitiedndolo como el més re-
presentativo  las curvas nos de-
muestran que en el easo que la
poblacién tuviera el 50 9% de sus
valores por debajo de ‘“‘m’ habia
un 80 9, de prebabilidades de
hallar con la muestra un valor
menor a esa media,

La mayor inclinacién de las
tangentes a las curvas indica
que en este caso las probabilidades
“p 92" cuando la poblacién posee
menos del 50 9, de sus valores
por debajo de ese minimo: “‘m”
son ahora menores vy con ello
unia mayor eobertura eontra el
sobredimensionamiento, perc a
costas de sacrificar la segaridad
al haber adoptado un nivel de
confisnza de s6lo el 50 9, lo
que llevaria a una sobrestimacién
de la subrasante.

Se concluye pues que las curvas
de potencia crean una verdadera
orientacion cuando se estudia de-
terminadec universo a través de
la informacién de la muestra,
paliando la limitacién de esta
dltima por medio de la teoria
probabilistica.

Compete pues al ingeniero dis-
poner segin se presente el uni-
versc en estudio la intensidad

Cuadro I

Km 63,700 a Km 68,140

! !
Km 1" ‘Grupp:8/C. 1 CBR. 'Y

! H.R.B. !

! ]

! !
62850 | A-2-4 ! 44
62,980 ! » ! 13
63,070 ! » ! 19
63,160 ! s ! 16
63,280 ! » ! 28
63,400 ! » ! 16
63,540 ! » ! 26
63,750 ! » ! 20
63,800 ! s ! 11
63,900 ! A-2-6 ! 5
64,000 ! A-2-4 ! 14
64,280 ! > ! 11
64,415 ! A-2-6 ! 6
64,500 ! A-1-b ! 74
64,600 ! A-2-4 ! 0
64,700 ! A-2-4 ! 11
64,800 ! A-4 ! 8
64,900 ! A-2-4 ! 58
65,000 ! > ! 32
65,100 ! . ! 17
65,200 ! » ! 20
65,300 ! » ! 22

! !

1 1 |

! Km ! Grupo s/C ! CBR. %
! ! H.R. !

! ! !

! ! !

| 65,430 f A-2-4 ! 22
I 65,560 ! , ! 25
I 85080, 1 > ! 20
! 65,810 ! » ! 18
! 65,910 ! » ! 25
! 68,000 ! o ! 21
1 @8,100 ! . ! 19
| 66,200 ! » ! 21
I 66,300 ! A =B g
! 66,400 ! » ! 15
1" 66,600 ! » ! 22
! 66,600 ! A-2-4 | 20
! 66,700 ! » ! 12
el R Yy R 12
! 66935 ! y ! 18
1 67.450 ! » ! 13
! 67,600 ! . ! 12
o o700 - ) A-2-4 ! 32
! 67,800 ! > ! 206
1 67,850 ! » ! 34
R TR PR WO P (TR
|1 T4y A-4 !

! 1 1

del muestreo y la eleccién de los
coeficientes de riesgo para la
estimacion de la media v del mi-
nimo, teniendo presente que a
maycres niveles de confianza si
bien favorece la seguridad de su
disefio puede atentar contra la
economia, mientras que ecuanto
mAs numerosa sea la muestra
que reeoja alecanza una mejor
coberturs tanto ccntra el exceso
v el defecto.

Si la poblacidn se presenta
muy variable o dispersa, aili debe
incrementar el muestreo, recor-
dando que ello no lo debe cubrir
con mayores cocficientes de ries-
go puesto que esa mayor disper-
sion se la acusa la desviacién
estandard o mejor atin el coefi-
ciente de variacién “Cy” que la
relaciona con el valor medio.
Por tanto les niveles de signifi-
cacién se fijarin atendiendo a la
maycr ¢ menor responsabilidad
6 gravedad que repre-entaria para
el pavimento en particular y para
toda obra en general hallarse
infradimensionada, lo que equi-
vale a un acortamiento de la vida
itil prevista con sus consecuen-
cias econOmicas.

V. APLICACIONES PRACTICAS.

Se estudiarin 3 sectores o tramos
de la carretera en cuestién, cada uno

con un enfogue algo distinto para llegar
finalmente a un halance técnice - econd-
mico. Debe aclararse que en todes les
casos se operGd sobre valores ya dispo-
nibles de muestras extraidas en forma
sistemética de la plataforma a distancia
en general fijas (cada 100 mts.), aparta-
das del muestreo aleatorio como corres-
ponderis; ademds donde para determi-
nado suelo el nimero de muestras fuera
muy reducido y deberia incrementarse,
s6lo se hard la indieacidn dejando de
lado esos valores en este estudio.

Fijados los valores minimos de CBR 7
se empled para el disefio las Curvas
Shell originales (1963) en vez de las
ltimas del afio 1978, donde ya se tienen
en cuenta diferentes eondiciones atmos-
féricas, tipos de mezela asfdltica y las
deformaciones permanentes acumulati-
vas para cada capa, por no disponer
en el momentc de eilas; no obstante
a loz fines del presente estudic y para
los cotejos que se pretenden, el dimen-
sionamiento caleulado encuadra perfec-
tamente, sin perder de vista que asf se
disefié hasta hace pocoe tiempe y por
méis de 15 aios.

TRAMO 1°.: Km 62,850 a Km 68,850.

El Cuadro I nos indica para las dife-
rentes progresivas el grupo de suelc
para cada muestra de acuerdo a la clasi-
ficacion del H.R.B. y &l resultado del
ensayo CBR, eompiobando que existe



una hegemonia de suelos A — 2 -4, parte
de A — 2 - 6, en tanto que las muestras de

A — 4 deberian inerementarse.
Km 62,850 a Km 68,050

Doy . 5 T : o . o
Para este trmw. se agruparon los \ o 4.0 =3 m =223 % (CBR) d =104 oy-= 47 G

suelos segiin esa elasificacion v ze caleu- . o . )
- A-2-6G:n=10 m=165 ¢ ( » ) d =105 ey =G4 '

laron los valores minimos de CBR 9

para distintos niveles de significacidn Ejemplo: A -2 -6 re (10 %) = 1,38 p (20 05) = 0,88 s/Student

rp v orp (tabla A).

- - 10,5
; BSO8R s se diseno de aecuer " . s W 1 2Q & o
Clon esos minimos se diseiid de aeuerdo CBR min = 165 % —1,3%. — 088. 105 <) =26 4

a las Curvas Shell para un valor de NET
“N (trafico) = 2 X 108

equivalente a cjes de 10 tns., con la

aclaracion que se extrapold para un - i
CBR 9%, = 2 para subrasante (15 = 220 N. de Significacion ' A-2-4 ! A =Bl
Kg/em®) y hasts un CBR % = 25. : :
o (10 %) —1p (20 9) ! CBRmin = 11,0 45 I CBRmin = 2,6 '
. , . _ » (20 %) — » (30 %) ! : = 15,2 Y% ! 3 = 749 %
Con dbacos como el de 11 figura 7 s (50 @) — » (50 %) ! » =223 % ! » = 16,5 4
v para determinados espesores de mezela ! !
asfdltica se construyeron las curvas de
Ia figura 8 que relacionin el CBR de la
subrasante con espesores granulares, don-
de para definir las diferentes calidades FRECIDS UNITABIOS
de éstos se consulta el dbeco que méds SULLO SELECCIONADO (CBR 20 9) ... ... u$s  440/m?
se aproxima; para CBR mayores 125 % SUB-BASE GRANULAR ¢+ 0% ... u$s 10,30/m®
se mantiene es s para el disefio. . B
% muutidrie g% valon paratel ds BASE ESTAB. GRANULOM. (CBR 80 %) ...... ufs 2870/m’
CONCRETO! ASFALTTICO . ii convoue on nis o soans 058 120;00/m3
De acuerdo o los precios unilarios
que figuran sobre la Tabla A’ ¥ ecn los
espesores resultante: en cada caso se
i HET
calealaron los costos por meiro cia- Tabla “*A
drado de pavimento. T ! ;
gt “r,'  !Esp. asf.! Grupo A -2-4 ! u$s/m?
RS S, | RS, e e e S S
Los costos mayores se tienen con es- 10 20 10,10 mk! Base : 0,59 m 1 28,90
3 [ LSRN . . 20 30 ! b ! > 0,44 m I24,60
pesores a.afalt:co» de I’U cms. ya que P - D » 030 m 1 3061
allf nos ubicamos en el 4baco en la zona v 0 -
donde es eritica la tensién de traceidn 10 23((1) !'O,Iz:') m : Base :8,]3.‘? m : 21,63‘3
sn 6 sana aetdliias 1 " 1 20 : | » ! v 0,16 m 19,6
en l.a caps. asféltica (lado derecho) y la 50 0 1 s 1 . 012 m 1844
ecquivalencia pare espesor granular es o Brenaes oS8 w b S PR EGR L RAREANE i SR WHAHE % VAR AL eEe 1) o s
considerable, ello determina que para 10 20 1015 m! Base : 0,18 m bo23,17
l suelo A—2-6 W s oo 20 30 ! » ! > 20,13 m ! 21,73
C. suelo s g ) V con  los moenores 50 50 ! | s 0,10 m 1 20,87
niveles de significacién: 10y 20 %, con —m——— 1 1 — ——  —
10 ems. de mezcla asféltica resilte un 17 "m" TEsp.asf . Lo R ).l
70 % mds costosa que con 12,5 ems (57). 10 20 10,10 m! 8. sel. 025 m-S.h. :0,15m-Base : 0,80 m ! 37,61
Iiste pavimento eon 5/ de espesor as- 20 30 : s J » :0,dm- > :060m : 30,64
— . P I 3 | » ' ‘ ! Z
faltico aparece comoe el méis econdmico i Sl : il
y dentro del mismo la diferencia econo- 10 20 10,125 m ! S sel. : 025 m-8S. b : 0,13 m-Base : 0,17 m ! 2232
mica por adoptar los matores niveles gg ;8 : ¥ » 0B m- » 8,::= o ?g,gg
de confianza representa un 10 a 15 %, " T
por lo quae el ingeniero debe decidir si 10 20 !'0,05 m! 8 sel. 10,25 m-S b : 0,13 m-Base : 0,12 m ! 2388
llo se justifica. 20 30 ! > ! » 10183 m~ » 011l m! 2250
Ll 50 50 ! r ‘ s 0l m ! 2016
1 ! ]
TRAMO 1II: Km 72,185 a Km 75,520 * Los precios unitarios para simplifiear se mantienen corrienfes para espesores variables

En el Cuadro IT se observa una gran
mayoria de suelos



A-2-4
con excepeion de un primer sector rocoso
A-1-h.

En este se aplizardn dos eriterios para
estimar la ealidad de la -ubrasante.

I) Agrupar los suelos de acuerdo a la
clasificacién del H.R.B. ¢ 'm¢ ¢n
¢l primer ejemplo.

II) Scparar los suelos conforme al
criterio “‘geoldgico - vial’, para lo
caal en base al conocimiento de
la regién y de los distintos ma-
teriales que se encventran se
delimitarin lov sectores que pre-
sentan suelos que puedan perte-
necer a1 un misme universe. En
esta tarea el ingeniero puede re-
quaerir el asesoramiento de un
gedlogo para lo que sea precisar
crigenes, composicion, estado de
los suelos que va encontrando
y de ello, de las propias caracte-
risticas organolépticas, de las eons-
tantes fisicos si fuera mecesario,
de su experiencia anterior, re-
sultard aquel ordenamicnto, don-
de la observaeién sobre los ta-
lades de corte resultn més ins-
truetiva que 11 de la propia pla-
taforma en que el paso de les
equipos distorsiona sv aspecto.

La disparidad que puede resultar
de aplicar uno u otro ecriterio puede
comprobarse entre los Kms 73,500 a
73,900, donde por un lado se tiene un
tinico suelo A — 2 -4 y por otro se alter-
nan vna arenises b/, una lutita b y un
conglomerado e.

Los disefios se caleularen eon niveles
de significacion de 20 y 30 9, cuysas
curves de potencia para distintos ‘“n”
se aprecian en Figura 9.

En Tabla B se indican los espesocres
y costos cuando se concideraron suelos
A-1-b y A-2 para capas asfdlticas
de 4 y 5 pulgadas.

En Tabla B/ se hallan los espesores
y costos cuando se agruparon l:s sueles
en cuatro universos distribuidos en va-
rics sectores, habiendo empleado en
cada caso las muestras disponibles de la
extraccién sistemética y que resultan
pequenas:
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Cuadro I1

Km 72,200 a Km 75,520

1 ! ! ! ! !
Km ! Grupe ! Suelo ! C.B.R. ! Km ! Grupo ! Suelo C.B.R.

5 s/H.R.B. : : % : : s/H.R.B. : o,
72250 DA E e Sdes L a4 o0 1 CTRasn vl s g S iassy 30
72,300 ! > ! > SRR VR R (R LU W ) R IR 28
72,350 1 » ! » L08R T RS DR Sl Y 50
72,400 ! > RS SR e T IR R » [l %3 20
72,500 ! » ! » | 44 I 74,500 ! » & 55 4
72,650 ! » TR SRR IR B | » e 20
72200, = e SN i ) Rt e U S S e ghe. Sl » e 42
ep AT e B s o R Ve i R e A » ey 30
73,050 ! . 19530 Tl Ve KRRl 2R . I 24
73A80 L BASTE B Y ClE g Y e ) . ! 30
73400 0 SR T - g | SR » I vy 22
73,640 ) A-2-dea__-- B e S G o A » = 15 22
73,660 ! o b 17 O e AR e » iy 26
73,860 ! > ! . PN T L R . R 16
73,900 ! T ¢ [N Sl G £ el R S 7

| ! ! ! 1 !

Separacion de suelos en poblaciones sepidn el eriterio geoldgico - vial:
a Latita easi pura muy metecrizada,
b Lutita con intercalaciones de arenisca.
' Arenisca predominante sobre lutita,
¢ C'onglomerado coluvial.
d Arenisca muy consolidada (roca).

A-1-b :

A-2

Km 72,500 a Km 75,520
m =427 9, (CBR) i

m = 260 9%

| =
(CBR) d =

Tabla “‘B’’
! ! ! !
Grupo suelo ! CBR min ! Espesor ! Materiales granulares ! u$s/m?
! ri:20 9%-12:30 % ! asféltico ! !
Ll g | ' | 0t
A-1-b ! 38,3 % RS | 1 T | Base : 0,42 m ! 24,00
» [ » 103126 m' ! : 0,25 m ! 22 20
A-2 ! 212 %, LR 1 Base : 0,32 m ! 21,00
> ! » I 0125-m ! ¥ o s im PARTG
! ! ! !
b (lutita) cn=19 m =222 % (CBR) d= 57 % ev = 26 %
b’ (arenisca) n =10 m = 31,0 % (CBR) d =103 % cv =33 9%
¢ (conglomer.) n=4 m =245 % (CBR) d= 97 % v =499
d (aren. rocosa) : n = 6 m = 39,3 9 (CBR) d =108 % ey =27 %
Tabls R !
Suelo ! CBR min ! “Espesor ! Materiales granulares ! u$s/m?
' ri:20 9%-r:30 9% ! asfiltico ! !
) ! ! B P S A TRy < AL
b ! 17,4 % ! 010 m ! Base : 0,39 m 12320
» ! » ! 0,125 m ! » 0,14 m ! 19,00
b’ ! 226 Y ! 0,10 m ! Base : 0,30 m ! 20,61
; ! > ! 0125 m ! » 1010 m 1 17.87
¢ ! 14,1 % 1. =010, an -l Base : 0,48 m ! 25,78
» ! » i D320m ! i B ! 19,88
d ! 29,2 % . 010, m ! Base : 0,42 m* ! 24,00
> % » 10125 - » ;025 m* ! 22,20
! ! ! !

* Incluye sustitucién 0,15 m con material de base en subrasante.



“h: lutita (esquistos alterados) con
intercalaciones de arcniseo,

“b"": arenisca predeminante con la-
tita on distintas proporcicnes,

€6

¢ conglomerado coluvial.

“”: arenisea muy consclidada  (ro-
i c1).

No se considerd al momento un sector
con lotita easi pura may meteorizada
por ser la muestra muy reducida.

Los suelos de subrasante en este
sextor en su mayorfr poseen elevade
valor soporte y cualquiers sea el eri-
teric los  disefios mds ceondmicos se
obtienen con 5 pulgadas de mezela
asfiltica densa, aunque las diferencias
de cuande se otilizan <6lo 1/ oscilan
entre un 10 y un 30 9.

Cotejando los suelos A - 2 — 1 (H.R.B.)
con los “b” y “b"" definitivo: segiin
eriterio geoldgico - vial, vemos que aque-
llos tienen CBRmin = 21 9%  contra
17 v 22 97 de estos, por lo que les costos
resultan muy prdximos. Ademds como
«e indica tanto para el suelo A—1-b
como el *‘d” por ser rocosos, se incluye
una sustitueién de 0,15 m con material
de base, atendiendo 4 la dificultad cons-
tractiva de esearificar, recompactar v
perfilar la subrasante y @ que se presen-
ten bloques localizados que pueden pro-
voear concentracidn de tensiones en el
pavimento.

Por lo visto de la aplicacion de ambos
criterios se t'enen en general las siguien-
tes ventajas cuando se apliea el geold-
gico - vial.

1) Permite delimitar cada sector y se-
gin su extensién fijar ¢l nmimero
de muestras a extraer, aunque
teniende presente que importa mas
la cantidad que la proporeién, en
cambio cuando se agrupa de acuer-
do a una clasificacion recién luego
se establecen los distintos sectores
y ya no existe la posibilidad de
planificar el muestreo para el ta-
mafio de eada poblacidn.

2) Al permitir apreciar las caracte-
risticas de cada suelo y segiin sea
su variabilidad decidir 1a mayor
o mencr frecuencia de las muestras.

3) Los puntos anteriores facilitan pro-

gramar la extraceidn al azar de las
muestras.

Cuadro 111

Km 80,000 a Km 85.600

1 1 ! ¥ ]
Km ! Grupo ! Suelo ! Km ! Grupo ! Suelo
! s/H.2.B I C.BR. % | ! s/H.R.B. ! C.B.R.
e cnee i e 2 N N ' :
80,100 ! A-4 ' a 4 ! 83,000 ! A-2-4 1 ar Gl
80,150 ! . P 3 0 83150 ! At L d 7
80,200 ! A-G ! G ! 83,250 ! A-2-4 ! oar 27
80,250 ! A4 o 70 83,400 ! " ! 35
80,550 ! A -2 4------ b 15 ! 83,500 ! A-I1-b 'od Tl
80,600 ! A-3 I 49 ! 83,600 ! A-3 !oar a6
80,700 ! . 1 s 61! 83,700 ! » o 63
80,800 ! A-1-1 s 23 ! 83,800 ! L 46
81,000 ! A-2-4 ! 47 1 83000 ! ! 45
81,100 ! A-1-1 o A0 ! 84,000 ! : ! 349
81,200 ! ! 75 ! 84,200 | A-2-14 ! 30
SE.300 0 ! A-2-4 [ - 44 | 84,300 ! A-3 ! 31
81,400 ! A-4 Ioe 14 ! 84430 ! A-2_4 ! 30
81,600 ! A-3 [ 61 ! 84,500 ! ! 47
81,700 ! A-2-4---o-- « 34 ! 84,680 ! ] ! a0
81,800 ! . 1 e 15 ! 84,780 ! A-3 ! 44
81,950 ! b mm e e e m ar 40 ! 84,800 ! ] . 31
82,100 ! A-3 [ 33 ! 85,040 ! A-d 't 9
82 200 ! » I A1 85,130 ! A-2-4 I ar 39
82,300 ! g ! 38 ! 85,230 ! » 1 44
82400 ! A-1-b ! 34 ! 85320 ! A-3 [ 14
82,500 ! s I o» 64 ! 85400 ! A-4 ' f 7
82,600 ! A-2-4 !os 56! 85,500 ! A-3 I ar 35
82,700 ! A-3 I 60! 85,600 ! ! 39
82,000 ! A-2-4 [ 51 ! ! !
82,000 ! 1 s 2 1 ! !
! ! ! ! !
2 Lutita con arcilla y algo de arenisca intercalada en sectores,
b Arenisea violdeea con variada proporeidn de latita (10 a 50 ;).
. Conglomerado de bloques de arenisea con {ino limo - arcilloso.
i Conglomerado oscuro con fino arenoso de exeelente ealidad vial.
{ Coluvio con rodado v fino limo - arcilloso.
ar  Arenita amarillenta v rosada con pobre cementacion.
Km 80,000 a Km 85,669
I. Grupos segiin Clasificacion H.R.B.
A-1-b:n=6 m = 528 9, (CBR) d=210% c¢v=40 Y
A-2-4 :n=18 m =404 » ( > d =131 cy =32 »
A-3 tn =19 m = 458 { ) d=142 » ey =31 »
A- 4 ‘n =6 m 7.3 + ( ) d= 4,0 » ey = 84 »
I1. Criterio geolégico - vial.
a  (lutita) =4 m = 50 % (CBR) d= 1,8 9% ¢ev=387 %
b (arenizea) :n =9 m = 47,0 () d =187 » ey =40 »
ar (arenita) :n = 30 m=433 « ( » ) =121 » ey =28 »
Tabla ‘‘C"’
Espesor asfiltico: 10 cm
! ! ! !
! Nivel Signif. ! ! !
! !CBRmin! !
Suelo ! —————-1 9 ! Material granular " u$s/m?
! ! ' !
' M Vmin ! ! !
! - ! ! — — -
150 % 50 9% ! 51 !'S sel. ;0,12 m-8.b :0,10 m-Base : 0,75 m ! 35,10
a 120 » 30 ! 31! » :025m- :0,12m- » ;0,78 m ! 36,73
110 » 20 ! 20 ! L0 m- > :012m- » 095 m ! 4161
! ! ! |
150 9, 509 ! 47,0 ! Base 027 m ! 19,75
b 120 » 30» ! 31,2 ! » 1027 m ! 19,75
1o = 20> ! 216 ! » 032 m ! 2118
! ! | !
150 % 50 9% ! 433 ! Base :0,27 m | 19,75
ar ! 20 > 30 ! 350 ! » 10,27 m 119,75
110 » 20> ! 301 ! 0,27 m ! 19,75
! 1 1 !
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4) El ingenierc conoce desde el te-
rreno el origen de los dates que Takle 0T
posee cuando disefia.

Espesor asfiltico: 12,5 em
5) Define mejer la caracterizacion de

. . ! ! [ !
ca.d.a’ suelo con relacién a la clasifi- | Nivel Signif. ! | |
cacién de grupoes, desde el momento ! !CBRmin! !
qae los limites de referencia: L.1., Suelo r'-’**'—T—' : % 'T Material granular ! ufs/m*
IP. y P.T. N°. 200, en muchos L M L3N Tl L S e g S ol S SNl o Xl 2 D e
casos separan suelos pricticamente 1509% 50% ! 51 '8 sil:012m=-8.b.:0,10 m-DBase:0,17 m ! 21,44
idénticos o viceversa reunir a otros a 120 » 80 T BL T s 0260m= e 012m- o Tl Bio T 2168
’ s ¥ 110> 20> | 201 > :025m- » :0,12m- » :020 m ! 2566
diferentes (por ¢j.: LP. =11 y et DAL RURREE 1 ) N i oA s SR T e T
35 %) que cuesta incluir en una : 50 9% gﬂ A ; 47001 Base :0,10 m ! 17,87
i i b 20 » 0 - 312 ! s 1010 m ! 17,87
misma poblacion. T e e s I i 10,11 m ! 18,16
6) moclfia lt.L e.‘.(t‘cne,lon para cada 150°% 509 1 433 1 Base 0,10 m ! 17.87
suelo «i se justifica puede emplear ar 120> 30» ! 350 ! » +0,10 m ! 17.87
niveles de significacién bajos si L1 st = 1, 30 : > 1010 m ! 1787

sa incidencia serd limitada.

El tramo por lo general se divide
en sectores mds prolongados lo
que permite una mayor continui-
dad al diseno facilitando lvego la Tabla: “tD*
etapa constructiva, que se eviden-

|

g ; Ao Suelo A -2 -4
cia en el ejemplo siguiente.
! ! ! !
Nivel Signif. ! ! ! !
TRAMO III: Km 80,100 a Km 85,600 !CBRmin! Esp. asf. ! !
— : % 1 em ! Materiales granulares ! u$s/m*
M ! Vmin! ! !

En este dltimo tramo se nota en el 4520 e ¢ ‘r’ |—!! = - :
Cuadro IIT una gran dispersién de suelos i’g & ;g S ?‘T"g | Ly 5(‘([:1{ H S. b, :0.18 m_Ba,sv 3‘:; :: 1 ;g?ﬁ
de acuerdo a la clasificacion del H.R.B. i o AR PGS e 7 SRR e DR ok SE A AR
v en valores CBR 9, hay una primera 50 % 50 %! 223 ! M. CBR ! Base *0,10 m ! 14,87

y ) ‘ - 10» 20! 11,0 ! 10,07 ] » 0,19 m ! 17,45
parte de soelos magros hasta el Km s o e b e e e L N S v s 5L v 2
80,500, luego se alternan suelos A -1 e R 0 T 0 . 10 A AR 0 ek Ve i T Y L o P L L
(rocosos), A-2-4 (conglomersados) y ?8 % gg %! ??g M. fgithI-E Base 53.232 : ’;‘ggb
Slgibat: pikbEe ie. g dnn) A8 . T A G e TR S e G TR
que son areniscas de baja cementacion 50 % 60 %! 223 M. SHELL! Base : 0,12 m | 18,44
- . ” » » ! 3 . 3
(arenita), se intercalsm ademds cortos Ly : 11,0 : 12,5 : ¢ 1023 m : 1,00

sectores con suelos A -4 que cerrespon-
den a arcilaz ¢ lutitas muy alteradas.

Esa disparidad indicaria la ecnvenien-
cio de recurrir al ordenamiento en sec-
tores segin el eriter'o geoldgico - vial, Tabiln D2
aunque se presenten altos valeres so-

Suelo “‘a’" (Lutita)
porte para los suelos A-1, A-2-4 o

N A d ! ! ! !
: S 1 Nivel Signif. ! ! ! !

Por el primer criterio al agrupar los ICBRmin! Esp. asf. ! |
suelos se tiene que para las muestras SRR S e T S Materiales granulares ! u$s/m*
méis numerosas: A-2-4 y A-3, los M !Vmins : ) :

eficientes ariacion “Cy” ba- ; : - B P : T
™ f‘;aergeb de 2 ’acd s C."l mfs’ﬁ 3 50 % 50 %! 51 ! M. CBR !S. sel. :0,30 m—S.b. :0,20 m-Base :0,15 m ! 13,60
JO8, 0/ HC SE TN ECRICOR SIGETALA Cop - 10:% 20 % P-R0R U NEE0 T 1 00 s b 20020 - & 205G T 16,87
table en este estadistico. BB BT T 5 M L A, 0 ST o A DRI SRR DS T T

| 1 50 9 50 9! 51 ! M. CBR !8S. sel. :0,16 m—S.b. :0,20 m—Base : 0,15 m ! 19,07

En el Km 80,200 se tiene un A -6 AR - Tl s el b el et R e
inelvido entre los A—4 y de acuerdo PICR IRt o e L s o el ) SRR S iy, SR o it T e § e MO D
a lo observado en el terreno no habria =i AR e s el E,Hl' ]'
razén para apartarlo en otra poblacion. 50 9% 50 %! 5,1 !M. SHELL! 8. sel. : 0,12 m-8.b. : 0,10 m—-Base : 0,75 m ! 35,10

s s I 10> 202! 20! 100 ! s :025m- > :012m- » :U95m ! 41,61
Criterio geoldgico - vial. 50 % 50 %! 5,1 !M. SHELL! 8. sel. : 0,12 m-S.b. : 0,10 m~Base : 0,17 m ! 21,44

1O 5 20 L TRl 12,5 ! * 1025 m—- » :0,12m- » :029 m ! 2566
! ! ! !

Luego de la observacion y estudio
de la parte inferior de los taludes de
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corte v de la plataforma, se diferenciaron
siete clases de cuelos, des de ellos may
localizades, de modo tal que quedan
delimitados catorce sectores (ver debajo
Cuadro I1I).

Km 80,100 a Km 80,350:

Lutita con bajo 9, de arenis-

CO L sy
80,500 a Ikm 81,400:
Arenisca con variada eantidad
det botrt® o o s 5im g vem 3 50 s “h
81,400 a Km 82 000:
Conglomerado de arenisea con
fino limo - areilloso ... ... . .. “e"
In este altimo se intercalan muy
localize dos:
Km 81,580 a Km 81,600
Arenisea . ........ ....... .. “h
81,900 2 Km 81,950:
Areilla rojiza muy pldstica “al?
82,030 a Km 83,080:
Arenisea de baja cementa-
eion: arenita .. ... ... ... ... “ar”
83,080 2 Km 83,250:
Conglomerado oscuro ccn fino
BIGHOBO: « sio 5oty 5 2% wis 5 uin o » s I
83,250 a Km 83,460:
Arenita. ... ... .. ... .. “ar”
83,460 a Km 83,525-congle-
merado ..., s
83,525 a Km 85,000:
ATOHICR:: o on 5 s i 3 105 5 5 far”
85,000 2 Km 85,080:
Coluvic con finc limo - arci-
Hoso .. ... .. ... .. ... ... g
85,080 a IKXm 85,350:
Arenita. ... .. IS Hgp'!
85,350 a IXm 85,410:
Colavio con fine limo - arci-
656 & cnva: suw ws ¢ oun w5 s b
85,410 a IKm 85,600:
Arenita................. %

De los 14 secteres hemos visto dos
muy localizados, por lo que podemos
considerar 12 sectores con 7 saelos tipi-
ficados.

Pese a disponer de an muestreo defi-
ciente, en este caso se marcan ciertas
diferencias con relacién al agrupamiento
segin clasificacion del H.R.B.:

1°) En 5,5 kildmetros hemos definido
doce sectores que incluyen siete
clases de suclo para el diseno, lo
que desde el punto de vista cons-
tructivo debe aceptarse en esa
topografia,

20) No se presentan los  sueesivos

ambios en eada progresiva como

con la eclasificacién H.R.B., aun-

que los altos CBR permitan uni-

formar el disenc.

Para suelos de baja estabilidad
como los A—4, se tiene un
“Ov™” = 54 9, en tanto que para
los saelos “a’” es de s6lo 37 7.

+0.) Entre IKms 81,900 a 83,080 se
presenta la misma areniseca ama-
rillenta eon pobre cementac én
“ar”, en tanto que segin el otro
eriterio se tienen suelos A —~ 1 — b,
A-2-1y A-3 como tres po-
blaciones, que no se evidencia
en el terreno. Similar situacion
entre lKms 83,525 a 83,000.

A su vez entre Kms 81,700 a
82,000 hemos elasificado un tinico
suelo A—=2-4, en tanto que
segin el eriterio geoldgico - vial
se halla el conglomerado “¢”
v luego la arenisea “ar”.

Para apreciar la distribucién de fre-
cuencias en los suelos predominantes
en el tramo en Figara 10 se han grafi-
eado los histogramas con los valores
de CBR 7 en intervalos de 10 97 tanto
para el suelo A-2- 41 como para la
arenisea “b”, la arenita “ar”, notando
que para esta dltima que posee la maes-
tra mas numerosa, las frecuencias tien-
den més a aproximarse a la ley normal,
siendo su  coeficiente de variacion el
méis bajo: 28 9.

Para el diseno estructural hemos se-
parado los suelos “a”, “b"” y “ar”, con-
siderando tres niveles de significacidn
para r; y Is, en un caso el espesor as-
faltico de 47 (Tabla C) y en el otro
de 5" (Tabla C").

También para 5 pulgadas de espesor
asfdltico se tienen los disefios mis eco-
némicos, marcindose las mayores dife-
rencias para el svelo inferior “a’, asi
comc menteniendo ese espesor asfaltico
vy vanando los niveles de signifie eidn,
Para los suelos “b” y “ar” de excelente

calidad las diferencias vistas son mi-
nimas, que en parte debe atribuirse
a que se {7j6 un CBR tope de 25 7 como
lim'te superior.

VI. COMPARACION ENTRE METO-
DOS DE DISENO,

Como complemento  se  dimensiond
el pavimento para dos saelos de sub-
rasante: el A-2-4 del ejemplo 1°.
v el suelo “a’ del ejemplo 3°., pero
empleando también el métedo (LB.R.
que tiene en cuenta el efecte destructivo
por la reiteracion de ecargas v utiliza
coeficientes estracturales de equivalen-
cia; los materiales granulares para lag
distintas eapas del dicefio son de la
misma calidid 2 las indieadas en los
ejemplos anteriores y como espesores
asfalticos sc adoptaron 5 y 10 ems,
saleulando el minimo para la subrasante
con dos niveles de signifieacidn: 50— 50
y 10-20 97 respectivamente.

Iin Tablas Dy D’ se indican los distin-
tos espesores para las estruetaras pro-
vectadas y los correspondientes costos
por metro  cuadrado, ecuya principal
finalidad es mostrar la diferencia de
inversién cuando se vo de un bajo nivel
de confianza a otro de mayor seguridad.

En cuanto a las estructuras mds
reforzadas que resultan de aplicar el
Métado Shell y por ende mds costosas,
se deja ello librado a la interpretacion
del lector, no abriendo juicio por dos
razones:

a) Escapa a la finalidad real del tra-
hajo.

b) Los dbacos Shell han sido actuali-
zados de acuerdo a lo eomentado,
distingu’endo  condiciones y ma-
teriales en vez de la generalizacion
a situaciones extremas, lo que en
ciertos casos condacird a impor-
tantes economias.

VII. METODOLOGIA TENTATIVA
PROPUESTA PARA UN DISENO.

1) Llegar en los cortes a nivel pric-
ticamente de subrasante, restando
atn los eapas finales de terraple-

nes.
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2)

6)

8)

10)

En el terreno mediante observa-
cién y estudio, definir los secto-
res para cada svelo tipico con an
eriterio geoldgico v vial.

Segiin la homogeneidad y exten-
sion de cada universo de soelos
determinar la frecuencia del mues-
treco: una extraceiér: ecada 50
s 200 mts., fijando un minim:
para “n” en lo posible no menor
a 10,

Fijar las progresivas de las mues-
tras siguiende las leyes del azar
para que no intervenga el sentido
sthjetivo del operador.

Con los resultados de los ensayos
dispener “in #tu” si cabe algvna
reconideracion o se debe ampliar
alguna muestra.

Elece'én para la subrasante de
los terraplenes lcs mejores suelos
de los cortes vecinos compensados
o de préstamo; locilizados de
igual o superior ealidad de acuerdo
s la correspondiente estimacidn.

Adopeién de coeficientes de ries-
go para cada svbrasante segin
lo eonsidere el ingeniero, pudiendo
optar entre dos o mds niveles
alternativos.

Se sugieren niveles de significa-
cién entre 10-20 y 20-30 %
aunqae ello esté condicionado a
cada sitvacién particular y con-
tando con la crientacién que pue-
den aportar las Curvas de Po-
tencia en cada caso.

Dimensionamiente del payimento
y evaluacién de costos, con elec-
cién basada en un balance téenico
- econdmico que inclaya la res-
ponsabilidad por una merma de
la vida atil prevista o una mayor
inversion.

Uniformar espesores en sectores
contigues donde se justifique esa
mayor unifermidad atendigndo a
la etapa constraetiva inmediata.

CONCLUSIONES.

)

2°)

3n.‘}

4°,)

Sn.)

6°.)

El estudio de saelos a nivel de
stbrasante en caminos de mon-
tafa se ccmplela acompafiando
la tltima etapa de la obra bésiey,
por la dificultad de acceso, rela-
tiva informacion vy elevados gas-
tos que ello demaadariv en el
estudio de la obra por medic de
perforacicnes intensivas.

[.as earacteristicas eambiantes que
en general presentan esos suelos
en sectores en corte obliga a un
neeeserio agrupamiento eon mi-
ras 8l disefio del pavimento.

Lo limitado de vn maestreo de-
termina que los datos obtenides
se deban analizar con un coneepto
probabilistico al extenderlos al
con,anto o nuniverso.

Como todo lo que s¢ relaciona
con la inferencia estadistica no
se obtendrdn valeres totalmente
seguros, pendienles de los niveles
de confianza considerados para
la estimacion de calidad.

Al seleccionar eses niveles el in-
geniero proyectista debe realizar
un balance entre les riesgos que
puede admitir en su estructura
v la economia que le significard
en cada easo.

Las Curvas de Potencia para dis-

tintos coeficientes de riesgo y el
niimero de clementos de la mues-
tra dardn una orientacién para
decidiv el valor minimo pare el
diseno, permitiends al ingeniero
ubicarse y conocer el entorno de
probabilidades tanto para sobre-
dimensionar como infradimensio-
nar su pavimento, de acverdo
a la situacién més eritica que
admite en la subrasante. En las
estimaciones deberia contar con
la distribucién de Student por
su sentido general, pero por lo
visto v a los fines précticos
aplicard la T. de Gauss excepto
para muestris muy pequeflag que
deben evitarse en lo posible.

A mayores niveles de confianza
s¢ comprueba por las propias C.
de Potencia que puede condueir
a una subestimacién de los suelos

v con cllo, al incrementar la
estructura, resentir la parte eco-
némica.

8°.) En cambio euanto mds numerosa
sea una muestra mas representa-
tiva, lo que reduce las probabili-
dades de apartarse del disefio
adecuado.

9¢.) Todo riesgo es relativo si se piensa
que para el caso del Ensayvo C.B.
R. se origina en una correlacion
empirica y se realiza en condicio-
nes muy conservativas, que al
relacionarlo con el mddulo di-
nimico “E” del M. Shell la ra-
zon entre ambos tiene un inter-
valo no muy preciso.

10.) La metodelogia propacsta tiende
a ordensar las etapas para un di-
sefio estruetural cuando la topo-
grafia de la region es aceidentada,

" desde el reconocimiento de la
subrasante al completarse la cbra
bédsiea hasta el dimensionamiento
final; los ejemplos presentados
aunque no han saguido fielmente
esa secuencia permiten eomprobar
que zuanto mds pobre es la cali-
dad del suelo tanto mayor es el
encarecimiento del pavimento al
elevar los niveles d» confianza.
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10 DE JUNIO - DIA DE LA
SEGURIDAD EN EL TRANSITO

Uno de los principales objetivos fi-
jados en los estaiatos de Ia Asociaciin
Argentina de Carreteras es el d» pro-
pender en la mejor forma posible a la
educacion vial y a la seguridad en el
transito.

En particular y principalmente en
celebracion del “‘Dia de la Sezuridad
en el Transito”, naestra entidad orga-
niza una serie de actos y confecciona
elementos ilustrativos para colaborar
en la toma de conciencia de la gravedad
del problema que revisten los aceidentes
de ftransito que se regisiran en nuestro
pais.

Este ano, ademas de la conferencia
que presentamos sobre ‘‘La seguridad
del automovil como parte de la seguri-
dad del transilo”’, cuyo texts publicamos
en el presente nimero, hemos hecho
imprimir 20.000 folletos sobre educa-
cion vial y 5.000 brazaletes alumno - guia
para su distribucion en escuclas del
pais y piiblico en general en esta Ca-
pital Federal, accion que continuarcmos
casi en forma permanente después de
esta fecha.

Este aporte que realiza la Asociacion
Argentina de Carreteras deseamos que
se una a las campaiRas que realizan
otras entidades, alentando la esperanza
de que cada ver sca mis profanda
en hien de la comunidad de nuestro
pais.

DELEGACION DE LA ASOCIACION
EN LA CIUDAD DE ROSARIO

El 26 de mayo dltimo la Delegacion
de la Ascciacion Argentina de Carre-
teras en la ciudad de Resario, con el
auspicio del Centro de Ingenieros de
esa Ciudad llevé a cabo un acto en cue
se (rataron temas de cardcter téenico
con proyeccion de peliculas. En esa
oportunidad nuestro Delegado ingeniero
Jorge R. Tosticarelli desarrollé el tema
“Nuevas técnicas de reconstruccion de
pavimentos de autopistas en Francia®.

Autoridades de la Asociacién Argentina
de Carreteras con el Ministro de Obras

v Servicios Publicos de Ila Nacion

El general de division (RE) Diego ¥. Urric-riet con los ingenieros N(sior (. Alzsso, Albzrio
H. Thoss, José 3. Verz'n! y el seiior José . Luini ¢n la en'rivista sostanida el 11 de mayo
iltimo. Nuestras cutoridades al ofrecele 2l ministro de Qhras v Servicios Piiblicos 11 colabo-
racion de la Asociacion le expusieron ademis la inquietud de la entid~d por ¢l problama de
los fondos especificos con destino a la obra vial del pais.

Ademas el mencionads Delegado efec-
tuo declaraciones a la prensa locai d»
Rosario relacionadas con la demnora
en la iniciacion de la reconstrueccion
de la ruta 33, y el completamiento de
la circunvalacion de Rosario.

El 10 d¢ Junio dltimo con motivo
del Dia de la Seguridad en el Trinsito
la Delegacién procedio con la colabora-
cion de alumnos de la Facultad de
Ingenieria a la disiribacion en 50 escue-
las de Rosario de brazaletes ‘‘alumno -
guia’’ y folletos sobre educacion vial
confeccionadss por esta Asociacion, par-
ticipando ademis de los actos centrales
llevados a cabo por la Municinalidad
local.

IX CONGRESO ARGENTINO
DE VIALIDAD Y TRANSITO

Como lo anuncidramos en nuestro ni-
mero anterior, entre el 24 y el 28 de
agosto venidero se llevard a cabo en
la ciudad de Buenos Aires el IX Con-
greso Argentino de Vialidad v Transito.

Come lo establece el articulo 17 del
Reglamento de los Congresos, los traba-
jos deben presentarse ajustindose al te-
mario respectivo con una anticipacién de
60 dias con respecto a la fecha de aper-
tura del evento.

Mayor informacién sobre el IX Con-
greso podra solicitarse a esta Asociacién
o a la sede del Congreso, Av. Maipti 3,
teléfono 31-0177, Capital Federal.
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El Brigadier Mayor (R) Desimoni Asumio el Cargo de
Administrador General de la Direccion Nacional

de Vialidad

En el transcurso de una ceremonia que se realizo el
24 de abril pasado, en la Direccién Nacional de Vialidad,
asumid el cargo de administrador general de ese organis-
mo, ¢l brigadier mayor (R) Enrique Blas Desimoni.

La reunién fue presidida por el minisiro de Obras y
Servicies Publicos, geperal de division (R) Diego Ernestc
Urricariet, y el nuevo titular de Vialidad Nacional fue pues-
to en posesion de sus funciones por el subsecretario de

DEL INGENIERO GUERRERO

El sefior Brigadier Mayor Desimoni,
es un hombre de probada capacidad y
valiosa experiencia en el manejo de en-
tidades estatales; Oficial de brillante
trayectoria, ocupd —a través de una sig:
nificativa carrera en la Fuerza Aérea
Argentina— las funciones de Jefe de!
Departamento  Economico Financiero
del Comando de su Arma, Jefe de Gru-
po Base, Director de Sanidad Jefe de
Logistica del Estado Mayor de la Fuer-
za Aérea, Comandante de Regiones
Aéreas y, recientemente, Presidente del
Instituto de Ayuda Financiera de las
Fueras Armadas.

A su gran capacidad de conduccion,
puesta en evidencia a través de estos
antecedentes, se sumara —y lo descuen-
to desde ahora —el amplio respaldo
técnico administrativo del personal de
esta Direccion Nacional, caracterizado
en el curso de muchos anos de labor
por su innegable idoneidad, vocacion
de servicio y pasién por la obra vial,
tan brillantemente conducida desde sus
inicios y con el permanente y ejemplar
recuerdo de figuras como la de los In
genieros Palazzo, Allende Posse y Petriz.

En esta mi primera visita como Sub-
secretario de Obras Pablicas a esta casa,
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Ubras Publicas, ingeniero Dante Guerrero.

Se hallaban presentes; el administrador general salien-
te, ingeniero Gustavo R. Carmona, funcionarios del ente
vial nacional y autoridades de la Asociacién Argentina de
Carreteras, de la C mara Argentina de la Construccion y
del Centro Argentino de Ingenieros, encabezadas por el in-
geniero Néstor C. Alesso, arquitecto Marcelo Roggio e in-
geniero Alberto R. Costantini, respeclivamente,

E! Brigadisr Desimoni al asumir sus funciones. A su izgulerda el Ministro de Obras » Servicios
Piiblicos, General de Division Diego E. Urricariet.



la oportunidad resulta propicia para for-
mular algunas reflexiones acerca de la
obra plblica v, en especial, del que-
hacer vial, pieza clave en nuestro cre-
cimiento como pais, por sus conocidos
efectos multiplicadores v elevados indi-

ces de rentabilidad, directos o indirectos.

PAUTAS DE GESTION

Las obras publicas estan sujetas a
pautas de gestion que deben guardar
armonia con el plan econdmico de ca-
racter general. Tal premisa trae apare-
jadas las siguientes consecuencias ba-

sicas:

—Necesidad de relevar las obras v re-
querimientos de los distintos secto-
res, para establecer un cuadro de
prioridades entre ellos.

—Distribucion de los recursos  de

acuerdo con las prioridades  esta-

blecidas, garantizando la continui-
dad de la financiacion de los pro-

gramas autorizados.

—Procurar que los planes y progra-
mas de obras no estimulen tenden-
cias inflacionarias, tratando, a la

vez, que los niveles de inversion

apunten a un crecimiento sostenido

del sector.

Nuestra ubicacion en el tema tratard
de ser realista v sincera, debiendo ad-
mitirse que la industria de la construc-
cion no se encuentra en situacion de
insularidad, sino que forma parte del
proceso productivo del pais v, por lo
tanto, se mueve al ritmo de la econo-

mia nacional.

Es por ello que las pautas de conten-
cion del gasto también alcanzan a la
obra publica, como un modo de con-
tribuir a la lucha contra el proceso in-
flacionario. En tal sentido, la colabora-
cion del sector empresario sera muy va-
liosa y, pese al panorama global de aus-
teridad, pueden advertirse perspectivas

esperanzadas de reactivacion del sector.

Dentro de la interaccion general co-
mentada, cobra singular rclieve el apor-
te del sector privado, por medio de la
concesion de obra pablica, sistema en
que la capacidad téenica y Financiera
de las empresas contribuye al alivio de
los compromisos que pesan sobre el era-
rio publico.

FUTURO VIAL

Con relacion al futuro de la obra
vial, nos toca la responsabilidad de al-
canzar las metas de construir no menos
de mil kilometros anuales de caminos
troncales v la reconstruccion, mejora-
micnto vy mantenimiento de 37.000 ki-
lometros, que es la longitud actual de
nuestra red nacional, a fin de permitir
que el transito se realice sin dificultades.

A las empresas viales y contratistas
en general, puedo asegurarles que, aun-
que hayamos iniciado este periodo de
reordenamiento cconomico, la obra pu-
blica no esta cn crisis. Se continuardn
las va previstas en los planes elabora-
dos con anterioridad v los que se pro-
yecten en el futuro, con la sola excep-
cion de aquellas que se estimen suntua-
rins o superfluas, respetando muy es-
pecialmente los proyectos que contribu-
van a la infraestructura de desarrollo
del pais.

Quiero destacar que la gestion a des-
arrollar por la Subsecretaria de Obras
Publicas estara abierta al didlogo  fe-
cundo con todos los sectores interesados
en la materia, porque tenemos clara con-
ciencia que la situacion presente no po-
drid sortearse sin la colaboracion decidi-
da de quienes, de una u otra forma, tie-

nen responsabilidad en el tema.

CONCEPTOS FINALES

No podria, en este acto, dejar de agra-
decer al Ing. Carmona la ponderable
labor desarrollada en este tltimo quin-
quenio, planificando la red nacional vial
v ejecutando una relevante cantidad de
obras.

Por ultimo y antes de terminar, deseo
expresar mi mas amplio reconocimien-

to, también al personal de Vialidad y

ren el futuro una

mi esperanza de logr
creciente recomposicion de los equipos
técenicos  profesionales,  adjudicandoles
las responsabilidades que les caben en
el proyecto y conduccion de la obra pi-
blica. Ellos, en conjuncion de estuerzos
y teenologias de avanzada, con la no
descartable colaboracion de consultores
que aporten sus conocimientos y ense-
fianzas v de organizaciones privadas de
alta especializacion, seran los artifices de
las obras que el pais estd reclamando.

Brigadier Desimoni, la Subsecretaria
de Obras Piblicas de la Nacion prome-
te a usted el mas amplio apoyo para su
gestion v e mavor de los
éxitos,

desea el

PALABRAS DEL BRIGADIER
DESIMONI

Iistoy consciente de la responsabili-
dad que significa integrarme a una ins-
titucion con una larga trayectoria de
casi 40 anos cuvos hombres, con es-
fuerzo v sacrificio, en el tiempo v en
conjunto, han plasmado esta realidad

que es la red vial existente,

Siento entonces orgullo de acceder al
mas alto nivel de su conduccion v agra-
dezco a las autoridades del Gobierno
Nacional la confianza en mi deposi-

tada,

Quicra Dios concederme humildad y
honestidad para reconocer v corregir
mis errores, criterio y equilibrio, para
establecer un rumbo acertado, capaci-
dad y creatividad para analizar profun-
damente los poblemas y perfeccionar
diariamente ¢l accionar de este organis-
mo, perseverancia para no apartarme
del camino que me he trazado, ecuani-
midad para juzgar y prudencia para ac-
tuar, pero la firmeza total y absoluta
que hoy se reclama de todos los hom-
bres publicos para encarar la accion de
gobierno con eficiencia y dedicacion, te-
niendo como Mmico norte el interés y el
bienestar general v como marco la si-
tuacion del pais.

Aspiro a retirarme de las funciones
que hoy asumo pudiendo decir en mi
intimidad v con legitimidad, soy un
hombre mas de la familia vial y lo gané
por derecho propio.  Este, sefiores, es

mi ('()1]]})]’()11]]15().
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Proyecto de Ley Nacional de Trdnsito

de la Repiblica Argentina Presentado a la IX Reunién

Mundial de la International Road Federation

A continuacién transcribimos el texto del resumen de la exposicion de
motivos que precede al Anteproyecto de Ley Nacional de Trinsito, que esta
Asociacion Argeniina de Carreteras presenté a la IX Reunién Mundial de la
International Road Federation celebrada en Estocolmo, Suecia, entre el 19 y
el 5 de junio ultimo.

Esta presentacion se hizo con la autorizacién de la Secretaria de Estado
de Tronsporte y Obras Piablicas, y fue leida por el Vicepresidente 12 de la
entidad, Ing. José M. Raggio, quien asisti6 juntamente con el Vicepresidente 29,
Inz. Carlos J. Priante, a esta reunién en representacién de la Asociacién.

La Asccincién Argentina de Carreteras representé también en esa opor-
tunidad al Automévil Club Argentino, a su pedido.

SUMARIO

El alarmante aumento de los acciden-
tes de transilo en la Repuablica Argenti-
na, asi como la anarquia que se pro-
duce al aplicarse reglas que rigen el
trinsito automotor con diversidad de
criterios en su formulacion como conse-
cuencia de leyes diferentes de cada pro-
vincia originadas por un estricto respeto
del régimen federal, llevan al conven-
cimiento de la necesidad de formular
una Ley Nacional de Trinsilo con vi-
gencia en todo el territorio del pais y
a preparar una intensa propaganda para
lograr una disciplina vial que atempere
la cantidad de accidentes de trinsito
que se producen.

La Asociacion Argentina de Carrete-
ras resume y comenta en esle trabajo el
proyecto de ley formulado para su apro-
bacion por el Superior Gobierno de la
Nacion.

Antecedentes

En el ano 1978 se constituyd en la Ar-
gentina un “GRUPO DE TRABAJO”
en cumplimiento de la Resolucion Con-
junta 378/78 SETOP - 1459 - SESP para
la elaboracion del “Anteproyecto de
Ley Nacional de Trinsito”.

Esta Comision Nacional para la Pre-
vencion de Accidentes de Transito estd
formada por representantes de los Mi-
nisterios del Interior y de Justicia; Coor-
dinadora Interministerial de Programas
de Prevencion de Accidentes de Tran-
sito de la Provincia de Buenos-Aires;
Consejo Vial Federal; Secretarias de
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Estado de Salud Pablica; de Estado de
Transporte y Obras Publicas; Direccién
Nacional de Vialidad y la Direcciéon Na-
cional de Transportes Terrestres, ha-
biendo intervenido la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras, juntamente con
olras instituciones en la elaboracion del
Anteproyecto de Ley.

Consideraciones generales

El caos que padece el pais en mate-
riv de reglas de transito modernas v la
cvidente carencia de educacién vial en
todos los niveles de nuestra poblacién
son circunstancias que influyen funda-
mentalmente para que la intensidad y
complejidad del transito moderno deri-
ven en un gravisimo problema, cual es,
la alta tasa de victimas de accidentes
que se producen por su causa,

Indudablemente, estos dos aspectos
no son los tnicos, pero al producirse el
explosivo crecimiento del parque auto-
motor dan origen a que la Argentina
sea uno de los paises del mundo con
mayor tasa de accidentes.

En efecto, pueden computarse m.s de
6.000 accidentes fatales ocurridos en el
pais en el afio 1978, Aplicando tablas
accidentoldgicas internacionales se esti-
m1 que ademas se habrian producido
77.000 accidentes con heridos graves,
234.000 accidentes con heridas leves
y 2.124.000 accidentes sin victimas.

La Secretaria de Obras y Servicios
Publicos de la Nacién ha considerado
que los accidentes ocurridos en el afio
1978 representaron para el pais una pér-
dida de 2.700 millones de doélares.

Legislacién existente

La Ley N? 13.893 que rige el tran-
sito en los caminos nacionales data del
30 de setiembre de 1949, que convalido
el Decreto Ley N? 12.689/45.

Han transcurrido mas de tres lustros
desde que se hiciera evidente la nece-
sidad de actualizar y unificar la legisla-
cion de trinsito en el pais.

Entre los trabajos mds relevantes po-
demos citar:

Afio 1964: Recomendacion del V Con-
greso Argentino de Vialidad y Tran-
sito, referente a la aplicacion uni-
forme en todo el pais de la Ley
N? 13.893.

Afio 1966: Anteproyecto de la Ley Na-
cional de Transito preparado por la
Direccion Nacional de Vialidad.

Afio 1973: Creacién por Decreto niime-
ro 1842 de la Comision Nacional de
Prevencion de Accidentes de Tran-
sito. Esta Comision recomendé la
inclusion del “Cédigo de Transito”
como materia de legislacion comiin
del Estado Nacional con vigencia
en todo el pais (Necesidad de re-
forma constitucional).

Afio 1977. Plenario del Consejo Vial
Federal por el cual se aprobé un
anteproyecto de ley nacional de
transito.

Afio 1978. Creacion de un “Grupo de
Trabajo” mencionado al principio
de este informe a fin de compati-
bilizar las distintas iniciativas.

Ambito de aplicacién

De acuerdo con el sistema de gobier-



no en vigencia nos rige el tipo repre-
sentativo, republicano y federal.

La Ley N¢ 13.893 ticne vigencia for-
malmente en una parte minima del te-
rritorio nacional, en tanto que provin-
cias v municipios han dictado sus pro-
pias normas existiendo en consecuencia
tal disparidad de reglamentaciones que
¢l enadro general conforma un verda-
dero caos legislativo, pues ain dentro
de una misma provincia hay criterios
distintos para tipiticar o interpretar una
conducta, ¢ incluso hay provincias que
no tienen una normativa sistematizada.

El desorden legislativo en esta mate-
ria ha llevado a la total desorientacion
del ciudadano y a que pierda el respeto
por reglamentos y antoridades, contir-
mando el fracaso e ineficiencia del ac-
tual sistema represivo.

Para cortar ese desorden se hace im-
prescindible unificar la legislacion que
rige la materia y conforme a nuestro
sistema federal, ello solo es posible me-
diante ¢l acuerdo de las provincias, cu-
va voluntad al respecto ha sido expre-
sada reiteradamente, habiéndose pro-
vectado a ese fin y con su participacion
este convenio legal, que impone un tex-
to tnico en todo el territorio de apli-
cacion.

Las normas de circulacion deben ser
iguales en todo el pais, aunque lo sean
a través de convenios, en tanto que las
circunstancias locales a considerar de-
ben salvarse con la senalizacion.

A este caos legislativo debemos agre-
gar, la falta de una autoridad de apli-
cacion y control y la carencia de edunca-
cion vial y de un programa efectivo de
prevencion de accidentes, sumado !
desarrollo inorganico e impl't)visudu de
la circulacion vial, todo lo cual confor-
ma una situacion que es necesario re-
vertir a corto plazo.

Instituto Federal de Transito

El crecimiento del parque automotor
v de los conflictos del transito han sido
en lo que va del siglo, mas acelerados
que las previsiones destinadas a regla-
mentar y controlar la cirenlacion.

Recién en los altimos quince anos
se han buscado soluciones integrales
mediante la normativa completa vy ac-
tnalizada y la creacion del ente que co-
ordine las diversas jurisdicciones y fun-
ciones vinculadas a la seguridad vial.

Desde 1971 existen diversos trabajos
tendientes a propiciar una ley creando

un “Iustituto Nacional de Seguridad en
el Transito™.

Este Instituto tendria como tines, en
relacion con los vehiculos, efectuar cs-
tudios v proponer reglamentaciones so-
bre seguridad primaria (prevencion de
accidentes) y secundaria (proteccion de
ocupantes y peatones), asi como siste-
mas de homologacion v de veriticacion
téenica.

En ¢l aspecto humano, cuva falla cs
el origen de Ta mayoria de los acciden-
tes. los acciones  debieran
dirigirse hacia la formacion progresiva
del conductor, el analisis de conductas
generadoras de riesgos, la implementa-
cion de los sistemas de control de fati-
ga, implantacion de la licencia tnica
del conductor, del registro de antece-
dentes v del procesamiento de datos es-
tadisticos.

estudios v

Uno de los propositos fundamentales
de este Instituto es instrumentar la in-
clusion de la educacion vial en todos
los niveles de la ensehanza sistematica.

En el aspecto legislativo, realizar es-
tudios vy propuestas sobre normas gene-
rales v s oaplicacion para simplifica-
cion de tramites tendientes a obtener
documentacion v realizar diligencias re-
lacionadas con el transito.

También seria de su incumbencia re-
comendar medidas para mejorar la se-
guridad vial y su forma de coneretarla,
evalnando luego sus efectos particula-
res en funcion de la estadistica acciden-
tologica nacional, cuvas bases por otra
parte, deberia fundar vy poner en mar-
cha.

Una pieza fundamental del organis-
mo seria el “Registro Nacional de Tran-
sito”, con la mision principal de formar
un legajo de antecedentes para cada
conductor.  Ello permitiria eliminar la
titularidad de varias licencias de con-
ductor en una misma persona, lo cual
es comnn actualmente, y dar efectividad
a las sanciones, dado que las penas im-
puestas atn judiciales, son ignoradas en
otras jurisdicciones. De esta manera se
podria tener conocimiento cabal de la
peligrosidad  de  determinados  conduc-
tores, sea por su conducta, como pm
las  enfermedades peligrosas
que pudiera padecer.

cromicas

Ademds, se posibilitarta el procesa-
miento de datos estadisticos para una in-

vestigacion accidentologica profunda v
veraz que pemitiese determinar causas
v factores que inciden en el origen o
en la gravedad de los accidentes, v re-
comendar pautas para prevencion, edu-
cacion v capacitacion.

Se ha previsto que el tuncionamiento
de este ente n organismo no ocasionaria
crogaciones  al  Tesoro  Nacional  por
cuanto  contaria con recursos  propios,
provenientes de la aplicacion de la ley.

La principal fuente de recursos esta-
i constituida tirsit
que debertan pagar las companias ase-
guradoras en base al monto de primas
de seguros que cubren riesgos de trin-
sito. No se trataria de un impuesto dis-
frazado ni capaz de encarecer el costo
del seguro, por cuanto paralelamente
aumentaria la cantidad de polizas al ha-
cerse aquél obligatorio para todo anto-
motor.

por uni reducida

Por otra parte, en tanto el funciona-
miento del organismo lograse rebajar la
cantidad de accidentes, cllo implicaria
automaticamente una reduccion del cos-
to de la prima, cuyo valor esti en rela-
cion con las indemnizaciones que deben
pagarse.

Avalando lo dicho anteriormente, es
de destacar, que hay paises en los (ue
las companias de seguros mantienen un
Instituto Privado paralelo al oficial, con
la tinalidad de disminuir los accidentes.

Innovaciones

Se han incorporado a la nucva ley
1n: tras-
cendencia corresponde destacar. Se per-
mite que el juzgamiento o cumplimien-
to de pena por parte del infractor, se
cfectiie en la jurisdiccion de su domi-
cilio; se consagra la sancion a organis-
mos del estado cuando resulten impu-
tados de intracciones se tipifica como
delito el falseamiento de datos en la
constatacion de faltas; se implementa un
sistema de actunalizacion automatica del
monto de la multa mediante un modulo
convertible al momento de efectivizarse
el pago; se simplifica el problema de la
documentacion para circular exigiéndo-
sele al particular acreditar solo tres re-
quisitos; se establece la educacion vial
en forma permanente y sistematica v la
adopcion de programas de investigacion
y prevencion de accidentes; se regla-
menta el funcionamiento de las escue-
las de conduccion v de sus instructores;
creindose para

serie de innovaciones cuya

un régimen especial
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conductores nuevos; se implementa la
responsabilidad por los dafios a la via
publica, especialmente por exceso de
cargas sobre los caminos.

En lo que hace al aspecto vehicular
se han introducido una gran cantidad
de innovaciones. homologacion de mo-
delos y autopartes; verificacion periodi-
ca del parque automotor; responsabili-
dad de los talleres de reparacion y exi-
gencias de tener un técnico a su fren-
te; enumeracion de los requisitos y ele-
mentos minimos de seguridad que debe
tener cada vehiculo.

Sobre circulacién, las principales in-
novaciones son las relativas al cumpli-
miento de ciertas medidas minimas de
seguridad (correaje, sujeta cabeza, tra-
bas de puertas, casco y parabrisa o an-
tiparras para motos, balizas, matafue-
gos, cantidad de carga de pasajeros, re-
lacién potencia-peso, seguro de respon-
sabilidad civil obligatorio), y el reorde-
namiento de las reglas de operatividad
sistematizada de forma que resulten
mas claras (prioridades, semaforos, auto-
pistas, luces, rotondas, peatones, esta-
cionamiento), con aplicacion uniforme
en todo el pais. Ademds se uniforman
las disposiciones sobre velocidad.

Se implanta un sistema de control de
fatiga y se hace obligatoria la confec-
cion de una ficha accidentolégica para
estadistica.

Codigo de Transito

El “Proyecto de Ley Nacional de
Transito” es téenicamente un cddigo,
pero se ha reservado esta denominacion
para otra futura ley en la que se inclui-
rian otros aspectos del transito (por
ejemplo: delitos propios de la circula-
cién, homicidios y lesiones culposas, in-
demnizacion por dafios y perjuicios, etc.)
que la experiencia indicard si es conve-
niente insertar en la presente sistemati-
zacion. Por otra parte esta ley no ha
sido programada con esquemas rigidos.
Sus previsiones son finalistas dejando
una amplia flexibilidad para la regla-
mentacion, la cual podra asimilar los
cambios tecnologicos.

Ordenamiento Nacional de Transito

Se da el nombre de “Ordenamiento
Nacional de Transito” a todo el conjun-
to reglamentario en la materia cuya nor-
ma suprema serd la presente ley y se
define su ambito de aplicacion. Desde
yva que la adopcién por las provincias
de la presente ley, debe ser integral,
pues el ordenamiento no es divisible
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so riesgo de aniquilarlo y continuar con
el caos actual.

Cada provincia conserva constitucio-
nalmente su facultad de reglamentar su
poder de policia, dentro de la cual en-
tra la casi totalidad de los temas trata-
dos. Pero renuncia a legislar sobre la
materia, salvo las excepciones que se
contemplan para los aspectos que son
de su necesario manejo.

Ademas dentro de este rubro que se
reservan las provincias deberin ceder
a los municipios (0o convenir con ellas
segun sea el sistema constitucional-mu-
nicipal), la facultad reglamentaria en
los temas que hacen a su dmbito inme-
diato, dado que son los que mejor los
conocen.

Reglamentacion

La reglamentacion establecera los pla-
zos dentro de los cuales regird gradual-
mente el cumplimiento de las nuevas
exigencias introducidas en el “Ordena-
miento Nacional de Transito”, las que
en ningtn caso excederidn de dos afos
salvo las obligaciones que surjan del
Titulo VI que se refieren a los “vehicu-
los”, para las cuales el plazo de adap-
tacion se extendera hasta seis afios. Se
fifarin plazos distintos seglin se trate
de: a) vehiculos que se imporien, b)
nuevos que se fabriquen en el pais y
¢) usados. !

La reglamentacion como consecuen-
cia logica y necesaria de la ley tendra
el mismo alcance que ella, salvo en
aquellas materias que queden en la 6r-
bita provincial o local; serd profusa, da-
da Ia amplitud y cantidad de temas que
comprende y se constituird en el "Re-
glamento” propiamente dicho. Ello evi-
tard incongruencias y disparidad de cri-
terio sin que implique restar facultades
a los actuales organismos con compe-
tencia efectiva en algiin aspecto de la
circulacion.

Sancién de las leyes de transito

En fecha reciente se ha elevado a
las mas altas autoridades de la Nacion
dos proyectos de ley:

El primero se refiere a la Ley Nacio-
nal de Transito.

El segundo a la creacion del Insti-
tuto Federal de Transito.

Se estima que serin aprobados en
breve término.

Documentos de trabajo

Estan a disposicion de los interesados
los documentos que se mencionan en el
parrafo anterior, asi como también el

que se refiere a la ensefianza sistema-
tica relativa a la educacion vial.

Aclaracién

Esta Asociacion Argentina de Carre-
teras ha confeccionado el presente re-
sumen, asumiendo la responsabilidad
del mismo con transcripcion de pirra-
fos del “Proyecto de Ley Nacional de
Transito” preparado por la Comision
Especial y del Documento Tentativo de
Trabajo “Introduccion de la Educacion
Vial” como materia de ensefanza siste-
matica en los programas del sistema
educativo argentino preparado por la
Subcomision de Educacién Vial.

ANTECEDENTES CITADOS

Ley N° 13.893: Reglamento General de
Transito para los Caminos y Calles
de la Repiblica Argentina. B.O.
5/12/49 - Anales L. A, IX-A.

Decreto N? 1842/73: Creacion de la Co-
mision Nacional de Prevencién de
Accidentes de Transito. B.O. 19/
10/73.

Ley N° 14.814: Adhesion a un sistema
internacional. Convencion de Gine-
bra 1949. B.O. 14/8/59 - Anales
L. A. XIX.

Ley N° 8031: Codigo de Faltas de la
Provincia de Buenos Aires - Anales
L. A. XXXIII.

Ley N? 8751: Codigo Municipal de Fal-
tas de la Provincia de Buenos Ai-
res. B.O. 11/5/77 - Anales L.A.
XXXVII-B.

Ley N 5800: Provincia de Buenos Aires.
OTROS ANTECEDENTES

Reglamento Modelo de Circulacion Vial
para América, Congreso Panameri-
cano de Carreteras - Ley Modelo.

Legislacion de Brasil.

Transito  de

Ordenanza General de

Chile.

Propuestas del Consejo Vial Federal.

Anteproyecto de la Comisién Especial
convocada por la Direccion Nacio-
nal de Vialidad.

Ley y Reglamento Terrestre de la Re-
publica de Venezuela.

Normas sobre disciplina de la circula-
cion de la Republica Italiana.
Normas en vigencia en los Estados

Unidos de América.

Estudio de Seguridad en el Transito
efectuado para la Direccion Nacio-
nal de Vialidad por las Consultoras
Cadia - Coara - Leiderman - 1980.



XXVIlI©° ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA

Como lo establece el articulo 30°. de sus estatutos, en Correspondié ademas en esa oportunidad efectuar la
¢l mes de abril iiltimo la Asociacion Argentina de Carreteras, eleccion de los miembros que finalizaron sus mandatos al
realizo su Asamblea General Ordinaria en cuyo transcurso 31 de diciembre pasado, quedando constituido el Consejo
se aprobaron la memoria y el balance correspondiente al Directivo como se detalla a continuacién.

ano 1980.

Presidente .................. Ing. Néstor Carlos Alesso
Vicepresidente 1°....... e Ing. José Maria Raggio Categoria A — Socios Individuales.
Vicepresidente 2°............. Ing. Carlos Jorge Priante Categoria D — Armeo Argentina S. A,
Seeretario ............cu.... Ing. Alberto Hugo Thoss Categorfa C — Semaco S, A.
Prosecretario ................ Ing. Raiil A. Colombo Categoria B — Instituto del Cemento Portland Argentino.
Tesorero ...... ... cou .. Ing. Carlos Alberto Bacigalupi Categoria C — Bacigalupi y De Stefano S. A.
Protesorero...... ............ Ing. José Bruno Verzini Categoria B — Asociacién de Fabricantes de Cemento Portland
Vocaled . oo v wnmsna was Ing. José Bagg Categorfa ' — Acindar S. A.
Ing. Rafael Balcells Categorfa C — Consulbaires S. A.
Ing. Francisco F. Pagnotta Categorfa D — Decavial 8. A.
Ing. Omar E. Bernardi Categorfa 1D — Yacimientos Petroliferos Fiscales.
Ing. Hipélito Fernfindez Garcia Categorfa A — Socios Individuales.
Ing. Armando Garcia Baldizzone Categoria B — Direcciéon Nacional de Vialidad.
Sr. Atilio E. D. Buchanan Categoria B — Touring Club Argentino.
Ing. Rafael Sierra Categorfa D — Automdévil Club Argentino,
Dr. Marcos Sastre Categoria A — Socios Individuales.
Ing. Marcelo J. Alvarez Categoria A — Socios Individuales.
Miembros Suplentes: Ing. Jorge Taylor Categoria A — Socios Individuales.
Ing. Enrique L. Azzaro Categoria A — Socios Individuales.
Ing. Miguel H. Bastanchuri Categoria I — Comisién Permanente del Asfalto.
Ing. Juan J. Buguna Categoria C — Organtec S. A.
Sr. Luis Davagnino Categorfa C — Macrosa Brothers Maq. S. A.
Ing. José A. Palazzolo Categoria D — Fiat Argentina S. A.
Ing. Julio E. Pascual Categorfa B —F. A. D. E. E. A. C.
Ing. Edgardo Suirez Categoria B— A. D. E. F. A.
Comisién Revisora de Cuentas: Ing. Aarén Beilinson

Ing. Alejandro L. Castellaro
Dr. Enrique G. Oster

Director ISjecutivo: Sr. José B. Luini

Presidentes de Comisiones Internas:

Congresos y Conferencias: Ing. Carlos E. Duvoy

Interior y Hacienda: Agr. Mario E. Dragan

Prensa y Relaciones Piblicas: Ing. Carlos F. Aragén
Relaciones Internacionales: Ing. Roberto M. Agiiero Olmos
Técnica: Ing. Santiago De Lellis
Trénsito y Seguridad Vial: Ing. José B. Garcia
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Primeras Experiencias de Obra sobre Bases de

Suelo-Arena-Emulsién en la Provincia de Catamarca

OBRA: Ruta Provincial N°. 9 - Trame: Km. 20 Balcczna. incluido <l puente sckre el rio Faleczna.
Por el Ing. Ramon Antonio Montiel y el Sr. Angel Raul Medina - Asesoramiento: Ing. Jorge R. Tosticarelli

Trabajo presentado a la XXII Reunién del Asfalto al que la Comision
Permanente del Asfalto le otorgdé el “Premio Estimulo™

1) INTRODUCCION

El caricter de este trabajo teniendo
en cuenta el poco tiempo vial con que
cuenta el Ing. Ramén Antonio Montiel,
y la poca experiencia del equipo auxi-
liar, en el tema suelo-arena-emulsion,
nos llevo a realizar con un sentido me-
ramente de estudio evaluativo de esta
mezcla, ya que en Catamarca es la pri-
mera vez que se aplica este tipo de
solucion para base. Y es justamente en
la obra: RP. N 9 - Tramo: Km. 20 -
Balcozna, donde este equipo inspecciona
este tipo de trabajo.

La obra en si estd ubicada en una zo-
na muy desfavorable en cuanto a la
inestabilidad climatolégica, puesto que
existen los dos extremos: lluvioso o se-
quia en los periodos que abarcan el ve-
rano y otofio-invierno respectivame.ite.

El tipo predominante de suclos son
los As (8), As, A; de la clasificacion
H.R.B. o sea suelos que son de un com-
portamiento regular 0 malo en un suelo
limo-arcilloso de baja plasticidad.

PROYECTO ESTRUCTURAL
DE LICITACION

Sub-base

El proyecto estructural de esta obra
estaba dado por sub-base de suelo-arena
30 % y 70 % respectivamente, con un
espesor de 0,25 m. y 7,30 m. de ancho.

La granulometria de la mezcla debia
estar encuadrada en estos porcentajes:

Tamices 1TRAM % que pasa
1" 100
N¢ 4 55-100
N 10 40-100
N? 40 20- 55
N 200 5- 25

La fraccion que pasa por el tamiz
N? 200 no serfa menor que los dos ter-
cios de la que pasa por el tamiz N9 40.

Plasticidad

Sales

Sales totales,0,1 7.

Sulfatos, no debia contener.
Valor soporte

El valor soporte de la mezcla, deter-
minado por el método CBR, estitico y
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correspondiente al promedio 0,17, 0,27
de penetracion obtenido de acuerdo con
la técnica del ensayo correspondiente
debia ser igual o mayor del 40 ¢ tanto
para muestra embebida, como sin em-
beber.

Compactacion

La compactacion de esta sub-base en
la 13 y 2% capa debia cumplir con una
exigencia de compactacion minima del
95 4 de la densidad mixima del proc-
tor ASHO T-180 (Ensayo IT). La 1* capa
seria de 0,13 m. de espesor y 0,12 m.
en la 2%

Base

La base suelo-arena-emulsion con un
espesor de 0,13 m. con los mismos por-
centajes que para la sub-base o sea
30  suelo, 70 ¢ arena con un 7 ¢ de
emulsion EBL, superestable (aniénica),
referida al peso seco de la mezcla y un
ancho de 7 m.

La granulometria que debia cumplir
la mezcla suelo-arena estaba enmarcada
por los mismos ¢ que para la sub-base.
Carpeta de rodamiento

Previa imprimacion de la base con
asfalto diluido E.M. 1, 1a carpeta de ro-
damiento la constituia un tratamiento
bituminoso tipo doble en 6,70 m. de
ancho, con granulometria de los aridos
comprendido dentro de los limites si-
guientes:

Con una relacion de Finos
Fraccion para T-200
2/3
Fraccion para T- 40

La plasticidad de la mezela debia

cumplir con estos limites.
LL =25
IR =5

Contenido de sales totales debia ser
menor al 0,1 % en peso y no contener
sulfatos.

La exigencia en la compactacion mi-
nima seria de un 100 % de la Dmax.
del mismo ensayo proctor que para
sub-base obtenido para la mezcla suelo-
arena-emulsion.

El valor soporte, promedio de la pe-
netracion 0,17 y 02”7 seria mayor al
80 % y el hinchamiento menor o igual
al 05 %.

2) TRABAJOS REALIZADOS EN LA-
BORATORIOS CON LOS MATE-
RIALES DE LA ZONA DE OBRA
Ahora bien, todas las especificaciones

fueron tenidas en cuenta, veremos co-
mo nos respondieron los materiales de
1 zona e inclusive la respuesta de las
mezelis en si de suelo-arena y suelo-
arena-emulsién, que nos llevarin a cam-
bios en cuanto a ¢ de participacion
en los diferentes materiales a utilizar
en la mezcla y diferencia en el proceso
constructivo por problemas surgidos en
obra.

GRUESO
1 ] 1
Cribas ! 3/4 4 518 ! N2 ! N°, 4 40
= - N S Nty N T I S S e e iy e S TS AT
Pasa 9 ! 100 ! 30-100: ! 50 - 80 ! 0-10 0-1
! | ! !
FINO
1 ! ! !
Cribas ! 38 ! 1/4 1 1/8 ! 40
S S 8 S SE T T R Sy e e
Pasa 9 ! 100 ! 75 - 100 ! 0-15 ! 0-2
1 1 1 ]

Como alternativa al proyecto que an-
tecede, se realizaria en nuestra obra
el reemplazo de los clisicos asfaltos di-
luidos por el empleo de emulsion catio-
nica tanto en imprimacion como en
tratamiento a fin de unificar el empleo
de un solo tipo de asfalto.

Se incluye ademis el diseiio o perfil
tipo de estructura del pavimento.

Pasaremos a detallar los ensayos y
resultados obtenidos para los materia-
les, primero por separado y luego en
conjunto; veremos los aportes de cad:
uno de ellos en el contexto de la mez
cla en si, nos referiremos a la mezcl:
suelo-arena-emulsion o sea material pa

ra base.



Estudios de los materiales

Con los materiales a utilizar en obra
se realizaron los siguientes cnsayos de
identificacion:

Suelo

Plasticidad
LL = 23,7 valor promedio
LP =151 . )
IP = 8)6 2 »

Tamizado por via hameda
% pasa al tamiz n® 200 = 86
Clasificacion de suelos (H.R.B.)

A; (8) limo arcilloso de mediana plas-
ticidad.

Arena
Granulometria

Tamiz 1”7 3/4
Pasa % 100 98

Ver Grafico N° 1.
Modulo de fineza
MF : 3,20 (gruesa)

Peso especifico
Pe = 2,67 kg/dm?.
Agua
Muestra N? 1
PH = 8,3
Dureza en CO;Ca = 112
Alcalinidad: Carbonatos = 10
Bicarbonatos = 15
Muestra N¢ 2
PH =78
Dureza en C0O,Ca = 128
Alcalinidad: Carbonatos = 4
Bicarbonatos = 6

Emulsiones
Aniénica EBL, superestable
CA : 54 9 Residuo por evaporacion
IRAM : 6602
Cationica superestable
CA : 60,3 ¢ Residuo por evaporacion

Estudio de la mezcla suelo-arena
Se prepararon mezclas variando las
proporciones de ambos, con la finali-
dad de obtener una mezcla resultante
de maxima densidad:
Suelo 30 — Arena 70 ¢
B g IR
, 20— . 80¢
Dando como resultado a todas estas
proporciones efectuando el ensayo Proc-
tor AASHO T-180 “C” (Ensayvo II) los
siguientes valores:
Ver Grafico N? 2.

Adoptamos la relacion 75 ¢, Arena,
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TR
3/8 4 10 40 200
93 78 59 13 5

25 ¢ Suclo, la que acusa una densidad
de 2,184 kg/dm? con una Hop. = 6 ¢,
IP = 3,7 y con el siguiente cuadro gra-
nulométrico:

Tamiz 1" 4 10 40 200
Arena 75 58 4 10 4
Suelo Sel. 25 25 25 24 21

Totales 100 83 69 34 25

Determinacion del P.H. de la mez-
cla = 8 (alcalino).

Ensayo de compactacién de la mezcla
“suelo-arena-emulsion” con emulsion
aniénica (Superestables)

A esta mezela de inertes (suelo 25 ¢ -
arena 75 7 ) se les agregd porcentajes
variables de emulsion entre el 59 vy
8 ¢, referido al peso seco, dando como
resultado los valores siguientes:

Para mezcla con el 5 ¢, de emulsion
Ds. = 2,11 kg/dm’.
% = 6,5 %
Para mezela en el 6 9 de emulsion
Ds. = 2,09 kg/dm?.
Ho =659
Para mezcla con el 7 ¢, de emulsion
Ds. = 2,09 kg/dm?.
Hq =65%
Para mezcla con el 8 ¢, de emulsion

Ds. = 2,065 kg/dm?
H9 =659

Con emulsién catiénica super-estable

En idéntica forma utilizando Emul-
sion Cationica los resultados fueron los
siguientes:

Para mezcla con el 5 de emulsion
Ds. = 2,10 kg/dm?.
Ho =69

Para mezcla con el 6 ¢, de emulsion
Ds. = 208 kg/dm?.
Ho =69

Para mezcla con el 7 ¢, de emulsion
Ds. = 2,065 kg/dm?.
H 4 =6 U

Para mezcla con el 8¢ de emulsion

Ds. = 2,05 kg/dm?.
Hg =6%
Ver Gratico N? 3.

Ensayo valor soporte relativo (V.S.R.)
modificado de suelo-arena-emulsion

Para la determinacion del Valor So-
porte de esta mezela, se empled el mé-
todo Calitfornia que aplica una carga
estatica de 140 kg/cm?  La muestra
compactada estiticamente a la hume-
dad optima se la sometio al proceso
de curado en estufa a 60°C hasta una
disminucion  de la  humedad en un
60 o, a la optima. Luego de un pe-
riodo de inmersion de 7 dias se efec-
tuaron las penetraciones corrientes en
las muestras. Los resultados obtenidos
para las penetraciones en muestras em-
bebidas se comparan en el cuadro si-
guiente:

Valor soporte en mezcla
con emulsion anidnica

En mezcla con el 59 de emulsion
V.S. = 134 9, Hinch. = 0

En mezcla con el 6 ¢, de emulsion
V.S. = 100 % Hinch. =0
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MEZCLA SUELO-ARENA
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En mezcla con el 7¢ de emulsion
V.8. = 85 ¢ Hinch, = 0

En mezcla con el 89 de emulsion
V.S. = 649 Hinch. =0

Valor soporte en mezcla
con emulsion catidnica

En mezcla con el 5¢ de emulsién
V.S. = 133 Hinch. = 0

En mezcla con el 6 ¢ de emulsion
V.S. = 104 Hinch. =0

En mezcla con el 7, de emulsion
V.S. = 86 Hinch. =0

En mezcla con el 8 ¢ de emulsion
V.S. = 66 Hinch. =0

Ver Grafico N¢ 3.
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Ensayo de absorciéon por capilaridad

Para este ensayo se siguio la técnica
va experimentada, publicadas en bole-
tines y textos en los cuales, probetas
con distintos contenidos de emulsion
permanecen 7 dias en una cdmara hu-
meda. Al término de este periodo se
cotejan las probetas emulsionadas en
una similar sin emulsificante a fin de
comparar las primeras con esta wltima.
Probetas con emulsién aniénica

Finalidad

Con este ensayo se determinari el
grado de impermeabilidad de la mez-
cla. Las especificaciones del Pliego de

Licitacion, da como resultado aceptable
para la absorcion; un mix. = 12 ¢, de
la absorcion obtenida de la probeta sin
emulsion.

Ljecucion del ensayo

Se preparan probetas de 2 x 47 con
percentajes de emulsion del orden 3,
6, 7 v 8 %, y una sin emulsion, las que
fueron compactadas estaticamente a
densidad especificada y posteriormen-
te secado en estufa a 60°C hasta peso
constante.

Se pesaron antes de colocarlas en ca-
maras humedas donde permanecieron
7 dias. Transcurrido ese tiempo se con-
trolo su peso nuevamente, experimen-
tando los siguientes aumentos de peso
por absorcion:

Probeta sin emulsion — 87 gramos

Probeta con 5 ¢ emulsion anionica
6 gramos

Probeta con 6 ¢ emulsion anidnica

6 gramos

Probeta con 7 ¢ emulsion aniénica

5 gramos.

Probeta con 8 ¢/ emulsion anidnica

5 gramos.

Como vemos en los distintos casos
con 5% y 6% de emulsion tenemos
un 6,89 % con respecto a la absorcion
de la muestra sin emulsion y para por-
y 8%
5,74 ¢, con respecto a la probeta de
la muestra sin emulsion.

centajes del 7 ¢ tenemos un

Ahora veremos la absorcion de cada
una de ellas por separado.

A—B

% Absorcion = % 100

B

A = peso probeta luego de permane-
cer en camara htmeda

B = peso probeta antes de permane-
cer en camara hameda



ENSAYO PARA MEZCLAS CON EMULSIO?

ANIONICAS SUPERESTABLES

. — Probeta “suelo-arena sin emulsion”

892 gr. — 8505 gr.
. Absorcion = x 100 = 1081 ;
505 gr.
2. — Probeta “suelo-arena-emulsion 5 97
Bl ogr. — 745 gr.
«, Absorcion = w 100 = 0,80 «,
745 gr.

3. — Probeta “suelo-arena-emulsion 6 9"
i Absorcion = 774 gr. —
4. — Probeta “suelo-arena-emulsion 7 ;"

765 gr. x 100 = 0,78 ¢,

T43 gr — 738 gr.

. Absorcion = w 100 = 0,68 1
738 gr.
5. — Probeta “suelo-arena-emulsion 8 9"
733 gr. — 748 ur.
. Absorcion = - % 100 = 0,67
745 gr

Las probetas emulsionadas cumplen ¢

ENSAYO
CATIONICAS SUPERESTABLES

1. — Prebeta “suelo-arena sin emulsion”

on los requisitos exigidos de absorcion.

ABSORCION MEZCLA CON EMULSIONES

1056 gr. — 924 gr.

. Absorcion =

x 100 = 14,30 «;

924 gar.
2. — Probeta “suelo-arena-5 ¢ emulsion cationica”

907 gr.
«; Absorcion =

898 gr.

x 100 = 1,00 <

898 gr.
3. — Probeta “suelo-arena 6 ¢, emulsion cationica”

864 gr.

— 863 gr.

“ Absorcion = ¥ 100 = 0,69 ¢,
863 gr.
4. — Probeta “suelo-arena-7 9, emulsion cationica”
894 gr — 888 gr.
. Absorcion = — x 100 = 0.69 (4
888 ur.
5. — Probeta “suelo-arena-§ 9, emulsion cationica”
860 gr. — 855 gr.
“+ Absorcion = — x 100 = 0,58 +
855 gr.

Como vemos, tenemos en probeta con
¢l 6 7 de emulsion, una absorcion con
respecto a la muestra sin emulsion al
48 o,

CONCLUSIONES SOBRE
LOS TRABAJOS EN LABORATORIO

Para entrelazar varios aspectos lisicos
v quimicos haremos un gratico con tri-
ple entrada en el cual podemos hacer
un comentario del comportamiento de
esta mezcela suelo-arena-emulsion, en la-
horatorio (Graficos 4 v 5).

Hacemos intervenir cuatro  factores
como ser: humedad, densidad, valor so-

porte v de emulsion en la mezcla,

De ello se desprende que Ta hume-
dad optima para la mezela con emul-
pari
V-

sion anionica es de un 6,5,

la cationica superestable, un 6,
mos en estos graficos que a mavor ‘4
de emulsion nos baja la densidad v por
ende el VEMos,
con un 5 se logran resultados tanto
en densidad como en valor soporte muy

valor  soporte;  como

buenos; superiores que con 60,0 T
y 8, de
ser hien  gra-
luclusive

atribuimos este proceso al

(NRR S llll"Z('hl H'I](‘](‘l'ilr()”ll
duada  granulométricamente.
como se puede ver para emulsion ca-
tionica superestable tenemos menor
de humedad para lograr la densidad

maxima.

La funcion estabilidad se logra con
i cierto ¢, de emulsion que variara
con cada tipo de mezcela suelo-arena
¢l tipo de emulsion a atilizar que so-
brepasando este ©; dptimo los aportes
en mas de emulsion  estructuralmente
hablando, son nulas, o sea, no al inere-
mento de densidades v no al incremen-
to del valor soporte, por ¢l contrario,

dismimuven.

Por csto v con un cardcter conserva-
dor se adoptd un 6 en vez de un
T de emulsion en funcion del pese
SeC0 (1(‘ ]il llli"Z('liL _\ l'[ (‘ill]ll)ill (l(' (‘]Illll'
sion anionica por la cationica SUperes-

Dehido a

conservador puesto que las emulsiones

table, también. un criterio

cationicas se obtienen mias a los dife-
l‘('n[‘Ph‘ [il)(JS {1(' S]]("](l ‘\ no trae ])l'tr])]('-
mas el agua dura que en la mavoria
de lus obras viales se extraen de rios
() ili']'()'\‘Hﬂ' il]("(]il]‘i”."‘ o Iil Ul)l'zl; d Sl vez

H

densidad cosa que, regar menos en

(ue con mayor se logra mayor

obra trae aparejudo menos  grado  de

(‘l)]lll)li('il['i()!]t’S operativas.

Fn esta obra se exige el 80, de VSR

como  minimo esta base con

100

como podemos apreciar va se estd ase-

para un

de la densidad  maxima, pero
aurando el 80 ¢, del valor soporte con
un 995 ¢, de la densidad maxima, o
sea, que podemos jugar con imprevis-
tos como ser un o mal riego (en mas) o
nna compactacion no lo suficientemen-

te buena como para legar o un 100 7.
Métode constructivo

La cjecncion del trabijo podemaos de-
finirla en dos etapas: de las cuales 1la-
maremos, a la primera iezela en blan-

co Vo la St‘j_’,'lllldil. Ill('zc']u e negro,

Iin la primera etapa son transporta-

dos los materiales seleccionados para

este tratamiento, arena v suelo scelec-
cionado (A4(8) ); se coloca en caballete
al primer clemento (arena) a traves de
I km. aproximadamente, o sea, se dis-

3

tribuye una camionada de 6 mien

3.892 m. para i ancho de 1070 para
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GRAFICO N°. 3

lo que tenemos que hacer el siguiente
caleulo:
10,70 x 0,14 x 2.190 kg/m3 —
— Densidad méxima corregida =
Si consideramos los porcentajes a
mezclar, o sea, 75 % y 25 % tendriamos:
3.280 x 0,75 = 2,460 kg.
3.280 x 0,25 = 0,820 kg.
Densid. aparente arena: 1.596 kg/m?,

% o suelo: 1.242 kg/m?d.
Arena
Tendriamos entonces
2.460 kg.
— = 1.547 im3 /.
1.596 kg/m?.
Suelo
0,820 kg.

= 0,660 m3/ml.
1.242 kg/m?

o sea, que si consideramos una camio-

nada de 6 m? tendriamos que tirar a

lo largo de 3,892 m.

1,541 m?/ml. x 3,892 m. =5,997 = 6 m3.

0,660 x 9,09 m. = 6m?

en sintesis, la mezcla se obra en obra

en una camionada de arena cada 3,892

y suelo se distribuye a través de 9,09 m.,

logrando asi la proporcion 75 ¢ —

259y,

Una vez situados los materiales en
posicion de mezclado, se comienza esta
operacion y se empieza a caballetear y
abrir para lograr una mezcla unifor-
me de estos dos elementos, la moto-
niveladora en 19 y en alta procede a
mezclar en forma rapida con una total
amplitud en potencia.

Riego de emulsion

Se preparan por tramos de 216 m.,
por una razon limitativa en los litros
de emulsién a regar que son 17,27 1/m2,
o sea, que tendriamos una superficie a
regar de 7 x 216 m. = 1.512 m?2. a ra-
zon de 17,27 1/m2 x 1.512 m2 = 26.112
I, o sea, una gran cantidad; aparte el
camion regador tiene una capacidad de
6.800 1. como méximo, o sea, evidente-
mente la operacion se deberia realizar
varias veces.

Al camidén regador se le regula de la
siguiente forma:

6 % en peso seran 2190 kg/m3. x
0,06 = 131,40 kg/m?® de emulsion El
P. de la emulsion a 40°C de = 989
kg/m3.

989 kg. — 1.000 1.

131,40 kg. —

131,40 % 1.000
= = 132061,
989
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GRAFICO N . 4

1 m2 de base tiene 1 m. x 1 m. X
0,13 = 0,130 m3/m2.

132,86 1/m3. x 0,130 m3/m? = 17.271
1/m2,

Longitud de barra

Caundal de bomba

T it

= 1.200 1/min.

Velocidad que requiere el camion
para regar 4,317 1/m2 para cada 2 pa-
sadas, o sea, una tancada se vera a con-
tinuacion.

O sea, cada pasada de camion tendra
que tirar 3.300 L 0 sea, (ue para
vaciar el tanque necesitamos dos pasa-
das, ida v vuelta, puesto que si se quic-
re tirar los 6.600 1. de una sola pasada,
la velocidad del camion es muy poca:

Gt
G =—— G =1200 I/min. x
7 mt.
1
X = 17143 1/m. 3 min.
i mt.
+BASE SUELO_A

s
A

~

Isasiag

5 4o 7 8 9 w®

HUMEDAD

EXSAYD VALCE GoFiarTe ELTAT

70 80 T u;n ' :c wi:n o

% VALOR GOPORTF
Velocidad

Gt G G
S = S = —

w R R
S = 171,43 I/m. x min. X

|
X = 79,365 m/min.
216 1/m2.
60 min. 5

S = 79,365 x =476 km/h.

1.000 m.

o sea, veremos que longitud puede re-
gar para dar 2,16 1/m? de dositicacion.

Sintetizando la operacion, se realiza
con cuatro llenados del tanque del ca-
mion regador v 8 pasadas 476 km/h.
que da 2,16 1'm% en una longitud de
216 m.

Esta operacion se realizaba con una
humedad en dos puntos por arriba de
la optima como minimo para incorpo-
rar el riego de emulsion, la cual a su
vez aporta un o, de agua a la mezcla,

{ENA CEMULSION

\ <

densidad-valor soporle

1
|

Lo

g0 1o
2. VALOR SOPORTE

GRAFICO N°. 5

pero el clima de fuertes vientos v tem-
peraturas elevadas hacen que esta hu-
medad por este factor y el propio mez-

clado, disminuya. A su vez, para el

proceso de compactacion se vio que es

l'('(,'(ll‘llt’ll(l'cll)l(’ empezar P()l' lo menos

en un punto arriba de la humedad op-

tima.
Mezclado

El proceso de mezelado se lo realiza
con dos motoniveladoras, se procede de
la siguiente manera: una vez dado ¢l
primer riego de 4317 1/m? o sea, ida
y vuelta del camion regador; las mo-
toniveladoras  proceden a  caballetear
todo ¢l ancho de base al centro o eje
longitudinal de la traza, para lnego por
mitades colocarlo a derecha ¢ izquier-
da v luego volver a esparcirlo en los
7 metros, para volver a esperar el 29
ricgo v proceder de idéntica forma
hasta ¢l 42 riego, con el cual se com-
pleta los 17,27 a regar en total; todo
este proceso dura aproximadamente 2
horas, el cual depende de la colocacion.

Compactacion

Una vez mezelado de la forma an-
teriormente descripta se procede a pre-
para su compactacion, el topografo da
los puntos de eje v los bordes de base
con 2 em. de mis, o sea 15 em. (13 em.
espesor base compactada), se procede
al pasaje del rodillo pata de cabra de
6.5 Tn., Pata Gigante doble n® 0838,
hasta que rechace la compactacion; lue-
go con la motoniveladora se¢ corta a
altura de estaca y entra la compacta-
cion con el rodillo vibrante hasta ob-
tener una textura uniforme, se controla
topograficamente los puntos para ver
como se anda en los espesores v lue-
¢o se le pasa un rodillo neumatico muy
suave, concluyendo aqui la operacion
de compactacion.

Con este procedimiento se obtiene
una base que practicamente cumple los
requisitos de densidad como valor so-

porte.

IJI)St('l'i()]' a este 1)1‘()('(’S0 (l(‘ ('()I]1l)il(‘-
tacion se le debe dejar un tiempo para
que esta base evapore el agua luego
de haber roto la emulsion, a su vez
disminuye la humedad para recién pro-

ceder a la imprimacion.
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GRAFICO N°. 6

Imprimacion

Este procedimiento se estd realizan-
do con emulsién catiénica también su-
perestable, pero aqui estd un punto que
se debe tener en cuenta, al ser la mez-
cla suelo-arena-emulsion cerrada la pe-
netracion se ve un poco retardada, en
la obra se le pasa un rodillo neumatico
con las gomas mojadas a los efectos
de ayudar a este proceso de evacua-
cion de agua y penetracion. Le auto-

riza a imprimar con una pérdida de
Humedad del 50  de la humedad 6p-
tima, o sea, con un 3 % de Humedad
en la pulgada superior, puesto que se
ve que con este porcentaje de hume-
dad no existe problema de huelleo ni
bacheo puesto que se experimenté con
una zona de camino transitada inten-
samente por vehiculos pesados. Ahora
bien, si se deja mucho tiempo sin im-
primar v se libera al trinsito, se nota
un desprendimiento superficial de la
estructura.
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Control de obra

En la obra se controla, ademds del
proceso constructivo en si, tres pardme-
tros, como ser:

1) Granulometria mezcla.
2) Espesores.
3) Densidades.

Granulometrias

El control que se efectiia es sobre
muestras tomadas en caballete luego del
mezclado de la muestra suelo-arena.
Cada 200 mts. se realiza un corte trans-
versal al cabhallete, separando luego
por cuarteo la porcién necesaria para el
ensayo granulométrico, el que se reali-
za sobre los tamices de 17 - n? 4 -
n? 10 - n? 200.

Espesores

Cada 100 m. y en forma alternada,
es decir, derecha, eje a izquierda, con
una reglilla se toman los espesores co-
rrespondientes a la base.

Densidades

Para tal fin se emplea el método de
la arena una vez que ha bajado la
humedad de la base, por lo general la
fecha mis indicada es luego de los 10
dias de terminarse la base. Siguiendo
igual criterio que para tomar los espe-
sores, alternativamente cada 100 mts.,
se extraen muestras para densidad. (Ver
cuadro en grifico n? 6).

El control en obra se lo realiza pen-
sando en la evaluacion estadistica de
los resultados obtenidos en una y otra
obra. Para que una vez finalizada la
obra se obtenga una real evaluacién
de calidad del trabajo obtenido y no
dejar en planillas resultados que mu-
chas veces no nos reflejan nada, por
eso se busco, con la idea del Ing. Jorge
Tosticarelli la evaluacion de las obras
de una manera estadistica que se re-
Hleja en los grificos que se adjuntan
(ver gréfico 7).

Impreso en Artes Grificas Corin-Luna, Morelos 670, Buenos Aires
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