


INSTITUTO DEL CEMENTO
PORTLAND ARGENTINO

Promueve y difunde el uso
del Cemento Portland

Reparticiones publicas,

@ ASESORAMIENTO TECNICO A Entidades profesionales
Arquitectos, Ingenieros,
Empresas constructoras

Ensayos de morteros y hormigones,

mezclas de suelo-cemento,elemen-
i LABORATORIOS 1os premoldeados vy estudios relacio

nados con la especialidad. Dosificacion

. PUBLICACIONES ReViSiaS,BoletineS,F_Ollelos,

Informaciones Teécnicas.

g

1940-1986 @ BIBLIOTECA Teécnico-especializada, de cardcter pu-
= blico, en su Sede Central.
[[SEDE_CENTRAL | [DEPTO DE INVESTIGACIONES] | 10 SECCIONALES |
Calle San Martin 1137 Capitan Bermudez 3958 En todo el pais.
1004 - Bs.As. 1638 - vicente Lopez.

PROMOVER EL CONSUMO DE CEMENTO PORTLAND

ES CRECER CONSTRUYENDO EL PAIS

5 DE OCTUBRE - DIA DEL CAMINO
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LUBRIGARTES
Y ASFALTOS SneLL

OTRAS
D05 FORMAS
JE SEGUIR ADELANTE

Shell, lider mundial en lubricantes,
elabora mas y mejores productos para
satisfacer las distintas necesidades de la
actividad vial.
Desarrollando una completa variedad de
asfaltos y lubricantes de éptima calidad
que le permiten seguir adelante en todos
los caminos.

Shell Compania Argentinade Petroleo S.A.




Producir es nuestra mejor inversion.

Y la unica. Y los frutos de esa inversion estan a la vista. Junto
Porque creemos que solo una empresa que a usted.
produce, invierte en lo que realmente importa: el pais. En cada émnibus y colectivo que usted utiliza para
Invierte en el personal mas capacitado. trasladarse dentro y fuera de la ciudad.
Invierte en el desarrollo de productos que rinden. Y en cada camién que, por las calles, rutas y
Y eso es, precisamente, lo que Mercedes-Benz =~ caminos de todo nuestro territorio, transporta
Argentina viene haciendo desde 1951. Invierte los productos que usted y cada argentino necesitan
constantemente en la produccion de vehiculos de para vivir.
transporte de carga y pasajeros. Los mejores. Asi piensa Mercedes-Benz. Y asi actua.
Los mas rentables. Porque desde siempre -y por siempre- producir
Los de mayor vida util del mercado. es la mejor inversion para el pais.

@ Mercedes-Benz Argentina S.A.




CONSULBAIRES

[ngenieros Consultores S. A.

Servicios profesionales para proyectos de-

TRANSPORTES

® ENERGIA

INGENIERIA SANITARIA

® INGENIERIA HIDRAULICA

Maipi 554 - Buenos Aires
Teléfonos : 392-2377/7357/5048/1925

Inspeccion de obras; supervision
de la construccion.

Asistencia para la obtencion de financiacion
para proyectos de inversiones publicas.

Preparacion de planes y programas de obra

Estudios de diagndstico; prefactibilidad
técnico-econdmica.

Anteproyectos y proyectos ejecutivos

Cables: BAICONSULT
Télex: 24398 Baico Ar.
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La Comision Permanente del Asfalto reitera su

apoyo a la Asociacion Argentina de Carreteras

por su

iNntensa

labor en favor de la

Vialidad Argentina
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Consultores Argentinos Asociados

@ S. A.CADIA

PARANA 7535 — TEL. 40-5220 — 1017 BUENOS AIRES

4+ Proyectos de autopistas
3+ Proyectos de caminos y puentes

<+ Estudios de ingenleria para la determinacion de
la factibilidad técnico-econédmica de obras viales

4+ Supervisién e inspeccién de obras viales

5 de octubre - Dia del Camino
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SOCIEDAD ANONIMA COMPANIA ARGENTINA DE SEGUROS 361-2708-2438-9759

La ruta de
maxima
seguridad.

AL SERVICIO DE TODAS LAS
EMPRESAS CONSTRUCTORAS
DEL PAIS
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Celebro la Asociacion Argenlina de Carreteras
su XXXIV Aniversario

El 21 de julio ultimo, en un almuerzo realizado en los
salones del Centro Argentino de Ingenieros, la Asocia-
cion Argentina de Carreteras celebré su XXXIV Aniver-
sario. del que participaron en forma especial los siguien-
tes Presidentes de las entidades que integran el Consejo
Directivo de la Asociacion:

— Ing. Filiberto N. Bibiloni, Presidente de la Camara
Argentina 'de la Construccion.

— Ing. Julio C. Caballero, Director General del Insti-
tuto del Cemento Portland Argentino.

— Dr. Jorge O. Agnusdei, Presidente de la Comision
Permanente del Asfalto.

— Dr. Mario Ponisio, Presidente del Touring Club Ar-
gentino.

— Ing. Juan J. G. Buguna, Presidente de la Camara
Argentina de Consultores.

— Sr. Rogelio Cavalieri Iribarne, Presidente de la Fe-
deracion Argentina de Entidades Empresarias del Auto-
transporte de Cargas, FADEEAC.

— Dr. Guillermo E. Alchouron, Presidente de la So-
ciedad Rural Argentina.

— Ing. Alberto R. Costantini, Presidente del Centro
Argentino de Ingenieros.

— Ing. Mario A. Ripa, Administrador General de la
Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires.

Ademas las siguientes autoridades de organismos que
forman parte del Consejo Directive que, por compromi-
sos contraidos anteriormente no pudieron concurrir a la
reunion, hicieron llegar su adhesion:

— Sr. César C. Carman, Presidente del Automovil
Club Argentino.

PALABRAS DEL INGENIERO JOSE MARIA RAGGIO

Nuestro Consejo Directivo ha que-
rido aprovechar la ocasion de celebrar
su 34" aniversario para tener un con-
tacto més intimo con las Instituciones

muerzo intimo.

gen a la vialidad argentina en este al-

— Ing. José M. Adjiman, Administrador General de la
Direccion Nacional de Vialidad.

— Ing. Héctor Fierro, Presidente de la Asociacion Fa-
bricantes de Cemento Portland.

— Sr. Jacques Ramondeau, Presidente de la Asocia-
cion de Fabricas de Automotores, ADEFA.

En la oportunidad usé de la palabra el Presidente de
la Asociacion Argentina de Carreteras, Ing. José Maria
Raggio, quien se refirié a los origenes de la entidad y su
desarrollo a través de sus 34 afios de vida, destacando
su trascendencia nacional e internacional, en particular
su conexion con la International Road Federation, con
asiento en Washington, cuyo Directorio integra como
miembro titular desde el afio 1971, todo lo cual se con-
signa en el texto que se transcribe seguidamente.

A continuacion lo hizo el Presidente del Centro Ar-
gentino de Ingenieros, Ing. Alberto R. Costantini, quien
después de manifestar la adhesion de esa Institucion a
la celebracion de la Asociacién, destacé su preocupacion
por la actual situacion vial por la que atraviesa el pais
a raiz de la insuficiencia de fondos para la red caminera,
agravada por la falta de conservacion, cuyo patrimonio
vial ha sido estimado en 45.000 millones de délares.

Por altimo, el Ing. Filiberto N. Bibiloni, Presidente de
la Camara Argentina de la Construccion, ratificando lo
expuesto por el Ing. Costantini en breves palabras, puso
de manifiesto la necesidad de aunar esfuerzos junto con
la Asociacion Argentina de Carreteras para intensificar
la campaiia que esta entidad realiza ante autoridades na-
cionales v provinciales a efectos de revertir esta situa-
cion para satisfacer las necesidades de la economia del
pais.

* El Ing. Julio C. Caballero, Director
General del Instituto del Cemento
Portland Argentino.

que lo integran y a tal efecto hemos
invitado a los respectivos presidentes
va que muchas de ellas estan repre-
sentadas por distinguidos delegados
de acuerdo con lo previsto en la re-
ciente reforma de nuestro Estatuto.

Esta es la oportunidad de tener con
nosotros a los amigos presidentes y po-
der en forma directa conversar y cam-
biar ideas sobre los problemas que afli-
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Es asi como hoy se nos depara el
honor de contar alrededor de nuestra
mesa con la presencia del duefio de
casa, Ing. Alberto Costantini, Presi-
dente del Centro Argentino de Inge-
nieros, y ademas, siguiendo el orden de
figuracion en la némina del Consejo
Directivo, con:

* El Ing. Filibetro N. Bibiloni, Presi-
dente de la Camara Argentina de la
Construccion.

* El Dr. Jorge O. Agnusdei, Presi-
dente de la Comisién Permanente del
Asfalto.

* El Dr. Mario Ponisio, Presidente
del Touring Club Argentino.

* El Ing. Juan J. G. Bugufii, Presi-
dente de la Camara Argentina de Con-
sultores.

* El Sr. Rogelio Cavalieri Iribarne,
Presidente de la Federacion Argentina



de Entidades Empresarias del Auto-
transporte de Cargas, FADEEAC.

*El Dr. Guillermo E. Alchouron,
Presidente de la Sociedad Rural Ar-
gentina.

* El Ing. Mario A. Ripa, Administra
dor General de la Direccion de Viali-
dad de la Provincia de Bucnos Aires.

En resumen, una especie de reunion
del Consejo Directivo en el mas alto
nivel.

Socios de Carreteras: para todos
ellos les pido un caluroso aplauso po-
el apoyo que nos prestan las Institu-
ciones que presiden y por la amistid
personal que nos brindan.

Nos acompana ademas como socio
el Director General de Vialidad de lu
Municipalidad de la Ciudad de Buenos
Aires, Ing. Enrique P. Ferrea.

Se precia nuestra Asociacion de te-
ner asi reunidos en su Consejo Direc-
tivo a prestigiosas Instituciones, im-
portantisimas Empresas y destacados
socios particulares que traen la repre-
sentacion en conjunto de millones de
individuos ligados directa o indirecta-
mente con el camino y por ello aspira-
mos y pretendemos que nuestra voz
sea rectora en la materia dentro del
pais y que internacionalmente sea con-
siderada y respetada.

Soélo si conseguimos tales propdsi-
tos habremos dado debida cuenta de
la responsabilidad que hemos asumi-
do al pretender darle continuidad a los
principios que los manes de sus fun-
dadores nos exigen.

Terminaba la década del 40 y en el
ambiente vial se presentia la necesi-
dad de constituir una entidad que pu-
diera llevar la voz de un gran sector
interesado por intervenir al debatirse
problemas que tuvieran relaciéon con
el desarrollo vial del pais, pues se vis-
lumbraba la posibilidad de que el gran
empuje con que aquél se habia lanza-
do tropezara con la falta de la debida
comprension por parte de algunos sec-
tores que gobernaban la Republica.

Por esa época el Automovil Club
Argentino y el Touring Club Argenti-

el

El Presidente de la Asociacién Argentina de Carreteras, Ing. José Maria Raggio,

usando de la palabra, Sentados, los Presidentes del Centro Argentino de Ingenie-

ros, Ing. Alberto R. Costantini y de la Camara Argentina de la Construccién, Ing.
Filiberto N. Bibiloni.

no iniciaron tratativas, apoyadas por
algunos ingenieros de la materia, pero
esas iniciativas no habian llegado a
concretarse por haber sido encarada
en una forma “demasiado académica”
segun reza en el acta respectiva. Fue
durante las Jornadas Viales llevadas a
cabo por la Camara Argentina de la
Construccion en la ciudad de Cordoba
a mediados del ano 1952, cuando a ins-
tancia de los ingenieros César M. Po-
lledo y D. Luis De Carli, se dispuso
con firmeza encarar la formacién de la
entidad que satisfaciera aquella senti-
da necesidad.

Para ello, como dijera el aio pasado
Polledo: nervio y factor aglutinante de
voluntades, con su aquilatada v des-
bordante reputacién personal, logré
amalgamar una trascendente y califi-
cada concurrencia a la Asamblea Cons-
titutiva para la fundacién de la Aso-
ciaciéon Argentina de Carreteras, con-
tando al efecto con el respaldo. de la
Camara Argentina de la Construccion
como promotora y, presidiéndola per-
miti6 dar nacimiento a la misma. En
dicha Asamblea inicial estuvieron ade-

maés representados el Automdvil Club
Argentino, la Administracién General
de Vialidad Nacional, el Touring Club
Argentino, Yacimientos Petroliferos
Fiscales, la Comision Permanente del
Asfalto, el Instituto del Cemento Port-
land Argentino, la Asociacion Argen-
tina de Fabricantes de Cemento Port-
land, la Asociacion de Importadoras
de Automotores y Anexo (hoy susti-
tuida por ADEFA), etc., todas las cua-
les han continuado siendo socias nues-
tras hasta la fecha sin interrupcion.

Por otra parte el Agr. Luis De Carli,
a la sazon Vicepresidente de la Cama-
ra Argentina de la Construccién, ha-
bia sido el otro “visionario inspirador
de su creacion” y por tal motivo aque-
lla Asamblea celebrada en un dia como
hoy del ano 1952, con el apovo entu-
siasta de numerosas personalidades,
dispuso la designacion de una comi-
sion especial y le nombro Presidente
ad-hoc, para asumir mas tarde la pre-
sidencia efectiva de la Asociacion asi
creada y actuando en tal calidad des-
de el ano 1952 hasta 1964 ‘‘supo darle
el impulso que garantizd la permanen-




cia de su estructura en el correr de los
anos”.

Le siguieron en el ejercicio de la pre-
sidencia el Ing. Roberto Gorostiaga,
1964-1966; el Ing. Edgardo Rambelli,
1967-1973; el Ing. Pedro Petriz, 1973-
1975 y el Ing. Néstor C. Alesso, 1976-
1984, no habiendo dado término a sus
mandatos los Ings. Gorostiaga v Petriz
por sus sorpresivos e infaustos falleci-
mientos.

La Asociacién, ademés de su conti-
nuada preocupacién por la defensa de
los principios que deben sustentar a
un adecuado plan vial, colaboré con
las autoridades interviniendo en la re-
laci6n de decretos y leyes que lo ri-
gen, con éxito diverso, y trata perma-
nentemente mediante escritos, gestio-
nes y entrevistas de reencauzar aque-
lla actividad por el sendero que esti-
ma mas correcto en cada caso. Con tal
motivo, por ejemplo, el afio préximo
pasado efectuamos dos entrevistas a
funcionarios de alto nivel.

Paralelamente su acci6n internacio-
nal se concret6 principalmente por in-
termedio de la LR.F., International
Road Federation, con la cual nuestro
Presidente De Carli se conecté desde
el primer momento por intermedio del
Presidente de aquélla, Mr. Robert

-Swain, con quien mantuvo varias en-

trevistas e inclusive nos visit6 enton-
ces en dos o tres oportunidades, cuan-
do recién la LR.F. contaba con 4 afios
de existencia. La destacada accién in-
ternacional de De Carli le vali6 ser
merecedor al premio instituido por la
LR.F. al Hombre del Afio 1956. Pos-
teriormente el nuevo presidente de
aquélla, Mr. W. Gerald Wilson, tam-
bién nos visit6 en varias ocasiones, y
por esa intima y estrecha conexién
tuve el honor en el afio 1971 de ser de-
signado miembro titular del directorio
de la LR.F., con asiento en Washing-
ton, funcién en la cual todavia conti-
nuo. Los contactos internacionales si-
guieron en forma permanente asistien-
do sendas representaciones de nuestra
Asociacion a los Congresos Mundiales
de la LR.F. celebrados sucesivamente
cada 4 afios en Madrid, Roma, Lon-
dres, México, Munich, Tokio, Estocol-
mo y Rio de Janeiro. Adem4s, noso-
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tros organizamos en Buenos Aires la
1* Reuni6én Regional Sud-Sudamerica-
na de la L.LR.F., celebrada en el afio
1960, y la Reunién Regional Interame-
ricana de la I.LR.F. en el afio 1980, ha-
biendo asistido a ésta 900 delegados,
incluidos numerosos de fuera de la 6r-
bita americana; a ella se presentaron
140 trabajos, los que fueron publica-
dos con anticipacién a la Reunién en
tres grandes tomos y uno posterior de-
tallando el desarrollo de la Reunién,
habiéndose llevado a cabo una audien-
cia que concedieron las més altas au-
toridades del pais a los representan-
tes viales del exterior y miembros de
nuestro Consejo Directivo.

En el orden interno se realizan con-
tinuamente reuniones, simposios, se-
minarios, etc., a razén de un promedio
de 3 por afio, publicAndose la mayo-
ria de ellos. Entre éstos merecen des-
tacarse “El camino y el pais” (afio
1974), “Tecnologia para el desarrollo
de los caminos secundarios” (1975),
“Seminario sobre seguridad vial”
(1981), “Bases para la reactivacion
vial del pais”, preparado éste con el
auspicio de otras entidades amigas en
1983 y, ultimamente, “Rehabilitacion
de Pavimentos” en el afio 1985, con la
intervencién de destacados profesio-
nales argentinos, al que consideramos
de gran valor técnico al punto de ha-
bérsenos solicitado ejemplares desde
el exterior. Igualmente esta Asocia-
cion se hace presente en las reuniones
de otras entidades mediante trabajos
y ponencias especializadas, habién-
dose presentado las més recientes en
el curso del afio pasado, cuatro en el
X" Congreso Argentino de Vialidad y
Trénsito y cuatro en el Tercer Con-
greso Argentino de Politicas de la In-
genieria, del Centro Argentino de Inge-
nieros.

Esta accion ha sido completada con
la edicion trimestral de nuestra revis-
ta CARRETERAS que se entrega, sin
cargo, a todos los socios y se envia a
Centros similares de otros paises reci-
biéndose en canje las publicaciones de
estos. En igual forma se envia a nume-
rosos funcionarios ptblicos y a emba-

jadas y/o consulados argentinos en el
exterior.

Actualmente tenemos en prepara-
cién un folleto para allegar a la gran
masa de usuarios del camino el cono-

cimiento de diversos puntos de la rea-
lidad argentina, para cuya difusién
contamos como siempre con la incon-
dicional colaboracién de las entidades
amigas aqui presentes y de otras au-
sentes, a todas las cuales me anticipo

a expresarles mi mas efusivo agrade-
cimiento.

Nuestra biblioteca, aunque modes-
ta, cumple su cometido y la vamos am-
plando merced a donaciones Yy a pu-
blicaciones recibidas del exterior cuyo
canje con las nuestras se ha concreta-

do por gestiones realizadas reciente-
mente,

Nuestra Asociacién también se ha
ocupado de facilitar becas anuales
de perfeccionamiento, por intermedio
de la LR.F., con el objeto de promo-
ver el interés por los temas viales en-
tre los més inquietos profesionales j6-
venes argentinos otorgandoles, previa
cuidadosa seleccion por concurso pu-
blico, cursos de post grado en renom-
bradas universidades de los Estados
Unidos, llevandose adjudicadas en tal
forma 14 becas hasta 1a fecha.

Hoy, al cumplirse 34 afios de vida,
nuestra Asociacién se encuentra em-
pefiada en seguir batallando por sus
Propdésitos con mayor ahinco, pues se
ciernen en el horizonte oscuros nuba-
Irones que amenazan el desenvolvi-
miento de la vialidad argentina, al es-
tarse proyectando medidas que aten-
taran sustancialmente contra el prin-
cipio de los fondos especificos. Los que
hemos seguido atentamente las diver-
sas instancias por las que pas6 aquélla
a lo largo de mas de medio siglo, es-
tamos conscientes que lo que tiene de
valor la red caminera del pais, y su
misma subsistencia, se debe a los pe-
riodos en que aquel principio fue res-
petado en profundidad, sin decretos o
disposiciones mafiosas que lo tergiver-
san y envilecen.

En esta lucha sé que nos acompaiian
las entidades que hoy homenajeamos
y les pido a ellas, a las restantes no
presentes, a las empresas y demé4s so-
cios en general que constituyen nues-
tro acervo més preciado que contintien
y ain redoblen sus esfuerzos en esta
accién en defensa de la vialidad ar-
gentina, cuyo éxito redundar4 conse-
cuentemente en bien de la patria.



Ing. Tosticarelliy Asoc. S. A.
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Homenaje al Ing. Roberto Gorostiaga

El 23 de junio ultimo al cumplirse 20 afios de la desaparicion del Ing. Roberto Gorostiaga, quien
fuera Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras entre los afios 1964 y 1966, nuestra
entidad le rindié su homenaje, descubriendo una placa en la béveda que guarda sus restos en la
Recoleta. En la oportunidad, con la presencia de familiares, amistades y directivos de la Asocia-
cion, su Presidente, el Ing. José Maria Raggio, pronuncié las siguientes palabras.

Hace hoy 20 afos fallece en Buenos
Aires el Ing. Roberto Gorostiaga, en
ejercicio en ese momento de la Presi-
dencia de la Asociacion Argentina de
Carreteras, y con tal motivo y por esa
razon vengo en nombre de su Consejo
Directivo, en el de sus amigos y en el
mio propio a rendir justiciero home-
naje a su memoria.

Lamentable fue en ese momento su
desaparicion, pues a pesar de haber
cumplido 72 afios de edad se encon-
traba en la plenitud de su capacidad
intelectual y animica, haciendo de-
rroche de una extraordinaria vitalidad
que aun prometia brillantes frutos por
muchos afos.

A Gorostiaga lo recordamos como
hombre de gran calidez humana, siem-
pre dispuesto a apoyar al amigo y a to-
da obra de bien. Su verbo facil y chis-
peante contagiaba alegria y buen hu-
mor y cuando se disponia a pronun-
ciar un discurso, en prosa 0 en Verso,
nos acomodabamos en nuestros asien-
tos sabiendo que ibamos a pasar un
rato muy agradable por el ingenio de
su palabra. Aun gozamos de su pre-
sencia leyendo el libro en el que volco
sus glosas locuaces y amenas, mos-
trando su vocacién poética y su culto
por la tradicién gauchesca. Es que, co-
mo se dijo de él, “poseia la elegancia
natural de un aristécrata, del espiritu
gravido de cultura, recogida en la co
secha de un continuo leer, que daba la
medida de su avidez por todo cuant:
iluminara el pasado, abriera rectas ¢
el mafiana o diera al presente la resc
nancia exacta de su sentido en el mun
do de las cosas y de las ideas”.

Su capacidad y su tesén le hicieron
destacar tanto en el campo profesional
como en el empresario y de esto ulti-
mo da buena idea la altura a que llevo
la empresa de sus desvelos.

Con la sonrisa pronta en los labios
sabia edcir la verdad aunque doliera o
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aun comentar sinsabores y su mirada
vivaz traslucia la profundidad de su
pensamiento.

Graduado de Ingeniero Civil en la
Universidad de Buenos Aires en el afo
1917, ademéas de su actividad empresa-
ria se hizo merecedor por su capaci-
dad a importantes cargos en la acti-
vidad profesional y privada. Asi fue

como presidié por dos periodgs la Ca- -

mara Argentina de la Construccion y
el Rotary Club de Buenos Aires. Fue
Vicepresidente 1 del Centro Argenti-
no de Ingenieros en horas dificiles po-
co antes de la larga intervencion de la
dictadura a esa entidad y ademas fue
miembro y presidié la primera comi-
sion directiva del Consejo Profesional
de Ingenieria Civil.

Disueltos en nuestro pais los parti-
dos politicos hace cuatro décadas, al

finalizar la Segunda Guerra Mundial,
y preocupado por los destinos de la
patria, organiza junto con otros desta-
cados dirigentes de la vida social ar-
gentina, en setiembre de 1945, la Mar-
cha de la Constituciéon y la Libertad.

En el campo empresario, su espiritu
activo e inquieto lo lleva a formar una
empresa en el afio 1922 con dos ami-
gos que luego, por circunstancias de
la vida, habrian de dejarlo como tnico
titular de su manejo.

Iniciada aquélla como constructora
de obras de hormigén armado, amplia
luego su actividad en forma asombro-
sa a todo el ambito imaginable de
obras del méas diverso tipo.

En la década del 30 construye la es-
tructura de hormigén armado para el

En el peristilo de la Recoleta, al iniciarse el homenaje, usa de la palabra
el Ing. José Maria Raggio.



Edificio Cavanagh, que fue en su mo-
mento —y hace de esto mas de medio
siglo— la mas alta del mundo.

Continuando su trayectoria se des-
taca con la construccion del estadio
mas grande del pais para el Club River
Plate, inaugurado en 1938, y ejecuta
sucesivamente el primer tramo vy la
mitad de los puentes de la primera au-
topista-parque Av. General Paz, am-
plisima gama de obras industriales co-
mo ser 20 fabricas textiles con varios
centenares de miles de metros cuadra-
dos cubiertos y los complejos indus-
triales de Celulosa Argentina, el nue-
vo Puente Pueyrredéon sobre el Ria-
chuelo, Puente Colon-Paysandu, puen-
tes carreteros de todo tipo, tinel bajo
las vias del Ferrocarril Mitre en Bel-
grano, infinidad de tramos camineros,
iglesias v templos, usinas, puertos, si-
los, muelles y astilleros, canales, via-
ductos, establecimientos potabilizado-
res, hangares, tendido de cable coaxil,
plantas compresoras de gasaductos,
central eléctrica Costanera, planta de
la Ford Motor Argentina en General
Pacheco, edificios torre, escuelas, ban-
cos, etc., etc., y mas recientemente
participa en la construccion de auto-
pistas urbanas y en la del puente in-
ternacional Posadas-Encarnacion, ha-
biendo inclusive disefiado el proyecto
de muchas de esas obras.

Cumplidos los 64 anos de existen-
cia, la empresa, merced al impulso que
Gorostiaga le dejara impreso y al ejem-
plo que él y su gran companera les die-
ron a los que hoy empurian el timén
de aquélla, continia disitnguiéndose
entre las mas importantes de la Repui-
blica Argentina.

No tengo la menor duda que la per-
sonalidad de Roberto ha de perpetuar-
se durante mucho tiempo en nuestro
pais, y que para su familia el timbre
que supo estampar en su apellido ha
de constituir para sus descendientes
un orgullo muy superior y mejor lo-
grado que cualquier titulo de nobleza.

Es por eso que, habiendo pasado 20
anos desde su desaparicion, también
la Asociacion Argentina de Carreteras
se precia de contarlo entre sus presi-
dentes ilustres y le recuerda con cari-
fio y admiracion, en testimonio de lo
cual ha querido dejar perpetuado en
el bronce tales sentimientos.

Libro Argentino de Hormigén

Compactado a Rodillo

El 28 de abril ultimo en el Institu-
to del Cemento Portland Argentino se
presento el primer libro argentino de
hormigon compactado a rodillo y su
aplicacion en carreteras, oportunidad
en que su autor, el Ing. Juan A. Ga-
lizzi, expuso detalles del mismo.

Antes de iniciar el Ing. Galizzi su ex-
posicion, el Director General del men-
cionado Instituto, Ing. Julio C. Caba-
llero, expreso lo siguiente.

Constituye una inmensa satisfaccion
presentar hoy ante todos ustedes este,
el primer libro argentino de hormigén
compactado a rodillo y su aplicacion
en carreteras. Digo satisfaccion por-
que significa haber alcanzado los ob-
jetivos, v digo satisfaccion porque di-
chos objetivos se alcanzan en forma
conjunta.

No podia ser otra la posicion de
nuestro Instituto del Cemento Port-
land Argentino, al auspiciar en forma
conjunta con la Facultad de Ciencias
Exactas, Fisicas y Naturales de la Uni-
versidad Nacional de Cdrdoba esta
obra, cuyo autor es el Ing. Juan Au-
gusto Galizzi, profesor de la Univer-
sidad local, el cual ha sabido conjugar
su actuacion profesional junto con su
vocacion docente para materializar
este trabajo.

No puedo dejar de reconocer y agra-
decer publicamente la labor desarro-
llada por el autor. Porque mas alla que
la pura y fria letra escrita de este li-
bro, estd el ejemplo de un argentino
que supo realizar un viaje a Europa con
el objeto de perfeccionarse mas inten-
samente en un tema y al regresar po-
nerse instantineamente a trabajar en
la redaccion de este libro, lo que signi-
fica no so6lo adquirir una nueva tecno-
logia sino ponerla a pleno a disposi-
cion de todos los profesionales argen-
tinos, brindandose asi a toda la comu-
nidad, en forma desinteresada, a la cual
debemos servir permanentemente.

Por eso digo que en la elaboracion
de este libro técnico se amalgaman va-
rias vocaciones simultineas, que es-
tan embebidas en un gran espiritu de
grandeza.

Decia que, como Director General
del Instituto del Cemento Portland Ar-

gentino, no podia dejar de manifestar
mi satisfaccion. Porque, por otro lado,
también nuestra institucién veia ma-
terializado uno de sus objetivos, al
contribuir y colaborar en la difusion
de nuevas tecnologias y metodologias
del uso del cemento portland Pero es-
ta tecnologia del hormigén compacta-
do a rodillo hace tiempo que viene ma-
nifestindose en nuestra casa, ya que
son varias las conferencias y cursos
dictados por especialistas extranjeros.

Y es que hoy dia podemos asi materia-
lizar esta promocion del uso del hor-
migoén compactado a través del libro
que se pone al alcance de todos uste-
des. Pero es que traer nuevas tecnolo-
gias para crecer no solo terminan con
la presentacion de este libro sino que
tengo el honor de anunciarles que por
decisién conjunta de la Direccion Na-
cional de Vialidad, de la Direccién
Prov. de Vialidad, del Ins. Superior de
Ingenieria del Transporte de la Uni-
versidad Nacional de Cardoba y de
nuestro Instituto del Cemento Port-
land Argentino, en el dia de hoy ha
quedado constituida una comision in-
tegrada por profesionales de estas ul-
timas reparticiones con el objeto de
construir aqui, en la provincia de Cér-
doba, el primer tramo experimental de
camino con hormigon compactado a
rodillo. Es decir, satisfaccion por la
concrecion de este tramo experimen-
tal, que servira para extrapolar luego
a todo el pais esta nueva tecnologia
adquirida. El hormigon compactado
seco es un hormigon que tiene iguales
cantidades de cemento y resistencias
que el convencional. La diferencia tal
vez radica en la granulometria de los
agregados, en la escasa cantidad de
agua, lo que obliga por otra parte a
una compactacion mas enérgica. Todo
esto ha significado, sin lugar a duda,
un sistema de pavimentacion tal que
por sus condiciones tiene asegurado
Su porvenir.

Por todo lo expuesto, nos congratu-
lamos en haber auspiciado esta publi-
cacion, felicitando nuevamente a su
autor, cumpliendo asi nuestro rol es-
pecifico de promover y difundir el uso
del cemento, razén de ser de nuestro
Instituto.




Como es del conocimiento de
nuestros asociados, el 5 de octubre
se celebra el Dia del Camino.

"Con tal motivo la Asociacién
Argentina de Carreteras llevara a
cabo el dia martes 7 de octubre
a las 19.30 horas un céctel en los
salones del Centro Argentino de

Ingenieros, Cerrito 1250, al que ha
prometido asistir el sefior Presi-
dente de la Naci6n, Dr. Raiil R. Al-
fonsin,

Las tarjetas para asistir a esta
reunién deberédn retirarse de nues-
tras oficinas antes del dia 30 de se-
tiembre en el horario de 12 a 18

Dia del Camino

horas.

También se ha programado la
realizacion de actos diversos en el
interior del pais a cargo de nues-
tros delegados, los que actuaran al
efecto en conjunto con las Direc-
ciones Provinciales de Vialidades.

Biblioteca de la Asociacién

Argentina dc Carreteras

Libros entrados

Recordamos a nuestros lectores que
se continda recibiendo la revista Pu-
blic Roads, editada por la Federal
Highway Administration, de Washing-
ton, Estados Unidos de Notreamérica.

Como resultado del reciene viaje de
nuestro presidente, el Ing. José Maria
Raggio, a Europa hemos recibido sin
cargo las siguientes publicaciones des-
de Madrid:

* Manual para el planeamiento, pro-
yecto y ejecucion de pistas ciclistas.

* Informacién técnica de carreteras
(numero 6).

* Resumen de informes de investi-
gacion de carreteras (nimeros 7, 8, 9,
12 y 12).

* Jornadas de vialidad invernal.

* XVI Congreso Mundail de Carre-
teras. Conclusiones.

* Evaluacién energética de proyec
tos de carreteras.

* Simposio sobre rehabilitacién es
tructural de pavimentos.
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* Jornadas sobre tecnologia y ges-
tibn de carreteras.

* Conservacién de firmes.
* II Jornadas de vialidad invernal.

* Jotnadas sobre gestién de la con-
servaciin de carreteras.

* Jornadas de informacién sobre la
carretera y la energia.

* Jornadas técnicas de seguridad
vial.

* Diccionario técnico vial de la A.IL
P.CR,

* Ahorros de energia en carreteras
y en el transporte por carreteras.

* Jornadas de estudio de ingenieria
de trafico.

* Manual de disefio antirruido en
carreteras.

Ademads desde Parés, a rafz del V°
Congreso celebrado por la ATEC los
dias 9 al 11 de junio, el Ing. Raggio
envié con caricter de donacién per-
sonal los 11 tomos editados por ese
Congreso sobre Seguridad Vial.
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Campana de |

LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS, CONTINUANDO CON SU CAMPANA DE
DIFUSION DE LA IMPORTANCIA DE CONTAR CON UNA ADECUADA RED VIAL Y DE LOS
CONCEPTOS BASICOS QUE DEBEN RESPETARSE PARA PODER CONCRETARLA, HA ELA-
BORADO 300.000 EJEMPLARES DEL FOLLETO INFORMATIVO SOBRE DIVERSOS PUNTOS
QUE DESTACAN AQUELLA IMPORTANCIA, PARA SER PROFUSAMENTE DISTRIBUIDOS
ENTRE EL PUBLICO USUARIO, UN EJEMPLAR DEL CUAL SE AGREGA EN LAS PAGINAS
CENTRALES DE ESTE NUMERO. ADEMAS HA PREPARADO UN INFORME PARA CONOCI-
MIENTO DE LEGISLADORES NACIONALES Y PROVINCIALES, FUNCIONARIOS Y DIRECTI-
VOS EN GENERAL, EL QUE SE TRANSCRIBE A CONTINUACION SOBRE: "SITUACION DE

LA VIALIDAD ARGENTINA".

Situacién de la Vialidad Argentina

1. Introduceciéon

En muchas oportunidades la Asocia-
cion Argentina de Carreteras, entidad
sin fines de lucro, se dirigié a la opi-
nion publica para poner de manifiesto
la critica situacién de la vialidad ar-
gentina. En el momento actual debe
dirigirse una vez maés, aun a costa de
resultar reiterativa.

El patrimonio vial actual de la Na-
ci6n ha sido obtenido a través del es-
fuerzo de varias generaciones y a to-
dos nos duele ver que ese esfuerzo
corre peligro de perderse. Su impulso
original se produjo en el afio 1932, con
la Ley 11.658 que cre6 la Direcci6n
Nacional de Vialidad, estructur6é un
sistema de entes viales provinciales y
se asignaron fondos especificos pro-
venientes de un gravamen a la venta
de combustibles liquidos derivados del
petroleo, aplicado sobre el precio vi-
gente de aquella época.

II. Consideraciones previas

Cualquier apreciacién que se haga
sobre la vialidad argentina debe com-
prender la totalidad de la red, es decir,
aquella que depende de la Direccion
Nacional de Vialidad y la que depen-
de de las diferentes Vialidades Provin-
viales; la primera comprende las rutas
troncales, en su mayoria pavimenta-
das, mientras que las segundas com-
prenden las carreteras que comienzan

y terminan dentro de cada una de las
provincias, con un importante nimero
de caminos mejorados y naturales.

III. Cuantia de la red y su incidencia
en los transportes del pais

Sin considerar los caminos vecinales
y municipales (que exceden de 600.000
km), la red mencionada en el punto II
comprende unos 55.000 km de cami-
nos pavimentados, 40.000 km de me-
jorados y unos 115.000 km en estado
natural. O sea que la Red Caminera
Argenting sobrepasa largamente los
800.000 km de longitud y es muy su-
perior a la suma de todos los demés
medios de traslado de pasajeros y
transporte de cargas. Ademas cuenta
con un conjunto de grandes obras es-
tructurales, entre las cuales se cuen-
tan, en el orden interno, el Tinel Sub-
fluvial Parana-Santa Fe, el Complejo
Zarate-Brazo Largo y el Puente Cha-
co-Corrientes, y en el orden interna-
cional los puentes San Ignacio de Lo-
yola en Clorinda y Posadas-Encarna-
cion (argentino-paraguayo), Tancredo
Neves en Iguazi y Paso de los Libres-
Uruguayana (argentino - brasilefio),
Paysandu-Col6n y Fray Bentos-Puerto
Unzué (argentino-uruguayo) y el ti-
nel trasandino argentino-chileno.

Todo ello representa un patrimonio
en infraestructura vial estimado entre
40.000 y 50.000 millones de australes
(referido a diciembre de 1985). Este

monto de infraestructura configura un
valor equiparable al de la deuda exter-
na y resulta curioso constatar la preo-
cupacion de todo el pais por las con-
secuencias que traerd el pago de los
servicios de esta deuda sin que preo-
cupe en igual forma la conservacion
de la red vial, lo que ocasionard su
inevitable destruccion a breve plazo
por no disponerse en tiempo y forma
de las inversiones para mantener las
rutas en buen estado.

Por los caminos del pais se trans-
portan anualmente 120 millones de to-
neladas de cargas, lo que representa
el 58,7% del total de trafico de car-
gas, como indica el siguiente cuadro:

Transporte por rutas 58,7%
fluvial y maritimo 17,7%

por conductos 14,4%
por ferrocarril 9,1%
aéreo 0,1%

100,0%

La participacién de la red vial en el
traslado de personas acusa anualmen-
te una cifra de 2.100 millones de pa-
sajeros/kilometro, los que representan
el 85,7% del total, correspondiendo el
7,9% al ferrocarril y el 6,4% al aéreo
(todos estos datos corresponden al afio
1984).

IV. Estado de la red vial argentina

No obstante la importancia que la
red caminera representa para el exi-




toso desenvolvimiento de las activida-
des productivas del pais, y de la que
dan cabal muestra las cifras consigna-
das en el acdpite anterior, aquélla no
ha recibido la atencion que su impor-
tancia merece. La falta de fondos su-
ficientes asignados para la construc-
cion, reconstruccion y conservacion
de rutas ha provocado una degrada-
ci6bn sucesiva de su estado. Segln el
reciente informe de la Direcciéon Na-
cional de Vialidad para el afio 1985 el
estado de las rutas era el siguiente:
bueno 36%; regular 21%; malo 43%.

V. Horizonte de las obras viales

Es ilusorio e il6gico pensar que pue-
da volcarse una parte del trafico de
cargas y alguna parte del traslado
de pasajeros a otros medios de trans-
porte alternativos en detrimento del
camino. Antes bien, el transporte por
camino se incrementa, desarrollando-
se, con el objeto de reemplazar recur-
sos no renovables o escasos, combus-
tibles alternativos como el Gas Natu-
ral Comprimido, Alconafta, etc. Y ello
en adicion a las avanzadas experien-
cias con energia solar y electricidad.

En lo referente al automévil parti-
cular cumple una funcién de autono-
mia individual y familiar en materia
de traslados de personas y efectos
personales que esta fuertemente arrai-
gada y que mal puede ser satisfecha
con otros medios. Se ha dicho con
acertado criterio que el traslado del in-
dividuo segiin su libre albedrio es la
méxima expresién de la libertad ciu-
dadana en el ejercicio de la democra-
cia.

VI. Ineficiencias del sistema vial
argentino

Las insuficiencias del sistema vial
argentino se pueden clasificar en:

a) Ineficiencias cualitativas. Como
se ha puntualizado anteriormente, un
estudio bien fundado puso de mani-
fiesto (ver punto IV) que un 64% de la
red pavimentada dependiente de Via-
lidad Nacional se encuentra deterio-
rada y, de esa parte, las dos terceras
partes requieren urgente reconstruc-
ci6n. No es mejor la informacion que
se posee de las redes provinciales. In-
clusive hay numerosos puentes que se
encuentran deteriorados.
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b) Ineficiencias cuantitativas. La red
vial actual no alcanza a cubrir la tota-
lidad de los requerimientos viales del
pais, tanto en lo relativo al movimien-
to interno como al desplazamiento de
los productos destinados a la exporta-
cion. En este sentido, nuestro pais no
sigue el curso creciente que experi-
mentan las redes viales del resto del
mundo.

La incidencia de ambos factores se
refleja en los precios finales de los
productos de consumo interno y de
los que conforman el volumen expor-
table de mercaderias.

Como no hay productos que no ha-
yan sido transportados por carreteras
en alguna de sus faces, esa incidencia
queda fatalmente reflejada en mayo-
res costos y en consecuencia resultan
precios mas altos para competir en el
mercado internacional. Se ha estima-
do en mas de 100 millones de austra-
les por ano lo que se pierde en nues-
tro pais por ineficiencia del estado de
las obras viales, cifra que solamente
refleja el mayor consumo de combus-
tibles y existe otra suma superior por
el mayor desgaste de cubiertas, repa-
raciones del tren rodante, de la sus-
pension, pérdidas valiosisimas en el
tiempo del transporte, ete.

Estudios efectuados en otros paises
muestran que una mejora en las con-
diciones viales produce un inmediato
descenso de los precios finales, en 6r-
denes muy apreciables, lo que redun-

da en beneficio para toda la comuni-
dad. p

Cabria agregar aqui las pérdidas de
vidas humanas atribuibles al mal esta-
do de los caminos. En nuestro pais
pasan de 4.000 al ano las personas que
pierden la vida en accidentes de tran-
sito. Buena parte de ellas pueden atri-
buirse al mal estado de las obras via-
les. ¢(Cuanto valen esas vidas?

VII. Causas de la ineficiencia

La legislacion basica de nuestro pais
que contempla la asignacion de fondos
para obras viales se origina en el dic-
tado de la Ley 11.658 en 1932, por la
cual se constituyeron con buen grado
de autonomia los entes viales (nacio-
nal y provinciales) y se estableci6 un
régimen de percepcion a partir de gra-
vamenes a los principales insumos via-
les (sobre todo, los combustibles). La

totalidad de tales fondos los adminis-
traban directamente los entes asi crea-
dos.

En enero de 1958, por decreto-ley
505 se perfeccion6 el sistema (junto
con su decreto reglamentario 6.937/58
y el decreto-ley 5.574/58).

La base del sistema radicaba en el
hecho de que los fondos para obras
viales debian ser aportados en su ma-
yor medida por los propios usuarios
de los caminos y los puentes a partir
de un gravamen que era funcién del
precio final de los combustibles.

A fines de 1961 mediante el arbitra-
rio dictado del decreto 10.670/61 re-
sulto conculcado el sistema al introdu-
cirse una interpretacioén segun la cual
el gravamen debia ser calculado en
funcién del costo nominal de los com-
bustibles, en lugar del precio final.

La Ley 17.597 (diciembre de 1967)
reacondiciond el sistema sobre bases
teoricas similares.

Este régimen es el que en cierto mo-
do rige actualmente, con la salvedad
de que al promulgarse el 30 de diciem-
bre de 1974 la Ley 20.954 result6 apro-
bado junto con el presupuesto nacio-
nal para 1975 un régimen que desvin-
culo el monto del gravamen destina-
do a obras viales del costo bésico de
los combustibles. Pero mientras la an-
terior Ley 17.597 habia sido ratifica-
da por “leyes-convenio” por todas las
provincias, con lo cual tenia plena va-
lidez, la modificatoria Ley 20.954 s6lo
recibi6 ratificacién por unas pocas de
ellas y por lo tanto su vigencia es re-
lativa y podria ser denunciada y exi-
gir reivindicacion al gobierno central

“por parte de aquellas no adheridas.

En la practica los entes viales que-
daron sujetos a trabas operativas con-
sistentes en limitaciones a la libre dis-
posicion de fondos, pues las autorida-
des de nivel superior se reservaron el
derecho de autorizar o denegar la asig-
nacion de los mismos para obras nue-
vas. Los entes viales resultaron asi
practicamente constrefidos a realizar
las tareas de mantenimiento de las
cbras existentes, lo que en ningin mo-
mento alcanzo a hacerse con el grado
de seguridad que era menester, y no
por incuria de los funcionarios publi-
cos sino por las limitaciones ya co-
mentadas.



VIII. Situacion actual

Agravando aun mas la desgraciada
situacion vial existen proyectos tanto
en sectores del gobierno nacional co-
mo por parte de algunos legisladores
que, con argumentos débiles v equivo-
cos, pretenden derivar los fondos es-
pecificos viales a un destino distinto
con el proposito de satisfacer asi ne-
cesidades ajenas al camino, benefician-
do en tal forma cada orbita a otros
intereses.

1X. Breve comentario sobre caracte-
risticas de los fondos viales

Los fondos especificos para obras
viales tienen las siguientes caracteris-
ticas:

a) Estan destinados a fortalecer la es-
tructura federal del pais, pues la
funcion de los puentes y los cami-
nos no es otra que la de unir regio-
nes y provincias, sirviendo a un in-
terés comun.

b) Benefician a toda la comunidad (y
no solo al usuario de vehiculos) por
su incidencia en las comunicacio-
nes y los precios de los productos,

¢) Permiten ser previstos con varios
anos de perspectiva, lo cual es im-
prescindible para programar la eje-
cucion de planes viales compatibles
con el equipamiento y formacion
de profesionales v técnicos de las
reparticiones publicas viales, de
las empresas y de los proveedores;
todo lo cual no puede implemen-
tarse sin financiacion segura en el
tiempo que evite las interrupciones
en la ejecucion de la obra progra-
mada, cuando no su dilacion sin
término.

d) Son aportados por los usuarios por
diversos conductos, a saber:

1. Cuando adquiere el vehiculo, ba-
jo la figura de impuestos sobre
todos los elementos de la cons-
truccion del mismo y del impues-
to a la compra.

2. Cuando lo mantiene (aunque sea
sin utilizarlo), bajo la figura de
patente anual y seguro.

3. Cuando lo utiliza, por los grava-
menes que pesan sobre combus-
tibles, lubricantes y cubierias
(ademas de los impuestos sobre
reparaciones y repuestos).

Resulta logico y justiciero entonces
pretender que los aportes de ellos sa-
tisfagan sus necesidades y ademas be-
neficien al pais.

X. Perspectivas

La sancion de una ley como la alu-
dida en el punto VIII comportaria un
golpe mortal a la vialidad argentina,
que aparejaria un gravisimo dano a
toda la economia nacional por las in-
cidencias senaladas en el punto VI.

Previo a toda consideracion sobre
el futuro de la vialidad argentina, re-
sulta imperativo detener el curso de
toda accion tendiente a consumar una
legislacion de tales caracteristicas sin
gue parezca necesario sobreabundar
en fundamentos mas alla de los ex-
puestos.

XI1. Posibilidades

Caben varias opciones para resca-
tar las obras viales de la postracion
actual, a saber:

a) Volver al régimen de la Ley 17.597
en su integridad, lo que significa
que los gravamenes sobre las ven-
tas de combustibles de uso vial re-
tomen su plena vigencia en funcion
de los costos reales de los combus-
tibles (v no de los “costos politi-
cos™) complementados por la con-
tinuidad del “Impuesto de emer-
gencia a las naftas” establecido por
Ley 18.201.

b) Elaborar una nueva ley que tenga
en cuenta:

1. Las necesidades reales del man-
lenimiento, reconstruccion v
construccion de obras viales nue-
vas.

2. La libre disposicion de esos fon-
dos por los organismos viales de
la Nacion y las Provincias.

XII. Consideraciones finales

Es fundamental tener en cuenta gque
la gran mayoria de las obras viales
del pais son de uso libre y gratuito,
lo que ha llevado a mucha gente a
creer que su construccion y manteni-
miento es poco significativo. Por el
contrario, como hemos indicado, el pa-
trimonio vial del pais iguala en su va-
lor economico de reposicion el monto
de la deuda externa nacional. El no in-
sistir en su necesaria conservacion y

actualizacion, en forma oportuna, es
aln mas negativo para nuestro futuro
que dejar de cumplir con las obligacio-
nes de nuestra agobiante deuda ex-
terna.

Por otra parte, el disponer de una
red vial eficiente disponiendo oportu-
namente de las obras necesarias mo-
vilizarda recursos inactivos, contribu-
yendo positivamente a movilizar la
economia, reducir costos y aumentar
nuestras exportaciones, unico camino
para cumplir nuestras obligaciones in
ternacionales.

En funcion de este esquenia debe
convenirse que el denominado “grava-
men vial” es en realidad una “tasa por
el uso del camino”. Equivale a una va-
riante de la estructura cconomica de
otros entes que facturan los servicios
publicos que prestan, algunos por uni-
dad de medida como ¢l correo, teléfo-
no, gas, electricidad v otros como fun-
cion del valor de la propiedad servi-
da, como Obras Sanitarias de la Na-
cion o el alumbrado, barrido vy limpie-
za municipal. O aun en forma mas evi-
dente esta el caso de las empresas fe-
rroviarias que perciben tarifas por los
pasajeros y mercaderias ‘que trans-
portan.

La filosofia de los fondos especifi-
cos afectados al plan caminero la de-
fiende ardientemente la  Asociacion
Argentina de Carreteras, pues es la
garantia efectiva para que aquel pue-
da mantenerse y mejorarse. Por otra
parte, el concepto de los fondos espe-
cificos radica en un justiciero aporte
de los usuarios a tal fin, por cuanto es
la forma practica de llevar a caho la
aplicacion del peaje directamente en
funcion del uso del camino sin recu-
Irir a las costosas estructuras que re-
quiere su instrumentacion,

Cabria también valorar la posibili-
dad de movilizar la capacidad ociosa
en el sistema socioeconomico vincu-
lado a la actividad vial, la utilizacion
del ahorro interno y la posibilidad de
implementar sistemas de pagos dife-
ridos.

Lo expuesto no agota el tema, pero
esta Asociacion cree que constituye
un aporte para el replanteo del mis-
mo que puede servir de base para ela-
boraciones ulteriores.

Buenos Aires, 5 de octubre de 1956,




Plan de Obras por Consorcios Camineros en la Provincia de Santa I'e

El 6 de julio ultimo la Direccién Provincial de Vialidad de Santa Fe anun-
¢i6 en conferencia de prensa la puesia en marcha de un plan de pavimenta-
ci6on de 548 km de caminos por el sistema Je consorcios camineros.

A continuacién transcribimos la informacién que sobre este plan nos ha
enviado a nuestro pedido fa mencionada Reparticion.

Las dificultades cada vez mas impor-
tantes para la financiacion de obras
viales, ya sea porque los medios espe-
cificos que forman el fondo Provincial
de Vialidad se ven disminuidos por la
forma como se distribuye €l fondo de
Combustible —de tal manera que re-
cursos que se consideraban genuinos
de Vialidad son utilizados por otros
sectores— o porque las contribucio-
nes complementarias de esos recursos
pierden relevancia ante el desmesura-
do incremento de costo de la obra vial,
han obligado al estudio de alternati-
vas que posibiliten la concrecion de
obras tan necesarias.

Por ello, la filosofia impuesta por el
P.E., de acuerdo a precisas instruccio-
nes del gobernador Ctdor. José Maria
Vernet, de que la comunidad participe
concretamente en la realizacién de sus
obras, ha dado como resultado el es-
tudio de soluciones alternativas que

posibiliten la ejecucién de determina-
das obras.

El P.E. elevé en su oportunidad a
las Camaras Legislativas un proyecto
de ley para la creacién de Consorcios
Camineros, surgido de un estudio rea-
lizado en base a un régimen de promo-
cién, ejecucién y financiamiento de
obras puntuales de Vialidad, a través
de la participacion activa de la comu-
nidad, que daria impulso a la concre-
cién de obras, tanto sea en zonas de
importancia econémica o dando res-
puesta e impulso a obras en lugares
de verdadero déficit en materia de ca-
minos de transito permanente.

A fines de 1985 es sancionada la
Ley 9663 de Creacion, Organizaci6n
y Funcionamiento de Consorcios Ca-
mineros y en marzo del cte. afio la
misma es reglamentada por el Decreto
del P.E. N* 0653/86, lo que pone en
marcha legalmente el sistema.

La Direccién Provincial de Vialidad
ya habia iniciado la etapa de promo-
cion de los mismos con anterioridad a
esas normas legales, tal es asi que a la
fecha de sancién muchas eran las co-
misiones de Pre Consorcio que se cons-
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tituian de hecio ante la necesidad de

adelantar s'1+ 2 -tiones nara iniciar los

trabajos.

La Repai'cicn Vial encard un plan
de estudios y ;[ .oyectos de obras soli-
citadas por numerosas Comunas, enti-
dades intcrmedias, productores e ins-
titucione - de todo tipo con miras a ser
ejecutac -s por este sistema con la par-
ticipaci~: 2ctiva de la comunidad.

Es importante destacar el entusias-
mo que ha despertado en toda la co-
munidad la implementacion del siste-
ma, siendo la caracteristica mas elo-
cuente —dada la heterogeneidad del
pensar politico de la gran fracciéon de
poblacion que generalmente cubre una
obra vial--- €] mancomunado esfuerzo
de hombres y mujeres de distintos ex-
tractos politicos, trabajando todos con
el mismo fin, concretando su anhelo,
que generalmente lleva muchos afios
y tal vez varias generaciones, de ver
ejecutado “su camino”.

Hoy 3 de julio de 1986, aqui en San-
ta Fe, capital de la Provincia Inven-
cible, donde autoridades del P.E., le-
gisladores, intendentes y presidentes
de Comunas y toda la comunidad de
nuestro extenso territorio lanzan ofi-
cialmente este novedoso sistema de
Consorcios Camineros para obras pun-
tuales, damos a conocer las obras que
se inician y las que ya son potenciales
comisiones de Pre Consorcio en for-
macion.

I - CONSORCIOS CAMINEROS
Constituidos por Asamblea s/Ley
9663 01-AA-86: Acceso a Amena-
bar (Dpto. Gral. Lépez)

II - COMISIONES PRE CONSORCIO
Constituidas segiin Art. 1°
Decreto 0653/86

1. Rutas Prov. 64 y 20, tramo: Sas-
tre-Crispi-Castelar-Las Petacas.

2. Rutas Prov. 91 - 28-S, tramo: Bus-
tinza-Totoras-Clarke-Maciel.

3. Ruta 67-S 20, tramo: Susana-V.
San José-Saguier-Santa Clara de Sa-
guier.

4. Ruta 64, tramo: Autopista AP 01-
Larrechea.

5. Ruta 50-S, tramo: Las Tunas-San
Gerénimo Norte.

6. Ruta Prov. 74-S - 77-S, tramo: Ru-
ta Prov. N° 39-Ambrosetti.

7. Chaco Chico (Av. Pascual Echa-
giie), tramo: Santa Fe-Paraje Angel
Gallardo.

8. Ruta Prov. 80-S, tramo: Ruta Pro-
vincial 13-Raquel.

9. Ruta Prov. 13-S, tramo: Albare-
los-C. Bogado-La Vanguardia.

1II. COMISIONES PRE CONSORCIO
(en formacién)

1. Ruta Prov. 39, tramo: Villa Trini-
dad-Lte. Prov. S. del Estero.

2. Ruta Prov. 81-S, tramo: Ruta Nac.
34-Egusquiza.

3. Ruta Prov. 4-S, tramo: Ruta Nac.
8-S. Eduardo.

4. Ruta Prov. 63, tramo: Ruta Nac.
34-Santa Clara de B. Vista.

5. Ruta Prov. 10, tramo: Bdo. de Iri-
goyen-Casalegno.

6. Ruta Prov. 20, tramo: Susana-
Bouquet. -

7. Ruta Prov. 20, tramo: Bouquet-
M. de Oca.

8. Ruta Prov. 80-S, tramo: Ruta
Nac. 34-Raquel.

9. Ruta Prov. 15, tramo: 4 Esquinas-
Chafiar Ladeado.

10. Ruta Prov. 23-S, tramo: V. Eloi-
sa-Arequito-Chabas.

11. Ruta Prov. 22, tramo: R. Prov.
23 (Suardi)-Col. Bossi.

12. Caminos Comunales de Monte
Oscuridad (Dpto. San Crist6bal).

13. Ruta Prov. 94, tramo: Rectifica-
cién Cruce Murphy.

14. Ruta Prov. 48-S, tramo: San Vi-
cente-Maria Juana.

15. Ruta Prov. 64, tramo: Col. Bel-
grano-Ruta Nac. 34.

16. Ruta Prov. 6, tramo: Gessler-L.
Alta-Géalvez.

17. Ruta Prov. 80-S, tramo: Provi-
dencia-Soutomayor-Humberto 1.

18. Ruta Prov. 66, tramo: Cafada
Rosquin- C. Pellegrini.

En total representan 548 km de nue-
vas rutas pavimentadas, correspon-
diendo para el apartado I: 2 km, para
el II: 175 km y para el III: 371 km.



Premio “Ing. Roberto Gorostiaga”

LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS, TE, FALLECIDO EN EJERCICIO DE DICHO CARGO,
EN LA REUNION CELEBRADA POR SU CONSEJO DI- AL HABERSE CUMPLIDO EL DIA 23 DEL MISMO MES
RECTIVO EL 26 DE JUNIO DE 1986, HA DISPUESTO

X : : ESAPARICION.
ABRIR UN CONCURSO DE TRABAJOS TECNICOS EN Y ANO EL 20© ANIVERSARIO DE SU D =

LA MEMORIA DE QUIEN FUE SU DIGNO PRESIDEN- POR TAL MOTIVO SE HA RESUELTO:

1"} Instituir el Premio “Ing. Roberto Gorostiaga” para nal de Vialidad en el Consejo Pirectivo y un do-
el concurso abierto que nuestra Asociacion reali- cente especialista en la materia, perteneciente a
zara en el ano 1986/87. una universidad nacional.

2") El trabajo, objeto de este premio, sera selecciona- 5°) El jurado podra declarar desierto el premio insti-
do entre los que se presenten a la Asociacién Ar- tuido.
gentina de Carreteras, Paseo Colon 823, 7' piso, 6) El premio sera entregado en ocasion de celebrarse
antes del 31 de mayo de 1987 v el que versara so- el “Dia de la Asociacion Argentina de Carreteras”,
bre el tema que se detalla al pie. el 21 de julio de 1987.

3") Establecer un primer premio de A 1.000 para el 7°) El trabajo a presentar debera ser inédito y de una
mejor trabajo presentado, ajustable con el indice extension no mayor de 25 carillas, incluidos cua-
de costo de vida a partir del 30 de setiembre de dros, graficos y fotografias, en tamaiio carta, es-
1986 hasta el 31 de mayo de 1987. crito a maquina a doble espacio, en original y tres

copias. Estaran precedidos por un resumen de no

4') El jurado que estudiara | i A
) El ju qu udiara los trabajos y otorgara el mas de 300 palabras.

premio estara integrado por un representante del
Consejo Directivo de la Asociacién Argentina de 8") Podran participar de este concurso todos los pro-
Carreteras, el representante de la Direccion Nacio- fesionales del pais.

TEMARIO

Criterios y métodos modernos 4) Empleo de la técnica de oben- 8) Cierre en clave de puentes
para el disefio y construccién de ques para ejecucion de puen- continuos de hormigén pre-
puentes y otras estructuras viales. tes en arco, de grandes luces. tensado por voladizos sucesi-

Entre los temas a considerar se 5) Diferencias de criterio en el g
sugieren los siguientes, sin que és- proyecto y ejecucion de puen- i
tos sean limitativos ni excluyentes tes, en funcién de las carac- 9) E_le“‘é” del grado de preten-
de otras ideas originales no com- teristicas de las economias sion en puentes carreteros.
prendidos por aquéllos: nacionales,

i i el 10) Criterios para ensayos de re-

) Cdtiiz;f)zctljonViel'c?sdnl(\)er'as 6) Accion dinamica del viento cepcién de puentes mono y
i -
zal % yaailda aclo en puentes de grandes luces. multitramos.

2) Normalizacién del disefio de 7) Técnicas para lograr en obra 11) Verificacion de estabilidad
dispositivos de seguridad hormigones con resistencia de pilares de puentes funda-
peatonal y vehicular en puen- caracteristica mayor de 600 dos en medios aluvionales.
tes carreteros. kg/cm?, para puentes preten-

3) Construccién de puentes por sados de grandes luces. Du- 12) Eliminacién de juntas, a ni-
avance sucesivo, por empuje, rabilidad y mantenimiento vel de calzada. en puentes
etc. de éstos. prefabricados.

Buenos Aires, 30 de setiembre de 1986
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Direccion Provincial de Vialidad de la Pampa

La Direccion Provincial de Vialidad de La Pampa ha finalizado en el ejer-
cicio 5/10/85 al 5/10/86 las obras que se detallan seguidamente. Asimismo
se informa con respecto a las obras en ejecucion en el mismo periodo.

OBRAS EJECUTADAS ENTRE EL 5/10/85 AL 5/10/86

Mejoras progresivas

Con tratamiento tipo sellado c/lechada asfaltica.
Obra: “A” Ruta 4 tramo Caleufu - Ingeniero Foster, Seccion Caleufu
Km. 43,55 y Acceso a Pichi Huinca y La Maruja.
Long. 45,5 km
Obra: “B” Ruta 1 tramo Ruta Pcial. N* 18 Ruta Nacional N* 5
Secc. Ruta Pcial. N 18. Progresiva 10.000 Seccion Ruta Pcial. N” 14
Ruta Nac. N 5 y Acceso a Miguel Riglos desde Ruta N* 1.
| Long. 50,7 km

Pavimentacion
Acceso a Sarah desde Ruta Nacional N 188.
| Obras basicas y tratamiento bituminoso tipo doble.
i Long. 2,3 km
Obra: reconstruccion Ruta N* 9 (ex Ruta 4) tramo General Acha -
Quehue Seccion Ruta Nac. 152 Utracan y Acceso al balneario Utravan
desde Ruta 9. Obras basicas y tratamiento bituminoso tipo doble.
Long. 15,0 km
Obra: Ruta 10 (ex Ruta 12) tramo Telén - Santa Isabel
Seccion Telén Km. 40. Obras basicas y tratamiento
bituminoso tipo sellado con lechada asfaltica.
Long. 40,6 km
Obra: senalamiento horizontal en Ruta 1
trarno Catrilo - General Pico.
Long. 90,4 km
Obra: alteo en Ruta N* 102 tramo Eduardo Castex - Metileo
Seccion progresiva 34.627 - 36.685. Construccion de un pedraplén
de tosca y modificacion obras de arte.
Obra: apertura de traza Ruta 32 tramo Ruta Nacional 154 - Ruta 9.
Desbosque, destronque, desrraizado arado pesado, limpieza
motoniveladora, construccion alambrado.
Long. 30 km

OBRAS EN EJECUCION ENTRE EL 5/10/85 AL 5/10/86
Obra: camino de enlace entre Rutas 101 y 1 y alteos en Ruta 1.
Obras hasicas y carpeta de concreto asfaltico.
Long. 8.422 m
Obra: Ruta 10 tramo Santa Isabel - La Pastoril Seccion Km. 3,7 - Km. 43,5.
I Obra basica v pavimentacion con tratamiento bituminoso
tipo lechada asfaltica.
Long. 39,8 km

Obras licitadas y adjudicadas
Obra: Ruta 102 tramo Eduardo Castex - Luan Toro Secciéon Eduardo
Castex - Conhelo y Accesos a Eduardo Castex y Conhelo.
Obras basicas y tratamiento bituminoso tipo doble.

Long. 34,6 km

Obra: entoscado del Acceso a Salina Colorada Grande desde Ruta 1,
construccion de terraplenes y ejecucion base de tosca.
Long. 20,7 km




x_ o £l g 2 =
¢ 4 |
€ 5
4 !
e
(e < ,
> a.
Q . = i
KARRANCAS 84 I 4 &
7 Bl
»
ey 8 \
fRNTUL .
3 ‘[.'l . <
4 -
i _ AUOUINCO DN
LA\
PEHUENCHES | /" sWeeNy
“ —
€ brizyio
« FiCg
e ety A e |
Ly s
COPAHUL
w
i tome coLomaocs DA vETA & noRIE I
1 7 Mhrib1a sLtear
! . » CONF uincm . | ,_.,\ o
! ; g K |
u NS 0" Y e 0 NEUQUEN
2
=3 AT e g ol
. Mﬂl‘" h '
A , .‘ P~ RROYIID
picunify ]
EUFU T,
r‘uul;um-‘ i J‘/w £l Chocon o
s 3 U;G ="y meaLst |
! 20 s [’ TP kenes riy
i 2 Tesuiien LMILE V0% P
i © IKOML hi~ =~ . -;:}}li: \ 2] - '. l\
: pso CF‘\F :
< Fhungye N, /
- \ & 60 iy £ y = !
. -" .;‘ﬂ-y e “- “
' 0l e o*
: Q‘\(;“ 61! ’}“:ﬁ I ':ouo" ‘\‘ ~ g
< i 1 ~ =
”rl i ~=tle o A 3 Wi 5 - - A
! WA M, M —
: 5o L NN PROVINCIA DEL
] =385, )
L1 P NEUQUEN
- (S SR
| 49) §] DIRECCION PROYINCIAL DE VIALIDAD
| N
A F ZNCI I
| x T4 seee CAMIKD INTRENSTZBLE i
TPRSG rioary H = CAMIID PLVINENTADD avwmEW CONST
T, PR T = T CAMINO CON CALZIDA MIJORZDA — — & Chusr
i PUYL R 1'”“.‘“ FERROCARRIL C o] EHMP:ADDQ
I A UMITL INTERMACIDNEL =, PUEMTES
i l —-—= UMITE u-r[npnom.un.:; Pasaretag
| ESCALA:1-1500000 -—-= UMITC DERRTAMENTAL wwix A/AAI 220 .tq
" O
- '
ok | S ) e ’
E7




Direccion Provincial de Vialidad del Neuquén

A continuacion transcribimos el detalle de las cbras en ejecucién por la
Direccion Provincial de Vialidad del Neuguén en el ejercicio 1986.

OBRA BASICA Y PAVIMENTO

Ruta Tramo
Nac. 40 Emp. Sur Vte. Huitrin - Rio Salado
(terminada en abril/86)
17 (ex 7) Anelo - Pzo. Grande
Nac. 22 Emp. 231 - Pino Hachado

21 (ex 231) Km. 45 - Emp. ex Ruta 4 - Pte. s/A°
Hualcupen

26 (ex 231) Emp. ex Ruta 4 - Hualcupen - Cajon

Chico
17 P. Huincul - Pzo. Grande
Acceso Pista s/C° Bayo
43 Chos Malal - Km. 33,7
Obras basicas
8 Emp. Ruta 7 - Emp. Ruta 17 tramos
parciales (term. en marzo/86)
47 Emp. Ruta 40 - Emp. Ruta Nac. 237
53 Coyuco - Cochico

~1

Emp. Ruta 1-Emp. Ruta Nac. 40
tram. parciales (term. en marzo/86)

6 Pichachén - Chochoy Mallin
60 (ex Compl. X) Emp. Ruta 23 - Pto. Paja

65 (ex Compl. L) Emp. Ruta Nac. 237 A° Minero
(terminada en febrero/86)
Acceso a Repetidoras Varias

Enripiados

48 Emp. Ruta Nac. 234 - Hua Hum tra-
mos parciales
Acceso Lote Corfone

Puentes

Repar. Pte. Angostura Lagos Alu-
miné y Moquehue (term. mayo/86)

21 Arroyo El Pino (term. mayo/86)

Long.
53,9 km
19 km
50,6 ki
20,6 ki
35 km
60,2 km

6,4 km
30 km
45 km
75 km
30 km

4 km
52 km
12 km
25 km

9,3 km
23 km

8 km
48 m
15m

Ruts Tramo Long.
4]-42 v 2  Arroyo Los Menucos - Aqui Huecd
- Curi Leuvu - Niriaco y Molulco 240 m
Arroyo Guanacos 36 m
53 Arroyo Chadileu 35m
Arroyo Sanico en Carrancura 15m
15 Arroyos Quila Chanquil, Limenco
v Kilca 61 m
29 Arroyos Trailathué y Taquimilan 60 m
I3 Rio Litran 50 m
11 izio Pulmari 75 m
23 Iig Litran 15 m
Pasarelas peatonales
Manz. Amargo, Los Molles, Jara-
millo, El Sauce e Invernada Vieja 520 m
Aperturas de traza tipo huella
39 il Manzano - Km. 10 y Varvarco
FButalon Norte 20 km
Acceso a Guanacos 15 km
Alcantarillas en rutas varias 104 N
Alambrado delimitador de caminos
Nac, 22 Arroyitos - Zapala 113 km
Aeropuertos
Aerddromo Las Ovejas 50.000 m?
Senalizacién vertical 359 km
Pavimentos urbanos 310 cuad.
(bras civiles p/Infraestructura
de Vialidad 2.962 m?
Estudios y Proyectos
Caminos 276 km
Puentes 250 m
Pav. urbano 400 cuad.
Pasarelas 180 m
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

JULIO - SETIEMBRE DE 1986 ,

Obras Terminadas y en Ejecucién en el Presente Aiio

A CONTINUACION TRANSCRIBIMOS EL INFORME DE LA DIRECCION NACIONAL DE
VIALIDAD RELACIONADO CON LAS OBRAS INDICADAS EN EL TITULO

La Direccion Nacional de Vialidad informa que en el
curso del corriente ano desarrollé un plan de trabajo con
miras a mejorar las condiciones de servicio de las rutas
nacionales, fijando como objetivo la recuperacion gradual
de la red pavimentada existente.

Por tal motivo en el plan de obras iniciadas, licitadas
v a licitarse se estimulo la inversion en obras de manteni-
miento, mejoramiento y reconstrucciones, complementan-
do el plan con obras sobre nuevos trazados cuya realiza-
cion resulta impostergable. Obviamente, las inversiones
previstas se ajustan a las restricciones presupuestarias vi-
gentes en materia econémica y se encuadran en el Plan
Austral que viene desarrollando el Poder Ejecutivo Na-
cional. d

La Reparticion, apoyandose en los recursos financieros
que le son propios y en el crédito externo, desarrolla el
plan de accion del presente ejercicio, sin recurrir a los
aportes del Tesoro Nacional. Actualmente se estan utili-
zando los préstamos contratados con el Banco Interame-

ricano de Desarrollo (BID) y el Banco Internacional de
Reconstruccion y Fomento (BIRF).

Dentro de los créditos otorgados por organismos inter-
nacionales debe destacarse el coontratado con el BIRF en
el anc 1984, por la suma de u$s 100.000.000, disponién-
dose que el 40% del monto se transfiera a los Estados
provinciales, resultando beneficiarias del mismo trece
provincias que adhirieron a la inquietud oportunamente
planteada.

Actualmente se han iniciado las gestiones con vistas a
solicitar un nuevo préstamo vial, destinado a la recons-
truccion o repavimentacion de 3.000 km de caminos en
redes nacionales, por un monto de u$s 90.000.000.

La D.N.V. cuenta con una dotacion total de 8.391
agentes, distribuidos en todo el territorio nacional, repre-
sentando el plantel actual el 49% del existente en 1975
(16.988 agentes). La red nacional de caminos es de 37.277
kilometros, de los cuales 28.257 son pavimentados (76 %),
el 48% es mejorado y el 6% es de tierra.

OBRAS TERMINADAS

N Provincia

Ruta Tramo/Seccién KM/M Caracteristicas
1) CORDOBA 35 Malena-Holmberg 120 Puente s/Arroyo Co-
rralito
2) MENDOZA 142 El Alpero-Encon 64 O. Basicas y Trat.
Iy I Secci6n 103 Doble-Ptes. de Horm.
Armado
3) SALTA 34 Arroyo Naranjo-Acc. Ensanche de puentes
Palomitas de hormigén armado
4) SALTA 34 Rio Piedras-Palomitas 120 Puente de hormigén
Pte. s/Rio Juramento armado
5) SANTA FE 11 Reconq.-Las Mercedes 74 Rep. carp. concr, asf.
6) SANTA FE 33 Chabas-Casilda 31 Rep. carp. concr. asf.
7) SAN JUAN Avda. Circunvalacién 12 O. Basicas concr. asf.
" San Juan - II Tramo
8)‘ CORRIENTES 12 Ituzaing6-Limite 69 Repavimentacion carp.
con Misiones de concreto asfiltico
9) NEUQUEN 40 Emp. Sud Vte. Huitrin- 28 Obras bésicas y trata-
; i El Salado-1 y II Secc. miento bitum. doble
10) NEUQUEN 40 Emp. Sud Vte. Huitrin- 26 Obras basicas y trata-
: El Salado - III Secci6n ‘ miento bitum. doble
11) CHACO 11 Margarita Belén-Rio 63 Repavimentaci6n carp.
Bermejo de concreto asfaltico
12) RIO NEGRO Empalme Ruta 3-Acc. 28 Repavimentaci6n carp.
San Antonio Este de concreto asfaltico
13) RIO NEGRO 258 La Cascada-Paralelo 12 Obras béasicas y carp.
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de concreto asfiltico



3)
4)
5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)

19)

20)

21)

9 Ejec. obra

63

26
10
80

86

97

93

89

30

35

32

30

55

18

36

OBRAS EN EJECUCION

Provincia

BUENOS AIRES

CORDOBA

TUCUMAN

MENDOZA

R. 143

SALTA
R. 34

Secci6n

A- Norte

A- Norte

A" Pto.
A~ Puerto

La Pampilla-
Pto. Pedernera

Gob. del Campo-
Emp. Ruta 9

El Cadillal-
Tapia

1ra.

2da.

Las Paredes-
Km. 49

Km. 550-579

Pte. s/A° Sola-
zuti

Ruta

)

226

38

40

40

40

Tramo

Campana-
Rio Areco
El Tala-

El Paraiso

El Paraiso-
Emp. Ruta
188

San Pedro

Queqguén

M. del Pla-
ta-El Dora-
do
Cordoba-
V. Dolores
Avda. Circ.
de Tucu-
man

A Norte
a Tucuméan

La Cocha-
Concep-
cion

Pte. s/Rio
Sali

El Sosnea-
do-Rio Sa-
lado

El Sosnea-
do-Malar-
gue
Agrelo-
Zapata-
Tunuyan
L. Paredes-
Pareditas
Limite con
La Pampa-
Gral.
Alvear

A° Naran-
jo-Palomi-
tas

Gral Giie-
mes-Pampa
Blanca
Emp. Ruta
34-Pte. A-
Naranjo

Oran-Lte.
c¢/Bolivia
Emp. Ruta
34-Lte. con
Formosa

Km.,

33

35

278m

36
557m

12400m?
7

34

23

48

23
270m

28Km

51
80m

49

29

225m

10
200m

100m

30

Caract. Term.
(est.)
Repav. 9/87

Obras béasicas
Calz. Carp. Conc.
Asf. vy Ptes.

de H A 8/88
idem 8/88
Pav. H'A"' 11/86

Ob. Bas. v Pav.
Hor. Simp. 12/87
Repavimentac.
-Convenio-

12/86
Obras basicas
-Convenio- 11/86
Obras basicas
Pav. H'A
-Convenio- 12/86
Obars basicas
y Carp. Con.

Asf, 12/86
Repavimenta-

cion 7/86
Def:."Pte. 1/87

Ob. Bas. Carpeta
Conc. Asf. Ptes.

H=AS 4/86
Ob. Bas. Carpeta
Conc. Asf.  3/87

Ob. Bas. Carp. v
Pte. H"A 3/87

Repav. concreto
Asf 5/87
Repav. concreto

Asf. 12/87
Ensanche
puentes 10/86

Dos puentes

HoA" 11/88

Obras basicas
Carp Conc. Asf.

Ptes. H°A- 11/87
Pte. H A~ 4/87

Ob. Bas, Trat.
Bit. Doble

(cuntinua al dorso)




26

N*

22)

23)
24)
25)

26)

27)

28)

30)

31)

32)

33)

34)

35)

36)
37)

38)

39)

40)

41)

42)

43)

44)

45)

9% Ejec. obra

37

56

36

85

89

11

21

90

19

62

93

99

81

92
70
60

80

17

42

Provincia

SANTA FE

LA RIOJA

CORRIENTES

CATAMARCA

NEUQUEN

CHUBUT

MISIONES

S. DEL ESTERO

ENTRE RIOS

CHACO

lra.

2da.

2da.

Ira.

2da.

Ira.

2da.

1ra.

2da.

1ra.
2da.

3ra.

1ra.

Ira.

2da.

Secci6n

168

95

60

40

12

157

38

231

231

40

14

34

18

Ruta Tramo

Av. Circ,
Rosario

Av. Circ.
Rosario
Pte. aliv.
N" 6

P. Borrado-
V. Minetti
Aimogasta-
limite con
Catamarca
Schaqui-
Alpasinche
San Roque-
Saladas
Emp. Ruta
60-San An-
tonio de la
Paz

A° Ciudad
Catamarca
y R.P. 41
Emp. Ruta
237-Rio
Huemul

R. Huemul-
L. Espejo

A° Norte-
C. Riva-
davia

A° Verde-
Km. 45
Km. 45-
P..Madryn
y A° Pto,
Mineralero
Tecka-Gob.
Costa
Tecka-Gob.
Costa

Pte. Intern.
Posadas-
Encarn.

2 de Mayo-
S. Vicente-
Facran-
San Pedro
Casares-
C. Dora
La Banda-
Pzo. Hondo

Emp. Ruta
12-A° Ti-
grecito
idem

Pte. Gral.
Belgrano
A Pro;
Vilelas

Km.

8
500m

10
674m
210m

39

30

22

37

67

186833 m?

37

42
136m

45

49

40

40

2000m
570m

30
31
35
168m
41

47
75m

34

Term.
(est.)
Ob. Bas. Pav.
HCA° y Ptes.
H°A"®

idem

Caract,

6/87
6/87
Pte H°A° 12/86
Ob. Bas. y Trat.

Bit. triple  8/88

Ob. Bas. y Trat.
Bit. doble  6/87

Ob. Bés. v Pav.
-Convenio- 9/87
Ob. Bas. y Carp.
Conc. Asf. 11/86

Rep. Conc.

Asf. 6/88

Repav. Carp.
Conc. Asf. 5/87
Ob. Bas. y Carp.

Conc. Asf. 8/87

Ob. Bés. Carp.
Conc. Asf. y Pte.
H°A®° 5/88
Interc. y Pav.
Carp. Conc. Asf
-Convenio- 1/87
Repav. Carpeta
Conc. Asf 12/86
Repav. Carpeta
Conc. Asf. 7/86

Ob. B4s. y Trat.
Bit. doble 11/86

idem 11/86

Viad. Pte. Carr.
Pte. Ferr. de H®

Pretens. 2/87
Ob. Bas. y Carp.
Conc. Asf.
-Convenio- 1/88

Repav. Conc.
Asf. 12/86

Ob. Bés. Trat.

Bit. triple y Ptes.
H°A® 12/87
Rep. Carp. Conc.

Asf. Ptes.

H°A* 12/87
idem 12/87
Rep. y Correc.
rasante 2/87

Ob. Bas. y Pav.
-Convenio- 12/86



Nota de la Asociacion Argentina de Carreteras

al Consejo Vial Federal sobre los Fondos

Buenos Aires, 8 de agosto de 1986,

Senor Presidente del Consejo Vial
Federal, D. Ricardo J. Del Val. Buenos
Aires. De nuestra mavor considera-
cion:

Profundamente alarmados por los
reiterados intentos que dentro de la
Orbita de algunos sectores politicos se
han proyectado para desviar los fon-
dos especificos que han sido destina-
dos a la obra vial desde hace mas de
50 anos, hacia otros destinos no deter-
minados, queremos plantear ante el
senor Presidente la zozobra que ello
nos provoca.

Todos los que llevamos muchos
anos observando el desenvolvimiento
de la vialidad argentina, conocemos
muy bien la relacion directa que ha
existido entre los periodos en que
aquel concepto ha sido respetado con
rigor v el exitoso desenvolvimiento de
la actividad vial. Abonan tal silogismo
multiples razones que no es necesario
repetir ahora por cuanto nos consta
que son de su perfecto conocimiento
v que los miembros de ese Consejo
comparten nuestra opinion.

Después de referirse a la falta de
comprension del problema por parte
de algunos funcionarios y legislado-
res, continuoé diciendo:

A principio de este ano tuvimos co-
nocimiento del provecto que se discu-
tia en esferas del gobierno central
proyectando crear un “Fondo de Infra-
estructura Econdmica y Social” en el
cual se propiciaba aquella aberrante
desviacion a la cual se opusieron enér-
gicamente diversas entidades compe-
netradas del verdadero concepto de
los fondos especificos y del peligro que
se cernia sobre el panorama vial, en-
tre las cuales se encontraba ese Con-
sejo Vial Federal y nuestra Asociacién
Argentina de Carreteras.

Espectficos en Peligro

Posteriormente tuvimaos conocimien-
to que los senores senadores por la
Provincia de San Juan han presentado
en el Senado de la Nacion un provec-
to por el cual se reitera un nuevo in-
tento de legislacion similar a aquél,

Creemos que ha llegado el momen-
to en que ese Consejo Vial Federal
disponga resolver aconsejar a todos
los Presidentes de las Vialidades de
las Provincias de la Republica Argen-
tina y en particular al de la Provincia
de San Juan para que, en defensa del
principio que sustentamos v de sus
fueros técnicos administrativos, ele-
ven a los respectivos senadores por la
via que corresponda su formal recha-
z0 al nuevo concepto que se pretende
poner en vigencia.

Al mismo tiempo, con motivo de ce-
lebrarse el XV' Congreso Panamerica-
no de Carreteras en la ciudad de Mé-
xico, durante los dias 13 al 17 del pro-
ximo mes de octubre, cabria propiciar
una declaracion proclamando la ina-
lienabilidad de los fondos especificos
destinados a obras camineras, como
principio de orden general en ¢l ma-
nejo de obras viales, recomendando
una especial comunicacion en tal sen-
tido a los distintos Gobiernos de los
paises que lo integran.

Por tal motivo, esta Asociacion for-
mula la presente propuesta de ponen-
cia de orden general en la que de re-
sultar propiciada favorablemente por
ese cuerpo, se ofrece para colaborar
en la pertinente fundamentacion si lo
estimara necesario.

Sin otro particular, hacemos propi-
cia la oportunidad para saludar a us-
ted muy atentamente.

Ing. JOSE MARIA RAGGIO

Presidente

XXIV' REUNION DEL ASFALTO

La Comision Permanente del As-
falto ha confirmado la realizacion
de la XXIV® Reunién del Asfalto,
que tendra como sede la ciudad de
Mar del Plata durante los dias 11 al
14 de noviembre venidero en los sa-
lones del Hotel Hermitage. Como es
de practica, participaran de esta
Reunion prefesionales especializa-
dos de nuestro pais y del exterior.

Ademas de autoridades naciona-
les v provinciales de la orbita vial,
ha sido invitado a usar de la pala-
bra en el acto inaugural que se lle-
vara a cabo el mencionado dia 11 a
las 11 horas nuestro presidente, el
Ing. José Maria Raggio.

BECARIO LR.F. 1986-1987

La Asociacion Argentina de Ca-
rreteras ha seleccionado de los aspi-
rantes a la beca ofrecida por la In-
ternational Road Federation v aus-
piciada por nuestra entidad para el
periodo 1986-1987 al Ing. Francisco
J. Garcia. Este profesional, que ac-
tualmente se desempena en la Direc-
cion Nacional de Vialidad, ha viaja-
do el 2 de agosto ultimo a los Esta-
dos Unidos para iniciar sus estudios.

™
~l




Evaluacién Objetiva de la Serviciabilidad

a. Amplitud de onda. Mediante re-
gresion graduable y analisis de maxi-
mos se fueron seleccionando las va-
riables independientes que represen-
taran el mejor valor combinado, arri-
bando a la siguiente ecuacion signifi-
cativa con coeficientes estables:

Por el Ing. CARLOS A. FRANCESIO
2¢ Parte

comprueba aca que la correlacion en-
tre QI y las amplitudes esta en la faja
de longitudes de onda de 1,2 a 7,6 m;
dado que la serviciabilidad y la rugo-
sidad estan altamente correlacionadas,
se presenta una discrepancia puesto
que para A menor a 1,2 m es pobre la

Ql., = 2926 A, +21,02A, (D

R? (coef. correlacion) = .95

Sy (error) = 5,52

CI — QI,, + 11,42 (intervalo de confianza del 95%)

Ql__: estimacion del QI basado en las amplitudes de onda calculadas a partir del

Wik

perfil obtenido con mira y nivel

AL A
30 a 76 m respectivamente

36 observaciones en distintas sec-
ciones se emplearon en la obtencidn
de la ecuacion I.

Aparentemente de ella se deduce
que QI es una medida de rugosidad co-
rrespondiente a irregularidades com-
prendidas entre 1,2 a 7,6 m de longi-
tud de onda; considerando una veloci-
dad de 80 km/hora esa faja de longi-
tud corresponde a frecuencias de 18,5
a 2,9 herzios, que concuerdan razona-
blemente a las mas elevadas que ex-
perimenta un chasis de vehiculo tipo,
de lo que podria concluirse que QI re-
presenta aquellas irregularidades a las
cuales es mas sensible aquél.

Una ecuacién similar a la I fue de-
sarrollada por Queiroz y Zaidman
donde las amplitudes de onda se cal-
cularon a partir de los perfiles regis-
trados con el Perfilometro:

Ql,., = 43,34 A, + 13,76 A,
>~ 92 Sy — 9,0l

an

La comparacién de las ecuaciones
I y II parece sugerir que las medicio-
nes hechas por ambos métodos apor-
tan datos de irregularidades similares,
aunque alguna diferencia en la infor-
macién recogida se evidencia por los
diferentes coeficientes de ambas ecua-
ciones. Williamson mostro que la co-
rrelacion entre el 1. de Serviciabilidad
y las amplitudes de onda.decae moné6-
tonamente a medida que aumenta la
longitud de onda, por otro lado se
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amplitudes medias en mm para longitudes de onda "A\" entre 12 430 m y

correspondencia entre QI y amplitud
de onda.

Ello ha sido atribuido al ruido elec-
tronico del sitema de entrada de datos
del Perfilometro que llegaria a perju-
dicar el analisis con longitudes de on-
da menores a 2 m; los mismos autores
también sindican a ese ruido electro-
nico como una de las causales que
afecta la repetibilidad del perfil en dos
mediciones consecutivas. Por ello ca-
be esperar cierta divergencia entre los
resultados dados con el Perfilometro
o mediante levantamientos con mira y
nivel.

b. Aceleracion vertical media cua-
dratica: AVMC. Es un estadistico re-
lativamente simple, inicialmente pro-
puesto por Mc Kenzie para resumir
los datos obtenidos con el Perfilome-
tro; la AVMC puede definirse como la
diferencia de pendiente entre los per-
files adyacentes, donde cada una es la
relacién entre diferencias de cotas co-
rrespondientes a la distancia horizon:
tal adoptada que denominamos longi-
tud de base “b”.

La AVMC se computa para distin-
tos valores de “b’" a partir de las cotas
Y,,Y...Y, de puntos del perfil equi-
distantes a lo largo de una huella:

N-k
VA, = o
k+1

VA, : aceleracion vertical media cuadratica co-
rrespondiente a la base b -— k s

Sb?/N-2k | }

del Camino

s: distancia entre puntos acotados del per-
fil

k: N entero que define b como multiplo
de s

SB, : estimacién de la 2 derivada de Y en el
punto i, dado por (figura 4):

Yi+ k-Yi-Yi-Yi-k

SB, — k.s k.s N
k.s
~ Yi+ ki-2Yi+ Yi-k
(k.s)?

La unidad de SB viene en mm/m? o
10-/mm, para pasar a la unidad de
aceleracion en m/seg? se la debe afec-
tar por una constante a las ecuaciones
de VA,.

Mediante el programa de computa-
cion correspondiente, aplicando el mé-
todo de los cuadrados minimos y ana-
lisis de maximos se’ desarrolla un mo-
delo o ecuacion para el calculo del QI
del Perfilometro a partir de los valo-
res de AVNC, extraidos del perfil ob-
tenido con mira y nivel:

QLiwvme = -8,54 + 6,17 VA, +
+ 19,38 VA,
R = 298 Sy = 5,65
CI - QLiyvme — 11,68

(I11)

VA, ,, — aceleracion vertical media cuadrati-
ca correspondiente a longitudes de
base de 10 y 25 dm

La matriz de correlacién de varia-
bles utilizada para desarrollar la ecua-
cion III mostré que la mas grande co-
rrelacion simple de coeficientes entre
QI y AVMC corresponde a longitudes
de base en el rango de 1,0 a 3,0 m, que
es aproximadamente la mitad del ran-
go mas sensible de longitudes de onda
visto previamente al tratar las ampli-
tudes; ello ratifica lo anterior sobre
que las ondas del perfil que mas inci-
den en el andar del vehiculo estan en
el entorno de 2 a 7 metros, asi como
que la mayor aceleracion vertical se
registra cuando la longitud de base
se aproxima a la mitad de aquélla. En
la figura 6 se han marcado distintas
posiciones de la rueda sobre el perfil,
las de maximo v minimo SB,, pero



el mayor valor medio resulta cuando
b =~ A/2.

En el caso de utilizar QI para eva-
luar rugosidades en pistas de aero-
puertos, cabe admitir que debido a las
altas velocidades deben incluirse lon-
gitudes de onda mayores en la esti-
macién de aquel indice, lo que exigi-
ria una investigacion adicional.

La evidencia grafica de cuan bien
la ecuacion 111 predice QI del Perfilo-
metro se tiene en la figura 5.

Posteriores estudios hallaron una me-
jor correlacion computando una longi-
tud de base de 3,0 m en vez de 2,5 m,
resultando:

Qlavme = —8,54 + 6,17 VA, +
+ 24,4 VA, (1117

c. Aceleracién vertical media abso-
luta. Este estadistico del perfil, muy
proximo a AVMC, se calcula a partir
del SB; que es una aproximacion de la
2* derivada en el punto i

N-k
MAb — 2
k+1
MA, : aceleracion vertical absoluta media co-
rrespondiente a "'b"

| SB, | / N -2k

Se desarrollé como antes una ecua-
cién para estimar el QI del Perfilome-
tro a partir de la AVAM, calculado de
acuerdo a los perfiles obtenidos con
mira y nivel, la que resulta significa-
tiva, posee coeficientes estables y fue
la gque méas se adapté a los datos de
las secciones:

QLuwaw = -7,55 + 8,91 MA,, |-
+ 23,5 MAx (1V)
R:— .94 Sy -—595
CI = Qe = 12,30 (95%)

Importa notar que tanto AVMC como AVAM
poseen unidades de aceleracion: m/seg’

d. Varianza de pendiente (slope va-
riance). Se la considera aun por razo-
nes histéricas, atendiendo a que en el
AASHO Road Test de varios estadis-
ticos ensayados, la variacion del per-
fil longitudinal de una seccion del pa-
vimento cuando se represento por el
logaritmo de la varianza de pendien-
te: SV, se correlaciond mejor con la
Serviciabilidad Presente evaluada por
medio de un panel en un rango de
0abd:

PSI = 5,03 -1,91 log (1 - SV) -

—1,38 RD*- 0,01 (C + P)?

RD: profundidad media del ahuellamiento

C -+ P: area con grietas clases 2 y 3 mas ba
ches por ¢/1.000 pie?

La varianza de pendiente “SV' se
expresa por la diferencia entre la su-
matoria de los cuadrados de las pen
dientes y la media del cuadrado de la
sumatoria dividido por el N de medi
ciones menos una:

nox:_ 1 ("x;)"
2 n N
gy — =1 =1

n-1

X corresponde a la medicion de la pendien-
te iy es la razon entre la diferencia de
cotas y la distancia horizontal entre pun
tos del perfil para una longitud de base

Las cotas de ambas trochas se ob-
tuvieron con mira y nivel en las dis-
tintas secciones de camino, adoptan-
do una separacion de 10 ¢m entre pun-
tos, lo que permite calcular las pen-
dientes X, para esa longitud de base o
un mualtiplo de 10 c¢m.

Un programa de computacion fue
desarrollado para calcular las inclina-
ciones o pendientes de un perfil de
pavimento correspondiente a distintas
longitudes de base; la ecuacion por re-
gresion siguiente resulto la mejor ade-
cuada a los datos:

Yiek -Yi  Yi-Yi-k
K.S K.s
Sbi = K.s
Figura 4.

como la pendiente en cada punto; por
tanto en el AASHO Road Test el re-
gistro de esas inclinaciones se limito a
una unica longitud de base: 22,9 cm,
y se tomaron a intervalos de 1 pie, por
lo que resulta una aproximacion sola-
mente de los valores calculados con el
perfil de cada huella medidos con mi-
ra y nivel. En Texas a su vez se encon-
traron otras desventajas de emplear
SV como variable de estimacion de
serviciabilidad de un pavimento.

De acuerdo a lo expuesto en el es-
tudio sobre secciones de pavimento se
hallo que es posible computar ciertos

(V)
12,40

estimacion del QI del Perfilometro SD a partir de la varianza de

Ql,, — 23,6 -+ 41,9 SV,- 51,7 SV,
R? 74 Sy =
ClI  Ql, 25,64 (95%)
Qg
pendientes medidas con mira y nivel
SV,, SV,

El coeficiente de correlacion R es
algo bajo si se lo compara con los oh-
tenidos entre QI y los restantes esta-
disticos del perfil del camino; en cuan-
to a la correlacion mas fuerte, corres-
ponde a una longitud de base de 20
cm, medida muy cercana a la distan-
cia entre los centros o ejes de las rue-
das sensoras del perfilometro emplea-
do en el AASHO Road Test: 22,9 cm.
En la figura 7 se presenta un esquema
del mismo, el que trasladindose a 5
millas por hora iba registrando conti-
nuamente el angulo “A” formado por
la recta que une los soportes Gy H
con la CD que pasa por el centro de
las rueditas sensoras, que seria tan-
gente a la superficie del perfil en el
punto F.

El angulo A varia aproximadamente
entre -+ 3° v puede admitirse que su
tangente coincide con su medida en
radianes, por lo que se interpreta a A

varianza de pendientes que corresponden a longitudes de base de
2y 240 dm respectivamente

estadisticos del perfil obtenido con mi-
ra y nivel, que se correlacionan muy
bien con el Indice de cuarto de auto-
maovil QL

Considerando el error patron de las
diferencias: Sy, el coeficiente de corre-
lacion multiple R v la estabilidad de
los coeficientes de regresion, se puede
concluir que los tres primeros estadis-
ticos analizados predicen a QI con el
mismo grado de precision y represen-
tan una estimacion superior a la dada
por la varianza de las pendientes. Des-
de el punto de vista computacional los
procesos empleando AVMC v AVAM
son preferibles al de Amplitud de On-
da, cuyo tratamiento exige elevada so-
fisticacion; ademas como AVMC pre-
dice el valor de QI algo mas preciso
que con la aceleracion vertical abso-
luta media, parece razonahle recomen-
dar el empleo de la ecuacion IIT (o
111") en el cilculo del Indice de Rugo-

29




sidad Generalizado a partir de las me-
diciones con mira y nivel del perfil del
pavimento.

En cuanto a la reproducibilidad de
las mediciones con nivelacién, o sea
el grado de coincidencia de resultado
de medida en repetidas hechas con el
mismo instrumento, cuando se reitera
el levantamiento de un perfil dos ve-
ces los valores no seran los mismos
debido a la no coincidencia de los pun-
tos acotados en cada huella, al error
aleatorio de la medida y a los cambios
en las condiciones del pavimento, esto
ultimo si existio un periodo relativa-
mente largo entre ambas mediciones.

Se seleccionaron tres secciones con
bajo, mediano y elevado QI para estu-
diar esta reproducibilidad al medir las
irregularidades sobre la superficie, en
que por razén de disponibilidad los le-
vantamientos se repitieron cerca de
seis meses después de la primera ni-
velacion, atendiendo a que en base a
la experiencia previa en ese lapso no
ocurrian cambios significativos en las
condiciones del pavimento.

Tres estimaciones de QI fueron usa-
das en este trabajo recurriendo res-
pectivamente a la amplitud de onda, a
la aceleracion vertical media cuadra-
tica y a la aceleracion vertical absolu-
ta media, en base a las nivelaciones de
cada huella de la trocha. La prueba
de Walsh fue empleada para cotejar la
media de los estadisticos del perfil con
los que se estima QI a través de levan-
tamientos repetidos con mira ¥ nivel;
ensayo escogido por su capacidad pa-
ra operar con pequefias muestras, en
que los resultados mostraron que los
valores de las nivelaciones no diver-
gen significativamente en el nivel de
confianza del 10%, lo que confiere al
método buena repetibilidad.

V. CORRELACION ENTRE QI ESTI-
MADO POR NIVELACION Y RE-
GISTRO CON RUGOSIMETROS

Los tramos de control de rugosidad
usados en el trabajo de Brasilia fueron
a su vez medidos por otros tres tipos
de instrumentos: siete Maysmeter, un
rugosimetro tipo BPR y un integra-
dor de desplazamiento vertical BI del
TRRL.

Se han obtenido ecuaciones de alta
correlacion entre los resultados del
Maysmeter y el Indice de cuarto de
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carro con el Perfilometro SD (Queiroz,
1979); conforme a lo previsto también
resulté una buena correlaciéon entre
el QI, estimado en base a la AVMC so-
bre los perfiles nivelados, con las lec-
turas del Maysmeter. Con uno de es-
tos rugosimetros resulté la siguiente
ecuacion:

QL = 17,3 + .1152 MRM
R?—= .94 — Sy = 4,50

Esta ecuacion es valida para un pe-
riodo de calibracién, pero como las ca-
racteristicas del aparato y del vehicu-
lo que lo porta se pueden ir modifi-
cando con el tiempo, diferentes coe-
ficientes se pueden presentar en su
transcurso, siendo valida esta obser-
vacion para los distintos sistemas de
medicion tipo respuesta.

Con el Integrador de Desplazamien-
to Vertical (Bump Integrator) se ob-
tuvo:

QI, = 9,06 + .01536 BI
R*= .89 Sy = 5,01

i PosicinlIL: Sb maximo

A Posicidn L+~ Sb minimo

Figura 8.

Pavement
Surface

Figura 7.

Con el rugosimetro del Bureau of
Public Roads:

QL = 11,90 + .01955 RM
R2= .89 Sy=535



Estos dos altimos instrumentos van
montados sobre un trailer con una
rueda simple, que puede ser tirado por
un automovil.

El analisis precedente muestra una
correlacion lineal satisfactoria entre
un estadistico que resume la sucesion
de cotas del perfil QI, y tres tipos dc
instrumentos de medicion de rugosi
dad.

VI. EMPLEO DEL QI EN LA CALI-
BRACION DE APARATOS
TIPO RESPUESTA

Los tres rugosimetros menciona-
dos: Mays, Bl y BPR, tienen en comtn
de que con el tiempo irian modifican-
do sus respuestas frente a un mismo
perfil del camino, a medida que se al-
teren sus componentes relacionados
con la suspension: neumaticos, elasti-
cos, amortiguadores, peso carroceria,
cte., clasificandoselos como sistemas
de medicion tipo respuesta: RTRRM
{Response Type Road Roughness Me-
ter) frente a los que registran direc-
tamente las irregularidades del perfil
longitudinal en cada huella: el Perfilo-
metro SD y el levantamiento con mira
y nivel estan en esta 2* categoria, don-
de se incluirian el APL francés y que
permiten apreciar si el origen de la
deformacion es superficial o mas pro-
fundo.

Los sistemas RTRRM presentan ven-
tajas por su costo relativamente bajo,
agilidad y rapidez de medicion, pero a
su vez siendo susceptibles a cambios
o alteraciones requieren el periodico
contraste con algunos de los sistemas
estables de esa segunda generacion,
con el objeto de asegurar medidas
consistentes de las irregularidades del
perfil longitudinal.

Para interpretar el concepto de ca-
libracion, si se tienen 2 cantidades re-
lacionadas X e Y, en que X es mas
facilmente medible por demandar me-
nor esfuerzo y gastos, en tanto que un
error al medir X incide en limitada
proporcion sobre Y; en ese contexto X
seria la salida del sistema RTRRM:
rugosimetro, e Y es el valor corres-
pondiente de QI, dado por el Perfilo-
metro o estimado por nivelacion.

Luego la alternativa es hallar la
ecuacion de calibracion a partir de me-
didas simultdneas de X e Y en distin-

DIFERENCIAL
CABLE TRASMISOR

PLACAS MAGNETICAS

SENSOR

CABLE DEL SENSOR

PANEL O LECTOR DIGITAL
DE VELOCIDAD

Figura 8.

tas secciones de camino, la que sera
del tipo:

¥ ={{%)

Calibracion es pues el proceso de
asegurarse que un aparato de medi-
cion proveera luego de la transforma-
cion de sus medidas aisladas el mismo
o proximos resultados a los que daria
otro aparato de la misma clase, sien-
do este ultimo reconocido como el es-
tandard o patron.

Para ello se exige que la medida Y
(QI) como escala de rugosidad tenga
repetibilidad y esté altamente corre-
lacionada con las lecturas del rugosi-
metro; ello ya fue establecido ante-
riormente asi como la repetibilidad de
la estimacion del QI a través de la ni-
velacion del perfil, por lo que este re-
presenta un parametro aceptable para
calibrar los sistemas tipo respuesta.

Se recomienda para calibrar con
mediciones con mira v nivel el mismo
método aplicado cuando se utilizo el
Perfilometro SD como referencia; el
rugosimetro a ser calibrado es opera-
do en diversas secciones de camino
con variados grados de rugosidad, cu-
yvos perfiles longitudinales de huella
fueron medidos con nivel, correlacio-
nando asi las lecturas MRM con los
corerspondientes QI,, obteniendo por
regresion la ecuacion que permite que
las irregularidades de la superficie de
rodamiento en términos de QI sean
evaluadas en base a registros con esos
aparatos tipo respuesta.

La nivelacion sobre cada huella es
una operacion topografica lenta, por
lo que la estimacion de QI, en general
se aconseja aplicar para las secciones

de control que se destinan para el ca-
librado de los rugosimetros, recurrien-
do luego a estos aparatos mas agiles
para la medicion de rugosidad en lar-
gos tramos de camino; originalmente
se establecio en 10 e¢m la separacion
entre puntos a acotar de un perfil, ve-
rificAndose que los estadisticos de éste
asi obtenidos constituian una segura
estimacion del Ql.

Posteriormente se aumento la sepa-
racion entre puntos ‘‘s” y se compu-
taron valores de QI, por medio de la
ecuacion III (AVMC) para intervalos
de 50 y 100 cm, adoptando este tlti-
mo como méaximo para posibilitar el
computo de VA, que es una variable
independiente en la ecuacion.

Las diferencias entre el QI, para dis-
tintas separaciones entre puntos nive-
lados y el QI, basico para s — 10 ¢m
se analizan mediante el test de Stu-
dent, donde se demuestra que la hipo-
tesis de igual valor medio de QI, para
distintos “s” entre puntos no puede
ser rechazada a un nivel de significa-

cion del 10%.

Por tanto vy como recomendacion en
lo que se refiere a exactitud, no hay
motivos para especificar intervalos
entre puntos sucesivos a acotar meno-
res a 100 cm.

No obstante, del Estudio de Brasil
se considera que la gran economia en
tiempo y dinero se alcanza al aumen-
tar “s” de 10 a 50 cm con respecto a
pasar de 50 a 100 em; por ello y con-
siderando que pese a que el “t” de
Student no lo confirma, la verificacion
de los valores QI, mostraron menor
precision cuando el intervalo "'s” pasé




de 50 a 100 c¢m, por lo que se sugeria
fijar una separaciéon s — 50 cm como
optima.

En cuanto a las secciones de cali-
bracion que posean un tratamiento su-
perficial asfaltico, se comprobd que la
macrotextura de su superficie afecta
la precision de los registros del Perfi-
léometro al provocar rebotes en la rue-
da sensora afectando las lecturas, des-
ventaja que no se presenta cuando se
estima QI con nivelacion.

VII. EL RUGOSIMETRO MAYS-
METER: MRM

Es un sistema de medicion simple,
de bajo costo, construido por Mays en
1967, que consiste en una unidad sen-
sor-trasmisor colocada en la parte tra-
sera de un automévil que mide los des-
plazamientos del chasis con respecto
al eje trasero, registros que son el re-
sultado de la interaccion de tres ele-
mentos: el vehiculo, el instrumento y
el camino; las medidas se hacen a tra-
vés de un sistema de fototransistores
sensibles, que van trasmitiendo los
impulsos resultantes del movimiento
relativo a una unidad procesadora.

Un instrumento electrénico para
medir distancias recorridas: DMI (Dis-
tance Measurement Instrument) per-
mite que los registros de rugosidad se
relacionen con la longitud unitaria,
donde un visor digital incluye la op-
cion de recoger datos cada 75 o 300
metros, por ejemplo (figura 8).

Confiables ecuaciones de correla-
cion se han obtenido entre lecturas
MRM vy el QI del Perfilometro, que se
reiter6 cuando el Indice de Rugosidad
fue estimado del perfil levantado por
nivelacion.

Los elementos que determinan la
conformacio6n de la superficie de roda-
dura son registrados casi en su inte-
gridad por el Maysmeter y se hallan
incluidos en el perfil longitudinal pro-
medio de ambas huellas, las que son
recorridas por las ruedas del vehiculo;
ello fue lo que indujo a desarrollar un
procedimiento de calibracién del Mays
basado en la nivelacién de esos perfi-
les longitudinales.

El MRM puede estar equipado con
un componente graficador para trazar
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mediante una aguja sobre un papel el
grafico que refleje las irregularidades
del perfil al moverse aquél simult4nea-
mente con el avance del vehiculo, me-
diante un pequeno motor acoplado que
desliza la planilla a razén de 1/64” ~
~ .4 mm por un desplazamiento ver-
tical de 1/10” ~ 2,5 mm descendente
del chasis con respecto al eje trasero
(diferencial); de tal modo la longitud
de la tira de papel es proporcional y
acumula las medidas de rugosidad del
Mays.

Sin embargo y con el fin de automa-
tizar el proceso de medicion y mejorar
la eficiencia del MRM se desarrollé un
registro més sofisticado que sustituye
al graficador; consiste en un panel di-
gital que acumula la informacién en-
viada por el trasmisor y la proyecta en
un visor al completarse el recorrido
sobre distancias preestablecidas por el
operador, teniendo en ese caso que 32
unidades MRM equivalen a 1 pulgada
de desplazamiento en el papel o bien
que 5 unidades MRM corresponden a
1 pulgada de desplazamiento relativo
chasis-eje.

Ello permite convertir esas cantida-
des a unidades de mm o metros de

desplazamiento relativo chasis-eje por
km de camino recorrido, lo que es 1til
cuando se calibra con respecto a otro
rugosimetro patrdn, que seria el caso
en que se utiliza una pista de rugosi-
dad artificial. Los elementos principa-
les que componen el Maysmeter se
aprecian en la figura 10.

Principios del funcionamiento del
MRM: éste registra los cambios de
posicion relativos entre la carcasa del
diferencial en la que se fija el extre-
mo de, la varilla sensora y el chasis,
en donde se instalé el trasmisor; si la
calidad de rodamiento de la carretera
disminuye crecerén las irregularidades
ocasionando un mayor desplazamien-
to relativo del chasis, lo que es acu-
sado en el trasmisor por el acciona-
miento de la varilla sensora conectada
al diferencial y a través del cable de
acero que acciona la polea axial soli-
daria. El movimiento alternativo que
puede considerarse vertical, se ha con-
vertido en otro rotacional y esos giros
se transforman en pulsos que se tras-
miten al panel digital por accién de
una ldmpara y una serie de fototran-
sistores alineados; la funcién del pa
nel digital es pues convertir la infor-
macioén del trasmisor en un numero
proporcional a aquel desplazamiento



relativo (en el caso del graficador los
pulsos del trasmisor van accionando
al motor que hace deslizar el papel).

En figura 12 se aprecian las secuen-
cias del accionamiento interno del
trasmisor, en que al girar el compro-
bador permite sucesivamente el pasc
de la luz de la lampara sobre algunc
de los fototransistores y asi origina un
pulso que se trasmite al panel; el com
probador esta compuesto de 5 pistas,
una en correspondencia de cada foto-
transistor y su sensibilidad a acusar
los desplazamientos esta limitada a la
longitud de los sectores ciegos en ca-
da pista, que determina la precision de
los registros, que en nuestro caso era
de aproximadamente 3 mm. Es eviden-
te que ello podria mejorarse reducien-
do el largo de esos sectores, lo que
permitiria detectar menores grados de
irregularidad superficial, importante
cuando se controla la terminacion de
un pavimento como exigencia cons-
tructiva; pero por otro lado esa misma
sensibilidad puede aumentarse con un
sistema de suspensién mas blando del
vehiculo, que posibilite mayores des-
plazamientos del chasis con relacion
al eje para una misma rugosidad de la
superficie.

El medidor de distancias DMI utili-
za un instrumento electrénico en base
a los registros dados por el paso de 8
placas magnéticas fijadas en la parte
interna de la llanta delantera izquier-
da del vehiculo, tal como se aprecia en
la figura 8; el sistema esta sincroniza-
do de modo que los impulsos magnéti-
cos generados por las placas permiten
medir recorridos en millas, kilometros,
metros, etc.

El DMI es controlado directamente
por el operador cuando el visor digital
acusa la informacién de las placas en
cantidades acumuladas, que pueden
variar en un rango de 500 a 2.000 pul-
saciones seglin la programacion hecha.

También se ha disenado otro siste-
ma mas simple para registrar distan-
cias en base a una conexion directa
con la salida de la caja de velocidad,
prescindiendo de los contactos con la
rueda delantera.

Calibracién del Maysmeter: Esta ta-
rea fue ejecutada por el autor en La

PRINCIPIO FUNCIONAMIENTD DEL TRANSMISOR
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Figura 12,

Paz, Bolivia, la que fundamentalmen-
te comprende dos etapas:

1. Eleccion de secciones de camino
para calibracion y su posterior control,
en que se calcula QI, mediante levan-
tamientos con mira y nivel.

2. Pasadas del Maysmeter sobre ca-
da seccion y posterior céalculo de la
ecuacién por regresion que establece
QI, — f (MRM).

Se buscaron secciones con distintos
grados de rugosidad con el objeto de
obtener una correlacion que cubriera
un amplio rango de irregularidades; la
longitud de cada una fue de 300 me-
tros con excepcion de las mas rugo-
sas, en que se redujo esa distancia pa-

Seccion N2 25

Huella Izquierda

ra asegurar la uniformidad de la rugo-
sidad en toda su extension.

Los levantamientos del perfil en ca-
da huella se hicieron acotando puntos
cada metro con el objeto de acelerar
el proceso, trabajando en general con
dos niveles simultaneos como recipro-
co control; las lecturas de mira eran
luego directamente procesadas por un
programa de computacién que permi-
tia finalmente calcular el QI, en base
a la aceleracion vertical media cuadra-
tica: AVMC con la ecuacion III".

En efecto, la determinacion de la
AVMC para distintas longitudes de
base se puede realizar con las lectu-
ras Ly y como ejemplo se presenta el
calculo de un corto tramo:

(Libreta 11B)

VA, b=1m s=1m ki=bls=1
Y.+, — 2Y; + Yy = Sb; . (k.s)?
Ne¢ L. (mm) L+1 -2 L; ) T | Sb?. (k.s)!
0 480,5
1 486,— 495,5 — 972,— 480,5 16,—
2 495,5 502, — 991,- 486,— 9,—
3 502,— 509,5 1004,- 495,5 1,-
4 509,5 516,— 1019,— 502,— 1,-
5 516,— 521,- 1032,— 509,5 2.~
6 521,— 525,5 1042,— 516,— 2
7 525,50 534,— 1051,- 521,- 16,—
8 534,— 540,5 1068,— 525,— 4.
9 540,5 544,5 1081,- 534,— 6,—
10 544.5
3 =552
/ 55,2
VA, — V’ /12 =248

11-2
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La unidad 1/m a m/seg? se pasa di-
rectamente con los coeficientes de la
ecuacion IIT’,

El calculo se reitera para ambas
huellas, interna y externa, para final-
mente hallar VA media.

En algunas secciones por falta de
disponibilidad de la computadora, el
calculo de QI, en base a las lecturas
de nivelacion se hizo directamente con
calculadora manual, siguiendo el or-
denamiento visto en la Planilla ante-
rior que permite calcular VA para lon-
gitudes de base B — 1y 3 m, para lue-
go mediante la ecuacion III’ determi-
nar QI,; por lo moroso del célculo en
tales casos se redujo la distancia a la
cuarta parte: 75 metros.

En general las secciones correspon-
dian a concreto asfaltico en caliente o
en frio y a tratamientos superficiales,
pero para la mayor rugosidad se adop-
t6 un sector sobre una avenida en zo-
na residencial donde la carpeta asfal-
tica estaba muy deformada sobre una
base rigida (QI, = 70 cant./km) y la de
méaximo QI, (125) correspondié a un
tramo de la Ruta 1, sin pavimento,
donde se hallaba una carpeta de grava
muy deteriorada por un intenso trén-
sito: se midi6 QI, en 150 m y el mismo
dia de la nivelacion topografica se pa-
s6 el Maysmeter sobre las huellas
marcadas, previendo la posible evolu-
cién de las irregularidades. Para guiar
la mira y el posterior recorrido del ve-
hiculo se pintaron las particulas de
ripio de mayor tamafio que emergian
bien afirmadas sobre la huella.

El Maysmeter pas6 no menos de
cinco veces por cada una de las sec-
ciones, que deben ser recorridas a una
velocidad constante que se establece
en 80 km/hora, que para 300 m equi-
vale a un tiempo de 13,5 segundos,
que se controla con cronémetro.

Las lecturas MRM para cada sec-
cion se van anotando en una planilla,
con las que se calcula el desvio estan-
dard D y el coeficiente de variacion
“c,” del conjunto, debiendo ser éste
menor del 15%; si ello no se cumple
deben hacerse nuevas lecturas hasta
cubrir esa exigencia de precision, en
tanto se van eliminando las MRM que
caigan fuera del entorno + 2 D.

Ejemplo:
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Corrida N° 1 2 3

4 5

" MRM 6l 41 39
D =9,31

¢, = 9,31/44,5

41 40 ... MRM — 44,5
100 = 21,0 > 15%

Se hizo otra corrida y resulté MRM; — 42; la media de las 6 lecturas:

MRM = 264/6 — 44

D =84

¢ =19;1% > 15%

Para la 1¢ lectura: [MRM-MRM,| = 17 > 2D — 16,8
Se elimina la MRM, y se computan las cinco restantes:

MRM — 406 D — 1,14

Luego se adopta esa media para
MRM vy se procede asi con las restan-
tes secciones. Si luego de 12 corridas
aun no se consigue que ¢, menor del
15%, se puede aceptar la media que
resulte eliminando las lecturas que cai-
gan fuera del entorno + 2 D, aunque
ello es una pauta de que el instrumen-
to no esta en buenas condiciones o que
el vehiculo no reitera el mismo reco-
rrido; cuando el valor de MRM es pe-
queno la exigencia del ¢, carece de
sentido practico.

A medida que se van obteniendo las
lecturas MRM en la misma planilla
junto al valor medio se asienta el ran-
g0 o alcance “R”( diferencia de lectu-
ras extremas) para cada seccion.

Al completarse las corridas en to-

das las secciones se calcula el valor
medio R del conjunto, valor que se

utiliza luego para fijar los limites en
los Diagramas de Control de Media y
de Alcance, que sirven para establecer
durante el servicio si el Maysmeter
permanece calibrado.

Conociendo los valores medios de
MRM y QI; para todas las secciones

¢ = 2,8% < 15% 0O.K.

de calibracién, de acuerdo a los datos
obtenidos en nuestra experiencia pa-
receria que la relacién no es lineal en
el calculo computacional, sino que co-
rresponde a una polinémica de mayor
grado en especial por las mas bajas
rugosidades; ello a titulo de comenta-
rio, pero en nuestro caso y dado el re-
lativo apoyo que se conté por parte
de la computadora, se opt6 por la sim-
ple regresion lineal en el calculo de la
funcién QI, = f (MRM), la que en ge-
neral es aceptada tanto en Texas como
en el Estudio de Brasil.

Se obtuvo asi la ecuacién de la rec-
ta por el Método de los Cuadrados
Minimos, utilizando sélo las 9 seccio-
nes que se habian medido en los cami-
nos del Distrito La Paz, muestreo re-
ducido pero se consideré que eran las
que ofrecian célculo confiable de QI,
con el programa de computacién, abar-
cando un amplio rango desde 15 hasta
125 cantidades por km.

La tabla siguiente resume el méto-
do de regresién sobre los datos para
las nueve secciones.

Seccion MRM (x) X2 QL (y) X.v y?
4R 124 15.376 36 4.464 1.296
3AR 19 361 15 285 225
3AL 26 676 15 390 225
3L 108 11.664 43 4.644 1.849
5AL 203 41.209 59 11.977 3.481

9A(75m) 380 144.400 70 26.600 4.900

10A(75m) 716 512.656 125 89.500 15.625
2R 50 2.500 25 1.250 625
2L 62 3.844 30 1.860 900

s 1.688 732.686 418 140.970 29.126
(I 2Y:N.A+B2X
) 3X . Y=A3SX 4+ BsX?
Reemplazando: ;
418 —9A |+ 1688 .B
140.970 — 1.688 A - 732.686 B

Resulta: | QI, = 18,3 + 0,15 . MRM | (A)

R — 9 . 140.970 - 1.688 . 418 — o84

V9 . 732.686 — 1.688?
Sy = 32,8

V9 . 29126 - 418

V1-.984 = 587

En la figura 13 esté la representacién de la ecuacién A de calibracion:



La clave para verificar la permanen-
cia del estado “calibrado” del rugosi-
metro est4 en los dos Diagramas de
Control; para ello con el alcance pro-
medio ‘R” se fijan los limites + .58 R
para el Control de Medias y 2,11 R en
el Control de Alcance. Con esos limi
tes cuando se va a utilizar el Mays
meter ya calibrado, se lo pasa 5 veces
por una de las secciones de Control,
que serda una de las empleadas para
calibracion y se calcula la media X v
el alcance R de las 5 lecturas; la dife-
rencia entre X y el valor medio inicial
X, calculado cuando se calibro debe
estar en el entorno fijado para la me-
dia.

Por otro lado el rango entre las lec-
turas MRM debe ser inferior al valor
2,11 R. Si no se cumple algunas de es-
tas exigencias cabe suponer que el ru-
gusimetro se halla “fuera de calibra-
cion”, al estar proporcionando infor-
macion sobre los limites de control:
corresponde inicialmente una revision
del instrumento y vehiculo y eventual-
mente una nueva calibracion.

En cuanto a la velocidad de circu-
lacion del Maysmeter, calibraciones
previas hechas con el mismo aparato
indicaron que entre 50 y 80 km/hora
la ecuacion QI, — f (MRM) practica-
mente se mantiene sin alterar sus coe-
ficientes, facilitando con ello las me-
diciones; ello revertiria el concepto
anterior que demandaba una unica y
uniforme velocidad del vehiculo, para
lo cual se llegaba a adaptar al carbu-
rador del vehiculo un “gobernador de
velocidad” que aseguraba ello auto-
maticamente.

Ello importa en carreteras con den-
sos traficos donde no es posible man-
tener una elevada velocidad, pero se
sugiere mantener una constancia de
la misma admitiendo suaves acelera-
ciones o desaceleraciones durante la
marcha; para zonas urbanas con velo-
cidades de 20 a 30 km/h debe calcu-
larse una nueva ecuacién de calibra-
cion que corresponde a ese mayor
tiempo. Estas comprobaciones sobre
distintas velocidades de marcha no
significan que puedan extrapolarse in-
discriminadamente a otros aparatos
tipo respuesta.

VIII. VALORES DE QI, EN DISTIN-
TAS SUPERFICIES DE RODA-
MIENTO - SU RELACION CON
OTROS INDICES DE RUGO-
SIDAD

De los registros sobre distintos ca-
minos de Bolivia, se hallaron estos
valores medios:

Carpeta asféltica recién construida

Carpeta asfaltica con 5 anos de servicio .. ... .. + nee B
Carpeta asfaltica con deformaciones y desplazamlenms

Tratamiento superficial doble (2 anos) ..
Pavim. de hormigén ¢/buena terminacion:
Pavim. de hormigén c¢/pobre terminacién:
Base de ripio con imprimacién reforzada:

Carpeta de grava recién construida

Carpeta de grava con 40 dias habilitada: TMDA — 500 v.

Carpeta de grava totalmente deteriorada

QI cant./Km,
120 o / - /
100 QIr = 18,3 + 0,15 . MRM e
50 1 / =
v L]
60 4 /
3 %
40 ; T
20 1 {‘/
Lect. MRM
0 L3 v ; L L L] L] T
100 200 300 [Mele] 500 600 700
Figura 13.

das en mm/km, rugosimetro inglés
aplicado en el Estudio de Kenia:

QI — .0251 BI” (2)

................... 15 a 20 cant./km
20 a25 5
50a 70 "
20 a25 "
25a 30 &
35a45 -
22225 i
25a 28 e
35 a 40 .
100 a 130 P

Autopista a El Alto

”» » n ”

TMDA — 300 v. ....

Superficie enripiada: perfilada y compactada - TMDA — 570 v. 34 .

Superficie enripiada: 20 dias de perf. y comp. - i R 58 .
Superficie enripiada: recién perfilada s/comp. - - I 38 "
Superficie enripiada: 11 dias - - . . 91 i
Caminos de tierra: suelos A-2-4, recién perfilados ... ....... 30a35 =

Estas referencias solo pretenden
orientar en base a registros verifica-
dos sobre distintas carreteras, mas su
extension a otras regiones o paises
estard condicionada a las caracteristi-
cas de los materiales, al clima, al tré-
fico y hasta a la técnica empleada en
la ejecucion de la superficie de roda-
miento en lo que supone su termina-
cion.

En lo que hace a otros aparatos ti-
po respuesta, se ha desarrollado por
ejemplo la correlacion entre las lec-
turas del rugosimetro BPR: “R” y el
indice QI en el Estudio de Brasil

R (mm/km) — 1068 - 457 QI (1)

De esta ecuacion y en base a la fun-
cién que rzlaciona “R” con el Indice
de Serviciabilidad “PSI"" que conside-
ra el AASHO Road Test, se obtiene
este modelo aproximado:

PSI — 528 - .0434 QI —

— 085 log (1068 + 45,7 QI)

También en Brasil se ha estableci-
do la correlacion entre QI v las lectu-
ras del BI (Integrador de choque) da-

donde se aprecia que la relacion no al-
canza a ser lineal.

Las ecuaciones (1) y (2) son s6lo
aproximaciones que procuran el apro-
vechamiento de los estudios de otros
paises sobre la incidencia de la rugo-
sidad del camino en la economia del
Transporte, en base a correlaciones
con el Indice de Rugosidad QI de ca-
racter universal.

IX. APLICACION DE QI EN LOS
ESTUDIOS DE CARRETERAS

Importantes analisis se han empren-
dido en numerosos paises en base a la
medida de la rugosidad de carreteras,
de alli la conveniencia de disponer de
un Indice General que permita vincu-
lar esos conocimientos.

Comenzando por los caminos no pa-
vimentados, de especial interés no so-
lo en los paises en vias de desarrollo,
han permitido programar las tareas de
mantenimiento de modo de fijar la fre-
cuencia que asegure el minimo Costo
Total v que incluye la economia exter-
na de aquéttos.
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De igual modo sobre carreteras pa-
vimentadas, al estar altamente corre-
lacionada la rugosidad con la servicia-
bilidad, QI constituye un parametro
objetivo para evaluar la calidad que
se ofrece al usuario. Las ecuaciones
econémicas que relacionan la rugosi-
dad del camino con los costos de ope-
racién de los vehiculos, permiten a
través de los registros de QI estable-
cer prioridades en el mantenimiento,
refuerzo o rehabilitacion de pavimen-
tos; pero ello debe complementarse
con la evaluacién estructural que de-
termina en cada caso la alternativa a
adoptar de acuerdo a las condiciones
del disefio existente.

Se han llegado a establecer modelos
para predecir el deterioro de un pavi-
mento en términos de QI como fun-
cion de variables tales como el Ntume-
ro Estructural, Deflexiones, subrasan-
te, transito, edad, etc., cuya validez
deberia circunscribirse a las condicio-
nes de la region en que se realiz6 el
estudio respectivo; no obstante, los
coeficientes de correlacién R hallados
son sumamente bajos, lo que en parte
se atribuye a la interdependencia de
los factores incluidos.

También se han desarrollado ecua-
ciones que anticipan la evolucién del
deterioro medido por QI en base a las
tensiones o deformaciones criticas a
las que est4 sometida la estructura del
pavimento.

La importancia de lo anterior debe
encontrarse en que permitira planifi-
car con suficiente antelacién las tareas
de mantenimiento, més la correspon-
diente provision de los fondos nece-
sarios.

Desde el punto de vista de la cali-
dad del rodamiento, el QI como regis-
tro de irregularidades permite estable-
cer limites a aplicar como exigencias
en la terminacién de un pavimento; en
ese sentido cuando'se considera la ru-
gosidad de la superficie de rodamien-
to, debe atenderse que junto a las de-
formaciones plasticas originadas por
las cargas del transito frente a la es-
tabilidad de la estructura, se tienen las
que permanecen desde la ejecucion,
debidas a deficiencias constructivas.

Las normas que establecian una fle-
cha maxima a tolerar entre la superfi-
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cie y una regla de 3 o 5 metros, en el
fondo median la amplitud para esas
longitudes de onda o de base, aunque
no se explicitara una exigencia para
un minimo de serviciabilidad.
Finalmente debe entenderse que la
rugosidad de una carretera hace tam-
bién a la seguridad del que circula, as-
pecto que no debe soslayarse no obs-
tante que en los frios niumeros de los
costos en general no se incluye.

CONCLUSIONES

1" La rugosidad longitudinal de un
camino es una deficiencia sobre la su-
perficie que gravita fundamentalmen-
te tanto en la serviciabilidad como en
los costos de operacion de los vehicu-
los que lo transitan (desgastes, consu-
mos, demoras, etc.).

2' Esas mismas irregularidades in-
crementan la accion destructiva de las
cargas, al acentuar el efecto dinamico
de las mismas.

3" La necesidad de disponer una es-
cala universal de rugosidad originé el
estudio de un Indice generalizado, pa-
ra lo cual se incorpor6 a un perfilome-
tro la simulacién de un chasis con una
rueda estandarizado, que al circular
sobre el perfil registrado genera una
respuesta calculada mediante un pro-
grama de computacién permitiendo
hallar un indice llamado *‘de cuarto de
carro o automoévil”: QI.

4" La posibilidad de sustituir ese
costoso sistema por mediciones del
perfil de un camino por nivelacién
permite estimar ese indice QI a través
de ecuaciones que consideran estadis-
ticos de ese perfil longitudinal, entre
los cuales la aceleracién vertical me-
dia cuadratica aparece como la mads
confiable.

5" Siendo estas mediciones muy len-
tas, s6lo se aplican a la evaluacion del
indice QI, en secciones cortas que se
emplean para la calibracion de rugo-
simetros tipo respuesta, aparatos mas
agiles y cuyas lecturas presentan alta
correlacion con aquel Indice de rugo-
sidad.

6" El Maysmeter es un rugosimetro
sencillo que se acopla a un automaévil,
permitiendo registros de irregularida-

des a alta velocidad, siendo utilizado
en el Estudio de Bolivia sobre carre-
teras pavimentadas y caminos enripia-
dos y de tierra con un elevado rendi-
miento.

7 La posibilidad de incorporar a
las Especificaciones la exigencia de un
minimo QI para controlar la calidad
de terminacion al construir la capa de
rodamiento no debe postergarse, por
ser un parametro objetivo y de rapida
medicion.

8" Los modernos conceptos sobre
planificacién y administracion de ca-
rreteras exige a las reparticiones via-
les, tanto a nivel nacional como pro-
vincial, disponer de una metodologia
basada en un instrumental simple y
una escala de rugosidad generalizada
que permitird el conocimiento actua-
lizado y permanente del estado de los
caminos de la red en lo que hace a la
calidad del servicio frente al usuario,
que en gran medida reflejara la con-
dicién estructural de los mismos.
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PARTE 2: Estudio de la influencia de diversos fillers
sobre algunas de sus propiedades

Dado que lo dicho en el inciso b)
produce variaciones de la concentra-
cion en volumen (Cv) de la totalidad
del material fino que pasa la malla nu-
mero 200 en la unidad del volumen del
sistema filler-betun, se incluye en la
tabla V el porcentaje de filler adicio-
nado por sobre el PT200 que inicial-
mente posee cada mezcla. Con dicha
adicion la concentraciéon en volumen
de la totalidad del material que PT200
se hace igual a la concentracion cri-
tica.

En las tablas VI, VII y VIII pueden
apreciarse los valores obtenidos de
pérdida de material por abrasion con
las distintas mezclas preparadas y con
la adicion de diferentes tipos y conte-
nido de fillers.

En los graficos que siguen se traza-
ron las curvas de desgaste por abra-
sion de las mezclas elaboradas con
granito y emulsion cationica y las pre-
paradas con dolomita y emulsion anio-

* Becario CIC-LEMIT.

Por el Ing. PABLO E. BOLZAN *

nica al ir incrementando gradualmen-
te el contenido de filler desde 0,5%
hasta el 6% por sobre el material que
PT200 presente en las granulometrias
adoptadas

El proceso de aumento de resisten-
cia por parte de la mezcla tiene dos
etapas, la primera cuando suficiente
cantidad de humedad de la misma se
ha evaporado y las micelas de asfalto
se han depositado sobre las particulas
de los aridos dando al conjunto una
cohesion suficiente como para resistir
las primeras rodadas de vehiculos, e
inmediatamente se inicia la segunda
etapa cuando a medida que circulan
mayor numero de vehiculos la mezcla
se va compactando, es decir cerrando
v por ende adquiriendo progresiva-
mente mayor cohesion y friccion.,

Se han considerado los efectos que
producen los distintos fillers emplea-
dos sobre la resistencia a la ahrasion,
la consistencia y la adherencia del sis-
tema agregado-betuan.

(Continuacion del numero anterior)

I11. 1. Efectos del tipo v contenido
de filler sobre la resistencia
a la abrasion

Del analisis detallado de las tablas
vy graficos ya mencionados que indi-
can la cantidad de material desgasta-
do por abrasion versus el porcentaje
de ligante empleado en cada caso sur-
gen las siguientes consideraciones:

1. Mezclas preparadas con granito y
emulsion cationica lenta:

a) en los casos en que se emplea-
ron cal hidratada y cemento por-
tland el desgaste por abrasion dis-
minuyé rapidamente con el incre-
mento gradual de los mismos debi-
do principalmente a la doble accién
espesante y cementante que poseen
ambos fillers.

En general por encima del 2%
no es aconsejable su incorporacién
pues rigidizan en demasia la mez-
cla y se producen microfisuras. En
este caso particular de mezclas ela-
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boradas con granito el cemento
portland tiene efectos superiores a
la cal hidratada.

El exceso de cal o de cemento
pueden dar lugar a reacciones inde-
seables con el agente emulsificante
de la emulsion asféltica que se ma-
nifiesta con valores mayores o igua-
les al 3%.

b) cuando se emplea coke de pe-
troleo debe tomarse la precaucion
de tener en cuenta su reducido pe-
so especifico de 1,36 gr/cm?® al do-
sificarlo. Las mezclas que supera-
ron el 2% de adicion de coke mos-
traron una notable reduccion de la
resistencia a la abrasion al tornarse
quebradiza, falta de cohesiéon con
aspecto de mezcla “seca’ y suscep-
tible al desprendimiento de parti-
culas. '

c) las cenizas volantes —‘“fly
ash”— tienen la propiedad de ha-
cer muy trabajable las mezclas,
con lo que puede. incluso reempla-
zarse parte de las arenas de parti-
culas redondeadas. Segun los re-
sultados obtenidos, superado el 4%
por sobre el PT200 de cada mezcla
la resistencia a la abrasion comien-
za a decrecer rapidamente.

d) las escorias de aceria y las de
altos hornos han tenido buen com-
portamiento, como muestran los
graficos, pero hasta un 3 a 4% de
adicién de los mismos, a partir de
alli el desgaste crece moderada-
mente.

e) el polvo resultante de la tritu-
racion del granito no aporta mayo-
res beneficios a la mezcla y supe-
rado los siguientes limites comien-
za a ser perjudicial: para el tipo I
hasta el 15%, para el tipo II hasta
el 11% y para el tipo III hasta el
8%.

. Mezclas preparadas con dolomita

v emulsion aniénica lenta:

a) efectos similares a los comen-
tados con las mezclas anteriores se
registraron en éstas pero con la di-
ferencia que la cal hidratada tiene
un comportamiento superior frente
a la abrasién que el cemento por-
tland y ambos pueden emplearse
hasta un 2% como maéximo.

b) con el resto de los fillers ocu-
rren efectos similares a las mezclas



elaboradas con granito, por lo que
no merecen un comentario aparte,
excepto con el polvo de trituracién
de dolomita, que ha dado mejor
comportamiento frente a la abra-
sion que su similar de granito. De-
be destacarse la naturaleza calcé-
rea de dicho polvo ademas de su
buena adherencia con el asfalto.
Sin embargo existen limites para su
utilizacion y son similares a los del
granito, es decir aproximadamente
un 3% por encima del material PT-
200 presente en cada mezcla.

111. 2. Efectos del tipo y contenido
de filler sobre la consistencia

En las mezclas elaboradas con gra-
nito fue necesario incorporar un filler
para evitar el escurrimiento del ligan-
te y la segregacion de los aridos. La
consistencia ideal fue obtenida con la
adicion del 1% de cemento portland,
esto es para obtener un desplazamien-
to de 2,5cm en la escala horizontal
del ensayo de consistencia de cono.

Al emplear cal hidratada ¢l 1,5% de
dicho material permitié la consisten-
cia de 2,5 cm y una mezcla trabajable
y homogénea.

Las cenizas volantes en un 3% fa-
voreciendo la trabajabilidad y mezcla-
do de los materiales que luego fueron
faciles de extender pudiendo reducir
la arena silicea de particulas redon-
deadas.

Con el resto de los fillers emplea-
dos no se obtuvieron efectos sustan-
cialmente mejoradores de la consisten-
cia ni en cuanto se refiere al escurri-
miento de ligante. Ello es asi puesto
que no se desarrolla actividad super-
ficial practicamente, como se puede
comprobar observando la tabla 1V,
donde de los fillers ensayados sola-
mente la cal y el cemento muestran
actividad superficial medida por la di-
ferencia de densidad en benceno y en
tricloroetileno.

Las mezclas elaboradas con dolomi-
ta y emulsién aniénica precisaron de
un 1,5% tanto de cal como de cemen-
to para obtener la consistencia Opti-
ma, evitar el escurrimiento y resultar
trabajable.

Del resto de los fillers empleados
las mismas consideraciones que las
efectuadas para las mezclas anterio-
res son validas.

:T."‘E"——_—_#——‘—__(_—.—;f__/

Desgaste

per abrasign

1008 T

@

frifico n°b: Desgastes obtenilos

co

f




Incremento de filler, %
Filler tipo/mezcla tipo

Cal hidratada
Cemento portland
Coke de petrdleo
Escoria de aceria
Escoria de alto horno
Cenizas volantes
Polvo de granito
Polvo de dolomita

Incremento de filler, %
Filler tipo/mezcla tipo

Cal hidratada
Cemento portland
Coke de petréleo
Escoria de aceria
Escoria de alto horno
Cenizas volantes
Polvo de granito
Polvo de dolomita

Incremento de filler, %
Filler tipo/mezcla tipo

Cal hidratada
Cemento portland
Coke de petroleo
Escoria de aceria
Escoria de alto horno
Cenizas volantes
Polvo de granito
Polvo de dolomita
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TABLA VI

Desgaste por abrasién en gr/m? de las mezclas con granulometria tipo I

Desgaste maximo admisible: 800 gr/m?
G: mezcla elaborada con granito y emulsién cati6nica
D: mezcla elaborada con dolomita y emulsi6én ani6nica

0,5 1 2 3 4 5
G D G D G D G D G D G D

700 614 629 527 521 459 430 221 — —_ —_— —
650 667 544 681 428 550 270 401 — — — —
753 690 697 704 850 699 952 780 986 702 1025 910
782 670 765 625 510 601 517 607 595 704 697 734
770 690 701 675 629 664 600 650 609 707 670 745
807 690 697 681 680 680 600 684 670 690 720 700
800 — 780 — 760 — 750 — 807 — 854 —
— 689 — 695 — 670 — 700 — 710 — 725

TABLA VII

Desgaste por abrasién en gr/m’ de las mezclas con granulometria tipo II

Desgaste maximo admisible: 1600 gr/m?
G: mezcla elaborada con granito y emulsién cati6nica
D: mezcla elaborada con dolomita y emulsién aniénica

0,5 1 2 3 4 5
G D G D G D G D G D G D

1020 620 850 510 561 544 476 680 — —_ — i
714 629 680 544 542 425 391 375 — — — —_
1360 1280 1590 1340 1564 1380 1717 1955 1479 1621
1547 1270 1531 1001 1326 905 1190 907 1280 1140 1345
1508 1200 1430 1100 1375 1050 1300 1280 1250 1310
1401 1141 1241 1300 1139 714 952 1538 1394 1513
1531 — 1501 — 1500 — 1490 — 1507 —

— 1280 — 1340 — 1390 — 1550 — 1550

TABLA VIl

Desgaste por abrasion en gr/m? de las mezclas con granulometria tipo III

Desgaste maximo admisible: 2700 gr/m?
G: mezcla elaborada con granito y emulsién cati6nica
D: mezcla elaborada con dolomita y emulsi6n ani6nica

0,5 1 2 3 4 5
G D G D G D G D G D G D

1700 1497 1580 1240 1428 1091 1020 890 — —_ — —

1581 1701 1445 1625 1054 1430 850 1125 — — — —

2040 1910 1870 1720 1890 1815 2000 1991 2241 2021 2300
1903 1890 1690 1720 1570 1520 1320 1380 1590 1400 1517
1970 1950 1700 1818 1610 1700 1415 1614 1510 1650 1670
2010 2000 1901 1801 1720 1780 1500 1700 1541 1770 1800
2090 — 1958 — 1800 — 1910 — 2010 —

— 2020 — 1920 — 1919 — 1860 — 2320 — 2550

1190
986
884
858
901

2680
2010
1900
2200
2340

1070
810
870
860

789

1830
1834
1880
1910

1603

2711
2601
2000
1901

2820



II1. 3. Efectos del tipo y contenido
de filler sobre la adherencia

El efecto del filler para mejorar la
adhesion en el sistema agregado-betun
es mecanico y fisico-quimico. El feno-
meno mecanico se manifiesta a traves
de la consistencia del ligante. Por un
lado una elevada viscosidad puede re-
ducir el poder cubriente y mojante del
asfalto, v por otro cuando se ha logra-
do un buen cubrimiento de los dridos
la resistencia al desplazamiento se in-
crementa con el aumento de la visco-
sidad del ligante.

Para evaluar la adherencia del siste-
ma agregado-betun se utilizo el “Wet
Stripping Test”. En los casos estudia-
dos los mejores resultados fueron ob-
tenidos al emplear cal hidratada tan-
to en mezelas con granito como con
dolomita. El cemento portland tam-
bién actua como mejorador de adhe-
rencia, en tanto que con el resto de
los fillers no se obtiene una mejora
sustancial de la adhesion agregado-
betun.

El polvo de granito mostro excesivo
descubrimiento, cosa que se esperaba
dado el resultado insatisfactorio que
arrojo en el ensayo de Mojado Prefe-
rencial.

111. 4. Comentarios sobre el criterio
de concentracion critica

En las mezclas asfalticas prepara-
das en caliente tipos concreto asfal-
tico, sheet asphalt y arena asfalto lo
que se pretende al dosificar la canti-
dad de filler aplicando el criterio de
concentracion critica es evitar que se
modifique el fluir viscoso del betun,
lo que llevaria a una pérdida de la ca-
pacidad de deformacion de dichas
mezclas obteniéndose mayor estabili-
dad pero en detrimento de la flexibi-
lidad.

En una mezcla en frio tipo lechada
bituminosa no se tiene informacion de

que se haya empleado tal criterio, por

lo que no se pretendio utilizarlo en
este estudio para dosificar el filler.
Solamente se ha intentado relacionar-
lo con la pérdida de material por des-
gaste a la abrasion.

En la tabla V se pueden ver los por-
centajes de cada tipo de filler para los
cuales la concentracion en volumen
de los mismos se hace igual a la con-
centracion critica. En algunos casos
como en el coke, las escorias y el pol-

vo de granito se puede afirmar que
cuando la concentracion en volumen
de fillers se hace igual a la concentra-
cion critica el desgaste por abrasion
comienza a elevarse.

No puede decirse lo mismo de la cal
o del cemento portland, los cuales ha-
cen la mezcla mas resistente a medida
que se incrementa el contenido de los
mismos pero superado el 2% el trata-
miento se fisura y puede ocurrir una
reaccion con el agente emulsificante
de la emulsion.

Otra cuestion interesante es que el
criterio de concentracion critica infor-
ma que en el caso del cemento por-
tland éste posee aproximadamente el
mismo poder rigidizante que el polvo
de granito, sin embargo el comporta-
miento en la mezcla con cemento es
muy similar a la cal hidratada y esto
si se informa con el ensayo “bulk den-
sity” como se ve en la tabla IV, el cual
indica claramente que tanto la cal co-
mo el cemento tienen similar efecto
espesante.

1V. CONCLUSIONES

1. Para evitar el escurrimiento de
ligante vy la segregacion de las lecha-
das asfalticas como asi también lograr
excelente adherencia, los mejores re-
sultados fueron obtenidos con el em-
pleo de hasta el 2% de cal y el 1,5%
de cemento portland en peso del to-
tal de aridos secos.

2. Asimismo con dichos porcentajes
de cal o de cemento se obtienen las
mayores resistencias a la abrasion y
la consistencia optima, por supuesto
controlando el agua de mezclado.

3. Las cenizas volantes mejoran la
trabajabilidad de la mezcla y facilitan
su extendido, pudiendo inclusive re-
emplazar parte de la arena silicea de
particulas redondeadas. No obstante
no debe sobrepasarse ciertos limites,
que para los casos estudiados fue un
49, por sobre el material que pasa el
tamiz nuimero 200 aportado por los
aridos, para no disminuir la resisten-
cia a la friccion.

4. El resto de los fillers empleados,
coke, escorias de aceria y de altos hor-
nos y polvos de trituracion de granito
y dolomita, no mostraron una sustan-
cial mejora en la resistencia al desgas-
te por abrasion, si bien pueden em-
plearse como rellenos minerales deben

respetarse determinados limites a par-
tir de los cuales la mezcla pierde cohe-
sion y se desgasta rapidamente.

5. Se encontré gue para las mezclas
tipo I se puede emplear hasta un total
del 15% de material que pasa el tamiz
numero 200 —o sea material fino que
aportan los aridos de trituracion y na-
turales mas la cantidad de filler adi-
cionada—, para el tipo II hasta el 11%
y para el III hasta el 8% sin que se vea
el tratamiento comprometido en su re-
sistencia al desgaste. Logicamente, en
cada caso en particular se deben rea-
lizar ensayos tendientes a determinar
la cantidad apropiada de filler.
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Accion del agua sobre las Mezclas Asfilticas en Caliente

Conformadas por Distintos tipos de Agregados Pétreos
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I. Consideraciones generales

Tanto en nuestro pais como en el
extranjero el fendmeno de adherencia
del sistema asfalto-agregado ha sido
estudiado exhaustivamente.

De un analisis simplista de todos los
antecedentes surge que dicho fenéme-
no esta intimamente relacionado con
las caracteristicas del agregado y del
betin y de las condiciones existentes
en el momento del mezclado.

Estas caracteristicas son general-
mente evaluadas mediante los ensayos
de adherencia, Estabilidad remanente,
Inmersion-Compresién, Equivalente de
arena, Indice de Plasticidad, Relacion
entre la fraccién que pasa por el tamiz
N 200 por via seca y por via humeda,
polvo adherido; los resultados de di-
chos ensayos tomados en conjunto
permiten tener una idea aproximada
del futuro comportamiento en servicio
o durabilidad de la mezcla asfaltica,
en lo que respecta a la accion del agua.
Teniendo en cuenta que de poder rea-
lizarse el Ensayo de adherencia bajo
transito (Wheel Tracking Test) se po-
dria también evaluar la accién des-
tructiva del mismo, factor fundamen-
tal en el deterioro de una calzada.

Dado que la falta de afinidad puede
considerarse como la causa fundamen-
tal de las peladuras o desprendimien-
to superficiales y progresivos de las ca-
pas de rodamiento sometidas al tran-
sito y a las condiciones ambientales,
hemos considerado interesante y ne-
cesario abordar este problema, al solo
efecto de complementar los numero-
sos estudios ya realizados.

Dejando aclarado que sélo hemos

querido llegar a determinar una rela-
cién causa-efecto en funcion de los re-

42

sultados de los ensayos realizados, sin
pretensiones de querer darle a los mis-
mos un caréacter general ni normativo.

El Pliego General de Condiciones y
Especificaciones, en su apartado N-I-3
“Formula para las mezclas asfalticas”,
manifiesta que si durante la ejecucién

“de la obra se demuestra que la mezcla

no cumple con el Ensayo VNE 32-67
“Pérdida de Estabilidad Marshall por
efecto del agua”, el Contratista estara
obligado a adoptar una de las siguien-
tes medidas hasta obtener los resulta-
dos exigidos:

a) Cambiar el agregado.

b) Agregar cierto porcentaje de cal
hidratada.

¢) Incorporar un mejorador de adhe-
rencia de tipo aminico.

Consideramos que lo ideal seria no
llegar hasta la ejecucion de la obra pa-
ra recién descubrir la existencia del
problema.

Por lo tanto seria necesario que du-
rante la etapa del estudio y proyecto
del tramo se realicen los analisis y eva-
luaciones necesarios, sin margen de
error u omision, para poder predecir
el futuro comportamiento de la mez-
cla en lo que respecta a la afinidad as-
falto-agregado y recomendar las posi-
bles soluciones en caso de no haber
adhesion.

Teniendo en cuenta que sin dejar de
reconocer lo necesario que resulta dis-
poner de un juego completo de espe-
cificaciones técnicas, también es nece-
sario reconocer que cada obra vial es
un problema distinto, con materiales
diversos (a veces atipicos) y con con-
diciones ambientales y de transito
también diversas. Es decir que no bas-

ta a veces cumplir con lo especificado
para llevar a cabo una obra vial con
éxito, con una vida util determinada,
0 con un indice de serviciabilidad pre-
visto, con la menor inversién de capi-
tal y uin mantenimiento adecuado. Si-
no que es necesario, desde el naci-
miento de la obra, es decir desde la
etapa de estudio y proyecto prever los
posibles problemas a presentarse me-
diante un exhaustivo estudio de la ca-
lidad de los materiales y su posible
comportamiento ante condiciones ad-
versas susceptibles de desarrollarse a
través del tiempo.

El trabajo que presentamos, como
ya se mencionara, no tiene un caréc-
ter general, ni normativo, pe ro si de-
muestra el comportamiento de algu-
nos agregados que usualmente confor-
man las mezclas asfélticas en calien-
te, ante la accién del agua y como se
puede llegar a mejorar esa falta de
adherencia y/o reducir la actividad hi-
drofilica en los distintos casos, cono-
ciendo desde la etapa de estudio y pro-
yecto las caracteristicas de los mis-
mos.

Si bien podria ser observable la con-
formacion de algunos tipos de mezcla
por haberse utilizado distintos agrega-
gados pétreos cuya combinacion no es
usual realizar en obra, se llevaron a
cabo con el objetivo de poner en evi-
dencia el problema en estudio.

Tratando de reducir la cantidad de
variables que entran en juego, se tra-
baj6é siempre con un mismo cemento
asféltico, a su vez los aridos se prepa-
raron cumpliendo aproximadamente
la misma granulometria y se utilizé
un porcentaje de ligante y una energia
de compactacion que eran los.indica-
dos para obtener un porcentaje de va-
cios y una relacion betin vacio simi-
lar entre las distintas mezclas.



Es decir que los distintos tipos de
mezcla presentaban similares condicio-
nes volumétricas, por lo que su com-
portamiento al medir una determinada
caracteristica reflejaria pura y exclu-
sivamente las propiedades que deter-
minan el fendmeno en estudio.

Se eligi6 como parametro de medi-
da la estabilidad residual Marshall; los
resultados de los ensayos de inmer-
sién-compresion responden al mismo
criterio (caida de resistencia mecanica
por accion del agua).

Estas pruebas que hubieran comple-
mentado el estudio, no se pudieron
realizar por no contar con la cantidad
suficiente de materiales.

Los resultados de los ensayos de
adherencia (Norma AASHO TI182-65
modificada por DIN) informados en el
capitulo de caracteristicas de los ma-
teriales, al efectuarse sobre la fraccion
P % 3/8”-R ¥ 1/4” no brindan ningu-
na informacién sobre el comporta-
miento de los agregados finos que con-
forman el mortero de la mezcla. No
contdndose con el equipo necesario
para realizar el ensayo de adherencia
bajo trénsito (Wheel Tracking Test)
consideramos que aunque el ensayo
de estabilidad residual no cubria todos
los aspectos deseados, era el que me-
jor iba a poner de manifiesto la falta
de afinidad.

II. Descripcion y caracteristicas de
los materiales utilizados

Ripio

Mezcla de dos materiales procedentes

de la provincia de Santa Cruz.

26,8% material proveniente de la
RN N¢ 3. Tramo El Salado - San Ju-
lian.

73,2% material proveniente de la
Complementaria 0.

Resultados de los ensay. realizados:

E.A. = 49%

- {’6% (pasa ¥ 40 por V.H.)
44% (pasa # 200 por V.H.)

Basalto

Procedente de la provincia de Cordo-
ba. Material proveniente de la RN N°
11. Tramo Canaditas - Calchaqui.

E.A. = 69%
NP (pasa % 40 por V.H.)
' { 10% (pasa ¥ 200 por V.H.)

Granito

Procedente de Olavarria. Material pro-
veniente de dos canteras comerciales
distintas.

EA. —72%
B NP (pasa ¥ 40 por V.H.)
' { NP (pasa ¥ 200 por V.H.)

Arena silicea
Procedente de Rio Parana.
EA =72%
JrNP (pasa ¥ 40 por V.H.)
" ] NP (pasa ¥ 200 por V.H.)

Cal hidratada

(Para pretratamiento o como filler.)
Hidroxido de Calcio: 59,9%
Oxido de Calcio: 45,4%

p ¥ 200 87%

Cemento asfaltico
Penetracion 84
P. de ablandamiento 47 cC
Ductilidad -+ 100
Peso especifico 1,006

Indice de penetracion 0,7
Pérdida a 163°C 0,0
Penetracion del residuo 69%
Ductilidad del residuo -1 100
Oliensis negativo

Mejorador de adherencia

Aditivo aminico.

1II. Caracteristicas de las distintas
mezclas

Se conformo para las distintas mez-
clas aproximadamente la siguiente gra-
nulometria:

Tamiz 3/4” 1/27 3/8" 4 8 40 200
%p 100 84 78 64 51 23 6
Su escalonamiento granulométrico
es semejante al que corresponde a las
mezclas para carpetas de la D.N.V. y
a las que establece el Asphalt Insti-
tute para capas de rodamiento.

Para cada tipo de mezcla se trabajé
con distintos porcentajes de ligante y
distintas energias de compactacion,
como ya se aclaré, con el objeto de te-
ner siempre las mismas caracteristi-
cas volumétricas; el porcentaje de va-

cios se trato de mantener en aproxi-
madamente 5,5%. Dicho valor se se-
leccion6 considerande que era cerca-
no al maximo establecido por las espe-
cificaciones para una capa de roda-
miento y por lo tanto, siguiendo un
criterio conservativo, correspondia a
la condicion méas desfavorable para la
adherencia, aunque en algunas mez-
clas dicha condicién no correspondie-
ra a sus respectivos porcentajes opti-
mos de asfalto para la energia de com-
pactacion aplicada.

1V. Ensayos realizados

De la observacion de los cuadros
que se adjuntan surge que los distin-
tos tipos de agregados se fracciona-
ron en material grueso (R ¥ 8) y ma-
terial fino (P ¥ 8). Primeramente se
trabajé con cada uno de ellos integran-
do la mezcla individualmente (todo ri-
pio, basalto o granito). Posteriormen-
te se fueron tratando de mejorar los
resultados obtenidos, mediante los si-
guientes procedimientos:

a) lavado del material grueso (si
presentaba finos plasticos adhe-
ridos;

b) adicién de cal como filler o pre-
tratandolo;

c¢) empleo de un aditivo aminico
agregado al ligante en distintas
proporciones.

Cuando era evidente que una deter-
minada fraccion de un agregado era
la responsable de la pérdida de estabi-
lidad de la mezcla ensayada, se com-
bin6 con algunos de los materiales que
presentaban un buen comportamiento
para poder evaluar si también asi se
ponia de manifiesto el problema.

V. Interpretacion de los resultados
de los ensayos

De acuerdo a los resultados obteni-
dos para la estabilidad remanente en
las distintas mezclas y teniendo en
cuenta las caracteristicas que presen-
taban los diversos tipos de materiales,
se puede deducir que en aquellos que
acusaron un L.P. sobre el pasa tamiz
N© 200, obtenido por via humeda, igual
o superior a 10%, las propiedades que
determinan la formacién y permanen-
cia de una buena afinidad asfalto-agre-
gado se minimizan, tal como se men-
cionara en el “Estudio sobre mezclas
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hzcee MATERIALES Grveso | Fino G L,y foumibicas |Lgfablabdes
% GRUESG FIno PR ¢ [ & | ¢ [ 8 | 5% |aslox| v radesfelsimin [z
i Ripio natfural Ripto nafural —| ] | =] === |5 |68 |222 |22 | 6!
2 ” ” " Pl X | = || —=|x|—]|~|— |45 | 70 |320] 506 | 65
3 ” ” " " — | | =] % =] =] x |50 ]| % |3%8]|920] 52
4| Ripio noferol flevach) - - —] % |=]=] %] =]=]—= |& | a9} 226|575 82
5 ” ” ” » = —] o | = =] =] % | = |48 |7 |90 00| cs
& » 7 ” ” ” —_ x| =] =% | —=]|—=|x |5 |69 |284)|000 |06
7 |Ripio nafwn/{,nmﬂv!wﬁ) Ripio nafural (protabids) | — | — | x | —| x | x | —|— |45 | 72 | 5% | 560 | 52
| » ” ” ” ” »” — | = x| =] x| % |—=1|x |46 |75 |526 |57 | &3
3| R natorl | P ) rn| = | = | % | ] & | === | % | 7o |sme [ o
10| Ripio natural e Trnncesengeanne == x| x| =1 —=1<|— |48 | 7 |s8¢ |s52 | 92
11| Granito trtvrado Ripio naturel | 3 [l 2t Prose [ | o= [BR5] % Tiege 437 és
12 » ” ” " —| x| =] =] x| —=]—=[= |87 7 |32 ]|aes]| 70
13 = = 5 » % | % | —1 —| x| — | |— | & |68 |66r|dea]aa
14| Granite tnfurade  |ane viceecin Rcandt sem | —| X | — | x| —| — | — | — |52 | 68 | 735 | 751 | 53
15 " - ” " ” m | —| x| =] x| =] =| =|—=|5#% |67 [702]813] 65
16 | Besalle trifurodo | Arana triturocion bosdltica —_] =] | =] % | =] =|—|&" | 68 |675]|rca5| 65
17| Besalle triturede A B e rom | — | —| # | % | X | — | — | — | 2% | &7 |27 |69 | &
18 " = w ol . w | x| =] x| FlX]|=|=]—[2 |5 [6o7]75a ] 7a
9 " 5 5 n 5 w | =] =] 2]l X[ =] x| =106 [or5]70r]
20 ” ” »  m " n | = = x| x| 2| =] =[x [s0]67 |s87]7er]| s
21| Basalto trirurads(lovads)| ., - - w | =| x| =] x| X| = == [5¢ ¢t [ea|re7| et
Re&rgnlgiaa + Filler (al blaratada) Cal hidralada Aditivo (Aminico)
L= Maferrol ain pelicu/a arcillosa adhberida Grueso Ret % & Fina Pasa # 8

8- Material con pelicvia predffosa odherida

CUADRON?2

RipPIo

——t=f

A5Adre ——>

Ripio natural

n 5 [lavack)

»” " /,umfﬂ(ﬂiu )

7

Granite tritvrade

Fraccen GRUESA

Basalte tritvrade

Basalte trifurads (fovach)

Ripia notral

FINA

» -

(pretratacs)

Arena lriforacion gromitica

Arena silicea (Ria Parana)

Arena driforacion bosaltica

Cal hidretada

Cd (70-100) c/as i edilino

D qlu;{ﬂﬂm




asfalticas en caliente para regiones de
clima frio”

Asi lo demuestran las mezclas con-
formadas en su fraccion fina con ri-
pios naturales o agregados de tritura
cion basalticos, cualquiera sea su frac
Ccion gruesa.

En las mezclas conformadas con
1009 de ripio natural, con algunos
tratamientos realizados para mejorai
los resultados, tales como la incorpo-
racion de cal hidratada como filler o
la adicion de 0,59% de aditivo aminico
al ligante, tampoco se llegd a cumpli-
mentar la exigencia especificada (L,

5%)-

En cuanto a las mezclas de
dos de trituracion basalticos v arena
silicea, con la adicion de 0,5% de adi-
tivo aminico tampoco se alcanzd la
condicion requerida.

agregi-

El reemplazo de parte de la fraccion
que pasa el tamiz N' 8, por arena sili-
cea (en un 127, o 157¢) se realizo a
efectos de poder evaluar la posible in-
fluencia de un material limpio, inerte,
sin plasticidad en el comportamiento
de la mezcla. Se puede observar que
priacticamente no influye en los valo-
res ohtenidos.

V1. Conclusiones

Tomando como parametro de dura-
hilidad de la mezcla asfaltica a la pér-
dida de estabilidad, que como va se di-
jo consideramos que no satisface ple-
namente nuestras inquictudes en lo
gue respecta al comportamiento de la
mezcla en servicio, va que al no refle-
jar el efecto del transito en presencia
de agua. factor determinante de las
peladuras de los agregados gruesos y
posteriores desprendimientos, estamos
desechando una de las causas princi-
pales del deterioro de la mezcla. En
cambio estamos evaluando en su con-
junto, sin poder discriminar el efecto
desfavorable de cada uno, en forma
individual, la influencia, por un lado.
de los materiales finos de calidad com-
prometida (poca afinidad de agregado-
asfalto) y, por otro lado, la mayor o
menor actividad de la fraccion pasa
tamiz N 200.

De acuerdo a los resultados obteni-
dos en los ensayos realizados podemos
aseverar que en cualquiera de los ca-
sos estudiados, siendo el agregado fi-
no (P ¥ 8) el causante principal de la

£nsayo de Adherencia AASHO /82 mod. DIN.

minimo 95% de recvbrimiento
CA. Ripio &ranitos | Basalto
70-700 Nal | lav ﬁ‘efr.* Not | Nat | Vel | Lav.
rr X X X X b 4 X
ol T o | X o|Xx o| |o o| |o
ot om e | X oIX o 0 o o

Referencias
% (al hidratada 2%

X  Recvbrimienlo £95%
QO Recvbrimiento »95%

perdida de estabilidad residual, los po-
sibles tratamientos correctores indica-

dos a aplicar serian:

a) pretratamiento de los agregados
naturales con finos plasticos, con
cal hidratada,;

h) agregar cal hidratada como filler;
¢) cambiar el agregado fino;

d) incorporar un mejorador de ad-
herencia de tipo aminico (en un
porcentaje superior al 0,5%).

Dejando bien aclarado que en la ma-
voria de los casos es posible en la eta-
pa de estudio y proyecto prever cual
es la alternativa mas adecuada, e¢n
funcion de las caracteristicas de los
agregados a utilizar y de un analisis
de costos en el caso que puedan ser
varias las soluciones.

Es decir que realizando todos los
ensayos necesarios para probar la po-
sible- falta de afinidad con el asfalto
del agregado que conforma la mezcla
v la actividad hidrofilica de los finos
(equivalente de arena; L.P. del pasa ta-
miz N* 200, estabilidad residual), se
podria evitar llegar a la etapa de la
construccion de la obra, sin el conoci-
miento previo del problema, logrando-
se asi salvar de antemano un obstacu-
lo grande como seria el tener que re-
solver recién en el momento de la
aprobacion de la formula de obra qué
decision adoptar; lo que equivaldria a
un periodo de tiempo ocioso en la fase
constructiva, acompanado en general
por vanas discusiones entre la Contra-
tista v la Inspeccion, que se refleja-
rian en una mayor inversion, y a veces

en el deteroro de una buena relacion
Contratista - Inspeccion.

Por todo lo manifestado considera-
mos que el ensayo de estabilidad resi-
dual es el que define en altima instan-
cia la aceptacion, el rechazo o el trata-
miento adecuado que le corresponde
al material fino a utilizar en la mezcla.

Habiendo programado en un princi-
pio un plan de trabajo mucho mas am-
plio que contemplaba la realizacion de
los ensavos de inmersion-compresion
y ademais el realizar todo el programa
con otros tipos de cemento asfaltico,
vimos restringidas nuestras aspiracio-
nes por no contar con suficientes ma-
teriales y por el factor tiempo.

A medida que se iban obteniendo
resultados en el estudio realizado, sur-
gio la inquietud de trabajar con una
misma mezcla con distintos tipos de
ligantes v distintas energias de com-
pactacion para conocer la variacion de
la pérdida de estabilidad remanente
en funcion de distintos grados de com-
pacidad, o sca de distintos porcentajes
de vacios. En la actualidad esta tarea
Se encuentra en ejecucion.
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VIALIDAD AMERICANA

ACTUALIDAD INFORMATIVA

* DE LA REPUBLICA
DOMINICANA

La Republica Dominicana estd en-
carando las obras de construccién y
mantenimiento de una parte importan-
te de su red vial realizadas merced a
un proyecto de 90 millones de francos
suizos (aproximadamente 52,2 millo-
nes de australes) y por el cual el Ban-
co Mundial acordé un préstamo de 72
millones de francos suizos. Se trata
de la ruta que une Santiago de los Ca-
balleros con San Francisco de Maco-
ris, en el norte dominicano. Esta ca-
rretera atraviesa una de las regiones
agricolas méas productivas del pais.
Otra carretera unirad dos centros pro-
vinciales en el oeste, cercanos a la
frontera con Haiti. La tercer carretera
involucrada en el proyecto va desde
Santo Domingo, la capital, a San Pe-
dro de Macoris, en el sureste. La fecha
de finalizacion de los trabajos esta
prevista para mediados del afio 1989,
y sera la Republica Dominicana quien
proveeréd los restantes 18 millones de
francos suizos. El pais del Caribe tie-
ne una red vial cercana a los 15.000
kilémetros.

* DE HONDURAS

Ser4a mejorada la carretera La Cei-
ba - Saba - Corocito, uno de los ejes
principales de la red vial hondurefa.
Esta ruta es la principal via de acceso
al valle de Aguan, importante regiéon
econ6mica a lo largo de la costa sep-
tentrional del pais, y une los puertos
de La Ceiba y Puerto Castilla, sobre el
Atlantico. Honduras tiene una red vial
de alrededor de 10.000 kilébmetros.

Vialidod Europea
* DE AUSTRIA

La longitud de la red vial austriaca
aumentara 100 km durante este afo.
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Un tramo de 26 km se construye en
la autopista de Tavern (A10) en Ca-
rinthie, entre Spittal y Villach-Oeste.
Soélo faltaran la circunvalacién de Vi-
llach y un tramo de la autopista del
Sur (A2) entre Arnlodstein y la fron-
tera para que la autopista una Salz-
burgo con Italia, en el punto de Thérl
Maglern. En julio se ha finalizado una
nueva seccién de la autopista del Sur
entre Bad St. Leonhard y Wolfsberg,
a partir de Graz y en direccion a Kla-
genfurt. También ese mes una nueva
seccion de 10,1 km se abri6 a la circu-
lacién en la Autopista A12, entre Motz
y el Valle de Otz. Otros nuevos tra-
mos de autopistas se abrirdn durante
el verano 86 en la parte oriental del
pais, en la A3 y A4. Varias arterias de
gran velocidad seran libradas a la cir-
culacién a fines del otofio, la mas im-
portante de las cuales ser4 la desvia-
cion de Bischofshofen (S11), que pon-
dra fin a los embotellamientos en ho-
ras pico.

* DE INGLATERRA

En noviembre de este afio deber4
inaugurarse el ultimo tramo de la au-

topista M25 que rodea Londres. Un tra-
mo de 12 km entre Swanley y Seven-
oaks abierto en febrero une el tinel
de Dartford con la parte meridional de
la autopista. La seccién de 16 km en-
tre la Al en South Mimms y la A105
en Micklefield Green, en el norte, com-
pletar4d los 256 km del periférico de
Londres. La primera estacion de ser-
vicio debera habilitarse en este lugar
durante noviembre. Las otras dreas de
descanso y servicios est4n atn en es-
tado de planificacion. Por otra parte,
se encara la instalacién de una playa
de estacionamiento para los automo-
vilistas que quieran continuar en tren
hacia el centro de Londres.

Otros proyectos de estaciones de
servicio seran examinados, sobre todo
en Clarket Lane, cerca de Westerham,
al suroeste de Londres, donde no exis-
te ninguna para los automovilistas que
vienen de Folkstone y toman los 85
km de la M20 y la M26 antes de arri-
bar al periférico londinense (M25). Pa-
ra los viajeros que vayan al este de
Inglaterra un intercambiador entre la
M25 y la M4, al oriente de Londres,



fue inaugurado con seis meses de ade-
lanto en diciembre de 1985. Alrededor
de 64 km de la autopista M25 tienen
ya iluminacién artificial. Una guia pu-
blicada por la BBC sobre esta nueva
autopista de circunvalacién puede ob-
tenerse en International Press Office,
P.O. Box 76, Bush House, Strand Lon-
don WC3B.

LIMITES DE VELOCIDAD

En octubre de 1985 Dinamarca limi-
t6 a 50 km/h la velocidad en zonas

64 Anos de los

Por iniciativa del Touring Club Ar-
gentino se realizaron en Buenos Aires
el I y el II" Congreso Argentino de
Vialidad en los anos 1922 y 1929. Pos-
teriormente, la Direccion Nacional de
Vialidad tom6 a su cargo la tarea de
organizarlos y asi se realizaron el III"
Congreso en 1937 y el IV en 1940,
ambos en Buenos Aires atn cuando
la clausura del primero tuvo lugar en
la provincia de Cordoba y la del se-
gundo en Mendoza. Se destaca que en
el ITI" Congreso se dio caracter de Per-
manente a su Comision Organizadora,
integrada entonces por la Direccion
Nacional de Vialidad, la Asociacion
Argentina de Importadores de Auto-
moviles y Anexos, el Automovil Club
Argentino, el Centro Argentino de In-
genieros, la Sociedad Rural Argentina,
el Touring Club Argentino v la Unién
Industrial Argentina. Esta Comisi6n
organizo el IV Congreso.

Los acontecimientos derivados del
contencioso mundial 1939/45 produ-
jeron la interrupcién de la serie, pro-
longada hasta el ano 1963 en que el
Consejo Vial Federal decidio la reanu-
dacion de los Congresos, invitando a
diversas instituciones publicas y pri-
vadas a integrar la Comision Organi-
zadora Permanente. La entidad reci-
bié la designacion de “Congresos Ar-
gentinos de Vialidad”, a la que poste-
riormente se le agregd “y Transito”,
a iniciativa de la Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Aires. En forma pa-
ralela se fijaron las prioridades de es-
te ente: aportar conocimientos y solu-
ciones adecuadas a los problemas de
la vialidad nacional, promover el desa-
rrollo vial del pais y extender la con-
ciencia y la educacién vial de la pobla-
cion, para cuyo efecto se promoveran
congresos, simposios, conferencias y

urbanas, contra la cifra anterior de 60
km/h. La aplicacién no es general,
pues esta velocidad podra aumentarse
si las condiciones locales lo permiten;
s6lo los camiones de carga con remol-
que deberé&n respetar estrictamente la
nueva limitacién. La velocidad méaxi-
ma autorizada en autopistas sigue sin
modificaciones en 100 km/h y en 80
km/h en las otras rutas nacionales.
La velocidad méaxima en las ciudades
es actualmente de 60 km/h en Bélgi-
ca, Francia, Yugoslavia, Luxemburgo,

concursos, publicando oportunamente
sus debates, conclusiones y trabajos.

Desde entonces se realizaron el V°
Congreso en Embalse Rio Tercero,
provincia de Cérdoba, en noviembre
de 1964; el VI" en Mar del Plata en no-
viembre de 1968; el VII" en Mendoza
en diciembre de 1972; el VIII', IX" y
X" en Buenos Aires en mayo 1977,
agosto 1981 y octubre 1985 respecti-
vamente. Los Congresos fueron presi-
didos por el funcionario que en cada
oportunidad ocupaba la presidencia
del Consejo Vial Federal, y comple-
mentariamente se publicaron las res-
pectivas Memorias, con excepcion de
las del X" Congreso que se encuentra
actualmente en preparacion.

La cantidad de trabajos técnicos co-
rrespondientes a las Memorias de los
Congresos V* al X" incluidos en las pu-
blicaciones de acuerdo a las recomen-
daciones de las Comisiones de Temas
de las distintas especialidades que los
consideraron durante las reuniones
son: V' Congreso: 221; VI 152 y 9
conferencias; VII": 168 y 7 conferen-
cias; VIII*: 130; IX": 83 y 3 conferen-
cias; X" 105 y 7 conferencias. Las
conferencias han sido pronunciadas
por especialistas extranjeros que con-
currieron a las sesiones de los Con-
gresos.

Con respecto a los Simposios, se
realizaron los siguientes, intervinien-
do en cada uno de ellos disertantes
especialmente invitados por su espe-
cializacion en los temas tratados: El
transporte vial en la Argentina (en
Cérdoba); El desarrollo de los cami-
nos vecinales en la Argentina (en Pa-
rana); El transito en la Argentina (en
Rosario); El transporte masivo en la
Argentina (en San Miguel de Tucu-
maéan); Tecnologia para los caminos se-
cundarios en la Argentina (en Resis-

Portugal, Espaiia, Hungria, Rumania,
Polonia, Checoslovaquia y Bulgaria,
mientras que Suiza impuso una veloci-
dad maxima de 50 km/h en 1984. Por-
tugal ha elevado la velocidad méaxima
autorizada en autopistas de 70 a 90-
100 km/h para automéviles de turis-
mo con remolque, camiones y autobu-
ses. Para automoviles y motos la ve-
locidad méaxima es de 120 km/h. En
las rutas nacionales de la regién occi-
dental de Austria la velocidad maxima
esta limitada a 80 km/h.

Congresos de Vialidad y Transito

tencia); Evaluacion y refuerzo de pa-
vimentos, y La energia en el transpor-
te (ambos en San Miguel de Tucu-
man); Pavimentos flexibles y sus ma-
teriales (en San Juan); y Conserva-
cion, rehabilitacion y reparacién de
obras viales (en Santa Fe).

Como cooperacion especial, diver-
sas entidades que integran la Comi-
sion Permanente han organizado en
distintas oportunidades concursos pa-
ra premiar trabajos presentados en
estos Congresos; entre ellas la Direc-
cion Nacional de Vialidad, el Instituto
del Cemento Portland Argentino, la
Comision Permanente del Asfalto, la
Asociacién Argentina de Carreteras y
la Camara Argentina de la Construc-
cion.

Actualmente, después de 64 anos de
realizada la primera reunion, las enti-
dades que forman parte de la Comi-
sion Permanente interesada en la pro-
secucion y organizacion de estos Con-
gresos, son: el Consejo Vial Federal
—que desempena la Presidencia en
forma permanente—, la Asociacion
Argentina de Carreteras, el Automaé-
vil Club Argentino, la Camara Argen-
tina de la Construccion, el Centro Ar-
gentino de Ingenieros, la Comisi6n
Permanente del Asfalto, la Direccion
Nacional de Vialidad, Gendarmeria
Nacional, el Instituto del Cemento
Portland Argentino, la Municipalidad
de la Ciudad de Buenos Aires, la Po-
licia Federal Argentina, la Sociedad
Rural Argentina, la Secretaria de Tu-
rismo de la Nacion, la Subsecretaria
de Planificacion del Transporte de la
Nacion, la Subsecretaria de Transpor-
te Terrestre de la Nacion y el Touring
Club Argentino (Informe del Ing. Héc-
tor Delle Donne, Secretario de la Co-

mision Permanente). e
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NUESTRA OBRA
MAS IMPORTANTE.

Desde nuestros

comienzos hemos construido
innumerable cantidad de
obras: viales, hidraulicas,
industriales, etc.

Hemos levantado edificios
publicos, privados y
hospitalarios. Dejamos
aportes a la comunidad

como la Avenida General Paz,
la Facultad de Derecho, el
Planetario de la Ciudad de
Buenos Aires, la Autopista
Rosario-San Nicolés...

Par eso decimos, que cada
dfa nos encuentra trabajando en
nuestra obra méas importante:
el Pais.

CONSTRUCCIONES
CIVILES
J.M. ARAGON $.A.

Av LN Alem B84 40P Tel 311-4777/8
312-403174 (1001 Buenos Ares
Telex 23577 CDAHA AR
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