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EDITORIAL

LA LEY DE AUTOPISTAS Y EL
DEFICIT FINANCIERO VIAL

Mediante la Ley N 19.408 dictada el 31 de di-
ciembre ultimo, el gotierno nacional cred el Fondo
Nacional de Autopistas destinado a financiar la cons-
truccion de 1.700 Km. de carreteras expres.s de diseio
superior en un plazo de 10 anos. Los recursos para
integrar ese fondo provendrdn de un impuesto del 5
por ciento sobre el precio de lista de los automdviles
que se vendan en el pais a partir del 19 de eacro de
1972. Puede estimarse de una manera aproximada que
el producido de ese nuevo gravamen alcanzard a unos
300 millones de pesos ley en el aio en curso.

Mientras tanto las obras que deben ser realizadas
este afio y que estdan comprendidas en el plan 1971
— 1975 estdn enfrentando un creciente déjicit [inan-
ciero. En efecto, tal como lo expresara el Presidente
de nuestra Asociacién en su discurso pronunciado en
Mendoza en ocasion de la inauguracion de la delegacion
en aquella provincia, el déficit financiero correspon-
diente al aiio 1972 se estimd en 800 millones de pesos
ley en el mes de diciembre dltimo, calculando una
inflacion del orden del 25 por ciento. Dicho déficit se
veria reducido en 324 millones debido al reciente de-
creto sobre el aumento de los combustibles y el anadido
de dos pesos por litro de incremento aplicado al im-
puesto de emergencia. En consecuencia, el déficit
restante pasatia a tener un valor de 476 millones.

Suponiendo ahora que el producido por el nueco
impuesto a los automotores fuese aplicado a algunas
de las obras del plan 1971 — 1975, mediante la ejecucion
de los caminos de ese plan que pudieran entrar en la
calificacion de la Ley de Autopistas, de todos modos
subsistiria un saldo negativo de 176 millones que tendrd
que ser afrontado por Rentas Generales, cifra ésta que
debe considerarse ain muy baja, ya que ccmo sz dijo
anteriormente la inflacidn en el afio en curso serd evi-
dentemente superior a la que sirvié de base para el
cdleulo inicial.

Por lo expresado se hace evidente una vez mds
la necesidad de regularizar todo el sistema funcional
de la financiacion de las obras camineras, mediante
una nueva ley de Vialidad —tantas veces reclamada
por esta Asociacion— que dé solucion orgdnica a todo
el problema vial argentino, incluyendo los sistemas de
autopistas, carreteras expresas y caminos de penetracion
urbana mediante pautas realistas y con posibilidades de
ir siendo resuelto sistemdticamente sin [luctuaciones y
con objetivos claramente encaminados a cubrir el actual
déficit caminero y a colocar al pa’s en condiciones de
aptitud vial para sostener el proceso de desarrollo in-
tegral, hasta ahora frenado, jor deficiencits en esta
infraestructura bdsica.

Si se andliza el desarrollo de 1 actividad vial
llevado a cabo durante las dltimas décadas no cabe
duda alguna que podrd olsercarse de qué modo esta
importante tarea ha sido llevada a cabo en forma pro-
gresiva y sobre todo cabe destacar lg creciente preo-
cupacion gubernamental demostrada para vencer los
obstdaculos que se han opuesto permanentemente a una
mds amplia obra caminera. En la cardtula de esta
edicion en la que se ha reproducido una imagen por

SUMARIO

Pag.

LA LEY DE AUTOPISTAS Y EL DEFICIT
FINANCIERO VIAL — Editorial ...... 3
UNA EXPERIENCIA DE OBRA CONTROLA-
DA PARA FMAR ALGUNOS PARAME-
TROS ESPECIFICOS DE LAS MEZCLAS
SUELO CALCAREO-ARENA-ASFALTO .. 4
Por el doctor Eberto Petfroni.
¢ES CONVENIENTE LA LIMITACION DE LA
VELOCIDAD EN LAS RUTAS? ....... 18
CINTURON DE SEGURIDAD ULTRASONICO 19
INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIO-

N e S B s o s 5 e vy O 20y 21
ESTUDIO Y PROYECTO DEL COMPLEJO

VIAL DE ACCESO A BAHIA BLANCA .. 22
Por el agrimenszor Joaquin P.

Arespacochaga.
FORD REALIZO EN 1971 EXPORTACIO-

NES POR 2.100.000 DOLARES ...... 27
INAUGURACION DE NUESTRA DELEGA-

CION EN MENDOZA .............. 28

SEPTIMA REUNION MUNDIAL DE LA L.LR.F. 30
TEXTURA PROFUNDA: NUEVA TECNICA
BRITANICA PARA CONSTRU!R CARRE-
TERAS MAS SEGURAS ... c:-vciuin 31
Por George Vernon.
INFORMACIONES DE VIALIDADES PRO-
N INGIALES N & o e astemmeis s vhaleiee 34 vy 35
LICITANSE EN AGOSTO LAS AUTOPISTAS
LA PLATA-BUENOS AIRES Y RIBERENA
DE LA CAPITAL FEDERAL .......... 36
HA SIDO CREADPO POR LEY EL FONDO
NACIONAL DE AUTOPISTAS ........ 38
SEPTIMO CONGRESO ARGENTINO DE
VIALIDAD! Y: TRANSITON e eaieyis 40

CORREO FRANQUEO PAGADO
ARGENTINO Concesion No 5942
CENTRAL INTERES GENERAL
(B) Concesion No 5426

ahora solamente artistica de un tipo especial de auto-
pistas, al mismo tiempo representa la opinién de la
Asociacion con respecto a la nueva ley que sobre la
materia fuera dictada recientemente y también intenta
proclamar su esperanza y optimismo en la obra vial
del futuro.

Tanto por las exigencias propias del desarrollo
nacional como por el extraordinario crecimiento del
parque automotor que se ha registrado en los dltimos
anos, el advenimiento de la ley de autopistas y las
proyecciones que estas obras tendrdn para facilitar el
transito y con ello el desarrollo nacional constituyen
motivos halagiienos que esta Asociacién no puede dejar
de senalar y al mismo tiempo expresar su compromiso
de cooperacién para llevar a cabo esta importante obra
nacional,




Una experiencia de obra controlada para fijar algunos

parametros especificos de las mezclas suelo

calciareo-arena-asfalto

Trabajo presentade a la XVII Reunién del Asfalto por el Departamento
de Tecnologia de la Direccién Nacional de Vialidad en el que actué como coor-
dinador el Dr. Eberto Petroni con la participacién de ofros profesionales. *

Se le otorgé el Primer Premio (medalla de oro) ofrecido por la Cémara
Argentina de la Construccién por ser el mejor trabajo sobre temas vinculados
a las tareas de ob:as con productcs asfélticos.

INTRODUCCION

En la XVI Reunitn del Asfalto, celebrada
en el afio 1969, el Dr. C. L. Ruiz v cola-
boradores presentaron un trabajo titulado “So-
bre el Criterio de Calidad de las Mezclas
Suelo Calcareo —Arena— Asfalto” en el que
se estudia la estruclura de este lipo de mez-
clas y se fijan directivas para establecer el
criterio de calidad aplicable a las mismas. (1)

Algunas de tales directivas, basadas en los
resultados de estudins de laboratorio, plan-
tean la necesidad de su verificacién en obra
con el objelo de delerminar si son compati-
bles con un adecuado comportamients bajo
transito.

Uno de los objetivos del presente trabajo
es el de efectuar tal verificaciin en relacion
con dos aspectos fundamentales de la téeni-
ca constructiva vinculada con las mezclas pre-
paradas y aplicadas en caliente, a saber:

1?) Eleccion de la densidad de referencia
v del porcentaje de tal densidad a exigir como
densificaciin minima en la etapa de compac-
tacion de obra. Hasta no hace mucho tiempo
se ha estado exigiendo para la mezela Suelo
Calcireo —Arena— Asfalto, el 98 % de la
densidad Marshall de 50 golpes por cara
lo que ocasionaba con frecuencia dificultades
v problemas por la imposibilidad de lograr-
la con los equipos disponibles. Ultimamente
la D. N. V. rebajo tal exizencia, ante los
reiterados reclamos de las empresas cons-
tructoras, al 95 % de aquella densidad, sin
otro fundamento que los motivos apuntados.
Como se sabe, la densidad inicial de obra,
en las mezclas en caliente, debe ser la mas
proxima posible a la densidad final bajo
transito para reducir al minimo el ahuella-
miento provocado por la densificacién pos-
terior bajo las condiciones de servicin —por
una parte— y para prevenir, por otra, las
deformaciones permanentes que podrian pro-
ducirse como consecuencia de un reducido
modulo de deformacion, en condiciones de
alta temperatura vy tiempos relativamente
grandes de aplicacion de la carga, debido
a una deficiente compactacion inicial,

La informaciin experimental disponible per-
mite anticipar en el laboratorio esa den-

*Colaboraron los siguientes profesionales: ingenieros
Samuel A. Romero, Vitale Levchenco, Hugo Casal, An-
gela Kuziora y técnicos Oscar M. Llano, Conrade Va-
tuone y Walter Zérate,
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sidad final bajo trénsito para las mezelas
asfilticas convencionales —especialmente del
tipo concreto asfiltico— mediante el ensayo
Marshall ejecutado de acuerdo con la téeni-
ca desarrollada por el Cuerpo de Ingenieros
de los EE. UU. en 1948 (2), aplicando 35,
50 6 75 golpes por cara, segin la intensi-
dad del transito. Sin embargo, la extrapola-
cion de tales resultados a una wmezela del
lipo del Suelo Calcireo —Arena— Asfalto
es completamente arbitraria, en donde surge
la necesidad de una adecuada investigacién
que permita obtener esa informacion con
cardcter menos aleatorio.

29) Estudio de la variacién del médulo
de deformacion, en las condiciones de tem-
peratura y carga indicadas mas arriba, en
relacion con la estructura de la capa obtenida
en la etapa constructiva y su posterior evolu-
cidn en funcién de la edad bajo transito.

A este primer objetivo se agregd otro no
menos importante, en relacion con el disefio
de este tipo de pavimento, como es la
necesidad de determinar experimentalmente
un coeficiente de equivalencia de espesores
entre el suelo calcireo —arena— asfalto v
un conereto asfaltico convencional para base,
va que hatsa el presente se estima tal rela-
cibn en base a juicios personales sobre el
comportamiento  en  servicio de aquellas
mezclas,

Este problema se encaré a través de la
determinacion de las deflexiones Benkelman
recuperables, de acuerdo con la técnica de
la C.G.R.A., calculando en base a las mis-
mas los correspondientes valores de “R” (se-
gin la definicion de Ruiz) de ambos ma-
teriales.

Tramos experimentales

Para llegar a una evolucion de los para-
metros mencionados, es decir: densidad ini-
cial de obra, densidad final bajo transito,
coeficiente de equivalencia de espesores, se
ejecutaron tramos experimentales, bajo las
condiciones de control més rigurosas posi-
bles compatibles con este tipo de trabajo,
durante el periodo abril-mayo de 1970 en
la Ruta Nacional N? 188, tramo Pergamino-
Cano, provincia de Buenos Aires, entre el
km 76,200 y 77,500. Se trata de una zona
alta con buenas condiciones de drenaje, con
una napa freitica ubicada a alrededor de

9 m de profundidad. En dicho tramo se
hallaba en ejecucién una obra de conser-
vacion mejorativa a cargo de la empresa
Gardebled Hnos. con quien se contrato la
construccion  de los tramos experimentales
programados.

El pavimento esistente estaba constituido
por un macadam al agua de 20 cm de es-
pesor cubierto con una capa de rodamiento
constituida por 5 em de mezcla asfiltica en
frio, con asfalto diluido tipo ER, preparada
“in situ” en el afio 1936,

Sobre dicha estructura la empresa Gar-
debled habia construido, como parte inte-
grante de la obra de conservacién contratada
previamente, una capa de restitucion de ga-
libo de suelo calcireo —arena— asfalto de
5 cm de espesor promedio con dos meses
aproximadamente de antelacion  (febrero-
marzo 1970).

Mediante el pasaje de la regla de Ben-
kelman sobre dicha capa se eligié la sec-
cién mencionada de 1.300 m de longitud con
deflexiones razonablemente uniformes, del
orden de 100 mm y radios de curvaturas de

~100
aproximadamente 200 m.

Los tramos consistieron en la construccion
de cuatro secciones de aproximadamente
200 m de longitud cada una, constituidas
por dos capas de 6 em de espesor de una
mezela de suelo calcireo —arena— asfalto
representativa de las empleadas en el N.E.
de la provincia de Buenos Aires, compactadas
con distintas energias de compactacion ex-
presadas por el nimero de coberturas de
rodillo neumitico, con una presion de in-
flado de 70 Lb/pulg? y terminadas con dos
coberturas de aplanadora de 8500 kg de
rodillos metilicos lisos para borrar las mar-
cas del neumitico.

Paralelamente se construyé una seccién de
aproximadamente 400 m con dos capas de
6 cm de espesor de un concreto asfaltico
convencional para base compactadas con ro-
dillo neumatico al 98 % de la densidad
Marshall de 50 golpes.

Todas las secciones fueron cubiertas con
una superficie de rodamiento de 5 cm de
espesor de un concreto asfiltico de 3/4 pul-
vadas de tamafio maximo. En el diagrama
puede verse en detalle las caracteristicas de
cada seccion,



Antes de preparar la mezcla suelo calea-

reo —arena— asfalto se acopid el suelo cal-
cireo necesario para la construccién de todas
las secciones y se homogeneizd con movi-
mientos de motoniveladora v topadora para
minimizar las variaciones debidas a la hete-
rogeneidad del suelo a emplear. La unifor-
midad de la granulometria por via himeda
obtenida con distintas muestras representati-
vas extraidas de diferentes zonas del acopio
de suelo demostrd que tal prop’sito se habia
logrado satisfactoriamente.
Durante la ejecucién de la mezcla en lu
planta asfaltica se controlé reridédicamente
la granulometria del arido total, después de
pasar por el secador, obteniéndose resultados
que muest:an la homogeneidad de la mezcla
desde este punto de vista.

En el cuadro N® 1 pueden ve:se
caracteristicas de los materiales aridos vy
las mezclas utilizadas en la construccion de
los tramos programados.

En el cuadro N° 2 se detalla los espesores
medios de cada capa, medidos en las pro-
betas extraidas mediante maquina coladora,
v la fecha de ejecucién respectiva.

las

En el laboratorio de la obra se moldearon
probetas Marshall con la mezcla de suelo
calcardr —argna— asfalto  producida  por
la planta asfiltica en coiresgondencia con
la construccién de la 1% y 2% capas y con
mezcla preparada en laboratorio con los
materia'es de acopio y con el arido total
después de pasar por el secador de Ia
planta, aplicando el mismo criterio adoptado
por RUIZ y colaboradores estudio
mencionado es decir: moldeo de 6 probetas
para cada punto de la curva y represen-
tando el intérvalo:

en el

x4+ 8&
donde
=X,
% = media aritmética =
n
3(x—x)?
o = desviacion
standard = n—l

o

& = error de la media =

L
n = N¢ de determinaciones.

En los graficos N® 1 a N? 8 se indican los
resultados obtenidos para las curvas: Densi-
dad — N9 de Golpes y Médulo de Defor-
macién — N°® de Golpes para la mezcla
utilizada en la 12 y en la 29 capa, para
la mezcla preparada en laboratorio con el
suelo caledreo y la arena de silicea de acopio
y C A 70-100; en el mismo dosaje utilizado
en la planta y para la mezcla preparada en
laboratorio con la mezcla de 50 % de arena
y 50 % de suelo después de pasar por el
secador de la planta asfaltica.

Suelo Calcireo + Arena
Granulometria después de pasar por el secador

Pasa Via seca Via himeda
i 94.0 914.5 93.5 96.0 93.0 97.0 94.5 96,5
3/4" 91.0 91.5 90.5 94.0 90.7 95.0 93.5 94.8
1/2” 88.5 88.5 87.5 91.2 85.5 92.0 91.0 91.7
3/8” 86.3 86.5 85.5 90.0 83.0 90.5 89.5 90.5
Ne 4 80.0 £0.0 9.5 85.6 74.5 87.0 85.1 87.0
N° 8 72.0 72.5 kA 79.5 66.5 83.5 81.0 83.5
N¢ 16 65.0 65.0 64.5 qov 59.5 80.5 78.7 80.5
N? 40 38.5 36.2 35.3 35.83 28.0 57.5 59.5 57.0
N° 100 11.79 9.6 8.9 8.8 8.2 27.5 27.5 97.2
N? 200 5.4 3.2 2.6 2.0 1.1 22.1 21.9 £22.0
CUADRO N° 1
COI CRETO ASFALTICO:
GRANULOMETRIA (% PASA)
12 1 2 3/8 4 8 40 100 200
100 93 85 61 47 38 22 6 5
Ag. grueso 15 % (granilo frit.)
Ag. interm. 47 % ( . w )
Arena granit., ..........00. 28 %
Arang Siliced = moa Ginsiccs 15 %
MEZCLA OPTIMA:
Arldos ... 95,5 % (En peso)
C.A. 70-100 4,5 %
PROPIEDADES DE LA MEZCLA {PLANTA)
Marshall 50 golpes. Estabilidad 60°C) ........ 700 kg
Fluencia A s 0,22 cm
Peso esp \EEIWvere Sl 2,363
EnE. tBORICE: « vo wiesinaioiringe 2,560
SUELO CALCAREO - ARENA - ASFALTO
SUELO CALCAREO (ACOPIO) LL=257% IP.=28%
CRANULOMETRIA (% PASA)
1 3 Va als 4 8 16 40 100 200
Seco 100 96 S0 82 69 59 52 33 20 13
Himede 100 97 93 90 80 71 68 56 51 48
ARENA SILICEA
CRANULOMETRIA (% PASA)
8 16 40 100 202
100 99 70 5 1
£0 % SUELO CALCAREQ -+ 50 % ARENA (PASADA POR EL SECADOR)
GRANULOMETRIA (% PASA)
1 % V2 3/8 4 8 16 40 100 200
Seco 24 o1 88 86 B0 72 65 37 10 4
Hémedo 96 94 92 90 86 83 80 58 27 2
|.P. =0
MEZCLA OPTIMA
ArIdOE  isvveas e 91 %
Ch: 7000 st 9 %
PROPIEDADES DE LA MEZCLA (PLANTA)
Marshall 50 golpes: Estabilidad (60°C) ........ 400 kg
Fluencia .......c.e.0.0.. 024 cm
Peso esp. 1,99

Los graficos Densidad — N? de Golpes
correspondientes a material de acopio y de
secador, muestran cierta analogia con los
obtenidos por RUIZ con material de secador,
presentando un cambio de pendiente y un

aumento de la dispersion en el orden de
30 golpes. Este cambio no es perceptible con
la mezcla de planta, lo que podria ser debido
a una mayor degradacién granulométrica por
la accion de la mezcladora que atenia las
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consecuencias de la provocada por la com-
pactacion en el laboratorio, Los gréficos
Médulo de Deformacion — N9 Golpes mues-
tran la variacion con la energia de compac-
tacion expresada por el ntmero de golpes,
del médulo “stiffness” (S) a 60°C y tiempo
de aplicacién de la carga del ensayo Marshall
(3—4 Seg.), caculado con la expresion  de
Nijhoer:

E

§=0,16 (kg/cm?)

r

E = Estabilidad Marshall a 60°C (kg)
F = Fluencia Marshall (em)

Se observa un notable incremento de la
dispersion del médulo a medida que aumenta
la energia de compactacion, En forma analoga
a lo que ocurre con la densidad, solo se
observa un cambio de comportamiento, en
el orden de los 30 golpes, con las mezclas
preparadas en laboratorio con material de
acopio o de secador,

En el cuadro siguiente se indican las ca-
racteristicas del concreto asfiltico de la 1%
capa (Promedios de 8 probetas, mezcla de
planta).

Densidad Estabilidad Fluencia §

Lado (50 golpes) (kg) (em) (kg/cm?)
DER. 2,368 677 0,18 602
1ZQ. 2,359 729 0,26 449

RESULTADOS OBTENIDOS EN LOS
TRAMOS EXPERIMENTALES

A) DENSIDAD — MODULO DE
DEFORMACION

1) Suelo Calcireo — Arena — Asfalto

Como se dijo mas arriba, se construyeron
cuatro secciones con suelo calcireo — arena
— asfalto compactadas con distintas energias
de compactaciéon consistentes en 5, 10, 15
y 20, coberturas de rodillo neumatico con
una presion de inflado constante e igual a
70 Lb/pulg. 2. El objeto era determinar la
variacion de la densidad en funcién de la
energia de compactacién aplicada en la etapa
constructiva, haciendo variar a esta wultima
dentro de un rango que abarcaba desde una
ligera compactacion (5 coberturas) hasta una
energin excesivamente elevada para lo que
podria considerarse un proceso constructivo
normal (20 coberturas).

En el Grafico N? 9 se indica tal variacién
mediante la densidad determinada sobre pro-
betas cilindricas de 10 em de didmetro ex-
traidas con maquina coladora al dia siguiente
de construida la primera capa de cada seccién.
Se extrajeron 3 probetas de cada lado (total
6 probetas por seccién) graficando el in-
térvalo D = 3 & como se indicd para las
probetas moldeadas en laboratorio. En el
grafico se han representado los intérvalos
de densidad en funcion del niimero de golpes

)

CUADRO N°¢ 2

SUELO CALCAREO - ARENA - ASFALTO
1
Lengitud Espesor Fecha de
Coberturas Lade Kilémetros (m) Capa vedio (i) ejecucién
Tra. 6,21 10 abril 70
77.500
Izqg. 77.300 200 =
2da. 5,69 20 mayo 70
5 —_—
77 . 500 Tra. 6,15 8 abril 70
o 77.282 218
2da. 597 11 mayo 70
- Tra. 5,54 10 abril 70
77.290
Izq 77.040 2% e
2da. 578 20 mayo 70
10 o
Tra. 6,27 8 abril 70
77.252 5
e 77.071 18} =
2da. 6,25 19 mayo 70
' Tra. 587 11 abril 70
Izq. ;z% | 148 e
: | 2da. 5,72 20 mayo 70
15 | e
Tra. 6,05 10 abril 70
77.056
D, 76.871 e
2da. 6,05 19 mayo 70
i Tra. 5,72 11 abril 70
- | | B
: 2da. 5,90 21 mayo 70
20 ' Al _
ra. 6,14 10 abril 70
76.871
Der. | 76. 676 L 195
| | 2da. 6,89 19 mayo 70
CONCRETO ASFALTICO
| |
[ Longitud E Fecha d :
Kilémetros Lado I "';:l') Capa ‘ - .;?:';:“) 'i.:t:tiﬁ: Observazicnes
| Ira. ‘ 5,97 | 5128170 | Cada capa fue com-
i R | St
1 2da. | 584 | 5/30/70 | 20" 4o 1a densi-
dad Marshall (50
Tra. } 6,30 5/22/70 | golpes) aproximada-
[ I menfe 8 coberturas
76.653-76.230 | Der. | 423 l + 2 con aplana-
‘ i i 2da. | 6,20 5/29/70 | dora.

en el ensayo Marshall, para series de 6
probetas compactas en el laboratorio con la
mezcla de planta utilizada en la construe-
cion de la primera capa (los mismos valores
indicados en el Grafco N? 1), La linea pun-
teada representa los promedios aritméticos
de las 6 probetas de cada serie.

Se observa un reducido incremento de la
densdad media con la energia de compacta-
cién, con un marcado aumento de la dis-
persion al superar el nimero de 15 cober-
turas del rodillo lo que estaria indicando

una excesiva degradacion granulométrica. El
porcentaje de compactacion para 15 cobertu-
ras no llega al 95 % de la densidad Marshall
de 50 golpes si se relacionan las medias
aritméticas (resulta 94,5 %), AdGn para 20
coberturas, que es una energia de compacta-
ciobn de obra excesivamente alta, no se llega
a sobrepasar el 95 % de la densidad Marshall
de 50 golpes (94,8 %).

Lo dicho pareceria indicar, como lo des-
tacan RUIZ y colaboradores, que la eleccién
de la densidad Marshall de 50 golpes por
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cara, como densidad de referencia para fijar
la exigencia de compactacién en obra, re-
sulta excesiva. Ello implicaria admitr que
la densidad final ba'o trinsito, en el caso
del suelo calcireo — arena — asfalto, es
inferior a dicho valor afin para transito pesado.

Resulta asi evidente la necesidad de in-
vestigar este aspecto del problema dada
su importancia fundamental por las razones
mencionadas en la Introduccién (ahuellamiento
pronunciado como consecuencia de una ele-
vada diferencia eventual entre la densidad
de obra y la densidad final, deformaciones
permanentes por fluencia plastica, ete).

Con tal finalidad se repiti6 la extraccion
de probetas, en correspondencia con la huella
externa, en ambas manos de todas las sec-
ciones construidas y para ambas capas, en
funcién del tiempo bajo transito. (Mayo 1970
de la 19 capa, julio 1970, febrero 1971 y
octubre 1971 de ambas capas).

En base al promedio de los censos de
transito efectuados por la D.N.V. durante
el afio 1970 y aplicando los coeficientes de
equivalencias de ejes de 10 toneladas adoptadas
por la Cia. Shell de Inglaterra en su método
de disefio, se calculd el Indice de Transito
del tramo, resultando igual a 260 ejes equi-
valentes de 10 toneladas por dia y por trocha
{(aprox. 1.000 veh./dia con 30 % camiones
v 6mnibus) lo que puede considerarse como
un transito pesado.

Sobre todas las probetas extraidas se de-
terminaron la densidad, previo secado en
estufa a 40°C hasta constancia de peso, y
Estabilidad y Fluencia Marshall a 60°C para
caleular el médulo de deformacién (“S”).

Analizaremos en primer lugar la informa-
cibn obtenida a través de los valores de
densidad.

Como era logico esperar, los incrementos
de densidad en funcién del tiempo son ma-
vores para la 2% capa que para la primera
ya que aquélla se halla inmediatamente de-
bajo de la superficie de rodamiento, actuando
como base, mientras que la primera capa
actfia en la estructura final como una sub-base.
De anilogo modo la mano izquierda acusa
también un mayor aumento de densidad, para
igrales variaciones de tiempo, con relacién
a la mano derecha por ser aquella la mano
mas cargada (camiones cargados que se di-
rigen hacia el Puerto de San Nicolas, la ruta
N? 8, ete). En consecuencia, para simpli-
ficar las representaciones graficas, se han
trazado solamente las curvas correspondientes
a la 2% capa, lado izquierdo, de cada una
de las secciones por ser las més significativas.
Los resultados se hallan representados en el
Crafico N° 10.

Los rangos de densidad representados co-

rresponden al intérvalo B x5 & para series
de 10 probetas para cada seccion. Con igual
trazo se representan las medias aritméticas.
Para 510 dias bajo trinsito se observa un
aumento de la densidad media en corres-
pondencia con el aumento de la energia de
compactacion de obra (N9 de coberturas),
como se indica a continuacidon:
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N? de Coberturas  Densidad media (gr/cm?)

5 1,944

10 1,954

15 2,002

20 2,010
aumentando  paralelamente el incremento

absoluto de la densidad para el dltimo lapso
considerado (pendiente de las lineas que unea
las medias para 270 y 510 dias). El primer
interrogante que se plantea es si estas di-
ferencias son debidas al azar, en cuyo caso
todas las medidas corresponderian al mismo
universo y deberia considerarse la media pon-
deral y su respectivo error para definir el
intervalo de la densidad correspondiente al
conjunto de las 4 secciones en estudio; o si,
por el contrario, existe una diferencia sig-
nificativa entre las medias de cada muestreo.

Para ello se aplicé la prueba de la va-
rianza “t” de Student a la diferencia ent-e
las medias muestrales. 3

La diferencia entre la media de 5 coberturas
y la de 20 coberturas y entre la de 10 co-
berturas y 20 coberturas son altamente
significatias con una probabilidad mayor del
99 %. Ello significa que tales diferencias no
se deben al azar sino a la presencia de una
causa de variacion sistemitica. Indudablemen-
te tal causa no puede ser otra que la va-
riacion de la energia de compactacién en
la etapa constructiva, Queda asi probado
estadisticamente que la energia de compac-
tacién en obra influye sobre la densidad al-
canzada por la capa para esa determinada
edad bajo trinsito (510 dias). Por otra parie,
mientras que la marcha de las curvas para
15 y 20 coberturas muestra evidentemente
que en tales secciones ain no se ha alcan-
zado la densidad final bajo tramsito, intuiti-
vamente pereceria ocurrir lo contrario para
las secciones con 5 y 10 coberturas. Se
aplico la prueba “t” de Student a la dife-
rencia  entre las medias muestrales de la
seccion de 10 coberturas para 270 y 510 dias.
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La prueba no rechaza la hipdtesis nula de
que tal diferencia se deba al azar, obtenién-
dose un valor de t=0,55 gue comparado
con t = 2,093 para un nivel de significacion
del 5% y el nimero de grados de likertad
correspondiente, permite sacar como conclu-
sion gue es bastante probable que, para tal
seccion, se haya alcanzado la densidad final.
Esta conclusion debe ser corroborada me-
diante nuevas determinaciones a efectuar para
un mayor tiempo bajo trdnsito; pero es po-
sible, bastante probable, que la densida:l
{inal bajo trinsito para la seceion con 10 eober-
turas sea apreciablemente menor que la
densidad final paa la seccién con 20 cober-
turas, Acegtaremos provisoriamente esta hi-
poteis como uno de los puntos de partida
del razonamiento que se hard mas adelante.
Veamos mientras tanto que ocurre con la
densidad de la seccion de 20 coberturas.
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Aparentemente, esta seccion representa la ma-
xima densidad que puede adquirir una mezcla
suelo calcireo — arena — asfalto bajo esas
condiciones de transito al nivel del tiempo
transcurrido hasta la (ltima toma de mues-
tras. En el grafico N? 11 se ha representado

el intervalo D = 3 & en funcion del niimero
de golpe por cara en el ensayo Marshall
ejecutado con la mezcla para la 2% capa
producida por la planta asfiltica (6 probetas)
y simultineamente el intervalo D * 3 § de
las 10 probetas extraidas de esta seccion en
funciéon del tiempo bajo transito.

El intervalo de la densidad después de
510 dias bajo transito corresponde al de la
densidad de 50 golpes en el ensayo Marshall,
La prueba “t” de Student no contradice
la hipotesis nula de que la diferencia entre
ambas medias muestrales sea debida al azar,
mostrando un valor de t=0,1 que compa-
rado con el to = 2,145, para un nivel de
significacion del 5% vy el correspondiente
numero de grados de libertad, permite de-
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que ello sea asi. Este resultado estaria en
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cara en el ensayo Marshall, es excesiva para
las mezelas suelo calcireo — arena — asfalto.
Luego veremos como puede explicarse esta
aparente contradiccion.

Analizaremos ahora la informacién obteni-
da a través de la variacion del médulo
“Stiffness” (S) en funcién del tHempo bajo
transito. Dada la gran dipersibn que ca-
racteriza a esta propiedad se ha preferido
considerar los valores medios por razones
de simplicidad y dado que solo se tendra
en cuenta, en lo que hace al fondo del
problema, la tendencia general que muestran

10

los resultados. En el Grafico N? 12 se ha
representado la variacion del médulo “S”
en funcion del tiempo bajo tinsito para la
18 capa de todas las secciones. Razones de
coordinacion con los planes de la empresa
que ejecutd los tramos experimentales no
permitieron duplicar esta informacién, para
un reducido tiempo bajo transito (30 dias),
con relacion a la 2% capa.

En todos los casos se observa primero una
disminucién del médulo en el ensayo efec-
tuado después de 30 dias bajo trinsito
(antes de ser cubierta con la 2% capa) y
luego un aumento del mismo para tiempos
mayores.

Esta evolucion del suelo calcareo — arena —
asfalto podria explicarse admitiendo que du-
rante el periodo inicial el trinsito provoca una
degradacion granulométrica del suelo calcd-
reo con produccion de finos que no se hallan
atin incorporados al ligante asfaltico. Esta
incorporacién debe ser més o menos ripida en
relacién con la consistencia del asfalto, la fre-
cuencia e intensidad del transito, las condi-

ciones climaticas, ete. De ahi que una cierta
produccién de finos en corto tiempo dismi-
nuye la rigidez al desaparecer parte de los
agregados més gruesos y no haberse incorpo-
rado todavia los finos al asfalto; pero después
de un cierto tiempo, mis o menos largo, tal in-
corporacién determina una mayor fillerizacién
e incremento de rigidez a la que se suma la
debida al aumento de la densidad.

En el grafico N 13 se indica la variacion
del médulo de deformacién “S” en funcitn
del tiempo para todas las secciones de la 2%
capa. Las razones antes apuntadas no per-
mitieron detectar la caida del médulo por la
accién del transito en los primeros dias de
servicio. Sin embargo, puede observarse que
los primeros valores registrados (a los 60 dias)
son del mismo orden que los de la 1* capa
para la misma edad y sensiblemente menores
que los iniciales de esta Wltima, lo que per-
mite admitir una evolucién similar.

Es interesante destacar, por las razones que
luego veremos, que la mano izquierda de la
seccion de 20 coberturas (2?* capa) que pre-
senta la maxima densidad después de 510
dias bajo trinsito (grafico N? 10 y 11) posee
el valor medio mas bajo de médulo de defor-
maci6n. Considerando solamente el lado iz-
quierdo (mano més cargada), la distribucion
es la siguiente, para 510 dias:

N? de Coberturas Moddulo de Deformacion

medio (kg/cm?)
20 193
15 253
5 266
10 287

El orden se halla pricticamente invertido
con respecto a la densidad media. Habiamos
visto (grafico 12), al analizar los moédulos
de deformacion de la 1* capa, que en todas
las secciones se producia una caida de esa
magnitud como consecuencia de la accién del
tranisto en los primeros dias de servicio. La
interpretacion dada a este fenéfeno permite
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fijar un criterio con relacién al problema de
establecer la compactacion dptima en la etapa
constructiva. Evidentemente la conpactacién
optima de obra es aquella para la cual el
transito reduce menos el modulo “Stiffness” (S)
inicial en el primer periodo de vida v lo
incrementa mas en tiempos mayores. En el
grifico N? 14 se expresa la evolucién relativa
de “S” con las distintas energias de compac-
tacién iniciales. En ordenadas se expresa el
modulo “S” a los 30, 300 y 540 dias como
porcentaje del mdidulo inicial correspondiente
a cada energia de compactacion (n‘imero de
coberturas). Es decir, se considera un madulo
“S” inicial tinico igual a 100. En abscisas se
indica el ntimero de coberturas de la com-
pactaciéon en obra. La compactacion 6ptima
es la que determina la menor caida del ma-
dulo “S” relativo a los 30 dias (finos que no
se han incorporado al asfalto) y al mayor

incremento para tiempos mayores (300 y 540
dias). Con este criterio el nimero de co-
berturas optimo es igual a 10. ¢

De acuerdo con el grifico N? 9, el intér-
valo de densidad correspondiente a la seccion
compactada con 10 coberturas del rodillo
neumatico corresponde al intervalo en el en-
sayo Marshall, ejecutado en laboratorio con
la misma mezcla colocada en obra, con un
nimero de golpes comprendido entre 15 y 20
(alrededor de 17 golpes por cara). Este re-
sultado concuerda con la primera conclusion
extraida de dicho grifico v con la comproba-
cién obtenida en el estudio de Ruiz y cola-
boradores al relacionar las densidades Mar-
shall con la densificacion lograda en obra
(18 golpes en un caso y 22 golpes después
de 2 meses de construida la capa; ver 1).
Por otra parte, el anilisis de la dispersién
del médulo “Stiffness” (S = 3 &) en funcién
de la compactacion inicial de obra, expre-
sada por el nmimero de coberturas, de las pro-
betas extraidas de la primera capa (3 mues-
tras del lado izquierdo v 3 del lado derecho:
total 6 probetas) a las 24 horas de ejecutada,
muestra que la dispersion menor corresponde
precisamente a la seeccion de 10 coberturas
(grafico N? 15) lo que reafirma la conclusion
obtenida en base a los madulos relativos (gra-
fico N? 14).

El anilisis de la diferente evolucion de los
médulos relativos como consecuencia de la
distinta energia de compactacion aplicada en
la etapa constructiva, asi como la filacion del
criterio para la eleccion de la compactacién
optima en obra, nos ha de permitir resolver
la aparente contradiccion apuntada mas arriba
al analizar la densidad bajo trinsito alcanzada
por la mano izquierda, 2% capa, de la seccién de
20 coberturas. Diimos que tal seccién parecia
representar la maxima densidad del suelo
calcireo — arena — asfalto hasta la fecha y
que la misma era del orden de los 50 golpes
del ensayo Marshall,

Sin embargo, si como hemos demostrado,
la energia Optima de compactacion en obra
corresponde a un nimero de coberturas ignal
a 10, la seccion compactada con 20 cobertu-
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ras se halla sobredensificada. El resultado
de ese exceso de compactacion es, después
de cierto tiempo bajo transito, una densidad
mayor, y muy probablemente una densidad
final bajo transito apreciablemente superior,
a la que corresponde a la seccién Optima. Pe-
ro tal mavor densificacion no va acompaifiada
por un incremento correlativo del madulo
“Stiffness”. Por el contrario, éste resulta me-
nor lo que significa un deterioro de la calidad.
Este juego de circunstancias podria explicarse
por una excesiva degradacion granulométrica
del suelo calcareo debida a una exagerada
energia de compactacion en la etapa cons-
tructiva, fenémeno que ya habia sido previsto
por Ruiz, al tratar de la compactacion de
este tipo de mezclas, al apuntar textualmente:
“Paralelamente las particulas mayores (con-
creciones calcareas y terrones de suelo) deben
desplazarse dentro del medio cohesivo hacia
una distribucion mas cerrada (por efecto de
la compactacion de obra) pero los esfuerzos
que determinan el desplazamiento no deben
producir su degradacién granulométrica para
evitar la preesncia de material no estabilizado;
en otras lxllubrus, evitar una sobrecompac-
tacion.”

Al producirse tal degracion la mezcla al-
canza una mayor densificacion por accién
del trinsito, en comparacién con una capa no
sobrecompactada, debido a la desaparicion,
en mayor proporcion, de las particulas ma-
vores de elevada porosidad.

Ello trae como consecuencia la disminucion
de la resistencia friccional que es compensada,
por lo menos en parte, por el incremento de
la cohesion no viscosa debido a la mayor
fillerizacién provocada por aquella desgrada-
cion (debe tenerse presente
tipo de mezclas no puede admitirse la exis-
tencia de una fase continua filler — asfalto
como en las mezelas convencionales; es decir
no existe un sistema disperso filler — betim).

que en este

11
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Al mismo tiempo, esa mayor {illerizaciin
debe producir un aumento del valor de la
fluencia medida en el ensayo Marshall ya
que ello caracteriza a las mezclas altamenle
fillerizadas. 5 Como consecuencia de todo lo
dicho, debe disminuirse el médulo de delor-
macion.

Esta interpretacion resulta confiimada por
los valores obtenidos a los 510 dias bajo
transito para las secciones de 10 y 20 cober-
turas del lado izquierdo de la 2* capa que
se indican a continuacion:

D S
N® de (gt/ (kz/ Estabilidzd Flu:n ia
Coberturas cm?) cm’) (kg) (em)
10 1,951 287 425 0,26
20 2,010 193 400 0,34

Se observa un aumento de la fluencia pe-
ro valores practicamente iguales de estabi-
lidad.

Para el lado derecho, comparando las mis-
mas secciones, se constata una disminucion de
la estabilidad y simultaneamente un aumento,
aunque menos marcado, de la fluencia para
las 20 coberturas.

Queda demostrada asi la extraordinaria im-
portancia que reviste, en este tipo de mezclas,
la aplicacion de una correcta energia de com-
pactacién en la etapa constructiva evitando un
exceso de compactacion que solo trae como
consecuencia un detrimento de la calidad bajo
las condiciones de servicio. Es esta una di-
ferencia fundamental con respecto a las mez-
clas convencionales que debe tenerse especial-
mente en cuenta.

Densificada correctamente la mezela sue-
lo — calcareo — arena — asfalto en obra
es evidente que su evolucion bajo {rinsito
queda representada por las curas que
corresponden a la seccion comypactada con
10 coberturas, o 1> que es lo mismo, sezia
vimos mas arriba, por una ene-gia de com-
ractacén en el ensayo Marshall correspon.
diente a 17 golpes.

Si recordamos la hipétesis aceptada pro-
visoriamente en cuanto a que dicha seccidn
ha alcanzado su densidad final bajo transito,
para las condiciones imperantes en esta expe-
riencia, solo nos falta comparar esa densidad
final con el ensayo Marshall para expresarla
en términos del nimero de golpes que per-
mite repreducirla anticipadamente en el labo-
ratorio mediante dicha técnica de ensayo.

En el grafico N® 16 se representa el intér-
valo D + 3 7 para la seccién experimental
de 10 coberturas, 2* capa, lado izgquierdo, en
funcién del tiempo bajo transito y simulta-
neamente los mismos intervalos para la den-
sidad Marshall en funcién del nimero de
golpes. El intervalo que mis se ajusta a aqufl
rango de densidad es el que corresponde a
30 golpes. La prueba “t” de Student no con-
tradice la hip6tesis nula de que la diferencia
entre las medios muestrales se deba al azar.
Se obtuvo un wvalor t = 0,3 que comparado
con to = 2,145, para un nivel de significa-
cibn del 5% y el correspondiente nimero
de grados de libertad, justifica aceptar, ten-
tativamente, que la densidad final ba'o trin-
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sito de la mezcla suelo calcireo — arena —
asfalto utilizada, en las condiciones de tran-
sito, caracteristicas climaticas, etc. que con-
figuran la experiencia realizada, corresponde
a la obtenida con la misma mezcla (mezcla
de planta) moldeada mediante la aplicacion
de 30 golpes por cara segin la técnica del
ensayo Marshall. La afirmacion definitiva que-
da condicionada a los resultados que se ob-
tengan para mayores edades que la alcan-
zada hasta la fecha (octubre 1971).

Nuevamente debe destacarse que tal re-
sultado coincide muy bien con el alcanzado
por Ruiz y colaboradores en el estudio de
laboratorio ya mencionado.

2) Concreto Asfdltico

Para estudiar la variacion de la densidad
v del modulo de deformacion “S” en fun-
cion del tiempo bajo trdnsito, en la seccion
de concreto asfiltico, se extrajeron probetas
con maquinas caladoras de ambas manos, en
correspondencia con la huella externa. La
primera extraccion de probetas se efectud
inmediatamente después de construida cada
capa (mayo 1970) v luego de ambas capas
conjuntamente a los 30 dias (junio 1970),
270 dias (febrero 1971) y 510 dias (octubre
1971).

Sobre todas las probetas extraidas se de-
terminaron la densidad, previo secado en es-
tufa a 40° C hasta constancia de peso y la
Estabilidad y Fluencia Marshall a 60° C.

En el grafico N° 17 se indica la variacion
de la densidad media de las dos manos de
ambas capas en funcibn del tiempo bajo
transito. Se observa que la mano izquierda,
tanto para la primera como para la segunda
capa tiende, a un mismo valor (2,408) poco
mayor que el correspondiente a la mano de-
recha que, a su vez, tiende a un mismo valor
(2,400) tanto en la primera como en la se-
gunda capa. Se nota también la influencia
de la mano cargada, aunque con menor in-
tensidad que en el suelo calcireo — arena —
asfalto, pero ambas capas han aleanzado préc-
ticamente la misma densidad media. Todos
los valores a los 510 dias son elevados, las
densidades Marshall obtenidas en obra son
del 6rden de 2,36 — 2.37. Todo ello indica
que el transito es bastante pesado y que en
una base de concreto asfiltico convencional
ha permitido alcanzar, en el lapso de la ex-
periencia, practicamente las densidades finales,
tanto en la primera como en la segunda capa
de ambas manos.

En el grifico N? 18 se representa la varia-
cion de los mdédulos de deformacién medios
en funcién del tiempo ba'o trinsito. Se ob-
serva un rapido aumento de los valores corres-
pondientes a los 30 dias, con relacion a los
modulos iniciales, no verificAindose la caida
registrada para las secciones de suelo calca-
reo — arena — asfalto para la misma edad.

Debido a la gran dispersion encontrada pa-
ra los valores de “S”, también con este tipo
de mezcla, no es posible sacar conclusiones
pero pareceria que a pesar de que las pro-
betas extraidas del pavimento a los 510 dias
tienen wuna densidad que supera a la del



ensayo Marshall con 50 golpes, los valores
medios del médulo de deformacion de las
primeras son bastante menores que el que
corresponde a las probetas moldeadas en la-
boratorio.

3) Comparacion entre el suelo Caledreo —
Arena — Asfalto y el concreto asfdltico

La comparacion entre los valores medios
del médulo “Stiffness” de probetas extraidas
del pavimento, después de 510 dias bajo
transito, de la seccion de suelo calcireo —
arena — asfalto correspondiente a 10 cober-
turas y del tramo de concreto asfiltico, arroja
los siguientes resultados:

0,434 x h
R= _—
dD
log
dh
donde:
h = espesor de la capa considerada (cm).
d, = deflexion Benkelman recuperable del
mm
apoyo | ——
100
d, = idem del apoyo con una capa de espe-

sor h del material considerado, determi-
nada en iguales condiciones que d.

1ZQ. DER. PROMEDIO
Suelo calcireo—arena—asfalto (2* capa) 287 kg/cm?2 301 kg/cm2 294 kg/cm?
Concreto Asfiltico (2% capa) 276 kg/cm? 351 kg/cm? 314 kg/cm?

Ello pareceria indicar que no existe una
diferencia fundamental entre el aporte estruc-
tural de la capa de suelo calcireo — arena —
asfalto, compactada con la energia éptima en
obra, y el del concreto asfiltico. Sin embargo,
lo ya expresado con relacion a la gran dis-
persion que caracteriza a esta magnitud, no
permite sacar conclusiones validas por el mo-
mento. La comparacién entre las deflexiones
Benkelman obtenidas sobzre la capa de ro-
damiento construida sobre todas las secciones
experimentales (concreto asfiltico de 3/4”
como se indica en el diagrama respectivo)
pareceria confirmar también aquella hipdtesis:

R = coeficiente de reduccion de deflexiones
del material considerado (cm).

Evidentemente, el coeficiente de equivalen-
cia de espesores de ambos materiales, desde
el punto de vista de su capacidad para reducir
identicamente la deflexion de una misma es-
tructura de apoyo, esta dado por la razdén de
los respectivos valores de R.

Se midieron las deflexiones en correspon-
dencia con la huella externa sobre ambas ma-
nos de la capa de apoyo (restitucion de gi-
libo construida por la empresa como parte del
contrato de conservacién mejorativa) efec-
tuandose una determinacion cada 10 metros.

Naturaleza de la 1* y 2% capas
existentes inmediatamente debajo
de la superficie de rodamiento

Deflxeiones Benkelman recuperables sobre
Superficie de rodamiento

1Z0. DER.  PROMEDIO

min mimn min

Suelo calcareo—arena—asfalto (10 coberturas) 40 ( ) 42 ( ) 41 (—)
100 100 100

min mm T

Concreto Asfaltico 39 ( ) 39 (——) 39 ( )
100 100 100

B) COEFICIENTE DE EQUIVALENCIA

El disefio racional de espesores de capas
base de suelo calcireo — arena — asfalto exi-
ge conocer su coeficiente de equivalencia con
respecto a un material convencional como es
el concreto asfiltico. Hasta el presente se
han estimado los espesores en base a juicios
personales sobre el comportamiento en servi-
cio. Este temperamento admite, en general,
que para andlogo comportamiento estructural,
los espesores de suelo calcireo — arena — as-
falto son del 6rden de 1,2 a 1,3 veces los de
concreto asfaltico necesarios.

El problema de la determinacién experi-
mental del coeficiente de equivalencia de es-
pesores entre el suelo calcireo — arena — as-
falto y el concreto asfiltico para base emplea-
dos en esta experiencia se encard a través de la
medicion de las respectivas deflexiones Benkel-
man recuperables, de acuerdo con la técnica
de ]a CGRA ¢ calculando en base a las mis-
mas los corespondientes valores “R” de ambos
materiales, de acuerdo con la definicion de
Ruiz 73

Luego de construida la primera capa de suelo
caleareo—arena—asfalto, se repitio la medida
de deflexiones en los mismos puntos y en cinco

oportunidades  distintas comprendidas entre
2 y 25 dias después de su ejecucién, durante
los cuales dicha capa actué como superficie
de rodamiento. Para cada una de las secciones
las medias de cada muestreo, no presentan, en
general, diferencia significativa con la media
ponderal (prueba “t” de Student). Por otra
parte, no se observa una tendencia definida
al aumento o disminucion de las deflexiones
en funcion del tiempo transcurrido desde la
construccion; por esta razén se adopté como
deflexién representativa de cada seccion de
la 1* capa la media ponderal, es decir el
promedio aritmético de todas las deflexiones
obtenidas en las cinco series de mediciones
(ver cuadro N? 3). De igual forma se procedio
luego de ejecutada la 2* capa de suelo cal-
caren — arena — asfalto, determinindose las
deflexiones en tres oportunidades (entre 1 ¥
10 dias después de la construccién), adoptan-
dose como deflexion representativa de cada sec-
cién la media ponderal ya que la prueba “t” de
Student no muestra diferencia significativa
entre la media ponderal y las medias mues-
trales de cada una de las tres series de de-
l('l'll]il]ZlCiOnf‘S.

Por razones de coordinacion de los traba-
jos, sdlo pudieron determinarse las deflexiones
en correspondencia con la 1* capa del con-
creto asfiltico para base, haciéndolo en cua-
tro oportunidades distintas (a los 1, 3, 4
y 6 dias después de construida dicha capa).
Por las mismas razones expuestas, se adopto
como deflexion representativa de cada seccion
(1?* capa TZQ. v 1* capa DER.) la correspon-
diente media ponderal (promedio ariitmético
del total de las deflexiones obtenidas en las
cuatro series, ver cuadro N¢ 3).

En el cuadro N° 3 se indican todos los va-
lores de R obtenidos: 1) Relacionando la
deflexion promedio de la capa de apoyo (res-
titucion de gilibo), correspondiente a cada
seccion y para cada mano, con la deflexion
representativa respectiva de la 1* capa de
suelo caleireo — arena — asfalto y de con-
creto asfaltico. 2) Relacionando la deflexion
representativa de cada seccion y para cada
mano de la 1* capa de suelo calcireo — arena
— asfalto con la correspondiente deflexion re-
presentativa de la 2* capa y 3) Relacionando
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la deflexion promedio de la capa de apoyo
con la correspondiente deflexion representa-
tiva medida sobre la 2% capa de suelo cal-
careo — arena — asfalto, es decir considerando
como un todo el espesor de la primera mias el
de la segunda capa.

Ademas de los valores R se indican los res-
pectivos espesores medios (h) de cada seccion
asi como las deflexiones de referencia (d,)
y las deflexiones después de construida la
capa de espesor h (d,). Debajo de cada
valor se expresa el error cuadritico de la
media (£). En el caso de los valores indi-
viduales de R, £ ha sido calculado en base
al diferencial total de la funcion:

0,434 xh
R=
d

[}

log

d,

Los valores de & ilustran la dispersion de
las medidas de deflexién y espesores que pro-
vocan a su vez una considerable dispersion
de los valores individuales de R. Surge la
duda, frente a estos resultados, si es licito
promediar todos los valores individuales de R
obtenidos. Estadisticamente este problema equi-
vale a responder al interogante de si todos
los valores hallados coresponden al mismo
universo de medidas. Para ello se efectus el
andlisis de las varianzas mediante la distri-
bucién de “F” de Snedecor 8 aplicada a la

verificacidn estadistica del valor medio R.
El resultado de dicha prueba es que el nivel
de o — 0,10 no hay diferencia significativa
entre las varianzas mayor y menor al consi-
derar a R = 19,9 como valor medio del uni-
verso.

Puesto que, como puede verse en el cuadro
N° 8, el valor medio de R correspondiente
al concreto asfiltico utilizado es igual a 13,0,
resulta:

19,9

Coeficiente de equivalencia = =15
13,0
Este valor se considera de md;xima por las

siguientes razones:

1) El concreto asfaltico para base empleado
acusa un valor de R bajo lo que se ex-
plica por su granulometria gruesa y ele-
vada proporcion de agregados de tritura-
cibn. Los concretos asfilticos de tamafio
méximo 3/4 pulgadas, dosificados por el
método Marshall con asfalto de penetra-
cién 70 — 100 y predominio de agregados
triturados, acusan generalmente valores de
R del orden de 15.

2) El suelo calcireo — arena — asfalto uti-
lizado acusa mdodulos “stiffness” relativa-
mente bajos dentro de los comunes para
este tipo de mezclas.

3) Las medidas de deflexiones, para el cilcu-
lo de R, han sido realizadas en el pe-
riodo de vida inicial de las mezclas, lo
que afecta especialmente a las del tipo
suelo calcireo — arena — asfalto como ya
se ha visto (caida de “S” en los primeros
30 dias).



4) Se han promediado los valores de R co-
rrespjondientes a las cuatro secciones (5,
10, 15 y 20 coberturas), por lo que este
aspecto deberia repetirse con tramos ex-
perimentales compactados en la etapa cons-
tructiva a la densidad éptima.

La capacidad estructural de las capas base
de suelo calcireo — arena — asfalto en relacién
con espesores practicamente iguales de con-
creto asfaltico para base, en igualdad de
otras variables, se revela en las medidas de
deflexiones realizadas en febrero y octubre
de 1971 sobre la misma capa de rodamiento
de 5 cm de concreto asfaltico, a los 270 — 300
dias y 510 — 540 dias, respectivamente, de
enstruidas aquéllas:

(1) Promedio de 40 lecturas en cada una
de las siguientes ubicaciones: L. 1ZQ.: Huella
Ext. y Huella Int.;; L. DER.: Huella Ext. t
Huella Int. (Total 160 determinaciones en
cada seccién).

CONCLUSIONES

Los resultados obtenidos hasta la fecha con-
ducen a las siguientes conclusiones:

1¢) [Existe una compactacion 6ptima en la
etapa constructiva de las capas de sue-
lo calcireo — arena — asfalto que no
debe ser excedida va que ello solo trae
como consecuencia un detrimento de la

Deflexion promedio en ! mm,
100
ENERO 1971 OCTUBRE 1971
Material de la Base Izq. Der. Izq. Der.
Suelo Calcareo-Arena-Asfalto 46 46 42 45
Concreto Asfiltico 40 40 39 39

La diferencia entre los valores de las de-
flexiones en ambos casos es relativamente pe-
quefia y sélo justifica un coeficiente de equi-
valencia menor que el registrado en el pe-
riodo de vida inicial.

C) COMPORTAMIENTO

Hasta octubre de 1971, todas las secciones

de suelo calcireo — arena — asfalto pre-
sentaban buen comportamiento no observin-
dose deformaciones atr{buibles a fluencia

plastica ni fisuras de ningtn tipo. Lo mismo
ocurre con el tramo de concreto asfiltico.

Los ahuellamientos registrados, debidos a
la densilicacion del transito en las zonas de
canalizacién, fueron los siguientes:

calidad de la mezcla bajo las condicio-
nes de servicio, desde el punto de vista
de sus caracteristicas mecinicas (mddulo
“Stiffness”, a 60°C y tiempos de apli-
cacion de la carga de 3 —4 seg).

2?) Para el tipo de suelo calcireo utilizado
en esta experiencia, la densidad de obra
optima es la que coresponde a la obte-
nida con In mezcla elaborada en la
planta asfiltica moldeada mediante la
aplicacion de 17 golpes por cara, segin
la Técnica del ensayo Marshall (Especi-
ficacion V.N. N? 9). La densidad media
asi logarda equivale a aproximadamente
el 97 % de la densidad final bajo trdn-
sito.

Ahuellamiento (1)

Porciento del ahuella-

TIPO DE MATERIAL FEB. 71 o©OCT 71  Micnto registrado en
Tt (asim) FEB. 71 referido al
observado en OCT. 71
Suelo Calecireo-Arena
-Asfalto
5 Coberturas 1.6 2,0 80 %
10 % 2,1 3,0 70 %
0] 5 29 4.2 69 %
20 3,0 45 66 %
Concreto Asfaltico 27 34 79 %

3°) Es bhastante probable que la densidad
final bajo trinsito de la mezcla suelo
calcireo — arena — asfalto utilizada, en
las condiciones de trinsito, caracteristi-
cas climaticas, etc. que configuraron la
experiencia realizada, corresponda a la
obtenida con la mezcla de planta mol-
deada mediante la aplicacién de 30 golpes
por cara, segin la técnica del ensayvo Mar-
shall indicada en el punto anterior. La
confirmacién de esta hipotesis queda con-
dicicnada a los resultados que arroje una
nueva serie de muestras extraidas del
pavimento experimental

para mayores

edades que la alecanzada hasta la fecha.

4°) El coeficiente de equivalencia de espeso-
res entre el suelo calcireo — arena —
asfalto y un concreto asfiltico conven
cional para base (tamafié max. 11/27)
resulté igual a 1,5. Este resultado se
considera un valor de méxima. Para ob-
tener un valor mas proximo al real debe-
ria ejecutarse una nueva experiencia si-
guiendo las conclusiones alcanzadas en
este trabajo en cuanto a la densificacion
optima en la etapa constructiva.
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¢Es Conveniente la Limitacién de la Velocidad en las Rutas?

Por estimarlo de interés general reproducimos la traduccién de una ga-
cetilla de prensa enviada por la Oficina Suiza para la Prevencién de Accidentes
(B.P.A.), donde se hacen consideraciones sobre el problema de la limitacién

de las velocidades en las rutas.

La reglamentacion propuesta por el Con-
sejo Federal, consistente en limitar la ve-
locidad uniformemente a 100 km/h en to-
das las rutas fuera de las localidades (con
excepcion de las autorutas) debe conside-
rarse en principio como una medida posi-
tiva, La misma tiene en cuenta un cono-
cimiento fundamental segiin el cual una li-
mitacion puede reducir el nimero vy sobre
todo la gravedad de los accidentes. La BPA
apova el ensavo de tres afios que se ha
programado. Es cierto que una velocidad
maxima tnica tiene por inconveniente el
no tener en cuenta, en la medida que seria
deseable, la diversidad de rutas. La BPA
preferiria una limitacién diferenciada, fi-
jando respectvamente a 90 o 110 km/h se-
gin las condiciones locales, las velocidades
maximas en las rutas principales preferen-
ciales fuera de las localidades. Estas son las
conclusiones esenciales de un peritaje efec-
tuado por la BPA a favor del Consejo Fe-
deral.

Medidas de urgencias eficaces

Desde 1960 a 1970, fuera de las locali-
dades, el nimero de personas lesionadas ha
aumentado el 21 % v el de mortalidad al-
rededor del 44 %. A partir de 1967, la cur-
va de accidentes ha subido de manera in-
quietante. Esta constatacién tragica, obliga
a revisar las medidas adopadas hasta ahora:
educacién vial, informacién, formacién com-
Mlementaria, legislagién, construccidn vial,
ete. Todavia mas, el estudio de las causas
de los accidentes debe alentarse por todos
los medios. Pero entre todas las medidas
disponibles, hay que tomar aquellas que
prometen un éxito inmediato; la limitacién
de la velocidad fuera de las localdades es
una de ellas.

Objetivo

El objetivo de la limitacién de la veloci-
dad es hacer bajar el niimero de accidentes
graves. Un estudio llevado a cabo hace al-
gunos afios por la BPA prueba que ese ob-
jetivo ha sido logrado en diversos sectores
en campo raso (un tercio de lo saccidentes,
asi como las 3/4 partes de los muertos,
en menos por millon de km recorridos).
Las investigaciones efectuadas en el extran-
jero por estados que han intentado ensayos
de limitacién de la velocidad en gran esca-
la han llegado igualmente a conclusiones
positivas. Para que tenga un efecto dura-
dero, hace falta que la limitacién de la ve-
locidad concuerde en todo lo posible con la
naturaleza de la ruta.
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Resultados de la encuesta de la BPA

Como lo han demostrado de manera con-
cordante las investigaciones cientificas, el
riesgo de accidente disminuye en la medi-
da que se logra la regularidad en la co-
rriente de transito. Se puede alcanzar cse
objetivo reduciendo las diferencias entre las
velocdiades. Todas las experiencias efectua-
das en Suiza y en el extranjero aportan la
prueba de que la limitacién de las velocida-
des reduce efectivamente la dispersibn de las
velocidades. En el verano de 1971, la BPA
ha hecho ensayos de limitacion de velocidad
que han demostrado y confirmado que la
velocidad dicha “de 85 %" nocién internacio-
nalmente conocida y considerada como piloto,
representa lo Optimo entre el efecto y el
cumplimiento, Cuando se considera el grado
de cumplimiento, desde el punto de vista de
un analisis del tréansito, uno se da cuenta gque
velocidad méxima autorizada no debe apar-
tarse en mas de 10 km/h de la “velocidad
85 %", si no se quiere terminar por un in-
cumplimiento masivo v un efecto completa-
mente reducido,

El estudio hecho en sectores representativos
de nuestras rutas principales ha demostrado
que €l 85 % de los conductores no sobre-
pasan las velocidades situadas etore los 80
y 120 km/h.

Partiendo de la bifurcacién de las veloci-
dades maximas admisibles (velocidad del
85 %, mas o menos 10 km/h) se llega asi
a la conclusién. de que las limitaciones de
velocidad deben ser diferenciadas, si se quie-
re gue sean cumplidas y en consecuencia
tengan un efecto duradero.

El analisis de los accidentes ha demostra-
do que sobre las 15 rutas principales prefe-
renciales estudiadas, los siniestros tipos ta-
les como los accidentes de vehiculos aisla-
dos, los accidentes por sobrepasaje y los
choques de culata, etc., se encuentran en
una cantidad mas o menos igual. De alli
que, conforme al objetivo previsto, la limi-
tacion de la velocidad fuera de las locali-
dades promete gran éxito en todas esas ca-
tegorias,

Conclusiones

Instintivamente o en virtud del razona-
miento, la mayoria de los conduutores eligen
de manera justa, en los diversos tipos de
ruta, las velocidades conciliables con la
seguridad; los otors se apartan de manera
peligrosa, Esto deriva en diferencias de marcha

marcadas que pueden influenciar de manera
decisiva el riesgo de accidentes y sobre to-
do, a medida que el nivel de velocidad
aumenta, la gravedad de los siniestros. Con-
viene reducir esas difreencias al minimo, li-
mitando la velocidad y favoreciendo con
ello una corriente de trinsito tan regular
como sea posible. La mayoria de los con-
ductores debe poder considerar la limita-
cion de velocidad como razonable y no como
una restricciéon inatil o aun como una mo-
lestia. Diferenciadas seg@in el estado de la
ruta, las velocidades de 90 y 110 km/h res-
pectivamente tienen en cuenta ese aspecto
de la cuestion.

A pesar de la diferencia entre la cifra ele-
gida por el Concejo Federal y los que resul-
tan de su estudio, la BPA, apoya la decisién
fundamental de introducir una limitacién
general de¢ la velocidad (exceptuando las
autorutas).

Una limitacién t{inica de la velocidad hace
prever, ella también, una disminucién de
los accidentes de vehiculos aislades, de ac-
sidenites por sobrepasaje, de choques de
culata, etc. Se puede estimar que si es res-
petada, esta medida deberia salvar, en Sui-
za, alrededor de 200 vidas humanas por afio
y preservar ademis un gran ntimero de
heridos de un destino a menudo tragico.

Quienquiera que desee apoyar la preven-
cibn de accidentes por todos los medios a
disposicién no podria oponerse de buena
fe a un ensayo de la limitacién de la velo-
cidad a 100 km/h.

He aqui las respuestas de la BPA a las
principales objeciones hechas a la limitacién
de la velocidad fuera de las localidades.
Pregunta: ¢No hay otras medidas mis efi-
caces, tales como la educacién vial, la for-
macién complementaria en materia de con-
ducta, la construccién vial, ete.?

Respuesta: Frente al aumento constante
del niimero de heridos y muertos desde 1967,
hay que elegir, entre las que se ofrecen, las
medidas realizables inmediatamente y apli-
carlas. La limitacién de la velocidad en las
rutas fuera de las localidades es una medida
de urgencia de ese tipo. Evidentemente no
debe conducir en ningfin caso a descartar
otras posibiilades.

P.: ¢La propuesta de la BPA consistente
en introducir limites diferenciales en la red
de rutas principales, es pricticamente rea-
lizable? (La velocidad maxima seria, en cier-
tas rutas, de 90 km/h y en otras de 110
km/h).



R.: Esta propuesta se limita a las rutas
principales preferenciales, fuera de las lo-
calidades. Se podria facilmente colocar la
sefializacién necesaria a la salida de las
localidades, en el lugar v ubicacién de la
sefial actual “Fin 60 km/h”, en los soportes
de las sefiales ya existentes (por ej. la sefial
“Ruta Principal”), o también, como recor-
datorio, sobre las balizas situadas en los
bordes de fas rutas principales.

P.: ¢NO son todos los informes de estudios
extranjeros insuficientes o al menos poco
demostrativos?

R.: Todos llegan, a fin de cuentan, a las
mismas conclusiones. No se podria, de bue-
na fe, eliminar esos informes, tildindolos de
poco cientificos, ya que provienen del La-
boratorio Britinico de Investigaciones Via-
les, del Instituto Nacional del transito de
Estocolmo, de la Sociedad de Investigacio-
nes viales de Alemania, de la Organizacién
Nacional de Seguridad Vial de Francia, etc.

Se puede deducir de dichos estudios que
en todas partes donde las limitaciones corres-
pondian a la naturaleza del sector, la gra-
vedad de los accidentes —y ese es el obje-
tivo principal de la medida— ha disminuido
de manera significativa,

Diferencias de grado o desviaciones mi-
nimas respecto a ciertos puntos particulares
no deberian poner en tela de juicio la exac-
titud del princiipo (por razones de lugar,
las cifras serin publicadas posteriormente).

El ensayo intentado por el Concejo Fede-
ral de reducir la velocidad de manera uni-
forme a 100 km/h en las rutas fuera de
las localidades (excluidas las autorutsa), es
un primer paso importante en la direccién
bosquejada y tiene el apoyo de la BPA.

P.: ¢En la prictica, la velocidad “segura”
no concuerda acaso muy raramente con el
limite fijado?

R.: Es exacto. De todos modos, el obje-
tivo de una limitacion de la velocidad no
consiste en indicar una velocidad “segura”.
Lo que se quiere es mas bien obligar a una
minoria, cuantitativamente bastante grande,
va que es de alrededor del 15 %, a moderar
las velocidades excesivas para hacer mas
uniforme la corriente del transito. Los con-
ductores a quienes el instinto o la razén no
llevan a conducir en una “banda” de velo-
cidades apropiadas, causan muy a menudo
graves accidentes, implicando al mismo tiem-
po a terceros completamente inocentes.

La adaptacion de la velocidad a cada si-
tuacion dada, sigue siendo, como antes el
principio mas importante,

P.: ¢No es acaso insignificante la cuota,
en porcentaje de los accidentes que se sitfian
por encima de la limitacién prevista (100
km/h)?

R.: Esta objecién no se sostiene, por dos
razones. Primero la cuota de accidentes, en
porcentaje, que se sitia por encima de un
cierto limite de velocidad no constituye una
medida del riesgo, vy segundo, de acuerdo
con las nvestigaciones efectuadas por la BPA,
las limitaciones de la velocidad no infuen-
cian solamente los accidentes que ocurren
por encima del limite de velocidad. El riesgo

es particularmente bajo en la zona de las
velocidades medias. Mas se aparte un con-
ductor de esta velocidad media, hacia las
elevadas o las bajas, mayor es para él, el
peligro de verse implicado en un accidente.
Las desviaciones hacia las elevadas se tra-
ducen, por afadiduda, en la gravedad del
suceso (la energia cinética, ya se sabe, varia
en funcién del cuadrado de la velocidad).

P.: ¢No es acaso notorio que no se res-
petan las prescripciones que se controlan
raramente?

R.: Es sobre todo en los casos en que la
prescripcién va en contra de la “razén”.
También en las localidades en que fuera de
aquellass, en los sectores en que la velcei-
dad ya esti limitada, la mavoria de los
conductores se atienen al limite fijado. El
sentido de los controles, aun esporadicos,
consiste sobre todo en combatir la desva-
lorizacion de las prescripciones debido a un
incumplimiento creciente (medicién con ra-
dar por la policia encuadrada en las posi-
bilidades ya existentes, introduccion de mé-
todos automaticos de supervisién adecuados
para garantizar la igualdad ante la ley v
la seguridad de los derechos).

P.: El riesgo de accidentes no aumenta
considerablemente con los excesos?

R.: Tomemos el ejemplo de un vehiculo
de turismo que pasa a un camion, admi-
tiendo una velocidad inicial de 80 km/h.:
el tramo de sobrepasaje es de cerca de 520
metros si la velocidad inicial se limita a
100 km/h.; sin limitacién, el tramo seria
de alrededor de 460 m. (Teniendo en cuenta
los valores medios de aceleracién). La di-
ferencia es entonces de 60 m. aproximada-
mente. La visibilidad necesaria al sobre-
pasaje debe ser al menos el doble de la
longitud del tramo de sobrepasaje, o sea
aproximadamente 1 km. El aumento de la
longitud del tramo de sobrepasaje involu-
crado por la limtacion de la velocidad, es
ciertamente inferior a los errores de apre-
ciacion del conductor en cuoanto al aleja-
miento y a la velocidad de los vehiculos
que eventualmente pueden venir en sentido
inverso. Pero es incontestable que en tales
casos limites, hay que admiticr un tramo de
sobrepasaje un poco mas largo. Sin embar-
go un andlisis demuestra esto: se han com-
parado los accidentes debidos a los sobre-
pasajes en cuatro secciones antes y después
de la introduccién de una limitacién de
velocidad. Llevado a un millén de km recorri-
dos el nimero de accidentes por esta causa,
fue de aproximadamente 40 % menos, des-
pués que antes de la limitacién. Esta dismi-
nucion es sobre todo atribuible a la dismi-
nuncion en el nimero de maniobras de
sobrepasaje como consecuencia de la re-
duccién de las diferencias de velocidad.

P.: ¢Qué se puede esperar, de manera
bien concreta, de una velocidad maxima?
..Ri: El 70 % de todos los accidentes, se
producen, es cierto, en el interior de las
localidades, pero el 60 9% de las personas
que se han matado, lo han hecho fuera de
ellas, El retroceso esperado, luego de la in-
troduccién de una limitacién de Ia velocidad,

Cinturon de Seguridad
Ultrasonico

Los especialistas de Ford de Inglaterra
acaban de dar un decisivo paso adelante en su
bisqueda de un cintur6n de seguridad com-
pletamente “seguro” para automdviles. Los
ingenieros del Centro de Investigaciones e
Ingenieria que Ford tiene en Dunton, Essex,
han adoptado un sistema ultrasénico para
impedir que un automévil pueda ser mane-
jado a menos que el conductor y el pasajero
del asiento delantero tengan correctamente
puestos sus cinturones de seguridad. El nuevo
sistema se basa en los disefos de cinturén
va existentes, pero incorpora un dispositivo
electrénico que “ve” si el cinturén es usado
como corresponde, superando asi el problema
de las personas que se las ingenian para
evitar el uso de un sistema de cinturén
conectado con el encendido con interruptor
en el cinturén y dispositivos sensores en el
asiento. El seiior Allan Aikten, Director de
Ingenieria de la empresa, ha declarado que
algunas personas son capaces de llegar a
cua'quier extremo para no usar un cinturén
conectado con el encendido; se sientan so-
cinturén, lo colocan alrededor del
respaldo del asiento e incluso cortan las
hebillas. Con el nuevo sistema, el motor
no se enciende a menos que un dispositivo
sensor instalado en el asiento del conductor
sea oprimido por el peso de este y a menos
gue el cinturén esté correctamente abro-
chado sobre y a través del cuerpo. Sélo cuando
¢l cinturén es abrochado a través del cuerpo
una sefial ultrasénica, emitida por una uni-
dad situada exactamente por encima del pa-
rabrisas, rebotari y completard el circuito
de encendido.

El sistema “léogico” puede ser regulado de
manera tal que el automévil pueda andar
en primera o marcha atrds sin que el en-
cendido se interrumpa. Esto permitirdi ma-
niobrar el coche a f(ltimo momento en el
garage 0 en una playa de estacionamiento,
sin necesidad de que el conductor tenga
puesto el cinturén; pero, desde luego, du-
rante un peribdo muy corto. El funciona-
miento del sistema no es afectado por una
breve interferencia, como la que podria
causar una corbata al volarse, humo espeso
de tabaco o casuales movimiento de lIa mano
a través del haz ultrasénico.

bre el

en los accidentes debidos a un vehiculo
aislado, al sobrepasaje y a los choques de
culata, etc. tendria por efecto salvar anual-
mente la vida de aproximadamente 200 per-
sonas y preservar un gran numero de heri-
dos de una suerte a menudo trigica.

Para que una medida semejante sea coro-
nada por el éxito, hace falta evidentemente
obtener una actitud positiva de todos los
automovilistas y motociclistas; entonces to-
dos la respetarin, en su proio interés.
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FUE INAUGURADO EL PUENTE
ARGENTINO - PARAGUAYO

Con asistencia de los pre-
sidentes de Argentina y de
Paraguay, teniente general
Alejandro Agustin Lanu-
sse y general Alfredo Stro-
essner, respectivamente, se
realizé el 27 de diciembre
ultimo, la inauguracién del
puente internacional argen-
tino-paraguayo, emplazado
entre el paraje “El Reven-
ton” a 2,5 kilometros a-
guas arriba de Clorinda
(Argentina) y Colonia Fal-
con (Paraquay).

Esta obra fue programa-
da por la Comisién Mixta
Argentino-Paraguaya, es-
pecialmente designada por
ambos gobiernos, con el
asesoramiento técnico de 1a
Direccién Nacional de Via-
lidad, y es la primera que
fisicamente une a las dos

naciones. Conecta a las ru-
tas argentinas numeros 11
y 86, con la ruta paraguaya
N? 12, que une Chaco-i con
General Bruguez, permi-
tiendo la vinculacién vial
de toda la zona del trans-
chaco paraquayo con el li-
toral norte argentino y, pa-
ralelamente con el noroes-
te, mediante la utilizacién
de las rutas nacionales ni-
meros 81 y 86.
CARACTERISTICAS

El cruce sobre el rio Pil-
comayo se realiza mediante
un puente metdlico, tipo
Acrow A-H, de 73, 15 me-
tros de longitud, con un ta-
blero de rodamiento de hor
migoén armado de 7,30 me-
tros de ancho. El montajs
de la estructura metdlica
fue ejecutado por el VII

Batallon de Ingenieros del
Ejército Argentino.

Los estribos, el tablero
de hormrigén, las losas de
aproximaciéon y las panta-
llas laterales de defensa
de hormigén armado, fue-
ron construidos por la Di-
receion Nac. de Vialidad
como asi también los acce-
sos carreteros al puente. El
acceso a Clorinda, desde la
suta nacional N°¢ 86, se
compone de bases estabili-
zadas y tratamiento super-
fical tipo triple, en una
longitud de 2.500 metros,
con una calzada de 6,14
metros de ancho. En cuan-
to al acceso norte al
puente internacional, es un
camino de iguales carac-
teristicas y en una longi-
tud de 5 kilémetros.

NUEVO COMITE EJECUTIVO DEL CONSEJO VIAL FEDERAL

En el mes de diciembre
iltimo ha sido constituido
el nuevpe Comité Ejecutivo
del Consejo Vial Federal,
gue serd presidido por el
Ing. Luis Chrestia (Tu-
cumin), e integrado por los
Ingros. Ricardo Castella-
no (Chubut), en el cargo de
vicepresidente 1ro.; Ma-
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nuel B. Valdss (Corrientes),
que actuara como vicepre-
sidente 2do. y Francisco
F. Pagnotta (Direccién Na-
cional de Vialidad), que de-
sempenars las funciones de
secretario ejecutivo.

Ias nuevas autoridades
asumieron sus funciones en
una ceremonia que fue pre-

sidida por el subsecretario
de Obras Publicas, ingenie-
ro Jorge Eduardo Carrizo
Rueda y a la que asistie-
ron el subadministrador
general de la Direccion Na-
cional de Vialidad, ingenie-
ro Federico G. O. Riihle y
directores de la citada re-
particién.

ENTRE LOS ANOS 1966 Y 1971
SE EJECUTARON CASI 26 MIL
KILOMETROS DE CARRETERAS

Importante incremento en materia de construc
cién de caminos en el pais se observa en el pe-
riodo comprendido entre el 1° de julio de 1966
y el 12 de diciembre de 1971. Las cifras demues-
tran que en cinco afios y cinco meses se construyé
mas de la mitad de toda la red vial existente. En
efecto, en el afo 1966, la longitud total de ca-
minos pavimentados de trinsito permanente era
de 22.757 kilémetros, y en diciembre de 1971,
llega a 48.662 kilémetros, que significa un au-
mento de 25.905 kilémetros.

En el mes de julio de 1966, la red nacional
contaba con 15.467 kildémetros de caminos pavi-
mentados y la red provincial con 7.290 kiléme-
tros. Entre esa fecha y el 1° de diciembre de
1971, se ejecutaron en la red nacional 7.463 ki-
Iémetros de nuevos caminos, y 4.591 kilémetros
de reconstrucciones, en tanto, en la red provincial
se concretaron 12.834 y 1.017 kilémetros, respec-
tivamente,

SE PAVIMENTARA LA RUTA 7
HASTA EL LIMITE CON CHILE

Con la licitacién efectuada el 20 de febrero
ultimo para la ejecucién de obras basicas, pa-
vimento y puentes en el tramo Polvaredas (Men-
doza) al limite con Chile, se completa la pavi-
mentacién de toda la ruta nacional nimero 7.

La licitacién comprende

Puente IIT 111 m., los tres
e construccion de obras

con un ancho de calzada

bésicas y pavimento super-
ficial tipo triple en 6,70 m
da ancho en una longitud
de 43,355 km. y tres puen-
tes: uno sobre A? Negro de
86,770 m., otro sobre AY
Santa Maria de 85 m. y €l
nltimo sobre Rio Las Cue-
vas de 30 m. Para la eje-
cucién de estas obras se
11j6 un plazo de 27 r'e
ses con un presupuesto ¢l
clal de $ Jey 30.643.500.

Estas obras se licitaron
en conjunto con las co-
rrespondientes a la cons-
truccion ‘de tres puentes en
¢l mismo tramo, dos sobre
el Rio Me:ndoza: Puente I
en Paramillo de Vacas ¥
Puente IT en Punta de Va-
cas y un tercero sobre el
arroyo Los Horcones, poco
méas adelante de Puente
del Inca. El Puente I ten-
dra 145 m. de longitud; el
Puente II 114 m. ¥ el

de 8,30 m. Para la cons-
truccion de estos puentes
ha sido fijado un ‘plazo de
24 meses y un presupuesto
de $ 3.763.200,00.

El resultado de la lici-
tacion fue el siguiente:

José Cartellone Const.
Civ. B. A., camino: pesos
50.330.596,75; puentes: §
6.307.909,59,

Jorge A. Mufiiz In~. Civ.
SR.L.; puentes: 4.813.964,65

pesos.

Polledo S.A.: camiro:
§ 54.860.631,05.

Depetris Planeamiento y
Const. Indust. S:/A.: puen-
tes: § 6.650.377,20.

Techint S.A.: camino: $
56.135.190.23.

Benito Roggio e Hijo S.
A.: eamino: $ 45.885.182,96;
puentes: § 7.444.631,60.

Gutierrez y Belinsky S.
A.: camino: $ 35.856.740,16;
puentes: $ 6..863.914,88.



En los tres primeros me-
ses del afio en curso es de
cir; enero, febrero y marzo,
la Direccibn Nacional de
Vialidad licité obras en dis-
tintas rutas nacionales que
totalizan un presupuesto
oficial de $ 330.742.245, o
sea una suma superior a
los 33.974 millones de pesos
moneda nacional. Entre las
obras licitadas podemos ci-
tar, por su importancia e
inversién a. Ruta Nacional
N° 14, en la provincia de
Corrientes, se licitaron tres
tramos ubicados enfre Rio
Mocoreti y Colonia Liber-
tad, donde se realizaran
trabajos de obras bésicas y
pavimento bituminoso, Ade-
ma4s, se construirdn cuatro
puentes y se ensancharan
otros tres. El presupuesto
oficial total ascendia a la
suma de 21.691.227 pesos.

Con un presupuesto ds
8.695.100 pesos, se licité la
construccién de una carre-
tera, de unién entre la ru-
ta N° 8, a la altura de la
localidad de Solis, y la ru-
ta N°? 9, cerca de Zirate,
que se conectaré con el ac-
ceso del Complejo Zarate-
Brazo Largo.

También se abrieron
ofertas para la construc-
cion de obras basicas,
pavimento y tres puentes
en el tramo de la ruta
nacional N° 7, comprendi-
do entre Polvaredas y el
limite con Chile, cuyo
presupuesto totalizaba la
suma de 34.406.700 pssos.

Para el tramo compren-
dido entre Colon (limite
con Buenos Aires) y Cha-
pay, de la ruta nacional N°
8, provincia de Santa Fe.
se licitaron trabajos de rea-
condicionamiento de obras
basicas, pavimento de con-
creto asfiltico y dos puen-
tes, por un importe de
16.680.500 pesos.

En la ruta nacional 226,
provincia de Buenos Aires,
se recibieron propuestas pa-
ra ejecutar obras béasicas,
pavimento flexible y en-
sanche de puentes en el
tramgp camprendido entre
Arroyo Grande y Tandil,
que totalizaba un presu-
puesto de $ 22.031.920.

En el tramo Bajo Hondo-

EN LOS TRES PRIMEROS MESES
DEL ANO VIALIDAD NACIONAL
LICITO OBRAS POR MAS DE 339
MILLONES DE PESOS

Equivalen a una suma supericr a los 33.900
millones de pesos moneda nacional

Bahia Branca, de la ruta
nacional N° 3, se licitaron
trabajos de obras bésicas,
calzada de cancreto asfil-
tico y la construccion de
dos puentes, con un pre-
supuesto de 17.178.300 pe-
S0S.

Obras bésicas, proyecto y
construceién de un puen-
te, en el nuevo camino lla-
mado de las Altas Cum-
bres (Cérdoba-Villa Dolo-
res), en las secciones ubi-
cadas entre Piedra La Tor-
tuga-La Mesada-Hotzl
“El Condor”, se licitaron
con un presupuesto total de
68.888.114 pesos,

También fue licitada la
Avenida de Circunvalacion
de Cordoba, primera sec-
cion, que comprende el sec-
tor sur situado entre las
vias principales del Ferro-
carril Mitre, el ramal Fe-
rreyra~-Malaguefio y la ru-
ta provincial N? 5 a Rio
Cuarto. Se contratard la
ejecucién de obras bésicas,
pavimento de hormigén,
cuatro distribuidores, ilu-
minacién, parquizacion ¥y
sefialamiento. La inversion
presupuestada ascendia a
40.645.441 pesos.

Asimismo, se licité el tra-
mo San Carlos de Barilo-
che-Villa Mascardi, prime-
ra seccion de 21 kilémetros
de longitud, para ejecutar
obras béasicas y pavimento
bituminoso, con un presu-
puesto de 9.785.000 pesos,

También fueron recibidas
propuestas para obras en
el Acceso Sudeste a la Ca~-
pital Federal; en el Acce-
so al puerto Pilcomayo, en
Formosa; para el tramo
Fuentes-Empalme ruta N°
16, Santa Fé, de la ruta
nacional N° 33 y en el Ac-
ceso al puerto de San Pe-
dio, Buenos Aires.

Ademas, un framo im-
portante de acceso a la Ca-
tal Federal, se trata del co-
rrespondiente a la seccion
comprendida entre Arroyo
Morén y Moreno, del Ac-
ceso Oeste, para el cual
fueron licitados trabajos de

obras basicas, pavimento, y
proyecto estructural y cons
truccién de once puent.es,l
gue totalizan un presupues- |
to de 45.127.800 pesos. 1

SERA CONSTRUIDA EN 30 MESES LA AUTOPISTA

SAN NICOLAS - ROSARID

La Direcciéon Nacional de Vialidad adjudicé a la

empresa SEMACO S. A. la ejecucién de la autopista

San Nicolés - Rosario, obra que tendrd una longitud
de 220,720 Km., y en la que se invertirén

$ 69.285.891

AUTOPISTA ROSARIO-SAN NICOLAS

Km 292755
£Km 191000

REFERENCIAS

CmCm 27SECCION Km 199-22120
RUTA NACIONAL

[F] RUTA PROVINCIAL

W ¢ SECCION: Km 0470-Km 2327552191

Los trabajos han sido di-
vididos en dos secciones:

PRIMERA SECCION:

Se desarrolla en jurisdic-
cion dd la provincia de
Buenos Aires hasta el Km.
9,930, y el resto en la pro-
vincia de Santa Fé. Las
obras a ejecutar consisten
en una autopista de doble
calzada con carpeta de
concreto asfiltico, de 7,50
metros de ancho cada una,
0,06 metros de espesor, sub-
base superior de tosca-are-
na-asfalto en 7,60 metros y
0,08 metros de espesor; con
un cantero central de 21
metros de ancho y banqui-
nas estabilizadas en 0,50
metros en el lado interno y
2 metros de ancho en el
lado exterior ejecutadas
con pavimento asfa tico ti-
po tratamiento simple.
Ademas, se construiran 6
intercambiadores a distin-
tos niveles, 3 de los cuales
seran ejecutados en una se-
gunda etapa, realizados en
coincidencia con distintas
rutas que vinculan a las
poblaciones cercanas a la
autonista. Asimismo, se
ejecutarin ocho puentes de
hoimigon armado preien-
sado. Cuatro de 71,30 me-
tros de longitud y 8,50 me-
iros de ancho en: Arroyo
del Medio; Vias del Ferro-
carril Bartolomé Mitre; a
bajo mivel jde acceso a Pa-
vén y sobre el Arroyo Pa-
von,

SEGUNDA SECCION:

Comprende el tramo ubi-
cado entre los kilometros

191 y 221,20. Se ejecutarin
obras basicas, pavimento
flexible y siete intercomu-
nicadores de trinsito a di-
ferente nivel, -con carac-
teristicas similares a la pri-
mera seccion-, y 11 puen-
tes de hormigén armado,
con veredas y barandas en
bajo mnivel de calles veci-
nal; baio nivel en ruia
provincial N? 13; bajo nivel

en ruta provincial de ac-
ceso a Arroyo Seco; sobre
el Arroyo Seco; dos puen-
tes bajo nivel en calles
vecinales; sobre el Arro-
yo Frias; bajo nivel en
ruta provincial N° 16,
bajo nivel en ruta pro-
vincial N? 25; sobre el
Arroyo Saladillo y puente
a alto nivel sobre las vias
del F. C. G. Bmé Mitre.

Por Decreto 8606/71 del
1? de diciembre altimo fue
designade Subadministra-
dor General de la Direc-
cion Nacional de Vialidad
el Ingeniero Federico G.
0. Riihle, profesional de
amplia trayectoria en la
Reparticion a la que ingre-
s6 en el afio 1947 en el
ex Departamento de Estu-
dios y Proyectos.

' SE DESIGND AL Ing. F. G. 0. RUHLE
SUBADMINISTRADOR GENERAL

En su carrera en Viali-
dad Nacional se destacan
su actuacion como Jefe del
8 Distrito - La Rioja, Di-
rector de Planeamiento y
Director General de Inge-
nieria Vial, cargo que ocu-
paba al ser designado Sub-
administrador General.

El Ing. Riihle es autor
de diversas publicaciones
relacionadas con la inge-
nieria vial y ha desempe-
fiado funciones docentes
en escuelas secundarias, en
la Escuela Nacional de
Guerra y en la Facultad
de Ingenieria de la Uni-
versidad de Buenos Aires.

La Asociacion Argentina
de Carreteras de la que el
Ing. Federico G. 0. Riihle
es socio desde su funda-
cion, saluda al nueve Sub-
administrador General, y le
desea el mayor de los éxi-
tos en sus funciones.
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Estudio y proyecto del complejo vial de

a Bahia Blanca

Por el Agr. JOAQUIN P. ARESPACOCHAGA *

El presente trabajo es una sintesis de la conferencia pronunciada por
el Agr. Arespacochaga el 23 de octubre Ultimo en la Universidad del Sud,
por invitacién del Centro de Ingenieros de Bahia Blanca.

1) INTRODUCCION

La ciudad de Bahia Blanca y los puertos
de Ing. White y Galvin por su ubicacion
geografica presentan, desde su punto de vista
vial, una caracteristica muy particular. En
efecto convergen a este complejo las rutas
nacionales 3 (norte y sur) que empalma con
las Rutas 22, 33, 35, 229 y Ruta Provincial
51. Tambisn caen en su zona de influencia
la Ruta Nacional 252. (Grunbein — Emp.
Ruta 3), el camino de los silos de Grunbein a
puerto White, los acesos a puertos y por ul-
timo el enlace de las rutas 33, 35 y 3 con
puertos.

Estas 12 rutas o caminos pavimentados de
suma importancia determinan un complejo vial
que genera un transito intenso y diversificado,
el cual es necesario encauzar evitando inter-
ferencias con el trinsito urbano y al mismo
tiempo controlando los mayores costos de
transporte derivados de un nivel inadecuado
de servicio.

Este es un problema de antigiia data para
Bahia Blanca; va en el afio 1939 se realizaba
un convenio entre la Direccion Nacional de
Vialidad y la Municipalidad local para la cons-
truccion el camino de eintura.

I1) TRAZADO

Hace pues més de 30 afios que viene de-
batiéndose este problema. El primer proyecto
tenia como trazado pricticamente el limite
municipal v dos ramas de acceso, una a puerto
Ing. White y otra a puerto Galvan.

Posteriormente fueron varios los estudios
realizados, en general tendientes a achicar la
cintura, o sea a proyectar un trazado que
realmente circunvalara el nicleo urbano y pa-
sara a formar parte del conglomerado urba-
nistico de la Ciudad; como fue el adoptado.

Se han seguido las normas y los linea-
mientos modernos en este tipo de autopistas
que en nuestro pais tiene antecedentes en la
mayoria de sus grandes ciudades, Buenos
Aires, Rosario, Cordoba, Santa Fe, San Juan,
etcétera.

De esta manera y después de muchos v
detallados estudios, la Direccion Nacional de
Vialidad determiné el trazado que se muestra

en la planimetria general que se pulbica con
la presente.

R ———

* Vicepresidente de C I Argentinos Asociados.
CADIA S.A.
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III) PRIORIDADES

En estos tipos de proyectos se suele obser-
var que la longitud total de la obra no pre-
senta la misma urgencia de ejecucién y te-
niendo en cuenta el alto costo de la misma
la D. N. de V. ha podido determinar prio-
ridades en la ejecucién de los tramos. Este
orden de prioridades permite una mas cémoda
financiacion. Ademés se tuvo en cuenta que
los tramos, no obstante el caricter parcial
v momentineo de la obra, fueran funcionales
v al habilitarse prestarin una utilidad efectiva

El tramo de prioridad uno es el denomi-
nado Ruta 3 (Sud) - Ruta 3 (Norte), con
el trazado que indica la figura y con una
longitud de 12 Km. El estudio y el proyecto
de este tramo fue contratado por la Direccion
Necional de Vialidad con CADIA S.A.

Por gestiones de las Autoridades Municipa-
les ante |Vialidad Nacional, se amplié el
estudio prolongando la rama Este desde Acce-
so Ruta 3 hasta el Empalme con la Ruta
Prov. N® 51 y actual Ruta Nac. 3 - Long.
6,2 Km. Se incluye también una avenida
de penetracion hasta la altura de la calle
Berutti cruzando con un viaducto las vias
del F.CN.G.R. de 2,8 Km. de longitud.

El hecho de que se limite este estudio a
los tramos mencionados no significa que el
resto no se ha de construir, por el contrario,
el propdsito es ejecutar la totalidad de la
circunvalaciéon y prueba de ello es que se
continfia con las adquisiciones de los terrenos
afectados por el trazado.

1V) DISERO GEOMETRICO

/
Para el tramo comprendido entre Ruta 3
(Sud) y Ruta 3 (Norte) el disefio proyec-
tado responde a las exigencias de wna auto-
pista urbana con control total de accesos.
Los elementos de disefio esenciales son los
siguientes:
—Velocidad Directriz 110 Km/h.
—Ancho de zona de camino: Entre 80 v 100 m.
—Dos calzadas de 7,50 m de ancho o sea
2 trochas en cada sentido de -circulacion,
separadas por un cantero central de 18 m
de ancho; el objeto de este ancho es prever
el ensanche futuro de la avenida con dos
trochas mas por sentido, cuando las necesi-
dades del transito asi lo requieran, sin nuevas
expropiaciones y sin modificacion de las prin-
cipales obras de arte.

aCCeSso

—Dos calzadas laterales de servicio de 9,00 m.
de ancho cada una. Como lo exige la téc-
nica actual todos los cruces de caminos,
calles, avenidas, vias férreas, canales etc. son
a diferente nivel. Ademas, el acceso y salida
de la autovia solo se podra realizar en de-
terminados puntos, en correspondencia con
los distribuidores de transito proyectados, lo
que significa un control total de accesos.

Por lo expuesto en el disefio descripto se
cumple cabalmente con el concepto de Ve-
locidad Directriz, siendo ésta una de las
rocas arterias de este tipo en el pafs en que
se cumplird totalmente con este concepto, tan
intimamente ligado con la seguridad y con-
fort del usuario.

V) ESTUDIOS DE TRANSITO — PROYEC-
TO DE DISTRIBUIDORES — CRUCE
AVENIDAS Y CALLES

El proyecto de la autopista ha debido ade-
cuarse a la red vial urbana prevista en el
Plan de Desarrollo urbano de Bahia Blanca,
tratandose, como se ha dicho, de uma arteria
con “control total de accesos”; la separacién
de niveles entre el transito principal y trin-
sito transversal es obligado y asimismo la
ubicacién de los puntos de entrada y salida
se ha determinado en coincidencia con ave-
nidas actuales o futuras, elegidas convenien-
temente de acuerdo con las necesidades del
transito relevadas por los censos de origen y
destino.

En efecto, todo el disefio de la autopista
requiere ser sustentado en los datos sobre el
trdnsito que circulara por ella, en especial,
los voliimenes que entrarin y saldran de ella
en cada punto.

El elevado costo y los grandes voliimenes
de transito de la autopista obligan a analizar
exhaustivamente la economia del sistema para
buscar el equilibrio entre la minimizacion de
los costos de los usuarios y las inversiones
en construccion.

Dejando de lado el problema del trazado
que va fue estudiado y fijado por Vialidad
Nacional fue imprescindible ahondar y re-
solver dos problemas: 1?) la localizacion de
los distribuidores de transito, y 2°9) las carac-

teristicas de diseno de los mismos.

El primer problema se vincula directamente
con el de la separacibn entre intercambiado-
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res, para el cual debe tenerse en cuenta que
entre determinada entrada y salida siguiente
debe mediar suficiente separacién como para
permitir el entrecruzamiento de los vehiculos
que al entrar desean incorporarse a la co-
rriente principal de trinsito, con la que estan-
do en ella desean salir. Esta distancia se
calcula en base al transito que se entrecruza.

El 2° problema, el disefio de los distribui-
dores de transito es funcién del origen y des-
tino de los usuarios que circulan por la au-
topista,

Vemos pues que ambos problemas se resuel-
ven en base al trinsito actual y la predicecion
del mismo.

Debié pues estudiarse la “Prediccion del
transito” basiandose en los siguientes ele-
mentos:

a) Volimenes de transito actuales (afio
base de la prediccion 1971) considerando los
volimenes de transito que actualmente acce-
den a Bahia Blanca.

b) Aporte gradual por tramos de los vo-
lumenes de transito por las rutas y avenidas v
calles que cruzan la autopista proyectada.

¢) Poblacion implantada por drea en Bahia
Blanca con datos del ano 1968.

d) Determinacién de trinsitos en cada tra-
mo de la autopista para el afio base.

Pto. GALVAN

e) Proyeccién de los transitos en un periodo
de 25 afios, es decir hasta 1995.

En la prediccion se tuvo en
crecimiento de la poblacion por darea, segin lo
previsto por la Oficina de Planeamiento Ur-
bano dependiente de la Municipalidad de Ba-
hia Blanca.

Se determinaron tasas diferenciales para el
crecimiento del trinsito de automoviles, de
camiones y de 6mnibus,

cuenta el

Para los automoviles se comienza con una
tasa sostenida del 8 % de crecimiento anual
durante los primeros 7 afos, para luego dis-
minuir gradualmente hasta alcanzar una tasa
del 4 % en 1995.

Para camiones y camionetas se comienza con
una tasa de crecimiento anual sostenida du-
rante 8 afios del 5 % para disminuir hasta
un 3 % al final del periodo de prediccion.

Por ultimo el transito de omnibus y mi-
croomnibus se comienza con una tasa del
3 % que se mantiene durante 9 afios, para
descender al 1,59% anual en los Wltimos
afios de prediccion.

Se determind que a partir del ano de habi-
litacion de la obra se introduciri
cimiento del trinsito de automdviles del 32%
distribuido en 5 anos, del 22,5 % en camio-

un cre-
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nes también en 5 afios v 6 % en los ¢mnibus
durante 3 anos.

El cileulo de los crecimientos se
por computadora, y tramo por tramo, afio a
ano y por tipo de automotor.

A continuacién agregamos una sintesis de
los volimenes que se moveran sobre la au-

efectuo

topista:

1971 1995
TRAMO Veh,/ Veh./

Dia Dia
Emp. Ruta 3 — Consorcio 728 3.091 11,984
Consorcio 728 — Inglaterra 3.867 14.998
Inglaterra — Charlone 5.160 20.026
Charlone — Av, Colon 6.449 25.054
Av. Colén — Moore 7.740 30.074
Moore — Spurr 5.803 22.534
Spurr — Drago 4.513 17.517
Drago — Ruta 229 3.867 14.998
Ruta 229 — Emp. Ruta (3)

actual 5.154 19.866

En base pues al estudio del transito y
a las necesidades de vinculacion de la Auto-
pista con la Red Vial Urbana prevista en el
Plan de Desarrollo Urbano de Bahia Blanca,
se determind la ubicacion de cada wno de los
distribuidores v asimismo se estudiaron los
giros de transito, lo que permitio establecer
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los disefios mds recomendables en cada uno
de los casos.

La ubicacién y desefio esquemdtico de cada
distribuidor es la siguiente:

Distribuidor N 1 — Cruce camino Con-
sorcio N? 728 — Tipo de cruce “Diamante
simple” — Autopista a bajo nivel.

Distribuidor N? 2 — Cruce calle Inglaterra
— Futura rama Oeste de la autopista — Tipo
de cruce en 1* Etapa “Trehol de 2 hojas” —
Aulopista a alto nivel.

Distribuidor N 3 — Cruce futura Avenida
Charlone — Tipo a cruce “Diamante Simple” —
Autopista a alto nivel.

Distribuidor N° 4 — Cruce Avenida Colén —
“Medio Diamante” y un “Trebol de 2 ho-
jas”. Autopista a alto nivel.

Distribuidor N* 5 — Cruce Diagonal Moore
v calle Cuba — “Diamante Simple” — Auto-
pista a bajo nivel,

Distribuidor N° 6 Cruce Spurr — Tipo de
Cruce “Medio Trebol”. Autopista a alto nivel.

Distribuidor N° 7 — Cruce Autopista con
Variante Ruta 3 y penetracion a Bahia Blan-
ca — Tipo de Cruce “Trebol de 4 hoas”.
Autopista a bajo nivel.

Hacia el norte todavia se estin efectuando
estudios v no es posible por el momento ade-
lantar conclusiones, aunque probablemente se
proyecte un distribuidor en el eruce con la
Ruta Nacional 229 v un empalme con las Ru-
tas Provinciales N 51 y actual N° 3.

Ademis de los distribuidores ya mencio-
nados se prevén los puentes que se mencionan
a continuacién y que permitirin el cruce de
la autopista:

Puente 1 — Sobre canal Maldonado — Ra-
sante a alto nivel respetando las dos calles
paralelas al canal (La Plata y Buenos Aires)
v previendo puentes a nivel en las calles
colectoras.

Puente 2 — Calle Roca — Autopista a nivel —
Puente de 20,50 m teniendo en cuenta que
Roca sera avenida de 25,00 m de ancho.

Puente 3 — Sobre vias del F. C, Puerto
Galvin — El Puente se construird previendo
futura avenida de 2500 m en zona actual
de vias de acuerdo con Plan de Desarrollo
Urbano de Bahia Blanca.

Puente 4 — Calle México — Autopista a ni-
vel — Calle México de 17,32 m.

Puente 5 — Canal paralelo a calle Chile —
Autopista a nivel — Colectoras comunicando
calles transversales,

Puente 6 — Arroyo Naposta — Autopista a
nivel sobre el canal previendose colectoras con
calles transversales a ambos lados del mismo.

VI — PROYECTO PLANIALTIMETRICO

La ubicacién de los distribuidores v cruces
ha determinado en general el proyecto planial-
timétrico de la autopista. En efecto, quedan
en cada caso determinados puntos fijos de la
rasante que luego se han vinculado con la
forma técnico-econdmica méds conveniente.

En general, de no mediar factores muy es-
peciales, la autopista ha sido proyectada a
nivel y las calles transversales a alto nivel. En
cada caso se ha evaluado el aspecto econo-
mico de la obra en si v en especial el as-
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pecto estético, suprimiendo la sensacion de
muralla de los altos terraplenes en zonas ur-
banas o suburbanas,

Esta solucién, sin embargo, sobretodo en el
caso de los distribuidores, trae aparejada una
mayor zona de expropiacién y afectacién de
me;oras, en especial de casas-habitacion en
que no solo hay que tener en cuenta el as-
pecto intrinseco de una mayor erogacion, sino
también el problema social que se crea.

En cada caso se han valorado todos los
aspectos y ello ha determinado una rasante
téenico-econdmica cuidadosamente elaborada v
ampliamente discutida.

La rasante de las calzadas centrales por lo
general son iguales para ambos sentidos de
circulacion. No asi las calzadas de las calles
colectoras paralelas lateralmente a todo lo
largo de la Autopista. Las calzadas laterales
han sido proyectadas segiin las lineas y niveles
dados por la Municipalidad en los lugares
en donde va han sido establecidos. El resto
se adaptarin a los hechos existentes siempre
que no se comprometan los aspectos técnicos
relativos a la estabilidad de la obra.

Ha merecido v merece el mayor interés y
preocupaciéon por parte de los proyectisias, el
desagiie de esta obra que, como la’ mayoria
de las obras viales, interfiere con el libre
escurrimiento de las aguas a sus fuentes na-
turales de evacuacion. Este caso no es una
excepcion, por el contrario, los desagiies de
la ciudad corren de norte a sur y la Autopista
de oeste a este lo que significa que la obra
vial aparentemente serviri de contencion al
libre escurrimiento de las aguas.

El desagiie de toda la zona aledafa a la
Autopista se realiza a cielo abierto, es decir,
el agua es conducida por cunetas o zanjas de
las calles hacia los puntos bajos. Al no exis-
tir canerias maestras es obligatorio mantener
este mismo criterio para la zona adyacente a
Ia avenida y zonas que aportan hacia ella,
Un estudio muy prolijo ha determinado los
entubamientos necesarios, seccion de los mis-
mos, para lo cual se ha contado con datos
estadisticos de los 1iltimos 20 afios. Asimismo
se ha tenido especialmente en cuenta no va-
riar — o por lo menos en un minimo posible—
el escurrimiento actual de las aguas; en cambiio
se ha tratado de mejorarlo distribuyendo mas
racionalmente la evacuacion a los cursos na-
turales que cruzan el trazado.

V11) ESTRUCTURAS
1 — Generalidades

Mis de 20 puentes se estin proyectando
para permitir el ciuce de la autopista y servir
a los distribuidores de transito.

Como se puede observar en los croquis
agregados en algunos casos la autopista estd
proyectada a alto nivel (Inglaterra, Canal
Maldonado, Charlone, Colén, vias férreas,
etc.); en otros casos, son las calles o futuras
avenidas las que se elevan para que la au-
topista pase a nivel (Roea, Undiano, Pico,
Mé&jico, Esmeralda, etcétera). ‘

El provecto de los puentes se ha conce-
bido, teniendo como guia las obras que en
todo el mundo construyen las especialistas en
la materia. i

Se han seguido técnicas avanzadas, pero
no riesgosas: la fantasia creadora ha sido en-
causada o reprimida imponiendo el criterio
de apoyarse en realidades de valor indis-
cutible.

Para elegir acertadamente, material, forma
estructural y métodos constructivos se han te-
nido presente las condiciones topograficas, hi-
driulicas y se ha tratado de cumplir las exi-
gencias funcionales, estructurales, economicas
y estéticas.

2 — Exigencias Funcionales

Los puentes no deben aparecer como obs-
taculos que rompan la continuidad, sino que
formen parte de ella, Deben poseer una su-
perficie sin cambios bruscos, lo que obliga a
evitar las juntas por lo que resultan mas aptos
los tramos continuos. La losa de aproximacion
completa la transicién entre pavimento vy
puente.

Los anchos de calzada se han establecido
de manera que respondieran a los principios
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enunciados, dandole los sobreanchos conve-
nientes.

Las vias de circulacion inferiores tienen el
ancho establecido por las normas Municipales
que responden al Plan de Desarrollo Urbano.
Se ha tenido en cuenta la distancia que debe
existir entre borde de calzada y paramento
de la pila, para que (sta no aparezca como
un obsticulo en el camino o limitando su
capacidad de calzada.

ESQUEMA DELOS DISTRIBUIDORES DE TRANSITO
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Otro aspecto imporiante considerado en la
via inferior que influye en la determinaciin
de la longitud del puente, ha sido el proyec-
tar “falsos estribos” gue soportan solo una
parte del terraplin, dejando a la vista la
otra parte con talud 1,2 que da una mayor
visibilidad: se evita asi la sensacim de “tinel”
o “encajonamiento”. Por otra parte la econo-
mia de construir estribos es muy imporiante,
dada la altura que tendrian los mismos. Se
ha fijado un galibo corretero de 4,80 m; en
cuanto al gilibo ferroviario, el exigido en
cada caso por Ferrocarriles Argentinos.

3 — Exigencias estructurales

La seguridad ha sido el factor determinante
bajo el cual se ha establecido la adopcion
de material v formas estructurales.

La estabilidad, resistencia, durabilidad vy
cumplimiento de la hipétesis de cilculo, han
regido todo el proyecto,

La hipdtesis de carga vy coeficientes se han
adoptado seztin lo establece el Reglamento
de la Direccion Nacional de Vialidad para el
proyecto v céleulo de puentes.

Las longitudes totales de los puentes varian
desde los 20m a mas de 100 m divididos en
tramos, cuya longitud mayor es de 40 m siendo
en general menores.

Se ha tratado en lo posible reducir la al-
tura de vigas, lo que influye en un menor
movimiento de ‘suelo, como asimismo en una
menor zona de expropiacion, al mismo tiempo
de conseguir un efecto de liviandad estructural.

Esto ha indicado la necesidad de recurrir
a un material estructural que ofrezca no sdlo
seguridad, sino también economia y posibilidad
constructiva en la mayoria de las Empresas
Constructoras, cumpliendo con las exigencias
antedichas,

No se ha tenido duda que, al decidirse por
el Hormigén Pretensado, se ha acertado en la
eleccién, criterio compartido por el Departa-
mento de Puentes de Vialidad Nacional.

4 — Forma estructural

Las formas estructurales elegidas, responden
a las posibilidades que ofrecen los suelos de
fundacion regularmente aptos para soporlar
cargas verticales. Estas razones, agregadas a
la sencillez estructural y constructiva, no acon-
sejan los porticos v arcos. La viga continua
pretensada, realizada con una seccion trans-
versal original, motivo de serios y detallados
estudios, es la que se impuso como solucion.

Esta seccion transversal compuesta por “Vi-
gas Masicas” se ubica entre la losa llena, to-
mando de ésta su factibilidad constructiva y
las vigas comunes que requieren una menor
fuerza de pretensado; sin alcanzar las ven-
tajas de ambas en su totalidad, tiene buena
parte de ellos,

Los nervios con una masa importante de
hormigén tienen gran capacidad para resistir

no solo los esfuerzos longitudinales, sino tam-
bién los transvarsales especialmente por torsitn.

Esto evita colocar vigas de arriostramientos
que sélo son necesarias en los apoyos.

Ofrecen ademis la posibilidad de permitir
futuras ampliaciones sin aparecer como un
agregado; por el contrario llegaran a integrar
un conjunto armoénico. Esto ha sido de im-
portancia decisiva para adoptar la seccion.

La facilidad de variar en alto y en ancho la
seccién da libertad para crear formas menores
y distintas, lo que le confiere grandes posi-
bilidades estéticas.

5 — Exigencias Econdmicas

Es sabido que el costo inicial de una obra
no la define como la mis econdmica. Por el
contrario, no importa el costo inicial en si
de una estructura, una maquina o un elemento
cualquiera en general, sino lo que interesa es
que sea minima la suma del costo anual ini-
cial mas los costos de conservacion, mis los
costos de servicio que prestard la estructura,
méaquina o elemento de que se trata.

Este principio bédsico en economia es el
que ha determinado entre varias alternativas
la adopecién de las soluciones provectadas.

6 — Exigencias estéticas

Por tratarse de una autopista que pricti-
camente circunvala el conglomerado urbano
de la Ciudad pasa a formar parte de ella
misma y por lo tanto el aspecto estético
es primordial,

Con la ligereza de masa que se ha dado
al perfil estructural adoptado se ha tratado de
conseguir que los puentes no “pesen” volu-
métricamente sino que den sensacion de li-
viandad; esta determinacién apova a su vez,
la condicionante de momento de inercia va-
riable adoptada por necesidad estructural.

El criterio ha sido no buscar la forma
por la forma misma, sino que ésty debe acom-
pafiar y reafirmar la funcién que contiene,

De esta manera el puente no seri un mo-
numento en si mismo, sino que pasard a for-
mar parte de esa naturaleza urbana creada
por el hombre.

7 — Pavimento

Para el proyecto definitivo del pavimento
se han preparado dos anteproyectos. Un an-
teproyecto de tipo asfaltico superior y un 29
anteproyecto de hormigén sin armar.

En ambas soluciones las calles laterales de
servicio han sido provectadas de hormigdn
con cordones integrales.

1 — Informe Resumen sobre diseiio de pa-
vimento asfdltico

El disefio se ha basado en el Método del
Instituto del Asfalto Afio 1969.

La térmula basica para determinar los es-
pesores es:



9,19 + 3,97 log NTD

=
(CBR) 0.4
donde:

T, = Espesor en pulgadas de la tapada ne-
cesaria sobre el suelo de la subrasante,
este espesor es de concreto asfiltico
denso.

CBR = Valor soporte del material de la su-
brasante.

NTD = Nimmero de transito de diseno: El
niimero promedio diario de repelicio-
nes de cargas equivalentes a un eje
simple de 18.000 lbs = 8.165 kg
estimada durante el periodo de disefio
para la trocha de disefio.

a) Determinacion del CBR

La determinacion del CBR se hizo por el
ensayo exigido por la Direccion Nacional de
Vialidad o sea el Dindmico N° 1.

b) Determinacion del NTD
El proceso seguido ha sido el siguiente:

1 — Medicion del nimero diario de ca-
miones cargados que circulan por la autopista,
en ambos sentidos, determinando el tipo de
unidad,

Esto se determiné por medio de un censo
en 4 puestos que incluyd a todos los caminos
de acceso, y la asignacion de transito a la
nueva facilidad se determind por el conoci-
miento que se tiene de la cindad v en fun-
cion de la economia de tiempo y distancia
que presenta la autopista.

2 — Determinacién del porcentaje que usari

la trocha de disefio (externa) se determi-
né 45 %.
3 — Proyeccion del transito al futuro, se

obtuvo aplicindole a los valores determinados
en el punto 1 los coeficientes de expansion

que resultaron, para 10 afos igual a 1,46
v para 20 afos es de 1,80.
4 — Determinaciin del nimero de repeti-

ciones de un eje simple de 18.000 libras para
el camidon promedio. Para calcular este valor
se necesitd del pesaie de los camiones, el cual
se realizd en la bascula que la Junta Nacional
de Granos tiene instalada en la playa de Sa-
ladero ¥ que gentilmente facilité, y luego
reducir las diferentes cargas al “comin deno-
minador” de 18.000 libras.

Calculado el factor de equivalencia por ca-
mién y con la distribucién de los diferentes
tipos de camiones se calculé el nimero de re-
peticion de un eje simple de 18.000 lbs por
camién promedio.

El espesor T, en concreto asfiltico, puede
remplazarse, en parte, por bases y subbases
granulares, utilizando coeficientes de susti-
tucion.

Con estos conceptos el disefio propuesto es:
18 em de concreto asfiltico (3 capas de 6 cm)
15 em de base granular conCBR = 80
15 em de subbase granular con CBR = 30
20 cm de suelo seleccionado con CBR = 11

HORMIGON

El diseiio del pavimento de hormigon sin
armar ha sido provectado segiin las normas
del Instituto Argentino de Cemento Portland.
Por otra parte el espesor pripiciado de 22 cm
es el usualmente proyectado por Vialidad Na-
cional para esta categoria de camino.

ANALISIS DE LAS SOLUCIONES
ESTUDIADAS

Costo inicial del pavimento as-

faltico $/m2 21,85
Costo inicial del pavimento de
hormigdn $/m? 33,70

Como ya expresaramos anteriormente, el cos-
to inicial en modo alguno es definitorio, pues
a ¢l debemos agregarle los costos de man-
tenimiento durante la vida til del pavimento,
como asi hacer jugar los valores residuales de
cada estructura.

Partiendo de la base de que los niveles de
servicio y costos de operacion son similares en
ambas soluciones deberiamos poder seleccionar
la alternativa mds conveniente.

Pero en este caso los resultados finales son
practicamente equilibrados no permitiendo una
categdrica definicién econdmica, (técnicamente
similares).

Por lo expuesto nos encontramos en una
elapa de definiciones con la participacion de
Vialidad Nacional.

8 ILUMINACION

Se ha proyectado una iluminacion acorde
con la importancia vial mediante el empleo
de las modernas fuentes de luz, columnas de
acero y cablificacion subterrinea.

Se han analizado diversas alternativas en
funcion de las obras a realizar en una primera
etapa (7,50 m de pavimento por mano) v
de las ampliaciones previstas.

En definitiva, dado el perfil transversal, se
ha considerado, en la primera etapa, cada
mano como una ruta independiente que sera
iluminada con lamparas de vapor de sodio de
alta presién montadas sobre columnas de 12
a 13 metros de altura libre que iran dispuestas
en las banquinas externas,

Con esta disposicion se logran niveles de
iluminacién del orden de 30 Lux —el doble
de los mejores valores con que cuentan las
calles de la ciudad con luz de mercurio—, con
una buena reparticién de luminancia en cal-
zada.

Para la etapa final, cuando se complete
la totalidad del pavimento, se ha previsto la
instalacién de columnas con brazo doble (una
luminaria por brazo) en el cantero central.
Con esto priclticamente se duplicarin los ni-
veles de iluminacién, siempre manteniendo una
muy buena distribucion de luminancia en
calzada.

Demas esti decir que la instalacion eléc-
trica, gabinete de comando, cruces de pavi-
mento, ete. se ha proyectado ya tomando en
cuenta la complementacién de la obra a reali-
zar en una segunda etapa.

En zonas de distribuidores, cada uno de
ellos ha sido objeto de un estudio especial
tomando en consideracion la conveniencia de
recurrir al empleo de grandes mastiles.

9 PARQUIZACION

Al hablar de la Avenida de Circunvalacion
de la Ciudad de Bahia Blanca, de sus puen-
tes, distribuidores, su iluminacién, sus amplios
espacios libres, no se puede dejar de hablar
de su parquizacion, elemento de capital im-
portancia que deberd enmarcar con sus es-
pacios verdes, obras de arte y plantaciones esta
obra de gran importancia para la ciudad. En
su proyecto se ha tenido en cuenta tanto el
aspecto funcional como el estético; funcional
pues la distribucion de plantaciones asegura
una perfecta visibilidad y seguridad y estética
por su distribucién en forma de macizos, gru-
pos v aislados con distintas especies, formas,
tamafios v colores que impresionan a la vista
como un conjunto armdnico en sus volimenes
y perspectivas. Evidentemente toda esla plan-
tacion sera complementada y realizada por
un buen tapiz vegetal obtenido en base a una
siembra de especies adaptadas y una red de
instalacién de riego para su perfecto mante-
nimiento,

Todas las autopistas europeas y americanas,
asi como las principales del pais que se
han proyectado teniendo como complemento
muy importante su parquizacion, avalan el
criterio de que autopistas y espacios verdes
parquizados técnicamente marchan juntos.

FORD REALIZO EN 1971
EXPORTACIONES POR
2.100.000 DOLARES

El seiior Frank A. Erdman, Presi-
dente de Ford Motor Argentina S.A.
anuncié que las exportaciones realiza-
das por esa Compaifa en 1971, al-
canzaron la cifra récord de 2.100.000
délares,

Agregando que, este total corres-
pondia a 248 unidades fabricadas lc-
calmente, que incluia vehiculos co-
merciales, automéviles y partes auto-
motrices que fueron exportadas a
Bolivia, Chile, Paraguay y Uruguay.

La cifra de 2.100.000 délares sig
nific6 un ingreso neto para el pais
y constituye una prueba fehaciente del
esfuerzo realizado por esa compaiifa
para proyectar la industria argentina
en el exterior y la creciente acepta-
cion de los productos de Ford Motor
Argentina en el mercado internacional.

En su efecto multiplicador, estas
exportaciones significaron asimismo un
importanfd volumen de o6rdenes de
trobajo adicionales para la industria
proveedora local y especialmente para
la industria carrocera que recibié tra-
bajos por valor de $ 286.323.600 m/n.
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Inauguracién de nuestra delegacion en Mendoza

El 20 de diciembre Gltimo con la asistencia del sefior Gobernador de la
provincia, Ing. Francisco Gabrielli, quedé inaugurada nuestra delegacién en
Mendoza de la que como informiramos en nuesiro nimero anterior, se hizo
cargo el Ing. Julio F. Diaz Valentin, personalidad destacada no sélo en aquella
provincia sino en los circulos profesionales de todo el pais.

Asistieron a este acto que se realizé en el Salén de Sitvacién de la Casa
de Gobierno, el Ministro de Obras y Servicios Piblicos, Ing. Remo Ronchietto,
el Subsecretario de Obras Poblicas. Ing. Francisco Barreras, el Administrador
General de la Direccién Provincial de Vialidad, Ing. Luis Ariza, y personal su-

perior del mencionade ministerio.

Para declarar inaugurada la Delegacién y poner en posesién de su car-
go al Ing. Diaz Valentin, viajé en aquella oportunidad a la ciudad de Mendoza
el Presidente de nuestra entidad y el Secretario Ing. Carlos J. Priante.

El Ing. Edgardo Rambelli inauguré la delegacién con las siguientes pala-

bras que transcribimos a continuacion:

DISCURSO DEL ING. RAMBELLI.

Este acto de hoy marca un nuevo e im-
portante hito en la historia de la Asociacion
Argentina de Carreteras. Cada nueva dele-
gacién de nuestra institucion sefala, precisa-
mente, de qué manera nuestra entidad va
alcanzando los fines perseguidos y cémo su
accién se va extendiendo para ir cubriendo
paulatinamente todo el territorio nacional.

En el caso particular de esta nueva dele-
gacion Mendoza, instalada en momentos en
que es a todas luces perceptibles el grado
de desarrollo excepcional alcanzado por esta
esplendorosa provincia cuyana, este paso de
la Asociacién asume especial significacién
porque el habilitar una rama en Mendoza
implica incorporar una regién que ademas
de sus realizaciones viales actuales tiene una
poderosa influencia en la economia general
de todo el pais. De alli que la tarea promo-
cional de la actividad vial mendocina, que
desarrolle esta nueva delegacion, tendrd
proyecciones que ciertamente sobrepasarin
el ambito de este Estado y ain el de toda
la region de Cuyo —que sera su natural
esfera de influencia— para recaer en la de
toda la Republica.

La Asociacion Argentina de Carreteras
tiene una estructura y una mision que le
han dado una fisonomia singular desde su
misma fundacién. En primer lugar se trata
de una institucién civil, sin fines de lucro,
de cardcter privado, consttuida y sostenida
por empesas, organizaciones gubernamenta-
les, entidades civiles y un importante con-
junto de personas, entre las que se cuentan
profesionales, técnicos, periodistas, etc., que
se asociaron y siguen asociindose, con el
{imico propdsito de impulsar la actividad ca-
minera del pais, persuadidos de que de esa
manera se favorece el desarrollo econémico-
social de la Repiblica y se propende a la
prosperidad y felicidad de sus habitantes.

En segundo término la entidad actia con
una amplisima flexibilidad funcional en cuan-
to a los temas de su interés y estudio y por
esa razén profundiza el analisis de los fac-
tores que directa o indirectamente estin re-
laconados con la obra vial, yendo de lo
técnico a lo legislativo v de lo social a lo
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financiero. Todo lo que estd vinculado con
el camino, con su construccién y su utiliza-
cién, con su influencia en las comunidades
y su relacién con la economia de zonas, re-
giones v de todo el pais, es motivo de la
accion de la Asociaciébn Argentina de Carre-
teras y constituye su objetivo societario. Por
eso es que ha tratado de resumir su razén de
ser mediante el lema “Por mas y mejores
caminos” que adopté desde sus comienzos.
En tercer término la Asociacién constituye

El Ing. Francisco Gabrielli saluda al Ing.
Edgardo Rambelli al finalizar el discurso

una rama de una entidad internacional, la Fe-
deracién Internacional de Caminos (Interna-
tional Road Federation) que agrupa a las en-
tidades similares a la nuestra que existen en
mas de noventa paises del orbe.

La International Road Federation —la IRF,
como acostumbramos a llamarla— expresa su
elevada y altruista actividad en su lema social
que expresa “Mejores caminos para vivir me-
jor”. Esta institucién sirve de eslabdén entre
las asociaciones naconales y fomenta la crea-
cién de otras nuevas, Por su parte mantiene
relaciones con todas aquellas organizaciones
internacionales cuyos objetivos son similares
a los de ella; es representada en conferencias
internacionales relacionadas con las carreteras
v el transporte; actiia como Grgano consultor
de las Naciones Unidas; presta servicio de
asesoramiento al Consejo de Europa y a la
Organizacién de los Estados Americanos, y,
en fin, presta, dentro de su esfera intrenacio-

nal, servicios similares a los que las asocia-
ciones naconales rinden dentro de sus paises.

Esta Federacién realiza frecuentes reunio-
nes entre sus miembros. Algunos de caracter
regional, la iltima de las cuales tuvo lugar en
Buenos Aires en esle ano, que
contd con el auspicio de la Direccion Nacio-
nal de Vialidad, v que reunié a 535 delega-
dos provenientes de 24 paises. La tltima re-
unién mundial se llevé a cabo en Montreal
en octubre del aifio pasado y a ella asistieron
4.212 delegados de 90 paises. Esta asamblea
General de la IRF, que tratd sobre carreteras
y transportes por carreteras, ha sido consi-
derada, en general, como la més importante
de las reuniones celebradas hasta ahora.

La vinculacion de la Asociacion Argentina
de Carreteras con la Federacién Internacional
ha facilitado la obtencion de becas para
profesionales argentinos, que han podido efec-
tuar cursos de post-graduados en universida-
des norteamericanas, sobre especialidades via-
les y ha permitido también obtener informa-
cibn y ayuda para el desarrollo de nuestros
estudios y de nuestra actividad promotora,

Hemos dejado para el dltimo lugar no por-
que sea menos importante; sino papa poder

marzo de

El Presidente de nuestra entidad al
inaugurar la delegacién. Sentados el Mi-
nistro de O. y 5. Pdblicos Ing. Remo
Ronchietio, el Ing. Julio Diax Valentin y
el seior Gobernador de la provincia,

detallarlo més circunstancialmente, el aspecto
de la actividad de la Asociacién como por-
tavoz de la opinién de la actividad privada
frente a los organismos fiscales, y como aseso:
de éstos cada vez que ellos lo han solicitado.

En este campo la Asociacibn ha participa-
do en innumerables reuniones y conferencias
con instituciones oficiales de vialidad y pres-
t6 su cooperacidn y experiencia en la solucién
de importantes problemas vinculados al que-
hacer caminero del pais.

Precisamente fue aci mismo, en Mendoza,
cuando la Asociacién tuvo oportunidad de
participar de una reunion ya historica, cele-
brada del 22 al 26 de abril de 1957, con
asistencia de todos los presidentes de las
direcciones provinciales de vialidad, en la que
se sentaron las bases de la formaciéon del
Consejo Vial Federal. Tambén aqui, en Men-
doza, se establecié una de las primeras dele-
gaciones de esta Asociacion, presidida por un



entusiasta hombre vial v destacada persona-
lidad profesional, el Ing. Fiancisco J. Ga-
brielli, que después pasaria a tener altos car-
gos oficiales hasta llegar al dia de hoy que
con todo acierto conduce a esta provincia.

Esa primera Delegacion Mendoza de nues-
t'a oragnizacion tuvo que suspender, despuss,
su actividad hasta que se consolidara la en-
tidad en su casa central. Lozrado y1 ese obje-
tiivo esta de'egacion que hoy e‘tahlecemos es
un rebrote de aquella y es muy grato poder
hace.lo e nmomentos en que la *ro irca ri-
ridamente avanza en su desarrollo y pros e.
ridad bajo la prudente y capaz condacciin
de su gobernador el Ing. Gabrielli.

La actividad de la Asociacién, es pues, un
campo abierto y féitl]l para la imaginacon de
sus miembros. Todo lo que propenda a im-
pu'sar la construccion de “mas vy
caminos’; a estimular el progreso técnico de
la obra vial; a favorecer su finanziicén vy
uso, y, en fin, proporciorar al raiz e“e
medio de integracion, desarrollo y mayor bien-
estar, tiene cabida en nuestra organizacién.

mejores

Pareceria que la nobleza de los objetiios

de nuestro organismo tiene el poder casi ma- -

gico de conjurar el apovo y la cooperacioa
de hombres superiores que postergan sus in-
tereses v dedican tiempo y energias en bene-
ficio de la Asocacion vy, a través de ell», del
bien general.

Usa vez mas, Mendoza confirma esa cua-
lidad societaria. En efecto, primero fue Ga-
brielli el que asumi6 la delegacion en esa
provincia. Ahora otro hombre de igual nivel
presta su cooperacién y ha aceptado esta car-
ga, el Ing. Julio F. Diaz Valentin, que de:de
hoy sera el delegado de la Asociacion en
Mendoza.

El Ing. Diaz Valentin que habiendo nacido
en Santa Fe tiene méritos suficientes como pa-
ra ser mendocino —esta radicads en esta
rrovincia desde 1929— ha participado profe-
sionalmente, con toda eficaca y en profundi-
dad, en las dos tareas bascas de esta tierra
del sol y del vino: irrigacion y caminos.

Dijo recientemente el Ing. Cab:ieli, e
oportunidad de la clausura de la XVII Reunion
del Asfalto, que se celebré en esta capilal
del 8 al 12 de noviembre dltimo, cue uny
de las razones por las cuales Mendoza tiene
ese perfil de paz, trabajo y tranquilidad que
la caracteriza, reside en que el desenvol.i-
miento de esta provincia se debe al riego ar-
tificial. Puede afiadirse que también Mendo-
za prospera gracias a la dedicazién q:e ha
prestado a la construccion de su red camine a,
destacandose esa maravillosa obra caminera
en la montafia, como rroyeccion de la gesta
Sanmartiniana.

A lo largo de sus casi veinte anos de exis-
tencia la Asociacién ha realizdo una tarea de
promocién vial que no sélo ha influ‘do para
la creacién y sostenimiento de la conciencia
caminera mnacional con el eficaz auxilio de
sus delegaciones, sino que se ha extendid>
para entrar al analisis de la situacién técnica,
econémica, y financiera de la via'idad argen-
tina con el propdsito de huscar soluciones
a los distintos problemas que permanentemen-

te hay que superar y para promover la mejor
utilizacion y procecho de las obras existentes.

En estos momentos actunales la situacion ii-
nanciera de la aciividad vial es!d entrando a
un nuevo periodo de crisis —uno mas de los
muchos que hemos pasado y superado—.

Dos causas superpuestas producen un mayor
requesimiento financiero para las obras cami-
neras. Por un lado la necesidad de encarar un
vasto plan de obras, previstas para el quin-
quenio 1971-1975, cuya ejecucion esld in'ima e
inevitablemente vinculada con el Plan de De-
sarollo del pais trazado por el gobierno fede-
ral. For otro lado el proceso infllacioaaio gue
dia a d'a acrece los costos de los trabajos con-
tratados v los presupuestos de los que se es-
tan por licitar,

Ya en 1869 la Ascciacion tuvo que promo-
ver una salida de emergencin anle una silua-
cidn similar a la que hoy enfrentamos. No
cabia otra solucién porque entonces, como aho-
ra, el instrumento legal bisico que rize la
actividad vial de! pais era incapaz dz propor-
cionar los recursos financieros necesarios para
sostenerla, Fue asi que la enlidad propuso un
aumento de los graviamenes sobre los com-
bustibles derivados del petroleo, con aplica-
cion directa v exclusiva para el Fondo Na-
cional de Vialidad. De esa proposicién v de
innumerables discusiones sobre el tema, salio
finalmen'e ese sobreprecio de 7 pesos moneda
nacional por litro de nafta que permitio sal-
var la situacion y hasta iniciar el preceso de
reactivaci‘n vial gue comenzd a percibirse el
afio pasado y que se contin“a hasta el pre-
sente.

En estos momentos, empero, e¢se pioceso es-
ta corriendo el serio peligro de verse detenido.
En efecto, el volumen de obra a ser ejecu-
tada de acuerdo al plan 71-75 demandaria
en 1972 una suma que, aun sin tene: en cuen-
ta la depreciacion monetaria debido a la in-
flacién, requerira sin duda alguna de Rentas
Generales una suma de 65/70.000 millones
de pesos moneda nacional, que si agregamos
un 20 a 25 % de variacién de costo para el
proximo afo, la necesidad de Vialidad Na-
cional para mantener el ritmo actual de
obras seria de unos 80.000 millones de pe-
sos moneda nacional como minimo.

Por estas causas, y para fijar cotas ciertas
en esta fundamental actividad, la Asociaciin
propuso, en ocasion de la ltima celebraciin
del Dia del Camino, en oportunidad de la
cena sarvida con ese motivo, el estableci-
miento de una nueva sobretasa, denominada
de Reaclivacion Vial, sobre los combustibles
ulilizados por los automotores, que, como la
anterior, tenga destinos especificos ¢ inderi-
vables, a la actividad vial.

De acuerdo a los decretos del dia jueves
pasado el aumento que han sufrido los com-
bustibles son los siguientes:

nafta especial .......... $ 22— m/n.
pafta comn ........... 8 18— m/n.
aas-oil s ow v 8 22— miyn.

todos por litros. Estos aumentos aungue muy
considerables, son de cierta manera justifica-
dos si se tiene en cuenta que el valor del
petrdleo crudo fue aumentado en un 40% y

el valor de las retenciones suponemos ajusta-
do no sélo por este inc:emento sino también
aciualizado por los mayores costos de pro-
duccion y comercializacién de las empreses
petroleras.

Teniendo en cuenla estos aumentos y dada
la actual distribucion de los gravamenes so-
bre los combustibles, v la manera como estcs
se es'ablecen, Vialidad Nacional silo recibe
en términos generales el 10% ap.oximada-
mente de cualgquier aumenlo.

Esto implict que si calculamos las proba-
bles ventas en 1972 en 2.340.000.000 de li-
tros de fafta especial, en 3.360.000.000 d=
litros de nafta comin y en 4.520.000.000 de
litros de gas-oil el mayor ingreso para Viali-
dad Nacional en el afio 1972 sera de 21.026
millones de pesos m/n. a lo que habita que
agrezar 11.400 millones de pesos m/n. por
los 2 pesos por litro de incremento aplicado
al impuesto de emergescia, lo que repre-
sentara un total de 32,495 millones de pe-
sos m/n.

Como se podra apreciar este monto sélo re-
presenta el 40 % de! déficit ca'culado ante-
riormente de 8).000 millones de pesos m/n.

De esto se desp.ende que a los fines de
no dear librado a las posibilidades y dis-
posici‘n del Colierno Central el otorgamien-
to de fondos para cubrir el déficit de 47.500
millones de pesas m/n., lo que abrze un in-
terrogante y establece un coeficiente de in-
cerlidumbre que imposibilita la apreciacion
del futuro, en materia de reilizaciones cami-
neras que han sido proyectadas, se hace ne-
cesario una actualizacion real del valor de
7 pesos m/n. es'ablecido en el afo 1969,
o en su defecto esiablecer un nuevo grava-
mea sobre la nafta, como ya lo hemos soli-
citado, a los fines de poder enjugar el dé-
ficit mencionado.

Asi podemos observar enlonces que una
vez mas la Asociacion se ve forzada a pro-
poner soluciones muy antipaticas y de emer-
gencia por cuanto no ha sido posible hasta
ahora, a pesar d= la prédica incesante y
de los efecios praclicos que constantemente
se manifiestan, obtener la sancidn de una
nueva ley organica de vialidad que establez-
ca parametros delinidos v que dole a esta
industria de puntos ciertos de referencia pa-
r1 su desarrollo futuro.

La actividad vial es también algo mas que
una gran industria de inter{s nacional. Es
una gran esperanza del pals v es el mas
sezuro de sus instrumentos para el desarrollo
y la prosperidad general. Se ha dizha que,
ningtin pais es lo suficientemente rico como
para permitirsz el lujo de descuidar los pla-
nes camineros: en los pa'ses que comd el
nuesiro estin buscando ansicsamente su de-
sarrollo v la incorporaci‘n e'ectiva de su
riqueza potencial al quehacer econ’inico-so-
cial que configura su dinimica, no hacer ca-
minos es algo mucho mais serio que un lujo;
es una necesidad ineludible si se desea evi-
tar al pais la mucho mavor erogacion que
siempre implica la posle: aci‘n de las obras
viales.

En nombre del Cuerpo Directivo de la
Asociucion que presido v en el mio propio,
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deseo expresar la complacencia y agradeci-
miento de este organismo, primero, por la
cordial acogida que ha tenido de parte de
las mis altas autoridades de la provincia, al
establecimiento de nuestra delegacién en ella.

Igualmente debemos agradecer al Ing. Diaz
Valentin por su aceptacién al cargo de dele-
gado y al Ing. Victor Galfione por su de-
dicacion y colaboracién en estos wltimos aios,
y a los ingenieros Remo Ronchietto y Fran-
cisco Barreras por las numerosas tareas que
han realizado para hacer posible este acto.

Sefiores, no deseo terminar esta exposicion
sin dejar de manifestar piiblicamente mi ad-
miracién por el extraordinario grado de des-
arrollo y bienestar alcanzado por esta pro-
vincia y expresar mis mejores deseos de
prosperidad y felicidad futura para todos sus
habitantes.

PALABRAS PRONUNCIADAS POR EL
ING. JULIO DIAZ VALENTIN

Es un alto honor para mi el habérseme
propuesto para representar en esta provincia
a la Asociacion Argentina de Carreteras, dis-
tincién que sobremanera estimo.

He dudado en aceptar esta responsabilidad,
porque pienso que corresponde dar paso a
gente nueva para que comparta la responsa-
bilidad de la dificil conduccién actual,

Pero también pienso que nadie, sin dis-
tincion de edades e ideologias, puede sus-
traerse a encarar los problemas de tanta im-
portancia para el presente y futuro de la Na-

cion, y procurar de esa manera, con el es-
fuerzo conjunto, sacar a nuestra Argentina de
la peligrosa y progresiva paralizacion de sus
valores, para lograr una paz interior que nos
permita trabajar con confianza en el porvenir
de nuestra Patria.

Si tenemos en cuenta que en la obra vial,
interviene con exclusividad “Estado y Empre-
sa”, entiendo que no seria muy dificil coordi-
nar entre ellos los planes de corto, mediano
v largos plazos, teniendo en cuenta la im-
portancia que para ello reviste el costoso
equipo, adquirido en la mavoria de los casos
con financiacién y planes de pago diferidos,
en moneda extranjera, en constante e incon-
trolado aumento,

La tnica forma de cumplir con los com-
promisos financieros emanados de aquellos, v
su amortizacion es el de tenerlos en plena
actividad. Pero si estos se inmovilizan por
falta de trabajo o mora de pago de los cer-
tificados de obras, trae a corto plazo la des-
capitalizacion de las Empresas.

Por eso, una amplia armonia entre Estado-
Empresa-Obreros en la programacién de la
red caminera nacional y provincial, en la con-
feccion de los pliegos, sistema de adjudica-
cién aboliendo la inconveniente politica de
adjudicacién al mas barato, que tantos pro-
blemas ha ocasionado a las Reparticiones,
como desaliento a las Empresas; seria a mi
entender una solucion adecuada.

Claro esti que estos y otros problemas
economicos, estan tan a flor de labios, que

me he animado a referirlos en forma muy
superficial; pero si es un deber ofrecer la
mas amplia colaboracion a las Reparticiones
estatales, v para coordinar la forma, progra-
mar con un estricto sentido de la realidad
econdmica y capacidad de ejecucién, entien-
do que no siempre los planes mas ambiciosos
son los mejores.

Pienso que nada se conseguiria insistiendo
en el error ya cometido de hacer grandes pla-
nes y proyectos, o acortando plazos que obli-
guen a las Empresas a equiparse en forma
desmedida para su ejecucién, si una vez ter-
minados los trabajos, por falta de continui-
dad en los mismos, los equipos quedan inac-
tivos en depdsitos, esperando nuevas obras que
muchas veces no se concretan o se definen de-
masiado tarde, cuando las cuotas de compra
de los referidos equipos, cotizadas en mo-
neda extranjera, van venciendo en forma im-
placable y enormemente magnificadas, por
continua y violenta desvalorizacion de nues-
tro peso.

De ahi que, desde ya ofrecemos nuestra
mas amplia colaboracion para programar en
forma tal, que su ejecucién resulte compati-
ble de la capacidad financiera “Estado-Em-
presa’, como ente indivisible, y asi lograr el
gran anhelo de todos, por mis y mejores
caminos.

Agradezco la presencia de autoridades, em-
presarios y amigos a este acto, y ante ellos
me comprometo a contribuir con mis meores
esfuerzos, al logro de estos deseos con am-
plio sentido de responsabilidad. Gracias.

Vil REUNION MUNDIAL DE LA IRF.

La INTERNATIONAL ROAD FEDERATION anuncia la realizacién de su Vil
REUNION MUNDIAL, que tendré lugar en la ciudad de Munich — Alemania

del 14 al 20 de octubre de 1973.

El temario que se ‘desarrollars en esta VIl REUNION MUNDIAL, comprende

les siguientes puntos:

a) Consideraciones basicas: Aspectos politicos,
economicos y sociales del camino. Bases y
técnicas de las previsiones de circulacion.
Las necesiddes viales en los paises en vias
de desarrollo. nvestigacién, financiacién, ren-
tabilidad y medio ambiente.

b) El transito en ciudades y 4reas densamente
pobladas. Coordinacién del desarrollo de la
ciudad y de la cirenlacién. Financiacién de
las infraestructuras del transporte en las
ciudades y en zonas densamente pobladas.
Problemas particulares de la circulacion ur-
bana.

c) Seguridad en el transito. Métodos apro-
piados de informacion y de educacién en
materia de circulacién, La seguridad de la
circulacion, problema complejo,

d) Progresos de la técnica de construccién
y de la circulacién vial. Principios de plani-
ficacion y de construccion de autopistas.
Técnicas de construccion de caminos. Pla-
nificacion de las rutas y téenicas de circulacién
vial.

Para el tratamiento de este Temario, se
ha previsto la realizacion de sesiones de dos
categorias:
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Categoria 1: En estas reuniones 6 expertos
tratarin un tema central, cada uno segin
su propio punto de vista. Presentarin cada
uno de ellos un informe escrito (marimo 8
paginas dactilografiadas), que estarin a dis-
posicion de todos los asistentes al comienzo
del Congreso, impreso en los cuatro idiomas
oficiales de la reunién: francés, inglés, aleman
v espaiol. En el curso de las reuniones,
cada experto presentari en 15 minutos su
informe. Al final de la reunién lo 6 expertos
discutirin sus puntos de vistas, hajo la
dreccién del Presidente de la Reunién y de-
beran tratar de llegar a una conclusién comin.

Categoria 2: En estas reuniones, se trata-
ran los puntos de detalle del temario. A ese
efecto cada orador debera presentar un in-
forme escrito (maximo 8 paginas dactilogra-
fiadas), con la debida anticipacién para ser
traducdo, impreso y enviado a todos los par-
tcipantes, como en el caso de los informes
de las sesiones de la Categoria 1. Se ha
previsto que al final de cada comunicacién
verbal durante 20 a 25 minutos se respondera
a las preguntas del ptblico o se suministrardn
las explicaciones complementarias.

Las sesiones de una y otra categoria se

han programado de tal manera, que no haya
superposiciones entre una y otra sesion.

Como complemento de las sesiones de
caracter técnico, se ha elaborado un amplio
programa de actividades sociales y turisticas
destinado a los participantes y sus acompa-
nantes:

Octubre 14. 10,00 a 20,00 hs.: Inscripcién
de delegados. 21,00 hs.: Funcién en la Opera.

Octubre 15. 11,00 hs: Ceremonia inaugu-
ral en el Bayerhall. 12,30 hs.: Recepcién de
bienvenida a los sefiores delegados y sus
esposas. 14,30 a 17,00 hs.: Paseo por la
ciudad de Munich y sus alrededores.

Octubre 16. 9,00 a 12,30 hs.: Trfabajo de
comisiones. 15,00 a 18,00 hs.: Trabajo de
comisiones. 20,00 hs.: Noche Bavara, para
todos los delegados y sus esposas.

Octubre 17. 9,00 a 12,30 hs.: Trabajo de
comisiones. 1500 a 18,00 hs.: Trabajo de
comisiones.

Octubre 18. 9,00 a 12,30 hs.:
comisiones. 1500 a 18,00 hs.:
comisiones.

Octubre 19. 9,00 a 12,30 hs.: Reunién de
la  Asociaciones Nacionales afiliadas a la
LR.F. 13,00 a 16.00 hs.: Paseo por la ciudad
de Munich. 1530 a 17,00 hs.: Sesion de
clausura. 20,00 hs.: Fiesta de despedida para
todos los delegados y sus esposas.

Para todo tipo de informacién ampliatoria,
podra dirigirse la correspondencia a:

VII LRF. WORLD MEETING. Central
Committee Deutsche Strassenliga e.V. D —
5300 Bonn, Kaiserplatz 14 Germany.

Reunidon de

Trabajo de



Textura profunda: Nueva técnica

britanica para construir carreteras

mas seguras

El dificil problema de mejorar la adhesion
de los neumaticos, en condiciones de hume-
dad, a la superficie de hormigén de las ca-
rreteras —problema que se repite con las
ruedas de los aviones y las pistas— es abor-
dado por partida doble: mejorando los neu-
mdticos mismos y construyendo pavimentos
cuya superficie posea la “textura” mas ade-
cuada. La pérdida de adhesién, o planeo acui-
tico, sobre una carretera mojada se debe a
la incapacidad del neumaitico, cuando se
marcha a altas velocidades, para trasladar el
agua suelta que hay en su trayecto directo.
Los modernos disefios de bandas de roda-
miento contribuyen mucho a mitigar el pro-
blema, pero también es importante una pre-
paracion adecuada de la superficie de la
carretera o de la pista, tal como el cepillado
con alambre del hormigén recién tendido.

Después de varios afios de investigacion en
este campo por la Asociaciéon Britanica del
Cemento y el Hormigdn, una firma del Reino
Unido acaba de poner en produccién (con
licencia otorgada por dicha Asociacién) una
miquina de impartir “textura profunda” al
hormigén recién tendido. EIl principio sobre
el cual se basa la miquina se deriva de es-
tudios realizados sobre el efecto que tienc
rehacer la textura de una superficie de hor-
migén gastada mediante ranuras aserradas
lateralmente. Parece probable que tales ranu-
ras ofrezcan, en carreteras de transito pesado,
una vida til efectiva mucho mas larga que
la brindada por los cordones obtenidos me-
diante el cepillado con alambre del hormi-
gon en estado plistico, y en consecuencia
decidiose perfeccionar una maquina capaz de
producir ranuras equivalentes en las superfi-
cies nuevas a medida que el hormigén fuera
tendido.

La nueva miquina se encuentra montada
sobre un carro autopropulsado que, sobre un
riel de cada lado, marcha a horcajadas sobre

Por GEORGE VERNON

el tramo de hormigon recién tendido. El motor
es diesel-eléctrico o diesel-hidraulico, Una viga
vibratil de perfil adecuado, o placa ranura-
dora, se mueve a través de la franja de
hormigén y produce canales laterales, bien
formados, de aproximadamente 6 mm de pro-
fundidad y de ancho, espaciados al azar de
25 a 50 mm entre si. Este espaciamiento al
azar es importante, porque evita que los neu-
maticos emitan un ruido de frecuencia o altura
especifica e irritante. Registros experimentales
han demostrado que el ruido generado por las
ranuras irregularmente espaciadas es virtual-
mente idéntico, en intensidad v en frecuencia,
al producido por una textura normal de cepi-
llado profundo, ruido con el que estin fami-
liarizados casi todos los automovilistas.

La placa ranuradora, que posee uma longi-
tud operativa efectiva de 1,2 m en cada pa-
sada, se encuentra suspendida de una unidad
movil instalada en el carro principal. Incluye
un vibrador rotativo accionado hidraulica-
mente de frecuencia variable y control de am-
plitud y es subida y bajada por émbolos hi-
draulicos de movimiento alternativo.

En funcionamiento, la maquina avanza un
tramo igual a la longitud de la placa entre
cada pasada transversal; el operario, situado
ante la consola de la maquina, se encuentra
en condiciones de controlar tanto la velocidad
de recorrido como la cantidad de vibracion
aplicada y de asegurar, pues, que las ranuras
sean correctamente practicadas. De tal modo
las ranuras son moldeadas, mis bien que
cortadas, en el hormigdn fresco.

Adecuada dispersion del agua

Este proceso permite obtener una termina-
cion que forma parte de la laja misma vy
deriva su duracién de la resistencia de la masa
de hormigén. Las ranuras proporcionan rutas
adecuadas para la rapida dispersion del agua

Exclusivo para CARRETERAS
(Enviado por la Embajada Briténica)

de la superficie, lo que disminuye las posi-
bilidades de pérdida de adhesién o acuapla-
neo, a la vez que sus bordes transversales
ofrecen un alto coeficiente de friccidn, cuyos
beneficios se mantienen hasta la escala su-
perior de velocidades en carretera, en las que
ofrece considerables mejoramientos en el ren-
dimiento de los frenos y el control de la
direccién del vehiculo.

Un juego de las ruedas de doble pestafa
de la maquina estdi montado en forma articu-
lada, a fin de compensar las irregularidade:
de trocha que pueden aparecer en los rieles
de marcha durante el proceso de tendido del
hormigén, El carro principal mismo es do
construccion soldada, con secciones terminales
empernadas que se desmontan, lo que permile
el ajuste del ancho general.

La miquina ha sido disefiada de manera
que funcione como unidad de cola de un
tren de pavimentacion. Es precedida por la
unidad que recibe el hormigén de la mezcla-
dora v lo dispersa hasta un nivel uniforme;
una maquina compactadora dotada de una vi-
ga vibratil que bate el hormigén recién ten-
dido para eliminar el aire atrapado, y una
terminadora diagonal que produce una super-
ficie lisa.

El prototipo de la maquina, construido por
personal técnico de la Asociacion en el Centro
de Investigaciones de Wexham Springs, cerca
de Londres, tenia motor diesel-eléctrico, pero
la version comercial presentara un sistema die-
sel-hidrdulico. Un especialista del centro de
Wexham Springs ha estimado que la maquina
podra cubrir de 455 a 640 m en una jornada
de trabajo. A la superficie de textura profunda
se le calcula una duracién de 10 a 15 afios.

Se considera que el nuevo tratamiento po-
dria ser importante en paises de climas mas
frios, como los escandinavos, donde los neu-
maticos reforzados que se usan en invierno
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someten las carreteras de hormigon a un ruao
trato. Actualmente se investigan las posibili-
dades de me:cado que ofrece Europa con-
tinental y se proyecta llevar una miquina a

Estados Unidos para la realizacisn de de-

mostraciones practicas.

Nuevo e uipo cortador de ranuras

La fiima que fabrica la mdquina esid es-
pecializada en s'erras, garlopas y a no'adoras
para hormizén y asfalto, con inclusiin de una
pequedia unidad, montada sobre “trolley”, pa-
ra corte de ranuas contra patina’a y acua-
planeo en hormigén o asfalto duro, sin emp'en
de diamanles o abrasivos. Actualmente tienc
entre manos el disefin v perfeccionamiento
de una nueva maquina para cortar ranuras cn
superficies de hormigén ya existentes, Esta
maquina aplicara un principio de corte por
mayal, utilizado va en otros productos de la
firma, y tiene por finalidad restawrar la re-
sistencia de hormigén gastado a la pa inada,
en forma econdémica y a razén de un mnimo
diario de 1.340 m2.

Totalmente independiente, esta maquina se
ra capaz de viajar por si misma entre dis-
tintos lugares de trabajo. Sus milliples cabe-
zales cortadores estarin dotados de mavales
de acero con puntas de carburo de tunzs-
teno, ajustables de manera que permitan oh-
tener una variedad de anchos de
distancias entre ranuras sobre
carretera de 3,66 m. Mec

tomatico de los

ranura v
un ancho de

ite el control au-
cabezales por sensores s
posible obtener y mantener la profundidad de
ranura necesaria; un dispositivo de securidad
iza los cabezales para evitar el deterioro de
ojos de gato, tapas de alcantarillas y demis.

Aunque la maquina ha sido ideada princi-
palmente para textura, es posible adaptarla
a la supresion de puntos altos y otros ir e-
gularidades de la superficie. Los residuos re-
sultantes de la ranuracidn son extraidos, a
medida que la miquina avanza, mediante un
sistema de vacio de alta potencia. Como el
método de ranuracion no exige azua de en-
friamiento, las cunelas y drenajes llenos de

limo no provocan problema alguno.

La mdquina es accionada, por intermedio
de una transmisi‘n hidraulica, por un motor
diesel de aproximadamente 120 HP (90 kW).
Otro molor, de 70 HP (52 kW), acciona ¢l
equipo recoleclor de residuos. Autopropulsadsi
¥ sumamen’e maniobrable, la mdguina podra
ejecutar tareas tales ranurada  de
emergencia de aeropuertos operativos cuyo uso
debe restablecerse rapidamente.

como el

El Ministerio del Medio del gobierno bri-
tanico apoya financie;amente la realizacion dc
este proyecio. La Division de Investigaciones
y Desarrollo de la Asociacion Britinica del
Cemento y el Hormigon disefia la parte prin-
cipal de la maquina; el aporte de la com-
pania consiste en la produccion de los ca-
bezales cortadores.
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La méquina de “textura profunda” perleccionada por la Asociacién Brildnica del Cement)
y el Hormigén para tratar hoimigdén reeién tendido.

XI Congreso Panamericano

de Carreteras

Tal como lo anuncidramos en el nOmero anterior de “CARRETERAS”, entre
el 15 y 20 de noviembre dltimo se reunié en la ciudad de Quito — Ecuador —
el XI CONGRESO PANAMERICANO DE CARRETERAS.

, estuvo preid.da
Administrador General de la
Direccion Nacional de Vialidad
Roberto M. Agiiero, a quien
el sefior Subadministrador Ceneral ingen‘ero
G. O. Riihle y el D'rector
General de Admnistracion Contador Mar'o
Miguel. Asistieron también el P esi-
dente del Consejo Vial Federal ingeaie-o
Luis Chrestia y representantes de diversos
organismos viales provinciales, delegados cde
diversas facu'tades de ingenieria de dist'ntas
universidades de nue-tro pais, del Automé-
vil Club Argentino, de la Camara A-gentin:
de Consultores, Representaron a la ASOCIA-
CION ARGENTNA DE CARRETERAS lss
ingenieros Luis M. Zalazar, Jos¢ B. Carcia
y José G. Roger.

La delegacion argenti
por el sefior

a
t

ingeniero
acompa_aron
Federico sefior

cenor

La reuniéon que concité la concurrencia
de delegados de casi todos los paises ame-
ricanos, sirvié para acrecentar ain mas, la
hermandad entre todos los hombres dedica-
dos al quehacer vial en América, y arribar
a conclusiones que redundarin en beneficio
de una verdadera integracion americana.

Entre las principales reoluciones; a-roba-
das en el Panamericano de

sefialar entre

XI Congreso
Carreteras cabe otras, la in
tensificacion de las vinculaciones por carre-
teras entre Brasil v Argentina, la a_ robaczion
del Manual Interamericans de
el Control

Disrositivos
del Transito en Calles y
Carreteras, para su adopeidén y empleo ror
los paises

fara
americanos. La creac’'6n de un
estud'ar todo Io
aminos de fomento ag ico’a
Rezomendar la creaci6a de un
estudiar la

comité técnico que deberi
relativo a los
o vec'nales.
subcomité p

posibilidad d»
unificar las disposiciones vigentes sobre ca-
racteristicas, dimensiones y wraximos
por e'es de los vehiculos d=

sitan por las

[esos
arga que tran-
rutas de los diversos paises
americanos con el objeto de facilitar e! tran-

sito internacional.

Se resolvid ademas que se reuna en Bue-
nos Aires el II Seminario Interamericano de
Transito v Seguridad.

El XII Congreso Panamericano de Carre-
teras habra de celebrarse en la ciudad de
San José de Costa Rica en el afin 1974.
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Informaciones de Vialidades Provinciales

Provincia de Enire Rios

La Direccién Provincial de Vialidad de Entre Rios tiene en marcha un
importante plan de obras que se ejecutan por administracién y por contrato,
que seran finalizadas varias de ellas en el presente aho.

A continuacién franscribimos el detalle de todas estas obras, como asimismo
las que son licitadas e iniciadas en los préximos meses.

OBRAS EN PROYECTO

RUTA PROVINCIAL N¥¢ 32

TRAMOS: Segui — Empalme Ruta Nacional
N¢ 18 — Ruta Nacional N? 18 —
Empalme Ruta Nacional N® 127 —
Ruta Nacional N¢ 127 — Hasen-

RUTA PROVINCIAL N°¢ 45:
TRAMO: Feliciano — San Jaime.

Ruta actualmente en estado precario que
es necesario mejorar dado que el ramal ferro-
viario que corre en forma paralela se levan-
tard. Ademis conforma una seccién del arco

norte de la provincia para completar la
totalidad del circuito perimetral.

Se ejecutard, en una longitud aproximada
a los 52 km apertura de traza, obras basicas
completas y pavimento econémico con un
monto de inversién cercano a los $ 10.400.000.

Se prevé licitar en el transcurso del pre-
sente ano.

OBRAS POR ADMINISTRACION

kamp.
OBRAS CANTIDAD MONTO $
Tramos que complementan a los ya ejecu-
tados de Diamante a Crespo y desde ésta a . )
Segui, para conformar el camino de cintura de Construccuﬁn calzadas sumergibles ¥ alcan-
la cindad de Parani y conectar las rutas ra- tarillas HA® 42 786.000
diales convergentes a ésta y el puerto de ultra- Y. ey
i G h Tk Reparacién y construccion puentes 5 220.000
Ejecucién obras basicas y calzada enripiada 134,5 Km 1.930.000
Se ejecutarin en parte apertura de traza, i e B TR 3 -
ejecucion de obra bésica completa, base negra ]ecgcmn L sicas y calzada pavimen-
y carpeta en una longitud de 57 km opréxi- tada 55,5 Km 2.160.000
madamente con una inversion cercana a los Apertura de trazas 61.2 Km 153.000
$ 22.000.000. ;
Ensanche de caminos y construccién alam-
Se prevé licitar en el transcurso del aio brado 8,5 Km 40.000
1972,
PLAN ‘DE OBRAS INICIADAS EN 1972
JINV. TOTAL
N¢ LONG.
TRAMO TIDO DE OBRA EN OBRA 1972 1973 1974
RUTA KM. (en miles §)
32 |[Segui - Emp. RN. 15 (Viale) 15,0 10. B. Ba. Es, C.' A. = 7,30 m 4,500 [2.200 | 2.300 -
44 |Emp. RP. 18 Ma. Grande 220 |O. B, Ba. Bs. C. A. = 7,30 m 6.600 |2.100 |2.000 |2.500
C |Ma. Grande - Emp. RN. N¢ 127 10,0 |[Re. Pv. A. = 7,30 m 1.500 | 1.500 — -
S/N¢ [RN. N¢ 127 - Hasenkamp 10,0 |O. B. Ba. Es. C. A. = 7,30 m 3.000 | 2,000 | 1.000 —
2 |Chajari - Emp. RN. 127 (Los
Conquistadores) 500 |O. B. Ba. Es. C. A, = 7,30 m 15.000 876 | 5.000 |5.000
45 |Feliciano - Emp. RN. 127 (San Jaime)| 52,6 |O. B. Ba Es. C. A = 6,70 m 15.600 | 1.000 |5.000 | 5.000
3 |Chajari - Emp. RN. 127 (San Jaime)| 61,0 |(O. B. Ba. Es. T. Tr. A — 6,76 m 15.250 | 1.000 | 3.000 |4.000
26 |Villa Elisa - Emp. RN. N¢ 14 18,0 |Rc.Es.Pv. H? Ba. Es. CA. = 7,30 7.200 800 | 4.400 | 2.000
— |Avda, Circunvalacién de Villaguay 150 10. B, Ba. Es. C. A. =730 m 6.000 300 |3.000 | 2.700
6 |RN. 126 - A° Don Gonzalo 38,0 10. B. Ba. Es. C. A. = 7.30 m 10.800 50 | 3.000 | 5.000
6 |A° Don Gonzalo - RN. 127 252 |0. B. Ba. Es. C. A. = 7,30 m 7.560 50 | 2.000 |4.000
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OBRAS EN CONSTRUCCION

OBRAS

RP. N? 1: La Paz - San Gustavo

RP. N? 4 y N: Concordia - Los Charrias

RP. N? 26: Villa Elisa - Villaguay
Acceso a Herndndez:

Acceso a Bouvril:

RP. N 11: Doll - Victoria

RP. “M”: Concordia - Federal: I Tr.

RP. N? 16: Acc. Islas del Ibicuy
desde R. N. N? i2

RP. N? 42: Tala - Gualeguay

| pontle
28,150 | Re. Pv. Ba. Es. - C. A=730 m 6.933 Marzo 72
38,000 | Mj. Cz. Enr. Ba. Es. C. A=730 m 8,294 Agosto 72
66,365 | Mj. Cz. Enr. Ba. Es. C. A=7.30 m 13.264  (Mayo 72
1,728 [0, B. Ba. Es. C. A=6,70 m 439 Marzo 72
6,184 |O. B. Ba. [Es. C. A=86,70 m 2.340 Mayo 72
—— | Ensanche de Puentes 700 Julio 72
24,000 [O. B. Ba. Es. C. A=670 m 3.250

i5,000 | Ejecucién terraplenes y canales paralelos 950

91614 |O. B. Ba. FEs. C. A=6,70 m 10.000

COMPRA DE EQUIPOS
POR LA DIRECCION DE
VIALIDAD DE LA
PROVINCIA DE

SAN JUAN

La Direccion Provincial de Vialidad
de San Juan adquirié recientemente a
la firma Kockum Landsverk Ind. Ar-
gentina un importante plantel de
equipos por un valor de 320 millones
de pesos moneda nacional, para ser
destinados a numerosas obras en
marcha y al mantenimiento de su
red provincial.

El siguiente es el detalle de lo
adquirido:

15 motoniveladoras, marca BM-VOL-
VO, modeloe VHK 116

3 excavadoras sobre orugas, marca

KOCKUM LANDSVERK, modelo
KL-230

3 cucharas dragalina

2 compactadoras, marca DYNAPAC,
modelo CM-13

1 rodillo vibratorio, marca DYNA.-
PAC, modelo CH-33.

ACOPLES

UNIVERSALES

MANGUERAS Y GRAMPAS
PARA COMPRESORES
Y MARTILLOS
NEUMATICOS

RACORD

hermético.

ROSCA HEMBRA

INDUSTRIAS

Todos los tipos y medidas de aco-
: ples media vuelta pueden conectarse

Aﬁ" entre si: las cabezas son universales.

Son de ajuste perfecto y de clerre

MONTEFIORE

AV. BELGRAND 427/41

FABRICA: BELGRANO 5745 - WILDE

S'A.'ICI
TEL. 30-7456/33-0878 BS. AS.

epuoBogeid JaNuIe
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LICITANSE EN AGOSTO LAS AUTOPISTAS
LA PLATA-BUENOS AIRES Y RIBERENA
DE LA CAPITAL FEDERAL

La Direccién Nacional de Vialidad ha llamado a licitacién piblica nacional
e internacional para la constiuccién, conservacién y explotacién por el sistema
de concesién de obra publica (Ley N® 17.520), de las Autopistas La Plata-Buenos
Aires y Ribereiia de la Capital Federal. La fecha de apertura de las propuestas
ha sido fijada para el 31 de agosto préximo.

Tienen un plazo de ejecucién de 48 meses, a partir de la fecha de apro-
bacién de los proyectos y la concesién para la conservacién y explotacién de
las obras serd por un periodo maximo de 30 afos.

AUTOPISTA LA PLATA-BUENOS AIRES

El anteproyecto contempla la construccion
de obras bédsicas y pavimento en dos terra-
plenes adyacentes con ancho de coronamien-
to de 17 m, separados por una faja cenlral,
de talud variable, de 12,50 m de ancho. Los
teraplenes se construirdin con suelos prove-
nientes del refulado del lecho del Rio de
Le Plata, con una a'tima ca-a de 0,40 m con
suelos del yacimiento del Parque Pereyra Irao-
la; sub-base de 0,20 m de espesor de suelo

cal y base de 0,15 m de suelo cemento; pa-
vimento de hormigén armado dz 0,22 m vy,
en banquinas, como superficie de rodamiento
se usard carpeta de concreto asfaltico de 0,05
m de espesor, sobre una base de suelo-ce-
mento de 032 m.

Aparte del distribuidor cabecera de La
Plata, se construiran distribuidores de transi-
to en Villa Elisa, Hudson y Quilmes, para
empalmar con el Acceso Sud-Este y parale-
lamente con este "ltimo y previo paso por el

distribuidor en calle FEstévez (Avellaneda),
con el puente sobre el Riachuelo.

Longitud total hasta el empalms con el
viaducto lado provincia: 50,100 km.

Se aceptaran diversas variantes, aunque
el proponente deberd tener en cuenta que en
el tramo comiin de la Autopista La Plata-z
Bs. Aires v el Acceso Sud- Este a Bs. Aires,
se debera respetar la idea bisica de mante-
ner, dentro de la zona de camino, Ia ciicula-

ci6n sin peaje sobre dos calzadas de dos tro-

AUTOPISTA RIBERENA

INTERCAMBIADOR
I A LICITAR I

TRAMO
[EN CoNSTRUCCION]

=S
E,l‘.l“hu SITARY A A

UNIVER

&
X
&

AV DEL LIBERTADOR

A LICITAR

A LICITAR
POR CONCESION DE OBRA PUBLICA ENTRE
AVSARMIENTD Y LA PLATA
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chas cada una, laterales a la Autopista, las
que tendrin opecién de entrada a ésta en
dos lugares: entre los Arroyos Sarandi y San-
to Domingo ylo a la altura de la calle Es-
tévez en Avellaneda.

Puente sobre el Riachuelo, viaductos y
acceso a Martin Garcia

Obra licitada el 9 de diciembre de 1971,
comprende la construcién de a) viaducto del
lado provincia; b) puente sobre el Riachuelo;
¢) viaducto lado Capital; d) distribuidor en
la Avda. Martin Garcia, futura conexién con
la Aw. Perito Moreno. Se ha previsto construir
los viaductos en hormigén pretensado con un
ancho de 86,60 m y el puente con 40,00 m
de ancho y 114,00 m de luz.

Longitud total aproximada: 3,500 km.

AUTOPISTA RIBERENA DE LA
CAPITAL. FEDERAL

El anteproyecto prevé la construccién de
obras bésicas, pavimento y viaducto desde el
intercambiador de la Av. Sarmiento hasta su
conexién con el distribuidor de la Av. Mar-
tin Garcia; con distribuidores en Av. 9 de
Julio. Av. Cérdoba y Av. Belgrano. Entre
Av. Sarmiento y Av. 9 de Julio, el perfil tipo
es en terarplén de 41,20 m de ancho en el
coronamiento, incluido un cantero central de
6 m de talud variable. Se construiri sobre el
terraplén una primera sub-base de suelo selec-
cionado con una capa de imprimacién bitumi-
nosa y un riego de liga; a continuacién otra

segunda sub-base de suelo seleccionado de
idénticas condiciones a la anterior y otra ca-
pa de imprimacion y riego; como base se
construird una capa de 18,60 m de ancho en
dos calzadas de estabilizado de suelo y agre-
gado pétreo; luego una capa de arena argen-
tina en todo el ancho del terraplén, poniendo
en los bordes del mismo un drenaje con gra-
vas; como capa de rodamiento, un pavimento
de hormigén armado en dos calzadas de 14,60
metros de ancho cada Las banquinas
seran en el cantero central de 1,00 m de an-
cho a cada lado de la superficie de rodamiento
y 2,00 m en los bordes extremos de la misma
superficie, ambas construidas con una mezcla
de suelo calcireo arena asfalto. En la parte
restante del teraplén que media entre la arena
v la segunda capa de suelo seleccionado, se
rellenard con suelo seleccionado.

Entre la Avda. 9 de Julio y el distribuidor
Martin Garcia, se construira un viaducto de
hormigén de 86,60 m de ancho con dos co-
lumnas de apoyo y realizado por una viga
cajén; las columnas estin distanciadas cada
46 m aproximadamente. Los distribuidores
inician la pendiente en teraplén v la siguen en
viaducto. Longitud del viaducto: 8,400 km.

Se aceptaran diversas variantes, aunque el
provecto definitivo debera contemplar las ne-
cesarias para evitar la afectacion de los edi-
ficios de la Direccion Nacional de Aduanas,
Administracion General de Puertos, Seccional
N¢ 22 y Laboratorio Quimico de la Policia
Federal, y adecuarse al de la Etsacion Terminal
de Omnibus de Larga Distancia cuya licita-
cion se realizé el 3 de noviembre ppdo.

una.

A efectos de la programaciéon que co-
rresponda mas adtcuadamente a los reque-
rimientos presentes y futuros del transito,
los proponentes podran ofrecer la divisién
por etapas de la construccibn, justificando
debidamente la solucién o soluciones que
propongan. La ejecucién en etapas podri
consistir:

a) Division en tramos de las autopistas
para su realizaiin en un programa
de ejecucién progresiva, anticipando
la habilitacién de los sectores de ma-
vor rentabilidad;

b) Ejecucion parcial de las calzadas, com-
pletando la totalidad de los carriles
de acuerdo a las necesidades;

¢) Ejecucién progresiva de la estructura
del pavimento (en el caso de adoptar-
se pavimento flexible), completndo el
espesor total a medida que lo requie-
ra el crecimiento del transito.

En todo caso la licitacién serd tnica para
las autopistas en su totalidad, no admitién-
dose propuestas que se refieran solamente
a la realizacién de algin tramo de las mis-
mas.

El estudio de las propuestas presentadas
serd realizado por la Direccion Nacional de
Vialidad la que procederi a adjudicar la
licitacion “ad-referéndum” del Poder Eje-
cutivo Nacional.

El plazo de las obras ha sido fijado en
48 meses a contar desde la fecha de la apro-
bacién del proyecto definitivo presentado
por la adjudicataria.

LABORATORIO DE SUELOS

8 8 n

44

GEOMETER

MECANICA DE SUELOS
ESTUDIO DE SUELOS
PROYECTOS DE PAVIMENTOS
MEZCLAS ASFALTICAS

HORMIGONES

Nicolds E. Videla 595
esquina J. Bonifacio
Tel. 90-4798

Buenos Aires
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HA SIDO CREADO POR LEY EL FONDO NACIONAL DE AUTOPISTAS

En el plazo de diez afos (1972/82) Vialidad Nacional
debera construir una longitud no menor de 1.700 kilé-
metros de caminos expresos de diseno superior. EL “"FONDO
NACIONAL DE AUTOPISTAS” se integrard con el produ-
cido de un gravamen del cinco por ciento por cada auto-
motor nuevo, mas el beneficio neto de la explotacién por

el sistema de peaje.

Mediante la sancién de la Ley N° 19.408, de fecha
31 de diciembre ultimo, el Poder Ejecutivo Nacional ha
creado el “FONDO NACIONAL DE AUTOPISTAS”, destinado

LEY N° 19.408

EXCELENTISIMO SEROR
PRESIDENTE DE LA NACION:

Tengo el honor de dirigirme al Primer Ma-
gistrado con el objeto de someter a su con-
sideracion el adjunto proyecto de ley por el
que se crea el “Fondo Nacional de Autopis-
tas”, destinado a atender la construccion de
un sistema de caminos expresos de disefio
superior —entendiéndose por tales las auto-
pistas urbanas y rurales, los caminos de tro-
chas maltiples sin control de accesos o con
control parcial de los mismos vy las avenidas
de circunvalacion a las ciudades y las de
penetracion en éstas— asi como los caminos
de vinculacion de la red nacional con los
centros urbanos.

Las consideraciones que mas adelante se
expresan indican la necesidad de desarrollar
un plan intensivo de obras viales de esas
caracteristicas, con el objeto de dar un me-
jor cumplimiento a las politicas N® 79 y 80
establecidas en el Plan Nacional de Desarro-
llo v Seguridad 1971-1975.

En efecto, uno de los aspectos que mas
agudamente caracteriza el panorama vial ar-
gentino es el que deriva de la necesidad de
dar solucion a los problemas del trinsito en
nuestras principales areas urbanas —tanto en
itinerarios internos como de penetracién— asi
como en rutas interurbanas en que aquél re-
gistra los volimenes mas significativos, cons-
tituyéndolas en vias importantes dentro del
cuadro general de los transportes del pais.
La capacidad de las arterias existentes en
los referidos sectores resulta, en todos los
casos, insuficiente a los requerimientos de
la demanda. Frecuentemente congestionadas,
cuando no saturadas, restringen las condi-
ciones de la circulacion con los perjuicios de
naturaleza diversa —que, por obvios, se elu-
de detallar— que en definitiva se traducen
en ingentes pérdidas para la comunidad.

Y si actualmente caben las consideracio-
nes que preceden, ficil es determinar las
condiciones en que se desarrollard el tran-
sito en los afios proximos ante el fuerte
crecimiento del parque automotor —previsio-
nes del CO.NA.DE. pronostican su dupli-
cacion en el término de siete (7) afios y
la sostenida participacién del automotor en
la satisfaccion de la demanda global del trans-
porte del pais.
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centros urbanos.

a atender la construccién de un sistema de caminos ex-
presos de disefo superior (autopistas urbanas y rurales,
caminos de trochas multiples sin control de accese o con
control parcial de los mismos, avenidas de circunvalacién
a las ciudades y las de penefracién en éstas), asi como
los caminos de vinculacién de la red nacional con los

Posteriormente a la sancion de esta Ley, el Ministerio

Basta decir sobre el particular que el Plan
Nacional de Desarrollo v Seguridad prevé
para el afio 1975 un crecimiento del trafico
automotor, con relacion a 1970, del siguien-
te orden:

carga 49 %
pasajeros urbano vy suburbano .. 51 %
interurbano 56 %

La correlacion entre cifras de trifico y
transito vermite afirmar que para 1975 los
valores actuales de la circulacién por carre-
teras crecerd en un 87 %, lo que da clara
idea de la situacion que se presentard en las
rutas del pais en los proximos afos.

En efecto si las condiciones actuales de
transito asignan a la mayoria de las rutas in-
cluidas en el Plan proyectado, un nivel de
servicio mediocre, el acrecentamiento aludi-
do producird congestiones que imposibilita-
ran una circulacién eficiente.

A titulo de ejemplo pueden citmse las
condiciones de transito de las rutas 8 y 9,
en las que los volimenes de servicio actua-
les exceden los seiscientos cincuenta (650)
vehiculos por hora, con porcentaje de ca-
miones de hasta 47 %, lo que configura un
alto grado de dificultades de circulacion.

Basicamente las estructuras viales idéneas
para la solucién de los problemas apuntados,
a los que caracterizan altos flujos de circula-
cién son las autopistas, cuyas caracteristicas
técnicas —cruces a distinto nivel; control de
accesos; separacién de calzadas direcciona-
les, ete— ofrecen rapidez, seguridad, como-
didad y economia al transito automotor, La-
mentablemente en el pais la obra de este ti-
po llevada a cabo y la que esti por ejecutar-
se es de muy escasa significacion, a tal pun-
to que solo se registran unos 300 km de au-
topistas habilitadas, mientras que se hallan
proximos a iniciarse otros 725 km, esto es,
respectivamente in 0.7 % y 1.8 9% con rela-
cion a la longitud de la Red Nacional de
Caminos.

De los guarismos precedentes como de las
consideraciones expuestas, surge claro que se
esta frente a la necesidad de la inmediata
formulacion de una politica especifica en
materia de autopistas, tanto de programacion
y ejecucion de obras ya impostergables, como
de planeamiento, con claro sentido de futu-
ro, de un sistema orginico que asegure la
continuidad de esa politica, se anticipe a las

de Obras y Servicios Piblicos dio a conocer el texto de
la Ley 19.458, aclaratoria de algunas disposiciones de aqué-
lla, que también transcribimos a continuacién.

previsibles demandas del trinsito y atienda,
con medidas responsables y plazos adecua-
dos, a la solucién de los graves problemas
que —especialmente en las areas urbanas—
se presentan para el emplazamiento de los
caminos a construir,

Con un criterio logico —pues esta implicito
en el tema bajo analisis— debe darse la po-
sibilidad de que cuando el organismo vial
de la Nacién lo considere conveniente pue-
da encarar, dentro de la politica que defi-
ne la ley, la ejecucion de obras en redes
arteriales urbanas, que aunque por su enver-
gadura no lleguen a justificar la construe-
cion de una autopista, cubran servicios de
orden similar a la misma, constituyéndose en
itinerarios findamentales para la circulacitn
urbana y para aquella que deba atravesar los
centros poblados en tréinsito.

Otro problema importante que carece de
solucion orgdnica es el referido a la cons-
truccion de accesos de los centros pobla-
dos a la Red Nacional de Caminos.

La Ley Nacional de Vialidad no contie-
ne previsiones que posibiliten su ejecucion, v
ese vacio debe ser salvado, dado que aque-
llos —los centros poblados— son en buena
medida origen o destino del transito de las
rutas troncales. Accesos adecuados que ase-
guren la normalidad a ese trinsito son un
medio necesario para obtener de las rutas
sus maximas posibilidades potenciales, esto
es, los mayores beneficios para el pais.

A los fines de concurrir a la solucion de
los problemas que precedentemente se men-
cionan, se ha estructurado el proyecto de
ley, cuyas disposiciones basicas y sus funda-
mentos, se sintetizan a continuacion:

1. Creacion de un “Fondo Nacional de
Autopistas”, Esti destinado a asegurar,
a través del mismo, el desarrollo de una
politica estable y especifica en la ma-
teria de que se trata.

(]

Imposicion de un gravamen a la pri-
mera transferencia de automotores, con
las excepciones que se enuncian en el
proyecto, consistente en el 5 % (cin-
co por ciento) del valor de compra.
Se trata de un recurso que guarda 16-
gica relacion con los problemas que se
busca resolver desde que su magnitud
esta estrechamente relacionada con el
crecimiento del parque automotor.

La imposicion que se establece recaerd una
sola vez sobre cama unidad automotora, y



dado el gran predominio de los automdvi-
les en la composicion del parque automotor
(64 %), no caben esperarse consecuencias
sensibles sobre la economia general del pais.
Dios guarde a Vuestra Excelencia.
Ing. Pedro A. Gordillo
Ministro de Obras y Servicios Piiblicos

Buenos Aires, 31 de diciembre de 1971

En uso de las atribuciones conferidas por
el Articulo 57 del Estatuto de la Revolucion
Argentina, g

El Presidente de la Nacion Argentina
Sanciona v Promulga con Fuerza de Ley:

Articulo 1° — Dentro del plazo de diez
(10) afios a partir del 1° de enero de 1972,
la DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD
procedera a construir una longitud no menor
de UN MIL SETECIENTOS KILOMETROS
(1.700 km) de caminos expresos de diseno
superior.

Art. 2° — FEstin comprendidos dentro de
la denominacién de caminos expresos de di-
sefio superior, las autopistas urbanas y ru-
rales, los caminos de trochas multiples sin
control de accesos o con control parcial de
los mismos y las avenidas de circunvalacién
a las cindades y las de penetraciéon en las
mismas.

Art. 32 — La DIRECCION NACIONAL
DE VIALIDAD incluira en sus planes de
obras la ejecucién de los caminos de vincula-
cion de la Red Nacional con los centros ur-
banos.

Art. 4° — A los fines determinados por los
articulos anteriores, créase el “Fondo Nacio-
nal de Autopistas” que se formari con el
producido de un gravamen aplicado a par-
tir del 19 de enero de 1972 y por el término
de diez (10) afios, mas el beneficio neto de
la explotacion que por el régimen de peaje
obtenga la DIRECCION NACIONAL DE
VIALIDAD, la cual tendrd a su cargo la
administracion del fondo con las facultades
que determina el decreto-ley 50558, y lleva-
ra su contabilidad por separado, en cuenta
denominada “Fondo Nacional de Autopistas”.

Art. 5° — El gravamen que se crea por la
presente ley, sera del cinco por ciento (5 %)
sobre el precio de lista de venta al publico de
cada automotor de fabricacion nacional indi-
cado en el Articulo 7°, e igual tasa sobre el
valor de los automotores importados, deter-
minados de acuerdo con lo establecido en el
Articulo 6°.

Seran responsables del pago del gravamen
el fabricante nacional del vehiculo y el que
efectuare el despacho a plaza, respectivamen-
te y el hecho imponible quedarid configurado
por el despacho o libramiento del vehiculo
desde la plaza o depdsito del fabricante al
concesionario, comprador o adquirente de la
unidad, o por el despacho a plaza del vehiculo
en caso de importacién.

Art. 62 — El valor sobre el cual se aplicara
el impuesto a los automotores de fabricacién
nacional, serd el precio de venta al pidblico
establecido en las listas de precios del fabri-
cante, vigentes en el momento de producirse
el hecho imponible.

En el caso de automotores importados, se
considerard como base de imposicion el va-
lor establecido en la factura comercial o con-
sular, al que se agregaran los gastos de trans-
porte y seguro, los derechos portuarios, los
recargos y todo otro derecho o impuesto a la
importacién y los gastos y comisiones factu-
rados por el despachante.

Art. 79 — Los automotores alcanzados por
el gravamen de la presente ley son los auto-
miviles, vehiculos utilitarios y los chasis para
dmmibus, micro-6mnibus, colectivos y camio-
nes. QQuedan exentos del impuesto los auto-
motores adquiridos o importados directamen-
te por:

1) La Nacién, las provincias, las munici-

palidades vy reparticiones oficiales;
Las representaciones diplomaticas vy
consulares acreditadas ante el Gobier-
no de la Nacidn;
Las instituciones, asociaciones y enti-
dades comprendidas en los incisos e),
f) v g) del Articulo 19° de la ley
del impuesto a los réditos (texto or-
denado en 1968);

4) Las personas lisiadas, dentro del régi-
men del decrto-ley N° 456(68, modifi-
cado por la Ley N°? 16.439 y reglamen-
tado por el decreto 8.703]63.

Estin asimismo exentos del impuesto las
autobombas y ambulancias carozadas en fa-
brica v los vehiculos motorizados de dos o
tres ruedas.
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En los casos senalados en los apartados 3
v 4, las personas indicadas en los mismos de-
berin ingresar el impuesto si el automotor
se enajena antes de cumplidos dos (2) afios
de la fecha de la respectiva compra o impor-
tacion.

Art. 82 — El gravamen de la presente ley
sera ingresado por los fabricantes de auto-
motores y por quien realice el despacho a
plaza, en los casos de importacion, en el pla-
zo y forma que establezea la DIRECCION
GENERAL IMPOSITIVA.

Art. 9° — Sin perjuicio de las funciones
que como administradora del “Fondo Nacio-
nal de Autopistas” cumpla la DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD, la aplicacion,
percepecion y fiscalizacion estara a cargo de
la DIRECCION GENERAL IMPOSITIVA.
Los organismos nacionales, provinciales o mu-
nicipales, deberan prestarles toda la colabo-
racion que aquellas les requieran y que con-
sideren nnecesaria para el mejor cumplimien-
to de las disposiciones de la presente ley.

Art. 10. — El impuesto creado por esta
ley se aplicara a los automotores salidos de
fibrica y a los que se despachen a plaza
a partir del 1?2 de enero de 1972 inclusive y
se regira por las normas de la Ley N° 11.683,
texto ordenado en 1968.

Art. 11. — El beneficio neto de la ex-
plotacién por el régimen de peaje, que per-
ciba la DIRECCION NACIONAL DE VIA-
LIDAD de autopistas que se construyan con
el Fondo creado por esta ley y que fueren
eventualmente incluidas en ese régimen, pa-
sard a incrementar dicho Fondo y sera des-
tinado a la construccién de otras obras cuya

ejecucion se hayva previsto financiar con el
mismo, o a la ampliacion, conclusion, mejo-
raimento y reconstruccion de las autopistas
existentes.

El beneficio neto anual de la explotacion
por peaje sera ingresado por la DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD a la cuenta ban-
caria que se establece en el Articulo 13.

Art. 12. — El MINISTERIO DE OBRAS
Y SERVICIOS PUBLICOS determinarda los
caminos de vinculacién de la Red Nacional
con los centros urbanos v los caminos expre-
sos de disefio superior para los cuales serd
afectado el “Fondo Nacional de Autopistas”.
La prioridad de las obras que se encararin
con el “Fondo Nacional de Autopistas”™ la
determinara el Poder Ejecutivo con interven-
cion del MINISTERIO DE OBRAS Y SER-
VICIOS PUBLICOS y a propuesta de la DI-
RECCION NACIONAL DE VIALIDAD. Los
caminos expresos de disefio superior podrin
ser incluidos si, a juicio de dicho Ministerio,
estuviere debidamente justificada, en cada
caso su factibilidad técnico-econdmica.

Art. 13. — El producido del gravamen
creado por esta ley serd depositado en el
BANCO DE LA NACION ARGENTINA,
en una cuenta especial habilitada a tal efec-
to denominada “Fondo Nacional de Auto-
pistas” a la orden de la DIRECCION NA-
CIONAL DE VIALIDAD, y s6lo podra
destinarse al cumplimiento de los fines de
la presente ley.

Art. 14. — Comuniquese, publiquese,
dése a la Direccion Nacional del Registro
Oficial y archivese.

FIRMADO:

Alejandro Agustin Lanusse
Pedro Antonio Gordillo
LEY Ne¢ 19.458
EXCELENTISIMO SENOR PRESIDENTE
DE LA NACION:

Tenemos el honor de dirigirmos a V.E. con
el objeto de elevar a consideracion el adjun-
to proyecto de ley por el que se aclaran
algunas disposiciones de la recientemente san-
cionada ley 18.408 por la que se cre6 el “Fon-
do Nacional de Autopistas”.

En virtud de que sectores de contribuyentes
han expresado su inquietud en cuanto a si
el gravamen creado constituye factor integran-
te del precio de lista de venta, la primera de
las aclaraciones propuestas deja establecida su
no incidencia, ya que concordantemente con
el espiritu de la ley —puesto de manifiesto
en el mensaje respectivo— debe buscarse la
menor repercusion en el costo final del pro-
ducto.

En segundo término se determina la no gra-
vabilidad de los vehiculos destinados a la ex-
portacién, en concordancia con las metas y
la politica que en tal materia ha determinado
seguir el Superior Gobierno.

Habiéndose producido durante la tramitacion
de la ley que comentamos el cambio de régi-
men de beneficios impositivos para adquisi-
cién de automotores por personas lisiadas con-
templado en el decreto-ley 456|58 (modifi-
cado por ley 16.439), reglamentado por de-
creto 8.703|63, resulta necesario, tal como se
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propone en tercer término, referir la exen-
cion a las nuevas normas vigentes al res-
pecto.

Como cuarto punto se ha previsto la si-
tuacion de aquellos contribuyentes que hu-
bieren contratado con anterioridad a la vi-
gencia de la ley la venta de vehiculos —a pre-
cios firme— cuya entrega se produzca con pos-
terioridad a la misma, por entenderse que,
en diihos casos, no resultaria justo el pago
del impuesto, toda vez que existiria la im-
posibilidad de su traslado al adquirente.

Finalmente, y atento al destino especifi-
co de los fondos a obras e inversiones de
interés nacional, se ha estimado convenien-
te aclarar que, en virtud de las disposicio-
nes del articulo 69 de la ley 14.390, los in-
gresos originados en la aplicacion del grava-
men quedan excluidos del régimen de co-
participacion que establece la norma citada.

I.a sancién de esta ley posibilitara, sin
duda, una agil e inmediata aplicacién, evi-
tando asi inconvenientes que pudieran cau-
sar la . perturbacibn de los planes viales
previstos en el articulo 1° de la ley 19.408.

Dios guarde a Vuestra Excelencia,

Ing. Pedro A. Gordillo
Ministro de Obras y Servicios Piiblicos
Buenos Aires, 24 de enero de 1972

En uso de las atribuciones conferidas por
el articulo 5% del Estatuto de la Revolucion
Argentina,

El Presidente de la Nacién Argentina
Sanciona y Promulga con Fuerza de Ley:
Articulo 19 — Aclarase la Ley 19.408, por

la que se cred el “Fondo Nacional de Auto-
pistas”, en los siguientes aspectos:

1. El monto del impuesto no integra —a
los fines impositivos— el precio de lis-
ta de venta al piblico, que constituye
la base de imposicion.

2. No se encuentran alcanzadas por el gra-
vamen las exportaciones de automotores
sin uso, efectuadas por los fabricantes
0 comerciantes intermediarios.

3. El régimen aplicable para determinar
la exencién que la norma legal acuer-
da a los lisiados, debe entenderse re-
ferido a la ley 19.279 y decreto 4.479
71, reglamentario de la misma.

4. No estén alcanzados por el tributo
aquellos despachos a plaza o salidas de
fabrica producidos a partiv del 1 de
enera de 1972, en tanto se pruebe que
responden a operaciones de compra o
importacion contratadas o concertadas
con precio firme y definitivo con an-
terioridad a dicha fecha.
Atento su afectacién a obras e inver-
siones de interés mnacional, el produci-
do del impuesto queda excluido del
régimen de coparticipacién establecido
en la ley 14.390, por aplicacién de la
prevision al respecto contenida en su
articulo 6°.

Art, 2° — Comuniquese, publiquese, dése
a la Direccion Nacional del Registro Oficial
y archivese.

Firmado:

ALEJANDRO AGUSTIN LANUSSE
PEDRO ANTONIO GORDILLO
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Vil CONGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD Y TRANSITO

SE REALIZARA EN MENDOZA ENTRE EL 3 Y EL 9 DE DICIEMBRE VENIDERO

La Comisién Organizadora de este Congreso, de la que forma parte nues-
tra Asociacién, ha resuelto llevar a cabo el VIl Congreso Argentino de Vialidad
y Trénsito en la ciudad de Mendoza entre el 3 y el 9 de diciembre préximo.

Su amplio temario que abarca cuatro secciones: “Economia, Financiacién,
Administracién y Legislacién”; “Transito”; “Proyecto, Construccién y Conserva-
cién de Caminos” e “Investigacién, Ensefianza, Asuntos Varios”, permitird es-
tablecer a los especialistas viales de nuestro pais y del exterior que de él
participen, un intercambio de ideas, conocimientos y experiencias técnicas que
justificardn ampliamente los objetivos expuestos en los Fundamentos que re-
dacté la Comisién Organizadora y que a continuacién transcribimes:

FUNDAMENTOS

El mundo en que vivimos descansa sobre
una civilizacion basada fundamentalmente en
el transporte motorizado, tanto en las dreas ur-
banas como rurales.

En la actualidad el automotor domina el
panorama de los transportes y obliga a en-
carar, en gran escala, la construccién de ca-
rreteras con nuevas caracteristicas adecuadas,
por su trazado y demés elementos, a la car-
ga, velocidad e intensidad del trdnsito.

La consecuencia logica e innegable es la
necesidad de mds y mejores caminos para im-
pulsar el desarrollo integral y arménico del
pais.

El crecimiento sostenido y extraordinario
de nuestro parque automotor en los tiltimos
afios ha puesto de manifiesto una serie de
problemas del transito y de la vialidad, cuya
solucion es necesario hallar.

El creciente nimero de accidentes de trin-
sito, muy a menudo con pérdidas humanas y
en todos los casos econ6micas, es una infor-
macién que ocupa diariamente las columnas
de nuestros periddicos.

La ingenieria tiene una significativa inter-
vencion para mejorar la seguridad del trén-
sito que es una funcion del comportamiento
de conductores y peatones y de las condicio-
nes del vehiculo y del camino que utiliza.

El problema de la vialidad requiere solu-
ciones de caracteristicas especiales, no solo en
las zonas rurales, sino también en las urbanas,
Por una parte es notorio el déficit de auto-
pistas para la comunicacién ripida entre los
grandes centros poblados del pais, y por otra,
el crecimiento de la poblacién y del trinsito
antomotor en las zonas urbanas esti recla-
mando nuevas y audaces soluciones para el
problema de los accesos y arterias de penetra-
cion a las ciudades, como asimismo de aque-
llas dentro de la vinculacién panamericana.

Los caminos que debemos construir o re-
parar estin destinados al servicio de transitos
pesados de excepcional frecuencia, todo lo
que requiere una gran dosis de ingenio, dedi-
cacién, capacidad y responsabilidad de los
ingenieros viales para lograr, con técnicas
renovadas, el mejor comportamiento de aque-
llos durante su vida 1til.

Los resultados de la observacion, teoria,
experimentacién e investigacion cientifica, di-
vulgados en estos congresos, son las mejores
armas para alcanzar ese objetivo.

Las construcciones viales presentan también,
cuestiones de orden legal y financiero, cuya
acertada respuesta contribuird postivamente a
su perfeccionamiento y facilitard su materia-
lizacion.

Finalmente serd necesario analizar algunos
aspectos del transporte carretero y de su rela-
cion con el realizado por otros medios con
miras a su coordinacion.

Por todo lo expuesto se considera propicio
el momento elegido para la realizacion del
VII Congreso Argentino de Vialidad y Trén-
sito, cuyas conclusiones impulsardn la accién
vial no s6lo de la Argentina sino de otros
paises de América Latina y en muchos casos
seran de aplicacién universal.

COMITE EJECUTIVO

El Comité Ejecutivo de este Congreso estd
integrado en la siguiente forma:

Presidente: Ing. Juan F. Garcia Balado; Se-
cretario: Ing, Héctor J. G. Delle Donne; Te-
sorero: Ing. Enrique A. Gonella; Vocales: Ing.
Delicia E. Amuchastegui; Sr. Daniel O. Elisa-
be; Sr. Rail Harsich y Dr, Marcos Sastre,

CUOTAS DE INSCRIPCION:

Han sido establecidas las siguientes cuotas

de inscripeion:

a) Grandes Instituciones Publicas, naciona-
les o provinciales, con derecho a enviar
hasta 3 delegados sin cargo: § 1.000.—,

b) Otras Instituciones Pablicas, nacionales
o provinciales, con derecho a enviar has-
ta dos delegados sin cargo: § 600.—.

¢) Instituciones Privadas, con derecho a
enviar un delegado sin cargo: $ 300.—

d) Participantes Individuales: $ 80.—.

NOTA: Las Instituciones que envien mayor
nitmero de Delegados que el que corresponde
a su categoria, segun se indica en los aparta-
dos a), b), y c¢), abonakin por cada uno de
los que excedan, una couta de inscripcion
de $ 80.—,

Los acompanantes abonardn una cuota de ins-
cripeion de § 60.—.

Impreso en COGTAL, Rivadavia 767




Este camino desemboca
en el Siglo XXI. Y sigue.

(es de hormigon,
naturaimente)

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

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

Los caminos de hormigon son seguri-
dad y comodidad.

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

cuyo color claro, que refleja 3 0 4
veces mas luz que los deméas pavi-
mentos, destaca nitidamente las si-
luetas de peatones y vehiculos, mejo-
rando notablemente la visibilidad en
horas nocturnas. Las cubiertas se
adhieren firmemente a la superficie
arenosa, seca o humeda, evitando des-
lizamientos y posibilitando frenadas
rapidas y efectivas.

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

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

Camino Internacional Chile-Argentina

tanto como el pavimento!

Los caminos de hormigoén son eco-
nomia.

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

Estas ventajas hacen que los pavimen-
tos de hormigon resulten los de menor
costo anual, y que contribuyan al aba-
ratamiento del costo del transporte. Y,
ademas, su iluminacién nocturna es
mucho mas economica.
Evidentemente, el progreso se acelera
sobre caminos de hormigén. Y los que
se construyen ahora. entraran triun-
falmente en el siglo XXI.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137 - Buenos Aires.

SECCIONALES - CORDOBA: Avda. Gral.
25 de Mayo 30, San Miguel de Tucuma

La Plata - DELE
ROSARIO: San Lorenz

Paz 70, Cordoba - TUCUMAN:
n - LA PLATA: Calle 48 N° 632,
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o 1047, Rosario (Santa Fe) - MENDOZA: San Lo-

renzo 170, Mandoza - SAN JUAN: Avda. Ignacio de la R_oza 194, QOeste,
San Juan - BAHIA BLANCA: Luis Maria Drago 23, Bahia Blanca - CO-

RRIENTES: Catamarca 1515, Corrientes -

CAMPO EXPERIMENTAL:
Edison 453, Martinez, Prov. de Buenos Aires.




Béveda sobre Arroyo Moraies Acelerando el desarrollo
Tafi del Valle 4 del Plan Vial Argentino
Obra D.P.V. Tucuman

También en Tucuman
ALCANTARILLAS ARMCO

Las estructuras Armco en sus diversos Para informacién adicional:

tipos constituyen la solucién racional ARMCO ARGENTINA S.A.lC.

para la construccién de obras de Divisién Productos Ingenieria

arte y desaglies, permitiendo Corrientes 330 - Tel. 31-6215 - Bs, Aires
asimismo la utilizacién de materiales Sucursales: Cérdoba: Humberto 1° 525
locales para la ejecucion de los Tel. 28157

estribos y cabeceras. Rosario: Cordoba 1749 - Tel. 24302
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