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MAYOR SEGURIDAD
EN LOS CAMINOS

CLEANOSOL ARGENTINA S.A.L.C.F.l. ha
incorporado el sistema de demarcacién ho-
rizontal de mas avanzada tecnologia —el Hot
Spray Plastic— que consiste en la aplicacién
de material termoplastico reflectante por pul-
verizacion mediante proyecciéon neumatica
en caliente.

Sus singulares caracteristicas y evidentes
ventajas sobre los sistemas tradicionales,
han motivado su pronta aceptacién y en la
actualidad largas extensiones de diversas ru-
tas nacionales y provinciales se benefician
con los trazos bien visibles, mas duraderos
y econémicos del HOT SPRAY PLASTIC.

CLEANOSOL
ARGENTINA S.A.L.C.F.l

Av. Cérdoba 937 - Piso 69

Tel. 392-2707-7834/25 - Buenos Aires
Telex 121759 A.R. (Comsa)

Cables: Cleanosol
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84011-Alfonsine (Ravenna) ltalia
Tel. (0544) 81116 - Telex 55020 MARINI
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Autopista Zagabria - Rjeka (Yugoslavija) Autopista del Brennero (ltalia)
Rodovia Zagreb - Rjeka (Yugos! Rodin o diks
Motorway Zagreb - Rjeka (Jugoslavia) Brenner Motorway (Italy)
Autostrada Zagabria - Rjeka (] 5 \ utostr el Brenner

VIBROTERMINADORAS MELLIZAS PARA LA TECNICA MAS EXIGIENTE
VIBROACABADORAS EMPARELHADAS PARA A TECNICA MAIS EXIGENTE
COUPLED FINISHERS FOR THE MOST EXIGENT TECHNIQUE
VIBROFINITRICI GEMELLATE PER LA TECNICA PIU’ ESIGENTE

Autopista Piacenza - Cremona (Italia) Autopista Montpellier - Perpignan (Francia)
Rodovia Piacenza - Cremona (Italia Rodovia Montpellier - Perpignan Franca)
Motorway Piacenza - Cremona (Italy) Motorway Montpellier - Perpignan (France)
Autostrada Piacenza - Cremona (Italia) trada M llier - Pery in ( Francia)
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Obrador en Alemania (lugar de veraneo)
Plant working in West ( holidas

Obrador em Alemanha lugar de veraneio)

ermany (holiday resort) Cantiere in Germania (luogo di villeggiatura)

PLANTAS AUTOMATICAS PARA CONGLOMERADOS BETUMINOSOS DE 20 A 450 T/h

INSTALACOES AUTOMATICAS PARA CONGLOMERADOS BETUMINOSOS DE 20 ATE 450 T/h
AUTOMATIC ASPHALT PLANTS FROM 20 TO 450 T/h

IMPIANTI AUTOMATICI PER CONGLOMERATI BITUMINOS} DA 20 A 450 T/h
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Obrador en Francia

Obrador em Fran
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Cantiere in Francia
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EDITORIAL

10 DE JUNIO - DIA DE LA SEGURIDAD
EN EL TRANSITO

Desde la aparicion del automdvil y su fabiicacion en
escala industrial el problema de la seguridad vial ha preocu-
pado por igual a técnicos y funcionarios. EL acelerado desarrollo
del sistema vial que debio operarse paralelamente con el uso
creciente del automotor obligé a adoptar dispositivos ade-
cuados para el control del trdnsito a fin de dar proteccion
e informacion a los usuarios.

Ya en el aiio 1929 en el Segundo Congreso Panamericano
de Carreteras celebrado en Rio de Janeiro (Brasil), se comenzo
a discutir la necesidad de uniformar los dispositivos del con-
trol del transito en el continente.

En 1949 se reunié en Ginebra, la Convencion de Trans-
porte Vial organizada por las Naciones Unidas aprobdndose
un proyecto de Normas de circulacidn y senalamiento wvial.

La mayoria de los paises europeos adoptaron las normas
de sefalamiento aconsejados en la Convencién de Ginebra.

En América, en cambio la mayoria de los paises han
seguido las normas utilizadas en los EE.UU.

En el aio 1964 la Comisién de Trdnsito y Seguridad de
los Congresos Panamericanos de Carreteras de la que Argen-
tina forma parte, recomenddé la preparaciin de un manual
que armonizara todas las tendencias del continente; teniendo
a la vista el proyecto propuesto por las Naciones Unilas en
la Convencion de Ginebra.

Ese es el origen del Manual Interamericano e Disposi-
tivos para el Control del Trdnsito en calles y caminos que
fuera aprobado en principio en el Congreso Panamericano
de Carreteras realizado en Montevideo (Uruguay) en el
ano 1967.

En el afio 1968 las Naciones Unidas retinen en Vicna a
todos los paises con el objeto de estudiar un nuevo Convenio
de Circulacion y Senalamiento, elaborado sobre la base de
la Convencién de Ginebra, con el objeto de lograr un sena-
lamiento uniforme intercontinental.

Si bien no se logré uniformidad en cua:to a la forma de
las seiales preventivas, ya que los paises europeos se alinearon
tras la forma triangular y los americanos en la forma rom-
boidal, se llegé a una uniformidad total en cuanto a los
simbolos y colores de estas seiales, en tanto que en las senales
restrictivas y de circulacién se ha logrado algunas uniformi-
dades en lo que hace a sus formas, simbolos y colores.

En noviembre de 1969 la ya citada comision de Trdnsito
y Seguridad reunida en Washington (EE.UU.) decide efec-
tuar una nueva revision del Manual Interamericano, a fin de
incorporar aquellas seiiales no contempladas en el mismo y
aprobadas en la Convencidén de Viena.

Esas modificaciones fueron estudiadas y aprobadas por
la comisién que se reunié en noviembre de 1970 en Brasilia
(Brasil), reuniones éstas en la que Argentina estuvo repre-
sentada a través de los técnicos de la Direccidn Nacional de
Vidlidad que participaron en la discusion u elaboracion de
dichas normas conjuntamente con los demds representantes
de los paises americanos.

El XI Congreso Panamericano de Carreteras se reunio en
Quito (Ecuador) del 15 al 19 de noviembre del aio préximo
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pasado, pero previa a ella se reunid la Comision Permanente
de Trdnsito y Seguridad que aprobd todo lo realizado en la
reunién de Brasilia para elevarlo a la reunién del Congreso.

\En las reuniones plenarias del mismo quedd aprobada
la adopcién del Manual Interamericano, para todos los paises
integrantes de la O.E.A., llamdndose “Protocolo de Caracas”
a la firma del convenio definitivo que deberdn suscribir los
respectivos paises, en reconocimiento a la labor que cumpliera
Venezuela dentro de la Comisién de Trinsito y Seguridad.

La Asociacién Argentina de Carreteras, se adhiere al
d‘a de la Seguridad en el Trdnsito, en este niimero de la
revista “CARRETERAS” especialmente dedicado a esa fecha,
reproduciendo en su portada todas las seiiales preventivas,
restrictivas e informativas de servicios auxiliares contenidas
en el mencionado Manual Interamericano de Dispositivos
para el Control del Trdnsito de Calles y Caminos.



Fluctuaciones de la Cantidad Optima de Asfalto
Obtenida con la Prueba de Estabilidad Marshall

Se ha considerado de interés en nuestro medio el tema de este articulo que fue
fratado por un comité ministerial del Japén. Publicamos a continvacién la tra-
duccién del texto tomado de JAPAN ROAD ASSOCIATION ANNUAL REPORT
OF ROADS 1968, pagina 49.

En el caso que se determine la cantidad de
asfalto en mezclas asfilticas de acueido con
la prueba de estabilidad Marshall, supone-
mos tener establecidas las siguientes dos
hipétesis: la primera es que la cantidad de
asfalto obtenido deberia ser 6ptima; la se-
gunda es que la cantidad de asfalto éptima
deberia cambiar con las prop’edades del
agregado a ser usado y deberia ser aproxi-
madamente la misma si los agre-ados usados
son los mismos. Especialmente, la segunda
es para que se comprueben los errores, y
se presume que éstos son insignificantemen'e
pequeiios desde el punto de vista practicy
cuando la cantidad 6ptima de asfalto es
obtenida con la prueba Marshall. De acuerdo
a los resultados obtenidos con la prueba
Marshall realizada por 26 laboratorios dife-
rentes utilizando la misma mezela distri-
buida por el Ministerio de Construccién en
1965, la raiz de la desviacién de la fluctuacién
de la cantidad 6ptima de asfalt es de alre-
dedor del 0,5 %. Por este hecho, del:ériamos
considerar que si atin los materiales usados
son los mismos, hay =19% de fluctuacién
de la cantidad 6ptima de asfalto (con segu-
ridad de 95 %). En otras palabras, es posib'e
decir que la cantidad de asfalto determinada
con la prueba Marshall no de-ende de los
materiales a ser usados, pero si del lahcra-
torio que ha llevado a cabo la prueba. Como
resultado, han surgido problemas de erro-
res en la prueba por el método Marshall.
Por consiguiente, tales problemas freron
considerados por el Comité de Inve-tigacién
de Pavimentos bajo la coo-dinacién de sus
miembros, y la investigacién del error en
la prueba cuando la cantidad de asfalto es
determinada por la prueba Marshall fue
examinada por cuatro equipos seleccionados
empleando la misma mezcla de asfatlo y los
mismos aparatos,

Sumario de la prueba

Como se ha dicho, un propésito de la
prueba es investigar el error concerniente
a la cantidad éptima de asfalto determinad.
con la prueba Marshall, utilizando el mismo
material, en cada equipo y entre equipos;
y la prueba fue llevada a cabo empleanda
esta filosofia en las lineas siguientes:
Equipos participantes;

+

Foto 1. Mezcla manuval.

1) Laboratorio Central, Nih n
Ltd.

2) Division Bitumen, Shell Szkiva K. K

3) Institute Puablico de Investicacién, Mi-
nisterio de la Ccn truceion

4) Oficina Nacional de Construccién de
Caminos Chiba, Ministerio de la Cons
truccion,

Hdoo Eo.

Condiciéon de la prueha

Cada equipo llevd a cabo la prueba ea el

Folo 2. Mezcla me énica

Instituto  Piblico de Investi-
Ministerio de Censtruceién em-
pleando los mismos aparatos. Las ccndicio-
nes de la prueba a ser cambiadas fueron el
tipo de filler, variando los prozedimisntos
de mezclado (Fotos 1 y 2) y el pedestal de
compactacién (Foto 3). Como cada condicidn
de prueba tiene dos tipos, cada equipo llevd
a cabo el disefo de la mezcla 8 veces en
total,

labo:atorio del
gacion  del

Folo 3. Pedestal de ccmpa.tatién.
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TABLA 1: CANTIDAD OPTIMA DE ASFALTO %
Filler Filler (1) Filler (I1)
| T N | |
Equipo A | B ‘ c| o ‘ Promedio Rango A | B |‘ c D Promedio Rango
e —|— ‘ S —_— |
Pedestal de Acero Mezcla Manual 62 | 63| 69| 63| 65 0.7 &5 | 45 | e | 20| 67 0.5
Pedestal de Madera Mezcla Manual 6.1 6.2 5.3 5.5 6.2 1.4 6.5 ‘ 6.6 6.8 6.6 6.5 0.3
Pedestal de Acero Mezcla Macénica 6.3 6.2 6.6 6.3 6.4 0.3 6.5 6.4 6.6 6.8 6.5 0.4
Pedestal de Madera Mezcla Mecénica 6.3 6.5 6.7 6.8 6.6 0.5 6.5 6.5 6.7 6.9 6.4 0.4
= —uis—— = B e
Promedio 6.2 6, 3 6.8 6.2 6.4 — 6.5 6.5 6.7 6.8 6.6 —
Rango 0.2 0.3 0.3 148 — - o 0.2 0.2 0.4 — =

Materiales

Los materiales usados fueron agregados
triturado (20/10 mm, 10/5 mm, 5/2,5 mm.),
arena gruesa, fina y filler (2 clases) y asfalto
(80/100). Cada equiro utiiizé los mismos
materiales y proporcién de agregados para
el disefio de la mezcla. (Fig. 1).

Preparacién de los pastones de las mezclas
a) Las pruebas fueron divididas sobre la

base del 1 % de aument> de las can-
tidades de asfalto, ej. 4, 5, 6, Ty 8 %,

b)

y fueron preparadas cuatro probetas
para cada cantidad de asfalto.

El tiempo para el secado y el calen-
tamiento del agregado fue de mas de
12 horas y las temperaturas de calen-
tamiento del agregado y del asfalto
fueron de 175°C y 145+ 5°C, rex-
pectivamente.

La cantidad de mezcla para cada pro-
beta fue determinada después de una
compactacién de ensayo para probar la
altura de la probela la cual debe a'-
canzar la altura standard de 6,35 =
0,127 em. La correccion de la estabili-

dad de las mezclas debido a la altura,
no esti permitido.

d) Para la mezcla mecanica, la tempera-

tura debe ser de 145+2°C, y el
tiempo en que debe realizarse 40 =%
10 segundos. Sin embargo, el tiempo
para la mezcla manual no fue especi-
ficado sino que depende del criterio
del equipo.

e) El nimero de golpes para la compac-

tacion fue de 50 para ambas caras de
las probetas.

f) El curado de las probetas se realizo

TABLA 2: CANTIDADES DE ASFALTO QUE CORRESPONDEN A LOS VALORES MEDID2S

Equipo Ist Test 2nd Test
T 0
‘ A B l c D A B ' [} D
|
7 - Mezcla Manual Pedestal de Acero 6.5 6.0 5.0 6.0 }‘ 7.0 | 6.5 8.0 7.0
'-'ég Mezcla Manual Pedestal de Madera 6.4 6.0 7.0 5.0 7.0 6.5 7.0 6.0
g? Mezcla Mecénica Pedestal de Acero 6.5 6.0 ‘ 5.5 6.0 7.0 6.0 7.0 7.0
Mezcla Mecénica Pedestal de Maderz 6.2 7.0 | &0 | 7.0 7.0 6.5 7.0 7.0
Mezcla ‘Manual Pedestal de Acero 7.0 7.0 ‘ 8.0 i V.0 7.0 7.0 7.9 7.0
%g Mezcla Manual Pedestal de Madera 7.0 7.0 I i d 5.0 7.0 7.0 7.0 7.0
a‘g Mezcla Mecénica Pedestal de Acero J 7.0 7.0 8.0 7.0 7.0 i) 7.0 7.0
Mezcla Mecénica Pedestal de Madera 7.0 7.0 } 8.0 7.0 7.0 7.0 7.0 7.0
1% Mezcla Manual Pedesial de Acero 1 5.8 ‘ 5.6 6.6 ‘ 5.9 6.1 6.1 6.3 6.8
ggf Mezcla Manual Pedesial de Madera ‘ 6.0 5.7 6.4 I 5.7 6.1 6.0 6.3 6.6
X Mezcla Mecénica Pedestal de Acero 6.1 5.7 ‘ 6.3 | 6.0 6.0 6.0 6.4 6.7
Mezcla Mecénica Pedestal de Madera J 6.0 J 59 6.1 | 5.6 6.2 6.2 6. 6.7
535 Mezcla Manual Pedestal de Acero 6.3 6.0 ‘ 6.8 ‘ 6.6 6.4 6.1 1 6.8 6.9
%ﬁ.ﬁ: @ | Mezcla Manual Pedestal de Madera 6.3 6.2 7.0 6.4 6.4 6.8 6.8 6.8
2 EEE’ Mezcla Mecénica Pedestal de Acero 6.7 6.0 6.6 6.3 6.3 5.5 6.0 6.8
. Mezcla Mecénica Pedestal de Madera 6.3 6.2 | 6.6 6.7 ‘ 6.4 6.5 | &.7 6.9
E Mezcla Manual Pedestal de Acero 6.7 6.5 5.8 6.3 7.2 6.8 6.6 | 7.1
gé Mezcla Manual Pedestal de Mac'ra 6.4 6.8 6.8 4.8 T 7.0 6.6 ( 6.5
Rl Mezcla Mecanica Pedestal de Acero 6.4 6.5 5.5 6.6 7.3 6.8 6.5 5.8
a Mezcla Mecénica Pedestal de Madera 75 6.7 5.6 6.2 7.8 6.8 6.3 ‘ 6.8




TABLA 3: ANALISIS DE LA DISPERSION PARA CADA CANTIDAD DE ASFALTO

i ke S b TR B L L am sk b S

R T e TR

e

[ | 4
Factores ’ . ’ o i ‘ F0.01) |
| | f |
Equipo (A) ‘ 0.738 | 3 0.244 0.7 5.09
Filler (B) | 0.5 ' 1 0.520 14,9 8.29
Tipe de Mezcla (C) |  0.025 1 0.025 0.7 8:2¢ |
g Tipo de Pedestal (D) | (o} 1 0 0 8.29 |
E
‘§£ A XB 0.437 3 0.146 4.2 5.09 2,
%-2 R e o 0312 | 3 0.104 3.0 5.09 3.
2 & CX0D 0.196 ‘ 1 0.196 5.6 8.29 | 4
3%
Error (E) ‘ 0.624 ! 18 0.C35 l
Total (V) 2.847 31 0.092 .
S5, . 1.890 27 0.070 ‘
| | |
= Equipo (A) [ 0.754 ‘ 3 | 0.251 ] 0.9 i 4.82 ‘ 3.05
L Filler (B) : - 4.061 1| 4081 | 137 7.95 4.30
o2 Tipo de Mezcla 0.101 1 0.101 | 0.3 7.95 4.30
£ Tipo de Pedestal 0.080 | 1 0.080 0.3 ] 7.95 4.30
2% | . | | |
m B i | | |
2 Eé A XB 1.596 ‘ 3 ‘ 0.532 | 1.8 [ ey ‘ .05
= | { |
i | 1 | |
?,g o Error (E) 6.504 n | 0.205 '
3 Total (V) | 13.095 3l 0.424 |
8 Silieti s o ‘ 7.438 ‘ 27 ‘ 0.275 ‘
|
- Equipo (A) 173 3 ’ 0. | 4.0 4.82 ! 3.05
g Filler (B) | 0.05 1 005 | 0.4 7.95 4,30
3 Tipo de Mezcla 0.24 1 0.24 1y | 7.95 4.30
o Tipo de Pedestal } 0.24 ‘ 1 . 0.24 ‘ 1.7 7.95 | 430
£ g‘% I | \ |
EE3 T | |
%‘E £ A X B } 178 3 ‘ 0.5 | 4.3 ‘ 4.82 .05
o'U | 1 | |
23 | | _ ¢ |
=5 Error (E) -+ 298 22 0.14 | | 0.37
5 Total (V) ' | 699 31 0.225 { 0.47
o S T ‘ I 0.191 ’ ‘ 0.44
|
Equipo (A) | 1.21 3 ‘ 0.403 ‘ 1.21 4.82 ‘ 3.05
& Filler (B) | .50 1 | 0.5 15.5 798 | 430
o8 Tipo de Mezcla 0.03 1 0.03 | 0.9 7.95 ‘ 4.30
=% Tipo de Pedestal 4] 1 (1] I 0 7.95 ‘ 4.30
|
2 >
o9 ‘ I
T AKX B 0.65 ] 0217 | 6.5 4.82 3.
-g a2 v | | | : |
0 ‘ | ‘ .
 Fe Error (E) 0.73 22 | 0.068 ; !
(o} Total {V) 3.21 31 0.104 -
: S —Sp — Suyn | 2.06 27 0.076 |‘ : - ’
2 Equipo (A) 0.5:8 l 3 0.184 6.5 5.01 ‘ 3.18
29 Filler (B) [ 0.15 1 0.151 5.4 8.19 4.38
g2 Tipo de Mezcla (C) 0.101 1 0.101 3.6 8.19 4.38
= § Tipo de Pedestal (D) 0.045 1 0.045 1.6 8.19 4.38
53 3
s AXB 0.520 3 0.174 6.2 5.01 3.13
.0 AXC 0.216 3 0.072 2.6 5.01 .13
i§ ‘I N
&3 Error (E) 0.529 19 0.028 0.17
e Total () | 2,118 31 0.068 0.27
{7 ClE=r L Sy R ‘ 1.444 27 0.054 ’\ 0.23
| \
Equipo. (&) | 3.519 3 1,173 ot g 3.20
% Filler (B) |  3.068 1 3.063 18.7 | 8.4 4.45
£ 2 Tipo de Mezcla (C) | 0 1 0 0 | 8.40 4.45
e Tipo de Pedestal (D) ‘{ 0 1 (] 0 | 8.40 4,45
&=
£ 5
%2 A | 0.844 3 0.288 1.8 5.19 3.20
%% A XD 0,277 3 0.392 2.4 5.19 3.20
O
558
EE Error (E) 2.787 17 0.164 0.40:
3 Total (§) 11.010 a1 0.355 0.60
S —5,—Sum 7.957 a7 0.294 J 0.54

e |

P ——
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TABLA 4

bl Cantidad de asfalto | Canlidad de asfalto Asfallo para llenar Cantidad de asfalto
“ Rango Cantidad éptima en el grado méximo en el grado méximo Cantidad de asfalto el 80 % de los e e
\ de asfalto de estabilidad de densidad en 4,5% de vacios vacios del fluencia 30
S agregado inerte
S Al
Ecuipo X Filler | Filker 11 Filler | Filler 11 Filler | Filler 11 Filler | Filler 11 Filler 1| Filker 11 Filler 1 Filler 11
A 0.2 0 0.3 0] o (¢} 0.3 0.2 0.4 0.1 0.7 0.6
B 0.3 0.2 1.0 0.5 0.3 0.2 0,2 0.7 0.3 0.2
G 0.3 0.2 2.0 1.0 0.8 o 0.5 0.2 0.4 0.8 1.8 0.3
D 1.3 0.4 2.0 1.0 2.0 o 0.9 0.2 0.4 0.1 1.3 0.6

durante mas de 12 horas a temperatura
ambiente.

g) Después que la densidad bruta (bulk)
ha sido determinada, la muestra fue
colocada en agua caliente termostiti-
camente controlada a 60 + 1° C durante
35 = 5 minutos, y luego fue realizada
la prueba de la estabilidad y de fluencia.

h) Con el fin de oblener la densidad
teorica maxima, fue determinado el peso
especifico del agregado usado.

Resuitados de la prueba y anilisis

De acuerdo con el viejo mannal de pa-
vimentos, la cantidad éptima de asfalto, esta
determinada con la siguiente férmula:

Cantidad 6ptima de asfalto=1/4 x (can-
tidad de asfalto en el pico de estabilidad
midxima) + (cantidad de asfalto en la
densidad bruta maxima) <+ (cantidad de
asfalto en 4,5 % de vacios) -+ asfalto
para llenar el 80 % de los vacios del
agregado inerte).

En esta prueba, la cantidad éptima de
asfalto se muestra en la Tabla 1 empleando
la férmula anterior, y las cantidades de
asfalto en el pico maximo de estabilidad, la
densidad maxima, 4,5 % de vacios, asfalt>
para llenar el 80 % de los vacios del agre-
gado inerte y 30 del valor de fluencia se
muestran en la Tabla 2. Con el fin de probar
las influencias del equipo que efectia el
trabajo, del filler, del procedimiento de mez-
cla y del pedestal de compactacién en la
cantidad de asfalto, se ha hecho un analisis
de las dispersiones como lo mue:stra la Ta-
bla 3.

Cantidad 6ptima de asfalto
(Referirse a las Tablas 2 y 4)

Cantidad de asfalto =

Peso del asfalto en las mezclas
= x 100(%)
Feso total de las mezclas

En este capitulo, sera considerada la dis-
persion de la cantidad 6ptima de asfalto.
En este caso, hay dos clases de dispersin.
Una es la dispersion de equipos que repi-
teron la misma prueba utilizando los mismos
materiales, v la otra es entre equipos en
las condiciores de prueba mencionadas. Por
ende, llamaremos a aquélla “la Dispersién

de Equipo” (Repetibilidad) y a la dltima la
“Dispersion entre equipos” (reproducibilidad).
En consecuencia, consideramos que una peque-
fia dispersion de los resultados de la prueba de
un equipo significa una técnica de prueba exce-
lente y la magnitud de la dispersién entre equi-
pos significa la adaptabilidad de ese método
de prueba; y también un método de prueba
debeiia ser siempre establecido de manera
que, si los materiales de la prueba son los
mismos, los resultados deberian ser indepen-
dientes del que la realiza, del lugar y del
equipo,

Como esti claro en la tabla de analisis d=
la dispersién, la principal razén para la va-
riacién de la cantidad Optima de asfalto
depende del equipo en si mismo, del tipo
de filler y su interaccién, y la accién reci-
proca entre los procesos de mezela y el

Cantidad de asfalto determinado en condiciones
diferentes

Como ya se menciond, la cantidad 6ptima
de asfalto ha sido determinada con la si-
guiente férmula:

Cantidad éptima de asfalto= 1/4x (can-
tidad de asfalto en el pico de estabilidad
mixima) —+ (cantidad de asfalto en la
densidad de bruta maxima) + (cantidad de
asfalto en 4,5% de vacios) + (asfalto
para llenar el 80 % de los vacios del
agregado inerte)

Los siguientes puntos deben ser investi-
gados con las cuatro cantidades de asfalto,
que fueron utilizadas para determinar la can-
tidad 6ptima.

Cantidad de asfalto en el pico méximo de
estabilidad

6.8
u o | g Pedestal
6.8 < 68 Mezelh 1 &5 4
§ Filler 11 3 meednica 3 madera
E_68 E_68 2 o364 (/ Pedestak
oz ” . o fai 5 deacero
6.4 Filler I 22 6.4 ezcla 6.2—
gg 4 g 38 manual gg
gg 6.2 E&6.2 z 5 6.0!
> Z6 S< a5 -3
act od v 2 o
6.0 6.0 NE nE
A-8 € D A 8¢ b £ 0
EQUIPO EQUIPO E
) (b} (el

FIG.2 FACTORES QUE INFLUYEN EN LA CANTIDAD
OPTIMA DE ASFALTO

pedestal de compactacién (Referirse a la
fig. 3). Se debe poner atencién en la Tabla
3 al wvalor numérico \/;.z 019(%) de la
columna de error (E), y V;:(),Z'?(%) de
la columna de $-S;; — S,yp. La primera
significa la variacion de la cantidad dptima
de asfalto cuando la prueba Marshall fue
hecha con los mismos materiales, y el mis-
mo equipo (dispersién dentro de un equipo).
La dltima se refiere a la condicién de los
mismos materiales y equipos diferentes
(dispersion entre equipos). De este valor nu-
mérico estimamos la distribucién de las can-
tidades optimas de asfalto determinadas por
un equipo y por equipos diferentes. Las
estimaciones se muestran en la fig. 4. En
este caso, una porcion con 95 % de pro-
babilidad es 2x (desvio standard), y el desvio
standard es *04 % para un equipo y
+ 0,55 % para equipos diferentes.

(Referirse a las Tablas 2 y 3)

Solamente el filler es significativo como
factor variable. Es dificil decir que el equipo,
el método de mezcla y el pedestal de com-
pactacion influyen sobre la cantidad Gptima
de asfalto. El grado de dispersién de las
cantidades 6ptimas de asfalto de un equipo
y entre equipos es aproximadamente la mis-
ma (V=0,54(%). Sin embargo, este va'or

EL MISMO EQUIPO

DIFERENTE EQUIPD

=08 -08 -04 -0 4+0.2 +04 +08 408
TENIDO DE ASFALTO (%)

CONTE!
FI6.3 DISTRIBUCION DE LA CANTIDAD
OPTIMA DE ASFALTO




es relativamente grande si se lo compara
con los otros resultados de la prueba. Por
consiguiente, entre las cuatro cantidades de
asfalto que fueron utilizadas para determinar
la cantidad éptima, la obtenida con la prueba
de la estabilidad muestra la mayor variacién.
Con el fin de reducir la variacion de la
cantidad 6ptima, primero de todo deberia ser
reducida la dispersion de la cantidad de
asfalto en el pico maximo de estabilidad.

Cantidad de asfalto en el maximo de densidad
(Referirse a las Tablas 2 y 3)

Los factores influyen en la variancia de
la cantidad de asfalto en el miximo de den-
sidad son la pérdida de volatiles y la com-
binacién del equipo, el filler y otros factores
y no el método de mezcla y el personal. La
dispersién en un equipo y entre equipos es
de 0,37 % y 0,44 % respectivamente.

Cantidad de asfalto con 4,5 % de vacios en
las mezclas

(Referirse a las Tablas 2 y 3)

Los factores que influyen en la variancia
de la cantidad de asfalto, son el equipo, el
filler y la combinacién del equipo y el filler.
La dispersién de la cantidad de asfalto en un
equipo y entre equipos es de 0,18 % y 0,28 %,
respectivamente; y esos valores determinados
por la relacién de vacios son mas pequeiios
que los de la estabilidad v la densidad.
Por lo tanto, deberia considerarse que la
repetibilidad es buena.

Cantidad de asfalto para llenar el 80 % de
los vacios del agregado inerte

En este punto, las influencias del equipo
y la combinacién del equipo y el filler son
significativas con un riesgo del 1 %, y el
tipo de filler es significativo también con
un riesgo del 5 %.

Las dispersiones en un equipo y entre
equipos son del 0,17 % y 0,23 %, respec-
tivamente, y se supone que la repetibilidad
y la reproducibilidad en este punto como
asi también en el caso del 4,5 % de vacios,
son mejores que en las otras pruebas.

Cantidad de asfalto en el valor de fluencia
30 (1/100 em)

No hay relacion directa con la determi-
nacién de la cantidad éptima de asaflto, sin
embargo, el anilisis por dispersion para un
valor de escurrimiento 30, ha sido investi-
gado con el fin de establecer la relacién
entre el valor de fluencia y la cantidad de
asfalto. Como resultado de ello, los factores
que influyen en la variacién de la cantidad
de asfalto en el valor de fluencia 30 son los
equipos vy los fillers,

La dispersién en un equipo y entre equipos
es de 04% y 0,54 %, respectivamente, y
la magnitud de la dispersion es mas bien
mayor que en aquella del 4,5 % de vacios
v en la del vacio del inerte llenado con
asfalto, y esti préxima a aquella de la
estabilidad.

TABLA 5: VARIACION DE LA CANTIDAD DE ASFALTO DE LAS
CUATRO MUESTRAS
(Valor maximo - Valor minime)

! Cantidad de
! asfalio 4 5 6 7 8 Prom.
Equipo %
B A 55 62 | 13 | 10 | 147 97
= B 206 | 196 | 220 | 166 127 183
= (6} 131 147 | 1B | 230 117 | 145
L] D 158 99 | 137 144 | 175 142
£ i \ """ '
Rk Promedio W7 | 126 | 146 | 163 | w2 | 143
! |

— :
'”g A 0.014 | 0.013 | 0:012 | 0.008 | 0.007 | C.O11
== B 0.031 | 0.034 | 0.038 | 0.016 | 0.015 | 0.028
2 c 0.034 | 0.028 | 0.024 | 0.016 | 0.010 | 0.022
7 D 0021 | 0.017 | 0.025 | 0.017 | 0.007 | 0.017
i< T .
2 [ ‘
g Promedio 0.025 | 0.023 | 0.025 | 0.015 | 0.029 ‘ 00i%
3 A 3 4 Eo ‘ 5| 5
2 B 23 13 13 | 19 9 | 15
5 a 18 9 10 14 | 14 13
< D 26 15 16 6 I 14 13
L]
‘g
8 |
3 Promedio 18 0 1 ‘ 12 ’ 0w o o2
w |

TABLA 6: VALORES STANDARD PARA LA PRUEBA MARSHALL

Concreto Concreto | Pav. de concr
Tipos de Mezcla asfaltico asfaltico asf. c| agreg.
grue:o denso fino modific.
Aplicactén Pedreg. fino Superficie ’_Superficie
Numero de golpes 50
Estabilidad 7.500
Escurrimiento 20~40
Vacios 3~7 ) 3~6 ‘ a~7
P ler e | e | o

Es interesante comparar la dispersion del
contenido de asfalto determinado con la
estabilidad y fluencia; ej.: los ensayos de es-
tabilidad por estrecho margen son mayores
comparados con los otros. Por lo tanto, es
necesario reducir el error en este punto de
la prueba de estabilidad Marshall.

Investigaciéon del error de la prueba debida
a los equipos

En la seccion anterior, ha sido hecho el
analisis por dispersion de las cuatro canti-
dades oOptimas de asfalto para determniar
la cantidad 6ptima. Como resultado de ello,
se descubrié que las dispersiones en un
equipo v entre equipos fueron grandes. En
esta seccion, por lo tanto, queremos esta-
blecer el nivel de la técnica de ensayo para
la prueba de estabilidad Marshal en Japo6n.

En este caso, la comparacion de la mag-
nitud del error de la prueba entre equipos

fue llevada a cabo utilizando los siguientes
valores:
a) El rango en las cuatro cantidades de
asfalto ohtenidas por cada equipo, em-
pleando los mismos materiales. (Va'or

maximo — valor minimo) (Tabla 4).
b) Rango de los valores medidos (esta-
bilidad, densidad, y fluencia de las

cuatro  probetas elaboradas con los
mismos materiales y la misma cantidal

de asfalto por cada equipo) (Tabla 5).
Respecto al punto b), se llegd a la con-
clusién que las diferencias en el método de
mezcla y compactacion no fue significativo,
y fue obtenida una cantidad promedio con
los cuatro diferentes métodos de prueba, sin
tener muy en cuenta el método de compac-
tacién y mezcla. Como esto esta sobrentendido
de la Tabla 5, la cantidad para el equipo
A es la minima y esta seguida por los equipos
B, C ¥ D en el orden, El rango de las cuatro
probetas elaboradas con la misma cantidad
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de asfalto por el equipo A, como se muestra
en la Tabla 5, fue también particularmente
pequeiia.

Una pequeiia desviacién en el rango de
la cantidad de asfalto para cuatro disefios
repetidos de la mezcla por el equipo A y del
valor medido en las enatro probetas hechas con
la misma cantidad de asfalto, significa una
excelente técnica de ensayo del equipo A.
También puede suponerse que hay una re-
lacién estrecha entre la desviacion de la
cantidad 6ptima de asfalto y el error de la
prueba cuando se obtienen los valores
medidos. $

Con el fin de mejorar la técnica de ensayo
y para reducir la desviacién de la cantidad
6ptima de asfalto, puede ser mis efectivo
hacer los errores pequefios en las probetas
elaboradas con la misma cantidad de asfalto.

De acuerdo a los resultados obtenidos
de la prueba de conjunto hasta la fecha,
los rangos de estabilidad, densidad v fluencia
del equipo A, que supondremos tiene una
excelente tecnologia de ensayo, son 100 Kg.,
0,01 g/em3 y 5 (1/100 cm), respectivamente,
y los rangos de los otros equipos, siendn
considerados de nivel medio en Japén son
160 Kg. para la estabilidad, 002 g/cm3
para la densidad y 15 (1/100 em para la
fluencia. Para obtener las cantidades 6ptimas
de asfalto con el método Marshall en el
terreno, es posible estimar el nivel de Ia
técnica de ensayo con referencia a los valores
mencionados arriba si se pone atencién en
los rangos medidos de probetas elaboradas
con la misma cantidad de asfalto.

NUEVO METODO PARA DETERMINAR
LA CANTIDAD OPTIMA DE ASFALTO

De acuerdo al método para determinar la
cantidad éptima de asfalto ya mencinado,
puede sobrentenderse que hay grandes di-
vergencias en los valores de las cantidades
6ptimas de asfalto, especalmente si la can-
tidad de asfalto estd, en el punto méaximo
de la estabilidad, y de la densidad. Por lo

= s
= £ & 100
o o V. ms
= 1.000 250 v i 4%
o . w
~ &40 v 77 o S b7 gniﬂ 80
3 N7 7 /% % R - T
> ]
E 600 3 0 i e
50 55 60 65 10 50 55 60 65 7.0 ugx | ¥
CONTENIDO DE ASFALTO (%) CONTENIDO DE ASFALTO (%) =555 80 65 70
CONTENIDO DE ASFALTO (")
Cantidad dptima
238 e, 12 de asfalto (6.4 %)
"; /’ N Rango de la cantidad
o / - \ de asfalto (6.0~6.8 %)
o 234 s 8
= / @ Estabilidad
2 = Fluencia
E 240 ? % Vacios
E . Asfalto para llenar
Q 228 0 I s los vacios del agre-
50 55 60 65 170 50 55 60 65 70 adoinerte 50 55 60 65 70
CONTENIDO DE ASFALTC (%) CONTENIDO DE ASFALTO (%) CONTENIDO DE ASFALTO ()
FIG.4 EJEMPLO DE COMO DETERMINAR LA CANTIDAD
OPTIMA DE ASFALTO

tanto, el nuevo manual de pavimento as-
faltico ha corregido la determinacién de la
cantidad &ptima de asfalto con el método
Marshall como sigue:

1) Las probetas para la prueba Marshal
son elaboradas econ un aumento del
0,5 % de la cantidad de asfalto dentro
de la cantidad correspondiente a las
mezclas asfilticas seleccionadas (Fig. 4).

2) Los vacios en las mezclas y los vacios
inertes del llenado con asfalto son calcu-
lados después midiendo la densidad
bruta, la estabilidad y la fluen-ia.

3) Preparar representaciones grificas de

la densidad bruta estabilidad, wvacios,

vacios del inerte llenado con asfato y

fluencia vs. cantidad de asfalto y unir

los puntos de la representazion grafica

con una curva Suave que obtiene e'

“mejor ajuste” para todos los valores

(Ver fig. 4).

4) Obtener el rango de contenido de as-
falto satisfaciendo cada wvalor 6ptimo
en la Tabla 6 de aquellas figuras
(Fig. 4).

La cantidad éptima de asfalto es el
valor de aquellos rangos de las can-
tidades de asfalto que satisfacen los
valores 6ptimos (Fig 4).

Como resultado de la prueba de conjunto
hasta el presente, la cantidad 6ptima de
asfalto obtenida con el método mencionady
arriba y su variacién se muestra en la Tabla
7. Puede surgir un problema en la determi-
nacion de la cantidad éptima de asfalto.
Como en el caso de los equipos C y D
en el filler (I), la cantidad 6;tima de asfalto
podria no ser obtenida. Por lo tanto, son
necesarias 1as investigaciones para resilver
este problema,

Un resultado del anilisis de la dispersion
de la cantidad éptima de asfalto, que tiene

TABLA 7: RANGOS DE LA CANTIDAD DE ASFALTO Y SU VALOR MEDIO QUE SATISFACE EL RANGO OPTIMO DT LA CANTIDAD DE ASFALTO

\\\‘-\ | Ist Test ] 2nd Test
— -
--.,\_\_\ Equipe - - o P . I, s e =
gt A ‘ B e 1"n ‘ Promsdio‘ Rango | A | B c D  Promedio | Rango
= A | ! | |

== A e Ay [ i | |
Me2¥1 Manual Pedestal de Acero 6.2 59 | — : &.2 .1 0.3 &.3 6.8 | 6.6 &9 6.6 0.6
Mezcla Manual Pedestal de Madera 6.2 L 1E — | = | 62 0.1 T e T o (R S .5 0.3
Mezcla Mecénica Pedestal dei Acero 6.4 | 6.0 ‘ — .3 | €.2 0.4 6.3 6.4 6.2 | 66 6.4 0.3
Mezcla Mecénica Pedestal de Madera 6.3 | 6.1 - — | 6.3 0.3 &5 | “6.5 6.2 | T | 6.5 | 0.5
3 o T | | '
Promedio ‘ 6.3 | 6.0 —_ 1 0.3 €:.2 | 6.4 | 5.5 6.4 6.7 | 6.5 0.3

| | |

T 1 TR | N I | ‘ | ‘
Rango 0.2 ‘ 0.2 28 0.2 - \ 0.2 | 0.3 ‘ 0.4 0.4 { - =

| } | gy z ‘ el
Mezcla Manual Pedestal de Acero | 0.4 | ) 0 0.2 0.6 i 1.1 0.6 Q.7 .3 |05 0.5 0.4
Mezcla Manual Pedestal de Madera 0.4 ‘ 0.8 0 0 Bada . |7 0.4 o3 B R 1 8 I 1 | 05 0.7
Mezcla Mecénica Pedestal de Acero | 0.3 1.0 0 C.7 0.7 0.7 | 0.6 | 0.8 0.6 0.2 | 0.6 | 0.6
Mezcla Mecénica Pedestal de Madera I 0.6 0.0 0 0 0.7 0.2 | 0.8 | 07 0.2 0.4 .5 | 06
i [ |
e = —— 1‘ = | e e RN
Promedio ‘ 0.4 ‘ 1 (1%, o ‘ 85 0.6 ‘ 0.6 0.7 i 0.7 ‘ 0.3 0.3 F 0.5 0.4
\ = ——— 13 - 1 —_—
‘ | | | | |

Rango 03 05| o 05 o | 02 ' 0.1 | 0.4 | 0. ~SE
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TABLA 8: ANALISIS POR DISPERSION DE LA CANTIDAD OPTIMA DE ASFALTO OBTENIDA DEL PROMEDIO

|
[ P
Fac'ores s ‘ @ Vv ‘ F — : *‘ = -\/V
F(0.01) F(0.05)
—s e = = e eox = Y
. | | |
Equipo 0.247 i 3 0.082 [ 3.6 \ 6.55 371
Tipo de Mezcla 0.062 | 1 0.062 | 3.7 10.44 4.96
Canlidad de Asfalio - | ‘
(valor medio de |  Tipo de Pedustal 0.002 | | 0.002 0.1 | 10.04 4.96
fiUCanCTén) | e W . —— — =i ”77'7|”" iy el el - !
Error 0.22 10 0.023 f 0.15
|
Total 0.537 15 0.036 0.19
un rango comin para cada equipo, como viejo manual de pavimentos, fue de la técnica de ensayo, puede ser estimada
se muestra en el caso de filler (1I), es el que 0,19 % vy 0,27 %, respectivamente. Fue- en cierto grado.
se ve en la Tabla 8. De acuerdo a ella, es ron investigadas las desviaciones de las Las desviaciones entre las probetas que
dificil decir que el equipo, el métedo de cantidades de  asfalto, que fueron con- fueron elaboradas bajo las mismas con-
mezcla y el pedestal de compactaciéon in- sideradas en cada prueba, -ej.: e tabilidad diciones y las mismas mezclas por un
fluyan 'en la cantidad éptima de asfa'to; v densidad bruta y vacios, a ser empleados equipo standard ‘en Japén para cuatro
la ‘desviacién en la cantidad de ella - dismi- para la determinaciéon de la cantidad probetas, fueron de 160 Kg. para la es-
nuird alrededor del 25 % cuando se la com- optima de asfalto. Dzl resultado, son tabilidad, 0,12 g/cm3 para la densidad
para con el antigno método. Desde este especialmente grandes las desviaciones en y 15 (1/100 cm) para el valor de fluencia
runto de vista, podemos reconocer una la cantidad de asfalto determinada en el si ellos son expresados con la cantidad
ventaja en el nuevo manual. pico de estabilidad maxima y la densidad que significa la diferencia entre los va-
bruta. lores maximos y minimos.

N s R Sl
CONCLUSION 3) Del resultado de los andlisis, los factores 5) Fueron calculadas las desviaciones en un
1) La prueba Marshall ha sido llevada a que tienen mayor influencia en la va- equipo y entre equipos relativa a la

cabo 32 veces en total por los cuatro riancia de la cantidad de asfalto, son los cantidad éptima de asfalto obtenida de

equipos participantes. Desde el punto de debidos al material y al equipo y no al acuerdo con el nuevo manual de pavi-
vista de la técnica de estos equipos y método de mezcla vy al pedestal de com- mentos asfilticos. Las primeras tueron del

del nimero de las pruebas, la info macién pactacion. 0,15 ¢ vy las segundas del 0,19%.

obtenida del conjunto de pruebas deberia 4) Hay algunas relaciones entre las desvia- Si comparamos el método del nuevo ma-

ser considerada mas segura.

Las desviaciones en un equipo y entre
equipos cuando la cantidad é4ptima de
asfalto fue obtenida con-el mét-do del

(3]
—

ANTONIO E. SANTAMARINA
Greacionas Publicitarias

Av. Fondo de la Legua 1232

oERVICID ESPEGIAL DE RODAJES

ciones en la probeta y las desviaciones nual de pavimentos para la obtencién de
de la cantidad 6ptima de asfalto (en caso la cantidad éptima de asfalto con el del
de las mismas condiciones) y férmula  manual antiguo, la diferencia ha disminunido
de la mezcla v el nivel de desviacion de  alrededor del 25 % con el nuevo manual.
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Su XVIII Asamblea General Ordinaria
realizo la Asociacion Argentina de

Carreteras

De acuerdo con lo establecido en sus estatutos, nuestra
Asociacién realizé su XVllle Asamblea General Ordinaria, en
cuyo transcurso se aprobaron la memoria, el balance y el
estado de cuentas, correspondientes al ano 1971.

También en esa oportunidad correspondié efectuar la elec-
cién de los miembros del Consejo Directivo que finalizaron
sus mandatos al 31 de diciembre dltimo.

CONSEJO DIRECTIVO

Miembros Titulares:

Progidentes sl ot A i Ing. Edgardo Rambelli
Vicepresidente 19: ., ........... Ing. Jos¢ Maria Raggio
Vitepresidente 2°: ............ Dr, Marcos Sastre
BESTEEREaN o e Ing. Calos Jorge Priante
PIOSBCIBIAIIN: o ..o . v oo v v sv i Ing. Gustavo R. Carmona
5D L e Sr. Walther Burgwardt
BROISIOnG: Vo e e v s Sr. Arturo C. A, Bux!on
IV OTICREE o s Ing. Nésior C. Alesso

Ing. Miguel H. Bastanchuri
Ing. Rail A. Colombo

Ing, Hipolito Ferndndez Garcia
Sr. Juan Mario Fracchia

Sr, Lucas G. M. Marengo

Dr. Jorge Richard Zorraquin
Ing. Aarén Beilinson

Dr. Alberto Rossi

Ing. Carlos Otto Wydler

Miembros Sup’entes:

Dr. J. O. Agnusdei

Ing. Roberto Marenco

Ing. A'ejandro L. Castellaro
Ing. Pablo Gorostiaga

Ing. Roberto O. Amado

Dr. Juan Manuel Lynch
Ing. José Diego Luxardo
Ing. José A. Palazzolo

Comision Revisora de Cuentas:

Sr. Jorge Ferndndez Barrio
Sr. José Fornaroli

Ing. Jorge Taylor
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Cabe destacar el ingreso dal Ing. Rail A. Colombo en re-
presentacién del Instituto del Cemento Portland Argentino,
en reemplazo del Ing. Juan F. Garcia Balado, quien se alejé
de esa Institucién.

Constituido el Consejo Directivo, se procedié posterior-
mente a designar la mesa directiva que quedé constituida asi:

Categoria C — Efima S.A.

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria D — Armeo S.A.

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria C — Burgwardt y Cia. S.A.
Categoria D — Automévil Club Argentino.
Categoria C — José Maria Aragon S.A.
Categoria D — Shell S.A.P.S.A.

Categoria B — Instituto Cemento Portland.
Categoria A — Socios Individuales.

Categorla B — Cdmara Asgentina de Fabricantes de Maquinas Viales.
Categoria C — Marengo S.A.

Categoria B — ADEFA.

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria D — Yacimientos Petroliferos Fiscales.

Categoria B — Direcciéon Nacional de Vialidad.

Categoria B— LEMIT,

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria D — Esso S.A.P.A.

Categoria C— EACA S.A.

Categorda B — Direccién de Vialidad de Buenos Aires.
Categoria C — Fate S.A.

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria D — Fiat Argentina S.A.

Categoria C— Red Caminera Argentina S.A.
Categoria A — Socios Individuales.
Categoria C — Novobra S.R.L.
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Aparecioel
nuevo cargador articulado
-A de John Deere.

Otros cargadores
se quedaron rigidos.

Quién sino John Deere podia producir un cargador
frontal articulado, de industria nacional, como el JD 544 A?
Dotado de un potente motor de 104 HP, balde de 1,53 m3
de capacidad y traccion en las cuatro ruedas, resulta ideal
para todo tipo de trabajo relacionado con movimiento de
tierra o materiales.

Este nuevo exponente de la depurada tecnologia John
Deere, ofrece caracteristicas de excepcién (muchas de ellas
exclusivas) como:

Convertidor de torque de dos etapas

Permite al motor trabajar a su régimen éptimo de
velocidad, suministrando automaticamente fuerza o veloci-
dad segln lo requiera el momento del ciclo de trabajo.

Diferencial Autoblocante !

Cuando una de las ruedas pierde traccion por pati-
naje, la opuesta transmite la totalidad del terque y empuja
el cargador hasta que ambas ruedas recuperan la traccion.

Palanca anica de comando con retorno automaético

Facilita la accién del operador, permitiéndole concen-
trar su atencién en la maniobra del cargador, mientras el
balde y los aguilones se acomodan por si solos.
Reducido radio de giro

El menor del mercado. Con una direccién articulada
de 80° se logra un radio de giro de 4,22 m., medidos sobre
las ruedas exteriores.
Mecanismo desconectador de la transmisién

Cuando la operacién de trabajo lo requiere, puede
desconectarse la transmisién volcando toda la potencia del
motor al aguilén y al balde, concentrando en ambos toda
la fuerza disponible.

Otras ventajas: Motor cuadrado, con gran reserva de
torque - Servo-Cambio (Power Shift) - Frenos hidraulicos
de potencia - Instrumental completo - Mandos finales pla-

netarios. Entre en la era de la Potencia Articulada. Quien
la tenga primero, ganara maés.

JOHN DEERE

John Deere Argentina S.A.I.C.
Monasterio 1598 Bs.As.-28-2930/39
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Remodelacién y ensanche en la Avda. General Paz

Antes de finalizar el afio actual, entre los meses de setiembre y noviembre
més exactamente, habrin de concluir las obras de remodelacién y ensanche que
la Direccién Nacional de Vialidad estd ejecutando en el tramo de la Avenida
General Paz, ubicado desde la Avenida del Libertador hasta el Acceso Norte.

Los trabajos que se estin raelizando comprenden en general, la construccién
de obras bésicas, pavimento y 23 puentes, y en particular las siguienies obras:

1? Seccién - Km. 23,744 - Km. 22,750

1) Dos calzadas principales de la Avenida
Gral. Paz, de 10,50 metros de ancho cada
una, para cada sentido de circulacion.

2) Dos calzadas de 7,50 metros de ancho
cada una, para el transito pesado vy
de transporte de pasajeros.

lineas

3) Dos puentes sobre la calle Tres de Fe-
brero y adaptacién del existente, para dar
lugar a las nuevas calzadas principales.

4) Remodelacion del eruce de la Avenida
Gral, Paz con las avenidas Cabildo y Maipi,
con un distribuidor de tramsito tipo “doble
tourbillén”, que incluye seis puentes princi-
pales y seis secundarios, con luces que per-
mitirdn salvar las avenidas Cabildo y Maipt
sin apoyos intermediarios.

5) Pavimentacion de las calzadas laterales
con cordon en el costado correspondiente a la
zona edificada entre la calle Rio Bermejo y
las vias del Ferrocarril Mitre en el lado pro-
vincia, y entre las mismas vias y la calle Cra-
mer, en el lado Capital.

6) Repavimentacion de la calle Tres de
Febrero entre las calzadas laterales.

7) Repavimentacién de las avenidas Cabil-
do y Maipt, en la zona comprendida por la
remodelacidon del cruce.

8) Pavimentacién de bangquinas de un me-
tro de ancho a cada lado de las calzadas
principales y de las de transito pesado y en
el costado de las laterales que no
corddn,

lleven

9) Construccion de dirsenas especiales pa-
ra la detencion de vehiculos de transporte de
pasajeros, con pavimento de hormigon articu-
lado de losetas exagonales.

10) Construccién de muros: de hormigén
armado con revestimiento imitacién piedra.

11) Ejecucion de cunetas y un sistema de
canerias completado con sumideras y cama-
ras de inspceccion en numero suficiente para
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Cruce de las Avenidas Gral. Paz y Cabildo. Estado de las obras a mediados de mayo Gltimo.

mantener un corecto funcionamiento de los
desagiies.
12) Colocacion de barandas metalicas flexi-
bles para defensa; v de barandas de hierro
forjado en as escaleras.
13) Construccitn de veredas y escaleras para
el transito peatonal como asi también de dos
tineles al mismo efecto.

14) Instalacién de iluminacién y de riego
v recubrimiento de las zonas libres con suelo
vegetal v sembrados de césped.

22 Seccién Km. 22,750 a Km. 21,350

1) Puente sobre la calle Zapiola.

2) Puente sobre la calle Superi.

3) 4 puentes sobre las calzadas de trmsilo
pesado, para las ramas de vinculacion con el
puente anterior.

4) Pavimentacion de las calzadas laterales
con cordén en el costado correspondiente a
la zona edificada, entre las calles Rosetti y
Rio Bermejo (lado provincia) y entre las ca-
lles Plaza y Cramer (lado Capital).

5) El resto de las obras a ejecutar guar-
dan similitud con las mencionadas para la
primera seccion.

Tipo de obras que se estdn ejecutando

En cuanto al tipo de obras que se estin
ejecutando, corresponde sefialar que se reali-
zan: Limpieza del terreno y extraccién de
irboles; demolicion del pavimento existente;
terraplenes con compactacion especial y re-
cubrimiento de suelo vegetal; desagiies con
cafios de hormigén armado y de chapa galva-



nizada ondulada; calzadas con el siguiente
diseor: a) Imprimacion y riego de liga para
la superficie de apoyo de la base de suelo
calcareo-arena-asfalto; b) base de suelo cal-
careo-arena-asfalio de 0,15 m. de espesor y
anchos varios a ejecutar en dos capas con un
riego de liga intermedio; c¢) pavimento de
hormigén armado de 0,22 m. de espesor y an-
chos varios, v otros de 0,18 m. de espesor
y anchos varios; d) riego de liga con super-
ficie de apoyo de banquina; e) banguina con
base de suelo calcireo-arena-asfallo en un
metro de ancho y 0,18 m. de espesor, a eje-
cutar en 3 capas con riegos de liga interme-
dia y de 0,21 m de espesor también a ejecutar
en tres capas con riego de liga intermedia,
construccion de darsenas para vehiculos
de transporte de pasajeros con apeaderos te-
chados, tineles, veredas y escaleras para el
trdnsito peatonal, muros de hormigén, cor-
dones, barandas e iluminacion.

Inversién

El costo total de estas obras es del orden
de los 95 millones de pesos (9.500 millones
de pesos moneda nacional ), correspondiéndole
un monto de 55 millones a la primera sec-
cién vy 40 millones a la segunda.

Nuevos framos a ejecutar

La Direccién Nacional de Vialidad tiene
previsto continuar con los trabajos de remo-
delaciin y ensanche de la Avda. General Paz.

Ensanches de calzadas desde Cabildo hacia Superi.

A tal efecto ha fijado para el mes de diciem-
bre préximo el llamado a licitacion para eje-
cutar el tramo ubicado entre el Acceso Norte
y la calle Llavallol, y el comprendido entre
las calles Llaval'ol v Santo Tomé. Asimismo

el citado organismo vial ha estimado que pa-
ra el mes de enero de 1973, se iniciarin los
trabajos de construccién del Distribuidor de
Tydnsito a cuatro niveles ubcado en la inter-
seccion del Acceso Norte.

servicio.

Nueva Lines de Productos Awuxiliares para la Construccion

CON EL MAS ESTRICTO CONTRALOR DE LABORATORIO
GARANTIA ABSOLUTA DE CALIDAD

JOINTFLEX VIAL Sellador de juntas de pavimentos de hormigén a base de caucho. Ensayado en LEMIT (M.O.P.) y
VIALIDAD NACIONAL. Econémico y seguro, s/norma ASTM.

JOINTFLEX M-100 y L-100 Selladores de gran elasticidad y adherencia para canales y desagies.
BITUPOXI “§” y E-100 Revestimiento Epoxi para proteccién de metales y hormigén en condiciones severas de

ASFALTO PLASTICO A-25 Revestimiento protector de gran espesor para hormigén y metales enterrados en suelos
agresivos tales como alcantarillas, conductos etc., de acuerdo a normas Federales de EE.UU.

EMAPAIR Incorporador de aire para hormigones. Ensayado en LEMIT (M.O.P.)
EMACURE Membrana de curado para hormigones.

EMAP. s.a.i.c. f.e.i.

VEINTE ANOS EN ESPECIALIDADES ASFALTICAS Y

137 N° 1269 La Plata - Tel. 54446 y 55248
Av. de Mayo 981 of. 412 - Bs. As. - Tel. 37-8359

PETROQUIMICAS
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Sellados con Lechada Asfaltica
Tramos Experimentales

Introduccién

Por iniciativa del actual Departamento de
Tecnologia, que dispone al efecto de un
equipo especial, se realizé en jurisdiccién del
79 Distrito de Vialidad Nacional, sobre la
Ruta 34, un tramo experimental de sellado
con lechada bituminosa (slurry seal), que,
como es sabido, consiste en una mezcla de
arena, emulsion asfaltica y agua, de consis-
tencia de sopa espesa.

Los trabajos se efectuaron por via admi-
nistrativa, con personal y equipo del Distri-
to, salvo el camién especial para el mez-
clado y distribucion de la lechada, Esta
circunstancia permitié apreciar aspectos de
la organizacion y procedimientos constructi-
vos que pueden ser de interés en futuros
trabajos de esta naturaleza.

La preocupacion por obtener un buea
rendimiento del equiro, ademas de otras cau-
sas, atentd contra algunss aspectos de la faz
experimental, lo que fe manifesté al tratir
de obtener conclusiones referentes al com-
portamiento, en funcién del tipo de arena y
los porcentajes de emulsién.

Generalidades

La mayor parte de las experiencias se
realizaron durante los me-es de noviembra
y diciembre de 1969 completindose algunas
secciones entre fines de febrero y principios
de marzo del aiio siguiente entre los Km.
4975 y 537 de la Ruta 34.

El pavimento existente entre Angélica y
Rafaela data del afio 1957 y estd constituido
por 0,20 m. de suelo seleccionado del 3er.
horizonte, 0,10 m. de suelo seleccionalo con
3 % de cal; 0,10 m. de suelo-arena-emulsién
(6 %) y un tratamiento triple. Desde Ra-
faela hacia Sunchales donde también se sella-
ron algunos kilometros el pavimento consta
de 0,20 m. de suelo seleccionado, 0,20 m.
de suelo-arena, 0,10 m. de suelo-aren1 emul-
sibn 'y un tratamiento triple, habiéndose
terminado la obra en 1959.

Se realizaron controles del pavimento cu-
vo tratamiento superficial se encontraba
fisurado y en partes reseco lo gue exiga una
tarea importante de mantenimiento consis-
tente en la reparacién le los baches produ-
cidos por el desprendimiento del agrezado.

* De la Direccién Nacional de Vialidad.
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El tramo elegido, si bien uno de los mas
necesitados de un tratamiento de sellado, no
presentaba las condiciones ideales yara el tipo
de lechada, por encontrarse ahuel'ado y fi-
surado por deficiencias de estructura comn
lo sefialaron las deflexiones med das.

Por otra parte el aspecto de la su_erlicie
era desagradable por lo irregular, pues junto
a zonas muy abiertas se encontraban olras
con execeso de asfalto, las que resultaban
peligrosas para el transito, y con el trata-
miento de lechada se obtuvo una superficiz
de aspecto parejo, sin brillo, v se redujo no-
tablemente las tareas de conservacién, que
durante el primer afio fueron practicamente
nulas.

La falta de experiencia previa del perso-
nal que tuvo a su cargo, los trabajos requirié
una atencién especial. Se tradujo el manual
del equipo para conocer bien sus caracteris-
ticas, manejo, calibracién y mantenimiento.
En esta labor colaboré la catedra de irg'és
téenico de la Facultad de Quimica de Sar-
ta Fe.

Una falla en el aprovisionamiento del
agua que no se supo subsanar a tiempo, fue
la causa de que los primeros kilémetros de
sellado resultaran desparejos y debie-an rer
reconstruidos.

PROYECTO DE LOS DOSAJES

Como ya se expresd, el objetivo principal
de los trabajos fue observar la influencia de
los diferentes agregados y porcentajes de
emulsion en el resultado final del rellado,
cuyas caracteristicas mas imrporlantes se con-
sideran: la durabilidad, o sea., la resistencia
a la abrasion; la textura, es decir, la resisten-
cia al deslizamiento, y la flexibilidad tara
evitar la reproducecién de las fisuras.

Se trabajé con tres arenas de trituracién:
granitica, calcarea, ambas de Cdrdoba, y
escoria de San Nicolas, las que ofrezian be-
nas caracteristicas de rugo-idad, y, ademis,
dos a:enas siliceas: de Arroyito Rio 2do.
Cérdoba y del Rio Parani, zona Sarta Fe,
esta nltima mas redondeada que la anteiior.
Las arenas de rio resultan en general mas
econémicas que las de trituracién, debido
al transporte que estas requieren y el pro-
pésito de su empleo fue conocer hasta donde
podian incorporarse a las mezclas con las

C. PENNA* y el Téc. JORGE LAZARO*

trituradas sin reducir excesivamente la ru-
gosidad del sellado.

Las especificaciones de Vialidad Nacional
requieren que la mezcla de aridos mo con-
tenga mas de 50 % de arenas de superfici=
muy lisa, considerindose como tales las que
posean una absorciéon de agua menor de
1,25 % en peso. Las arenas del Rio Parani
evidentemente deben incluirse entre las muy
lisas y la del Rio Segundo (Arroyito-Cérdoba)
aungue mas rugosa acusd tambifn un wva-
lor (0,8 %) bajo de absorcién.

Se proyecté el empleo de cemento portland
como filler, pero, solo se pudo emplear en
muy pocas secciones, debido a que no se
dispuso del material en el momento oportuno.

Se construyeron 3 secciones con el 100 %
de cada uno de los triturados, 1 con arena
de Rio Segundo v filler, 8 con mezclas bi-
narias de arenas naturales y trituradas y otras
dos, mas cortas, con “binder” granitico y
calcireo, lo que hace un to'al d= catorcs
secciones.

Sobre los é4ridos se hicieron determinacio-
nes de granulometria, y con los promedios
se calculd el médulo de fineza v el c-efi-
ciente de uniformidad, los que se compararon
con los que corresponden a las granulome-
trias especificadas por la “Slurry Seal, Inc”,
de Estados Unidos de Norteamérica, y que
son las siguientes:

Tamiz Sup.erficie Superficie|Superficie
fina general | gruesa
N° 3/8 100 100 100
Ne 4 100 85-100 70-90
Ne 8 100 65- 90 45-70
N? 16 65-90 45- 70 28-50
N 30 40-60 30- 50 19-34
Ne 50 25-42 18- 30 12-25
N2 100 15-30 10- 21 7-18
N? 200 10-20 5= 15 5-15
D 60
= 14,4 17,6 33,8
D 10 2,17 293 3,66
Mod. Fineza

Se efectuvaron ademdas determinaciones de
mugosidad por el método de Rex y Peck
basado en la medicién del tiempo de es-
currimiento por un orificio,

En las doce primeras secciones, se hizo
variar el porcentaje de emulsién entre va-



lores suficientemente alejados, como para
que quedase incluido el presumible conte-
nido optimo de butin. Para ello se deter-
minaron vacios de los agregados compac-
tados, previamente lubricados con un acei-
te mineral; por otra parte se realizaron

ensayos Marshall determinindose el Optimo
contenido de cemento asfiltico en funcidén
de la estabilidad.

Los porcentaies de emulsion indicados

para cada tirada o carga del camién no se
cumplieron con suticiente aproximacion, lo
que se atribuye en rarte a errores en la
apreciacién del peso unitario de los agre-
gados.

Aspectos Constructivos

—Organizacién

Fue preocujacién primo:dial en la orga-
nizacion del trabajo lograr un buen enten-
duniento del equipo especial de lechada,
que fuese comparable con su méxima ca-
pacidad de producciéon. Se sabia que las
fases criticas del proceso constructivo son
el aprovisionamiento regu'ar de los mate-
riales y el sistema de suministro al equipo;
ambos estin relacionados entre si. El si-
tema de suministro de los materiales, una
vez establecido, permitiria determinar los
lugares de acopio y su capacidad.

Suministro de los agregados

La entrega de los agregados al camidn
mezclador-distribuidor que tiene un depdsito
de 6,3 m3 de capacidad es la tarea que re-
quiere mas atencion. Se puede efectuar en
acopios separados varios kilometros entre si
lo que obliga al camién a recorridos im-

rortantes, que cuando estd cargado debz
realizar a velocidades relativamen'e redu-
cidas.

Otra forma es efectuar acopios mas pe-
quenos y mas proximos, que pued-n ubicarce

en la zona de banquinas, pero este sistema
ocasiona muchas pérdidas de a-ena; sc in-
tenté una tercera forma consistente en llevar
el agregado al camino en camiones volza-
dores v traspasar la carga al equipo esyecial;
para esta tarea se disponia de un viejo car-
gador a cangilones montado sobre orugas al
que se le adaptd, en la parte inferior una
caja metilica, de aproximadamente 15 m?
de capacidad, para recibir el material que
van dejando caer los volcadores. Este sistema
después de algunos inconvenientes por fallas
mecanicas en el cargador, fue abandonado,
rero, se estima que es practicable, aunqu:
puede observarse que los equipos ocupan
durante la maniobra toda la calzada y Ia
banguina. El objetivo como es claro, o5 po-
der cargar el equipo especial sin desplizarlo
al acopio cada vez que finaliza una tirada
por agotamiento del depdsito de arena, jara
ello la cargadora se va trasladando a lo lar-
¢o del camino. La cargadora a canzilones
por su accionar continuo parece adecuada
rara recibir el material de los volcadores
que van inclinando su caja gradualmente.
Aunque no se concretd, se proputo una
forma de lograr el trasbordo de los ca niones
volcadores del camidén especial
consistente en dividir la caja de los volea-
dores con pantallas rebatib'es en sectores de
capacidad acorde con la de la pala d= un
cargador frontal, que provisto de rodado
neumatico va siguiendo el desplazamiento
del equipo. Si la distancia entre acopio fuese
superior a 4 6 5 km. se requeriria una car-
gadora en el acopio y otra en el camino,
De los modos de cargar el equipo de
“Slurry” el mas practico parece ser el adop-

al depdsito

tado por una empresa contratista a la que
ce pudo ver trabajando en otra obra de
Vialidad Nacional, consistente en utilizar un
guinche con cucharén de almeja adaptado
al camiéon de lechada y ubicado ente la
cabina del conductor y el depdsito de agre-
cados. Este guinche va traspasando la arena,
transitan por la
banquina, hasta la caja del equnipo sin ne-

desde los camiones, que

Carga del equipo con arena y emulsion.

cesidad de detener su marcha ni la distri-
bucién de la lechada.

Después de las pruebas con el cargador
a cangilones se empleé el procedimiento
ras comim que consiste en efectuar la
carga del equipo en los lugares de acopio

de materiales.

Lugares de acopio

Se proyectd distribuir los agregados en
depésitos distanciados 5 km. entre si pero
la falta de espacio apropiados hizo modificar
en algo esta distancia, llegindose a wuna
maxima de 7 km. y a una media de 5,6 km.
Los lugzares de acopio debian ofrecer espacio
suficiente para el depdsito de la arena para
efectnar las mezclas y el y para
los derdsitos de emulsién. Los agregados que
sumaron unas 2.000 tone'adas se distribuye-
ron de acuerdo con las distintas mezelas pro-
el camino de
transportes.

zarandeo

vectadas y su ubicacion en

modo de realizar los menores

Suministro de emulsién

La emulsion EBL3 se elaboraba por pe-
un minimo de 100 tone’adas cada
uno y se entregaba en destileria por partidas
de la capacidad de los equipos de transporte
de unas 20 toneladas. La seguridad de dispo-
ne: del material asfiltico en la ob:a sin
ocasionar interrupciones en el trabajo indujo
a disponer de la mayor capacidad de alma-
cenaje compatible con las caracteristicas de
la obra. Se previé un consumo total de unas
500 toneladas de emulsién a razén de unas
£5 toneladas diarias.

Se instald un tanque australiano de unos
120 m* de capacidad en la playa de acopios
del km 511 y otra de 65 m® en el campa-
men'o de conservacion ubicado f.ente al km,
529, los que sumados al ya existente en este

didos de

lugar de 70 m3 vy de un acoplado de 15 m3
totaliza.en 270 m? suficientes para 8 6 10
dias de labor, Algunos empresarios recurren
rarcial o totalmente a sustituir los depésitos
por los vienen de destileria
demorados hasta tanto se consuma la carga,
tomando por su cuenta, como es légico, los
recargos correspondientes.

camiones que

Cuando la carga del equipo de lechada
se realiza en una playa de acopios donde
también se encuentra una cisterna con emul-
sion, el trasvase se realiza directamente por
medio de una bomba adecuada. Si en cam-
bio el equipo queda en el camino o va ha-
cia un acopio donde no hay un depdsito fijy
de emulsién, se asfalto por
medio de un camién tanque y una bomba
trasvasadora.

suministra el

El agua requerida para dar a la lechada
la consistencia adecuada, v que fue un 15 %
sobre el peso de la misma, mas la necesaria
ra a regar la superficie a tratar, se suminis-
tra en la misma forma que la emulsion.

Mezcla y zarandeo de los agregados

Las mezclas proyectadas se efectuaron con
un cargador frontal de rodado neumatico
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Operacién de zarandeo.

antes de proceder al zarardeo, Se anotd un
rendimiento de 100 ton/hora.

Las arenas suelen traer algunas particu'as
de dimensiones sensiblemente superiores al
tamano maximo, por deficiencias del zaran-
deo en cantera, o grumos producidos por
las fracciones mas finas de los materiales
triturados y arcillosos de los naturales. Estas
particulas o grumos producen, al ser arras-
trados por la banda de goma de la caja
distribvidora, rayas en la superficie; para que
no ocurra se debe proceder al zarandeo de
los agregados. Se comenzé colocando una
zaranda inclinada apoyada sobre la caja de
un camién sobre la que se dejaba caer el
material desde la movia a
mano con rastrillos. Al poco tiempo se trans-
form6 la zaranda fija en una vibratoria
accionada por un tractor a través de su tonia
de fuerza. La zaranda era del tipo de chapa
perforada con aberturas cuadradas de 8 mm
de lado. La operacién de cribado se facilita
cuando la arena tiene poca humedad y a
fin de evitar la incorporacibn de excesos
provenientes de las lluvias, que se producian
con frecuencia, se recurri6 a protejer los
acopios con una cubierta de polietileno de
200 micrones.

cargaodra y se

Esta proteccién, no solo es
itil para el zarandeo sino que, facilita el
escurrimiento del agregado evitando el efecto
de campana dentro de la tolva del camién
de lechada ya que el flujo continuo es ne-
cesario para asegurar la constancia del con-
tenido de emulsion. El rendimiento de la
operaciéon de zarandeo fue de 20 toneladas
por hora.

Distribucion

En promedio la carga completa del ca-
mion alcanzaba para una tirada de 400 m
en un ancho de 3,40 m y se realizaba en
15 min.; el viaje al acopio y el regreso in-
sumian 5 min. v la todos los
materiales 12 min. que, incremen-
tados por 3 min. para imprevistos, dan un
total de 35 min.

carga de
tiempos
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En jornadas de 7 horas se pueden rea'izar
12 ciclos de aprovisionamiento y distribucion
con una produccién lineal de 4800 m., o sea,
16320 m2, la que se puede llevar al doble
si se logra el aprovisionamiento continuo del
equipo ,lo que significa también, evilar las
uniones de las tiradas con sus defectos, pér-
didas de material y
distribuci6n.

Durante la distribucién se pudo observar
que algunos agregados (por ejemlpo la arena
granifica) con porcentajes de finos (T. 200)
proximos al 15 9% presentaban grumos, di-
ficiles de destruir en el mezclador, los que
producian mal acabado de la supe:ficie.
También se debieron evitar las mezclas muy

lavado de la caja de

flaidas, con exceso de agua, por el rlesgo,
de la segregacién, o sea la separacién v es-

currimiento de la emulsidn.
Equipo

El equipo empleado en los trabajos cons-
taba de:

I camién especial de lechada

2 camiones para transp. de agregados

-amion regador de agua
tareas de senalizacién

1
1 camiéon para
1

cargador frontal (1,150 m3)

1 acoplado tangue p/emulsién
1 tractor
1 bomba para emulsién.

Seializacion

debe tener muy en
cuenta en este tipo de trabajos es la pro-
teccién de la lechada distribuida para im-
pedir que sea danada por el trinsito cuando
este no puede ser desviado por caminos au-
xiliares

Un aspecto que se

co.ocaban
adoguines y tambores de hierro pintadas pozo

como en este caso. Se
distanciados, en el eje de la calzada a me-
iban
levantando en los sectores que ya no reque-

dida que avanzaba el sellado y se
rian proteccion. La longitud de las secciones
construidas en una jornada es tal que re
requiere una cuadrilla con un camién dedicada
casi  exclusivamente a las tareas de refa-
lamiento.
ENSAYOS Y MEDICIONES

Se efectuaron diversas mediciones y en-
sayos tendientes a conocer el estado del pa-
vimento antes de efectuar el sellado de le-
chada, las caracteristicas de los materiales
empleados y las modificaciones lozradas con
el tratamiento. Enunciaremos a continuaciéa
cada uno de dichos controles, sus objetivos
v los resultados obtenidos.
Deflexiones

Se mildieron deflexiones Benkelman poco
antes de iniciarse los trabajoi, con el pro-
posito de relacionar al valor de las mismas
con el comportamiento de la lechada, espe-
cialmente en cuanto a su capacidad de man-
tener obturadas las grietas y fisuras. Se
puede afirmar, en términos generales, que

(Continda en la pag. 22)

Vista de la distribucién.
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INFORMACIONES DE

VIALIDAD NACIONAL

ABRIL - JUNIO 1972

ACCESO SUR A LA CIUDAD DE CORDOBA

VIALIDAD NACIONAL APORTARA 1.500 MILLONES
DE PESOS MONEDA NACIONAL

Mediante un convenio celebrado en-
tre el Ministerio de Obras y Servicios
Piblicos y la Municipalidad de la cin-
dad de Coérdoba, se acorddé que la Di-
reccion Nacional de Vialidad aportara
1.500 millones de pesos moneda nacio-
nal, para concretar la ejecucion total
de las obras correspondientes a la re-
modelacion del Acceso Sur de la ciu-
dad de Cordoba, por la ruta nacional
nimero 9.

Las obras tienen un presupuesto del

orden de los 2.300 millones de pesos
moneda nacional, y la comuna cordo-
besa y los frentistas deberan integrar
los fondos restantes hasta alcanzar el
citado monto presupuestado.

Los estudios y detalles del proyecto
general de la obra fueron realizados
por técnicos de dicha municipalidad
en coordinacion con la Direecién Na-
cional de Vialidad, quien ademas, fija-
ra las normas para la ejecucion de los
trabajos.

e

Proyecto de doble cruce sobrenivel de la Ruta Nacional 9 (frente a estacién ferminal de

VR T e

6émnibus), en su interseccién con Avenida Posta Lugones.

DETALLE DE LAS
OBRAS

Se construirdn dos puen-
tes en hormigén armado en
el nudo Terminal de Omni-
bus, cuatro puentes de hor-
migén armado en el deno-
minado nudo Pucara, un
doble cruce a bajo nivel,
que contempla la penetra-
cién del transito de la ac-
tual ruta y viceversa a Ba-
rrio Maipi, y el ensanche
de dos puentes ubicados so-
bre las vias del Ferrocarril
General Mitre.

Las caracteristicas prin-
cipales de los puentes son
las siguientes:

Niicleo Terminal - Puente
N? 3: Tablero sobre vigas
continuas de dos tramos de
hormigén armado, apoya-
dos mediante apoyos de
neoprene sobre pilas parti-
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cas y estribos fundados so-
bre pilotes.

Puente N? 4: De iguales
caracteristicas que el ante-
rior pero de tres tramos.

Nudo Pucari: Cuatro
puentes de tableros sobre
vigas simplemente aboya-
dos de hormigén armado,
mediante apoyos de neo-
prene, sobre estribos funda-
dos sobre pilotes.

Nudo Maipa: Dos puen-
tes losas de hormigén ar-
mado, simplemente apoya-
dos sobre estribos empotra-
dos en la calzada, forman-
do una U fundada directa-
mente.

Puentes sobre vias del fe-
rrocarril: Se amplian los
puentes existentes mante-
niéndose el sistema estruc-
tural de los mismos: table-
ros apoyados sobre poérticos
de hormigén armado biar-
ticulados fundados sobre
POZ0sS romanos,

Ademas el proyecto prz-
vé la ejecucién de dos cal-
zadas de hormigén simple
de 0,20 m. de espesor con
juntas cerradas y obtura-
dores premoldeados de po-
licloropreno de 10,50 m. da
ancho cada una, con un se-
parador central que ad-
quiere las caracteristicas
de cantero de ancho varia-
ble, rampa de salida y ac-
ceso (Nudo Maipu), o islo-
te a nivel de disefio es-
pecial destinado a espa-

io verde y clasificador
de fransito. Cada calzada
constara de tres trochas de
circulacién de 3,50 m. de
ancho cada una, ademas
entre determinadas progre-
sivas se contempla un au-
mento en el ancho de las
calzadas en 2,50 m. cada
una, destinadas a estacio-
namiento de vehiculos y
darsenas para transporte
colectivo de pasajeros,

| tistas,

FINALIZO LA PAVIMENTACION DE LA

RUTA 7 BUENGS

Con la finalizacién de las
obras que se ejecutaron en
los tramos comprendidos
dentro de las provincias de
Coérdoba y San Luis, ha
concluido totalmente la pa-
vimentacion de la ruta na-
vional N°? 7, desde Buenos
Aires hasta Mendoza, de
indudable trascendencia
por la interconexién vial
que aporta su sistema de
transporte carretero.

La ruta nacional N? 7 tie-
ne una extension de 1.271
kilometros y en su recorri-
do vincula numerosas po-
blaciones de las provincias
de Buenos Aires, Santa Fe,
Cérdoba, San Luis y Men-
doza, cumpliendo una im-
portante funcién bajo el
aspecto econdomico, ya que
en su vasta longitud, une
zonas agricolas, ganaderas,
mineras y petroliferas de
nuestro pais, Tal es asi que,
en su t-ayecto, esta ruta es
cruzada transversalmente
por carreferas nacionales

AIRES-MENDOZA

como la mimero 5 (Lujan-
Santa Rosa); N? 188 (San
Nicolas-Gral. Alvear); nii-
mero 33 (Rosario - Bahia
Blanca); N? 35 (Ruta N? 8-
Bahia Blanca); Ia ruta
marginal N? 40, como asi
también por numerosos ca-
minos provinciales.

Actualmente se estin rea-
lizando trabajos de pavi-
mentacién en tramos com-
prendidos dentro de la pro-
vineia de Mendoza, de vin-
culacién internacional, ta-
les como Uspallata-Polva-
redas y Polvaredas-Limite
con Chile.

Los tramos ejecutados il-
timamente entre Laboulaye
(Cérdoba) y Villa Mercedes
(San Luis), tienen una
longitud de 201 kilometros
372 metros y se ha inverti-
do en su construccién un
monto total de 50.205.000
pesos (mas de 5.020 millo-
nes de pesos moneda na-
cional).

LICITOSE EL TRAMO MORON-MORENO DEL
ACGESO OESTE A LA CAPITAL FEDERAL

Un importante tramo del

zaingo (Km. 16.900) y el

acceso oeste a la Capital | camino Moreno-San Miguel

Federal fue licitado el 24 de
abril dltime en la Direc-
cion Nacional de Vial'dad.
Corresponde al comprendi-
do entre el acceso a Itu-

(Em. 24.195).

Se presentaron 9 empre-
sas con las sizuientes ofer-
tas:

1) Bitra-Paterno-Stra Vial ......... $ 43.572.634,49
2) Jezd ‘OtLoneIIo .. .0l eseoieei v rae . 48.430.554,80
3) Novobta v A DEH&: . .oinnnines » 51.982.202,05
4) GEOPE-Fontana Nicastro ..... , 52.269.413,—
Variante Puentes ......... ., 13.945.654,08

0) Wicente Robles’ . ... .cvciaveen i . 53.052.280,18
B BRIDEIRIES L 5 i o i St i , 58.273.982,29
7) Construcciones Parra ............. 58.624.255,52
SR 0 Gl | o S . 08.957.566,90
B PANRBIMIARC L & N s s S ., 09.916.483,47
DETALLE DE LAS Se han previsto diez cru-
OBRAS ces a distintos niveles con
las calzadas transversales

Las calzadas centrales|y sus correspondientes ra-

tendran 10,50 m. de ancho
cada una, para cada senti-
do de la circulacién, sepa-
vadas por un cantero cen-
tral de 15 m, de ancho. Las
calzadas laterales tendran
10,50 m. de ancho cada una
para el transito pesado y

de transporte de pasajeros,
que seran pavimentadas en
7,50 m. de ancho del lado
de los propietarios fren-

mas de enlace y estardn
ubicados en: Calle Inten-
dente Pérez Quintana, Rio
Reconquista, Avenida Pio
XII, Calle Gnecco, Calle
Francia, Calle Talcahuano,
Calle Graham Bell, Calle
Copérnico, Calle Farada y
Ruta 202. En corresponden-
cia con cada uno de estos
cruces se construirdn puen-
tes a proyectar por los pro-

| ponentes,



SISTEMA PANAMERICANO DE CARRETERAS

Obras que se Ejecutan en la Ruta 9

La Ruta Nacional N? 9 que se ex-
tiende desde la Capital Federal hasta
La Quiaca (Jujuy) en el limite con
la Repiblica de Bolivia,
Sistema Panamericano de Carreteras
y tiene un recorrido total de 2.200 ki-
16metros, de los cuales 1.600 kilometros
estan pavimentados, y vincula direc-

Un tramo de la 9 recientemente terminado: Villa Marfa - Lte. con San'a Fe.

DETALLE
Provineia de Buenos Aires:

Tramo Garin-Campana-

1ra. Seccién. Longitud: ki-
lémetros 15,524. Obras basi-
cas y 2 calzadas de hormi-
gbén armado en 7,30 metros
de ancho. Plazo de obra: 24
meses. Presupuesto: pesos
12.367.952,89.
..Tramo Garin - Campana-
2da. Seccién. Longitud ki-
l6metros 19,958. Obras ba-
sicas y 2 calzadas de hor-
migén armado en 7,30 me-
tros de ancho. Ensanche de
2 puentes y acceso Ciudad
de Campana y Ruta Pro-
vincial N? 6, Plazo de obra:
24 meses. Presupuesto: pe-
sos 13.464.017,17.

Tramo Garin - Campana-
Puentes. Longitud: 259 me-
tros. Construcciéon de siete
puentes de hormigén ar-
mado y ensanche de cuatro
puentes de hormigén ar-
mado en 8,30 metros de an-
cho de calzada. Plazo de
obra: 12 meses. Presupues-
to: § 3.244.209,15.

Provincia de Santa Fe:

Tramo Rosario - Cafiada
de Goémez. Ensanche de 3
nuentes de hormigén arma-
do. Plazo de obra 8 meses.
Presupuesto: $ 338.911,—.

Tramo Cafiada de Go6-
mez-Limit> con Cérdoba v

paso Ciudad Cafiada de, yo Juella,

integra el

Goémez. Repavimentacion en

7,30 metros de ancho. Lon-
gitud: 45,510 Kms. Plazo de
Obra: 18 meses. Presupues-
to: $ 10.563.100,48.

Provine'a de Santiago
del Estero:

Tramo Sant'ago del Es-
tero-Las Termas. Carpeta
concreto asfaltico en 6,80
metros de ancho. Longitud:
65 Kms. Plazo de obra: 10
meses. Presupuesto: pesos
5.999.635,—.

Tramo Rio Saladillo-San-
to Domingo. Obras bésicas
y tratamiento bituminoso
triple en 6,70 metros de an-
cho. Longitud: 41,618 Kms.
Plazo de obra: 18 meses.
Presupuesto: $ 6.777.874,48,

Tramo Loreto-La Abrita-
El Zani6n. Longitud: 55,459
kilémetros. Reacondiciona-
miento de cbras basicas y
repavimentaciéon con car-
peta bituminosa tipo con-
creto-asfaltico en 7,30 me-
tros de ancho. Plaro de
obra: 10 meses. Presupues-
to: $ 6.783.530,55.

Provincia de Jujuy:

Tramo Tilcara-Huacale-
ra. Obras basicas, trata-
miento bituminoso doble en
5,70 m. de ancho y puentes
de hormigén armado sobre
Arroyo Paschel, sobre Arro-
sobre Vias del

tamente las provincias de Buenos Ai-
res, Santa Fe, Cérdoba, Santiago del
Estero, Tucuman, Salta y Jujuy.

En la actualidad, la Direccion Na-
cional de Vialidad esta ejecutando
obras con una inversién de mas de
10.000 millones de pesos moneda na-
cional (100 millones de pesos ley).

En el tramo de la ruta
nacional N? 3, comprendi-
do entre Bajo Hondo y la
ciudad de Bahia Blanca,
provincia de Buenos Aires,
seran ejecutados trabajos
de construccién de obras
bésicas, pavimento de tipo
flexible y de hormigén ar-
mado, y tres puentes obli-
| zuos de hormigén armado,

Se ejecutarén casi 32 Km.
de hormigén armado. Inversibn mis de 2.200
millones de pesos moneda nacional.

REPAVIMENTACION DE UN TRAMO
DE LA RUTA 3

de carreteras y 3 puentes

neral Bartolomé Mitre. El
tframo de carretera es de
una longitud de 32 kiléme-
tros 872 metros y los puen-
tes totalizan 118 metros.

El plazo de ejecucién pa-
ra esta obras es de 24 me-
ses y el presupuesfo fotal
alcanza la suma de pesos
22.938.030 pesos, 0 sea un

uno de ellos bajo nivel de| equivalente a 2.293.803.000
las vias del Ferrocarril Ge- | pesos moneda nacional.

PUENTE CHACO - CORRIENTES:
CONCLUYERON LOS TRABAJOS
DE PILOTAJE Y FUNDACION

El 28 de abril Gltimo concluyeron los trabz-
| jos de pilotaje y fundacién del puente que se
esti consiruyendo sobre el Rio Parana y que uai-
rd a las provincias de Chaco y Corrientes. Esta
obra, juntamente con el Tinel Subfluvial “Her-
nandarias” y el Complejo Zirale-Brazo Largo,
integra el sistema de conexién terrestre de la
Mesopotamia con el resto del pais, y ocupa un
lugar preponderante dentro de las obras de ma-
yor envergadura que ha encaado la Direccién

Ferrocarril Belgrano. Plazo| Nacionzl de Vialidad.
de obra: 18 meses. P!‘esu-l ’ s : . e
puesto: § 7.272.734,99. ;

Tramo Huacalera-Sena-i
dor Pérez. Obras bésicas
tratamiento bituminoso do-
ble en 6,70 metros de ancho
vy 4 puentes de hormigén |
armado. Longitud: 14,567
kilémetros. Luz de puentes: | |
187 metros. Plazo d= obra:
18 meses. Presupuesto: pe-
505 5.641.496,98 (camino) ¥
$ 1.365.108,656 (puentes).

Tramo Senador Pérez-
Humahuaca. Obras htasicas
y tratamiento doble y 3
puentes de hormigén ar-
mado. Longitud: 14,945 ki-
lémetros. Luz de puentes:
120 metros. Plazo de obra:

El puente principal de 510 metros de longi-
18 meses. Presupuesto: pe-| tyd  forma parte de un complejo v'al de més

SO.}.rt?:g'Bi?iig' Comedero- | 9@ cinco kildmetros y medio con accesos Yy via-
Rio Reyes. Obras basicas, ductos en ambas margenes del rio.

tratamiento bituminoso en| En las obras de los viaduclos se incaron en
7,30 tn;l?téoshde _Ellécho ¥ 7 tlerra 308 pilotes de 1,20 m de didmetro a una
puentes de Normigon arma- | zeafyndidad promedio de 27 metros,

i ke e ) (S T TR chaqueiia, los ires viaductos que

Luz de puentes: 661 metros. | :
Plazo de obra: 18 meses. E1| ntegran el acceso ya estdn concluidos, y en el

presupuesto es de la suma  cector correntino, ha finalizado con la tarea de
A LB pilotaje, cabezales de fundacién y pilas de ele-
Tramo Yala-Ledn. Obras . o

basicas y tratamiento bitu- | P

mihoso f{oble en 670 metros!  En cuanto al puente principal de 510 metrcs
de ancho y 3 puentes doi de longitud, hasta la fecha citada habfan sido
hormigén armado. Longi-| ejecutados catorce de los dieciséis maczos de
fud: 10,889 Kms. Luz d=| fyndacién, trece de las dieciséis pilas de eleva-
vuentes: 195 metros. Plazo | _.. 3

de obra: 18 meses. El pre-| ¢'on de columnas y_ frescientos sesenta metros
supuesto es de 3.941.569,17| del tablero de trinsito en seis sectores de los

Desos. dieciséis previstos,
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(Viene de la pig. 19)

todas las grietas se reprodujeron durante el
primer invierno sin presentar una deren-
dencia definida con la magnitud de la de-
flexion.

Los valoies caracteristicos de las 18 sec-
ciones de 200 m, sobre las cuales se tomaron
deflexiones cada 10 m oscilarcn entre 0,43
y 1.65 mm. Pricticamente las z nis agrie-
tadas o fisuradas acusaron valoves ca acte-
risticos superiores a 1 mm, pero. como es
logico, este comportamiento de la capa de
rodamiento depende de la estructura del pa-
vimento. del transito y de los radios de
curvatura de las defleciones, que no fuercn
medidos.

Ahuellamiento

Se midieron con regla y cufia las defor-
maciones correspondientes a las cuato huellas
que presenta el perfil transversal de la cal-
zada. Se efectuaron cada 100 m anles y des-
pués del sellado. Las deformaciones jrevias
dieron tm promedio general de 3,84 mm. con
valores miximos el orden de 20 mm; des-
pués de aplicada la lechada el promedio bajd
a 1,81 mm y los ahuellamientoi mavores
no pasaron de 8 mm,

Si bien el rerfil no se corrize comgleta-
mente por las caracteristicas pronias d=l sis-
tema: pérdida de agua y comparacion por el
transito que originan redu-ciones diferencia-
les sobre los espesores aplicados, esla pro-
piedad constituye una ventaia sobve los tra-
tamientos surerficiales convenciorales.

Resistencia al deslizamiento

Con rpersonal técnico y equiro dastacado
por la Direccion de Vialidad de 'a Provinc'a
de Buenos Aires se efectnaron determina-
ciones de resistencia al deslizamiento antes
y después del se'lad> de lechada.

Se empled el aparato tipo péndulo desa-
rrollado por el Road Research Laboratory con
el que se practicaron mediciones. en clento
cincuenta v seis puntos. El promedio gensral
del valor de resistencia pasé de 39,6 a 454.

Como es sabido el método emnleado cuenta
con una clasificacion de las superficies en
relacion con los valores de resistencia al des-
lizamiento tal como se indica:

Resistencia al deslizamiento > 65 superficie
apta para cualquier condicién v lugar.

Resistencia al deslizamiento > 55 superficie
apta para la mayoria de las condiciones
de trazado.

Resistencia al deslizamiento > 45 superticie
apta para condiciones favorables de tra-
zado y transito

Resistencia al deslizamiento < 45 superficie
peligrosas.

Los valores promediados en las distintas
secciones, variaron entre 41,9 para una mez-
cla, por partes iguales, de arena granifica
y del Rio Parana y 50,6 para la arena de
escoria. La mayoria de las secciones a'can-
zaron, en promedio, o superaron, el wvalor
45; quiere decir, pues, que con varios de
los agregados utilizados y cuidando la dosi-
ficacién y la cubertura total de la superficie,
o sea, evitando las peladuras que pueden
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quedar 2n los lomos muy pronunciados, se
pueden obtener texturas que cumplan con
cierta holgura la condicién minima estable-
cida para la clase 3, pero, para alcanzar el
valor 55 —clase 2— parece ser necesario
utilizar agregados de trituracion que cumplan
limites granulométricos mas e:trechos que
los que satisfacen comunmente las colas de
los procesos de clasificacién por zarand:o ya
que todas las determinaciones folo en 4
puntos se alcanzé dicho nimero 55.

Tiempo de secado

La distribucién de la lechada se cumplio
durante meses calurosos; la temperatura, to-
mada en el pavimento, varié desde un mi-
nimo de 20°C en las primeras horas de la
maifiana hasta 509C al mediodia. Los sellados
ejecutados en horas de la mafani, en con-
diciones favorables de tiempo y de calzada
se habilitaban antes de oscurecer para evilar
problemas de transito. Cuando el secad> se
demoraba por falta de temperatura o porgue
resultaban espesores muy grandes en corres-
pondencia con las huellas, se debia dejar
cerrado al transito tiempos mas rrolongados
que llezaron hasta 36 horas.

COMPORTAMIENTO

Procedimiento

Para comparar el resultado de cada una
de las 200 distribuciones del camidén, ademas
de la medicién de la resistencia al desli-
zamiento. se observd visualmente el aspecto
que presentaba cada una de ellas en lo que
respecta a su uniformidad (presencia de ge-
laduras o afloramientos de asfalto) y a la
textura o rugosidad de la superficie. Las
peladuras o sea, zonas no cubiertas se atri-
buven al excesivo ahuellamiento en algunos
lugares y no al desprendimiznto del agre-
gado. Practicamente no se observaron aflo-
ramientos de asfalto pero si algunos corri-
mientos aislados, producto de abundancia de
afalto y fuerte espesor.

El estado general de cada uno de dichos

sectores, observado al cabo de un afio y
medio de construidos, fue clasificado segin
una escala de seis valores correspondientes
a calificaciones que van desde regular (4)
hasta muy bueno (9). Primero e examind
los valores de las tiradas correspcndientes a
ura misma seccion, es decir, a un mismo
agregado o mezcla de agregados variando el
porcentaje de emulsion y luego se comrard
los valores medios de cada secciom.

Resultados
El anilisis del comportamiento juzzado

visualmente y por la resistencia al desli-
zamiento de las tiradas de una misma arena
en funcién del contenido de betin no per-
mitio sacar conclusiones pues los valores del
porcentaje de emulsién caleulados con la base
de la informacion de obra parecen afectados
por diferencias en el peso de los agregados
y los obtenidos por extraccion de betin en
el laboratorio del Distrito no fueron sufi-
cientemente numerosos, aparte de que los
disponibles no insinuaron tampoco a'guma
tendencia o contenido 6ptimo de emulsion.

Parte de este resultado es atribuible ai
ahuellamiento del pavimento existente que
ocasionaba una distribucién despareja de In
lechada, abundancia en las huellas y es-
casez o ausencia completa en los lomos.
También es cansa de distorsion en los re-
sultados los repasos motivados por lluvias,
fallas de distribucién ete, que al ir rellenand>
huellas van mejorando las condiciones de
la superficie y dificultan la compaiacién con
sectores que han recibido una sola ditri-
bucion.

La comparacién de los valores medios de
cada una de las catorce secciones o sea. la
influencia de las caracteristicas de los dis-
tintos agregados sobre el comportamiento
apreciado visualmente o por la resistencia al
deslizamiento (método de péndulo) muestra
cierta relacién con las caracteristicas de las
arenas.

Asi resulta, pesando ambos valores, el si-
auiente orden de prioridades:
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Arena calcirea retenida en el tamizado
Arena granftica gruesa (binder)
Arena de escoria de alto horno
Arena calcarea 50 %; silicea Rio 2° 50 %
Arena de escoria 48,5 %; si'i-ea Rio 2° 48,5 %
cemento portland 3 %
Arena silicea Rio 29 95 %; cemento portlani
5%
Arena granitica 65 %; silicea Rio 2° 35 %
Arena de escoria 50 %; silicea Rio Parana
50 %
Arena calcarea 100 % (x)
Arena granitica 50 %; silicea Rio
50 %
Arena granitica 50 %; silicea Rio 2° 50 %
Arena de escoria 67 %; silicea Rio Parana
33 %
Arena granitica 35 %; silicea Rio 29 65 % (xx)
La seccion de 100 % de arena granitica
fue repasada totalmente con otro material.
(x) La seccién con 100 % de arena calcarea
esti afectada por fallas en el mezclado
y recubierta en gran parte.
(xx) La seccion con 35 % de granitica y 65 %
de arena silicea esta recubierta en un
90 %.

Parana

Conclusiones

Diversos inconvenientes entre los que se
puede mencionar: poca experiencia en este
tipo de tratamiento y demoras en la infor-
macién del laboratorio que se encontraba
alejado de la obra, atentaron contra el éxity
de la experiencia. No obstante se proponen
con cardcter provisorio, hasta que futuras
observaciones del tramo construidos o nue-
vas experiencias las confirmen o modifiquen,
las siguientes conclusiones respecto a los
sellados de lechada:

No son suficientemente flexibles como para
impedir que se repitan en su superficie los
agrietamientos del pavimento producidos ror
deflexion.

Sufren el desgaste propio de las mezclas
de arena pero su comportamiento en este
aspecto es satisfactorio, no siendo el conte-
nido de betiin un factor excesivamente critico.

Segin el criterio del Road Research La-
boratory para satisfacer el minimo de 45 de
resistencia al deslizamiento de la clase 3 se
requieren arenas relativamente gruesas gra-
nulometria N° 2 de la Slorry Seal Inc., mé-
dulo de fineza minimo 2,50 y un porcenta‘e
de particulas trituradas determinado por en-
sayos como el de rugosidad, absorcién u otro
aplicado sobre la mezcla seca y que provi-
soriamente podria ser ‘el ya conocido del

50 %.

Otras experiencias

Las calles interiores del Batallon de In-
genieros en Construcciones de Santo Tomé-
Santa Fe, se pavimentaron con la colaboracién
del 7° Distrito de Vialidad Nacional de
acuerdo con el siguiente disefio: una capa
de suelo seleccionado 20 c¢m, una base de
agregado calcareo tritmrado 10 em y una
capa de rodamiento constituida por una le-
chada asfaltica. Después de un afio, esta
lechada asfaltica aplicada en partes sobre
la base granular sin imprimar, muestra un
excelente ~nmportamiento,

Futuras experiencias

Se estima que las conclusiones provisorias
v las dificultades halladas en estos trabajos
pueden ser ttiles para alcanzar mejores fru-
tos en experiencias que se realicen en el
futuro. A propdsito se desea dejar sugerir
que se adoptan los siguientes recaudos:

Que el equipo de lechada esté a cargo
de un solo maquinista o, al menos de un
operador muy experimentado para elimina:
los inconvenientes de su aprendizaje.

Que los trabajos y las observaciones se
encomienden a personal técnico con expe-
riencia en este tipo de sellado.

Que el equipo distribuidor sea acompa-
fado por los elementos que pueden faltar
en el lugar de los trabajos, como ser: zaranda,
polietileno  para agregados, bombas
para la emulsion v el agua, tanques, balan-
zas para pesar camiones, etc.

Que los ensayos se realicen en lo posible
en la obra, para lo cual se debe dispcner
de un laboratorista v de un laboratorio ro-

cubrir

dante con los elementos necesarios para
realizar las siguientes delerminaciones: gra-
nulometrias, rugosidad absorcién y vacios de
los agregados; contenido de betin de las
muestras de lechada, y de la emulsién; re-
sistencia al deslizamiento y permeabilidad
del pavimento.

Que se complemente las experiencias de
sel'ado con ensayos de laboratorio por medio
de algunos de los aparatos desarrollados

ultimamente para determinar la resistencia

a la abrasion sobre muestras de lechada.
Reconocimiento
Los autores desean dejar expresado el

acradecimiento por su colaboracion al per-
sonal de conservacion del Campamento Ra-
faela, principalmente al sobrestante sefor
Andronico Terre, al personal del Laborato-
rio del 7® DISTRITO de Vialidad Nacional
y a Vialidad de la Provincia de Buenos Aires
por las determinaciones de resistencia al des-
lizamiento.
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10 de junio - Dia de la Seguridad en el Transito

Adhesién de la Asociacidon Argentina de Carreteras

Nuestra entidad celebré esta fecha organizando una reunién el 9 de junio
Gltimo en el salén de actos de la Direccién Nacional de Vialidad, en cuyo trans-
curso destacados especialistas en trinsito y educacién vial expusieron distintos
aspectos relacionados con estos temas.

El Director de la Direccién de Estudios Técnicos de la Direccién General
de Trins'to de la Policia Federal, subcomisario Carlos D‘Agostino se refirié al
tema “Educacién y represién de las normas de trinsito”; el seiior Alfredo F.
Bottaro Lépez, experto en accidentologia, hizo una exposicidon sobre “Accidentes
insélitos en el dmbito vial”; y el Ing. José B. Garcia, ex director de transito de
la Municipalidad de la ciudad de Buenos Aires, desarrollé en forma detallada
“El comportamiente humano en la via piblica”. Los textos de estas conferencias
serdn publicados en el préximo nimero de esta revista.

El Ing. Edgardo Rambelli, presidente de la Asociacién, quien hizo la presen-
tacién de los disertantes, inauguré este acto con las palabras que transcribimos
a centinuacién.

Debemos senalar por Gltimo el interés despertado por este acto en el que
ademds de numerosos asociados de la institucién, estuvieron presentes auto-
ridades de la Direccién Nacional de Vialidad, Direccién de Vialidad de la pro-
vincia de Buenos Aires, Instituto del Cemento Portland Argentino, Comisién Per-
manente del Asfalto, Municipalidad de la ciudad de Buenos Aires y ofras entida-
des relacionadas con la actividad vial, concurrencia que superé nuesitros cilculos
mas optimismas.

DISCURSO DEL INGENIERO
EDGARDO RAMBELLI

En nombre del Conse'o Directivo de la
Asociacion Argentina de Carreteras deseo ex-
presar la satisfacciin que sentimos por la pre-
sencia de tan numesrosa y calificada concu-
rrencia que indiscutiblemente realza la impor-
tancia y el éxito de este acto que hemos orea-
nizado con motivo dzl “Dia de la Seguridad
en el Transito” que se conmemora en nu:s-
tro pais ¢l 10 de junio de cada afio.

Nuestra Institucion da cumplimiento asi con
uno de sus fines estatutarios, como lo hizo en
afnios anteriores con la publicacion de folletos
sobre educacién vial destinados a los ninos o
ilustraciones explicativas para automovilistas
sobre el significado de las marcacionzs hori-
zontales en calles v caminos, lo que ha cons-
tituido un gran esfuerzo econdmico para la
entidad. Creemos firmemente que ello ha sa-
tisfecho nuestros propésitos en el sentido de
que esas publicaciones d= alguna manera pu-
dieran significar un ahorro de vidas o sufri-

Este afio, nuestro Consejo Directivo resalvid

mientos en momentos en que el extraordinario
creciimento de los accidentes de transito cau-
san grave preocupacion en lodos los ambitos
del pais.

También se ha pretendido con estas reite-
radas publicaciones y folletos, a la vez que
educar llevar una voz de atencién a quienes
olvidan que la propia imprudencia y temeri-
dad ha sido una de las causas principalzs que
ocasionan el mayor nimero de accidentes, sin
olvidar los que inocentemente debieron pagar
dolorosos tributos a la imprudencia v temeri-
dad ajena.
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levar a cabo este acto en la seguridad de que
ademas d> tener ocasién de escuchar autori-
zadas palabras de distinguidos expertos en la
especialidad, se brinda la oportunidad del con-
tacto y cambio de ideas a un grupo de per-
sonas, gque de una manera u otra estin rela-
cionadas o se dedican a solucionar el problema
de la educacién vial con el objeto de llezar
en un futuro préximo, a contar con una mayor
seguridad en el trinsito, tan imprescindible en
tedo el territorio de la Reptiblica.

En primer término tendremos la oportuni-
dad de escuchar al sefior Subcomisario de la
Policia Federal, Don Carlos D'Agostino director

El presidente de la Asociacién, Inz, E. Rambelli inaugurando el acto, Lo acompafian
¢l Ing. G. Caselli Urrutia. el Agr. A. Ariza, el Subcom. C. D’Agostino, el Ing. J. B:.
Garcia y el Sr. A. Bottaro Lépez

de la Division de Estudios Técnicos de la
Direccion General de Transito de dicho orga-
nismo, quien nos hablard sobre “Educacion y
represion de las normas de trdnsito”, haciéndo-
nos conocer ademds los tltimos datos estadis-
ticos de accidentes ocurridos en nuestra Capital,
que por lo general son desconocidos pos
todos nosotros.

En segundo término, tendremos al s no
Alfredo F. Bottaro Lépez, destacado experto
en accidentologia, moderna ciencia ¢sia, que
se refiere al estudio y andlisis de las causas
que motivan los accidentes con el fin de pre-
venir la repeticion futura de los mismos. El
seor Bottaro Lopez nos ilustrard de una manzra



guridad en el Tranmsito de la provincia de
Buenos Aires. Este Comité, fundado en 1962
por iniciativa de nuestra Asociacion y con el
auspicio de la Direccion de Vialidad de la
provincia de Buenos Aires y de otras inslitu-
obra

ciones, viene realizando hasta hoy una

magnifica, gracias a la entusiasta y eliciente
actividad desplegada durante estos anos por
el ingeniero Andrés F. Barros y el agrimen-
sor Arturo E. Ariza, que nos obliga a nu:stro
reconociimenfo v a hacer votos para cue en
el futuro en otras provincias funcionen Co-
mités de este tipo v lleven a cabo campafias
educativas similares a la de la provincia de
Buenos Aires, en la segzuridad de que ellas

“El cemporiamiento humano en [a via piblica’,
expuesto por el Ing. J. B. Garcia,

detallada sobre “Accidentes insdlitos en el am-
bito vial”.

Por altimo escucharemos al Ingeniero Jos®
B. Garcia, destacado técnico bicn conocido
por todos usiedes, quien nos hablara sobre “El
comportamiento humano en la via piblica”.

Como podrd apreciarse, los tzmas elegidos
son de extraordinaria importancia y no tengo
dudas que despertara el maximo interés de
parte de todas aquellas personas que se preo-
cupan por lamayor seguridad en nuestras calles
y carreteras.

No deseo terminar estas palabras, sin men-

sobre edu-
de transito”,

El Subcomisaric C. D’Agostine habla
cacién y represion de las normas

serviran para eliminar o reducir la frecuencia
v gravedad de los accidentes que se producen,
cada vez motivados por el
incremento extraordinario del parque automo-
tor en los ultimos afos.

mas numerosos,

Finalizando sefiores, nombre de nues-
tra Asociacion y en el mio propio agradezco
a los sefiorcs especialistas que a continuacion
hardn uso de la palabra, como tambiln a la
Direccion Nacional de Vialidad por habernos

permitido el uso de este magnifico salon, tan

€n

necesario para esta reuniom.

cionar que se encuentran agui, con nosolros, Ei sufor A, [F. Bowsre [Lipsx) dessreclis /ol toma: A todos ustedes sefiores, por Ssu concu-
una destacada delegacion del Comité de Se- “Acciden-es insolites en ol émbito vial”.  irencia a este acto muchas gracias,
DESDE HOY COMO EN JAPON, EEUU, Y EUROPA \
TAMBIEN EN LA ARGENTINA EL SISTEMA DE
SEGURIDAD QUE FALTABA:
AVANCE ® FACIL COLOCACION ® SONIDO IMPACTANTE
MARCHA ATRAS ® VIDA ILIMITADA ® 36 COLORES A ELECCION
SIN TEMOR
\ Il l
RETROCAR INDICA SU~MANIOBRA I " ’
\ S g / ' 4 ’ ®
CON SU SONIDO INTERMITENTE.
w/
luV"eleC"émca S R.L| RIVADAVIA 3567, CAP. - TEL. 87-8305 @ SONIDO QUE DA SEGURIDAD
PATENTE N° 19.128 =
\ REPRESENTANTES: ZONAS DISPONIBLES EN TODO EL PAIS APROBADO POR LA MUNICIPALIDAD DE LA CIUDAD DE BS. AS, =
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LUCES AUTOMOVILISTICAS
QUE NO ENCANDILAN

Noticia técnica enviada por el Departamento
de Informacién de la Embajada Britdnica
en Buenos Aires

En la conferencia titulada “Hacia vehicu-
los rodados més seguros”, celebrada recien-
temente en el sur de Inglaterra por inicia-
tiva del Laboratoric de Investigaciones de
Carieteras y Transportes, dependiente del
Ministerio del Medio de Gran Bretafia, la
firma britinica Lucas presenté un nuevo dis-
positivo llamado “Autosensa” que tiene por
objeto aumentar la intensidad de las luces
Lajas de los automéviles, lo cual otorga al
conductor el doble de visibilidad sin encan-
dilar, al automovilista que viene en sentido
contrario. Esencialmente, el Autosensa con-
siste en una unidad combinada receptora-
proyectora de luz alojada en una misma caja.
Cuando las luces bajas del coche son en-
cendidas, el Autosensa, instalado indepen-
dientemente, proyecta un haz luminoso de
forma rectangular y alta intensidad. Al
aproximarse un vehiculo en sentido contrario,
una imagen de sus luces, producida en la
apertura de la unidad receptora, es proyec-
tada sobre la superficie de una célula foto-
conductora. Una sefial amplificada proveniente
de la fotocélula activa el accionador lineal,
que mueve un obturador a través de la
apertmia, hasta que el obturador “apunta”
hacia la imagen que se aceica. A medida
que la imagen se mueve en la apertura, al
cambiar la distancia entre los vehiculos que
van a cruzarse, el obturador sigue su mo-
vimiento. Un segundo obturador, acoplado
al primero y que se mueve al wunisono co.
éste, controla el borde exterior del haz pro-
yectado, suprimiendo del mismo aquella
parte que encandilaria al conductor que se
acerca, a la vez que deja plenamente ilu-
minado el sector posible;
obstaculos. Ello asegura al usuario una visi-
hilidad
otro conductor.

La confeencia “Hacia vehiculos rodados
was seguros’ fue organizada por el mencio-
nado Laboratorio en cooperacion con la
Sociedad de Fabricantes y Comerciantes de
Automotores de Gran Bretana. Alli se paso
revista a todos los Wlimos adelantos re-
gistradores en Gran Bretafia para mejorar la
seguridad de los vehiculos rodades, lo que

contigno y los

muy superior sin perjuicio para el

ERC
-

distribuidor exclusivo

ol
= TECNOMAC

NUEVOS CREDITOS DEL
BANCO MUNDIAL PARA
VIALIDAD NACIONAL

A principios del mes de junio altimo -reali-
zaron una gira por el interior del pais el
administrador general de Vialidad Nacional,
Ing. Roberto M. Agiiero Olmos y el repre-
sentante técnico del Banco Internacional de
Reconstruceion (BIRF), senor
Antén van Dijck, la que especialmente entre
otras provincias incluyé las de Cordoba vy

y Fomento

Tucuméan.

En esa oportunidad el titular de Vialidad
Nacional inspecciond con el citado funcio-
nario del ente crediticio internacional las
obras en ejecucién de las avenidas de cir-
cunvalacién y penetracion de la ciudad de
Cérdoba como asimismo los trabajos de la
autopista Cérdoba-Carlos Paz, obras que son
financiadas con el tercer crédit> de BIRF,
que alcanza a 67.500.000 délares, monto
acordado ya a Vialidad Nacional, y con e
cual ademas se financian otras obras como
las de la Ruta Nacional N? 3, Las Flores-
Cachari, Ruta Nacional N 9, San Nicolas-
Rosario; Ruta Nacional N? 40, Empalme
Ruta 7-Agrelo, etc.

Por otra parte, en la actualidad se en-
cuentran en sus tramites finales la concrecion
de un cuarto crédito del Banco Mundial a Via-
lidad Nacional, por un monto aproximado a los
70.000.000 de ddlares.

Con este préstamo se encararin la cons-
truccién y reconstruccin de aproximada-
mente 2.378,7 kilémetros de caminos de dos
trochas, con un costo total estimado en
$ 1.610.748.000. Entre estas obras se incluyen
caminos nacionales y provinciales, como la
pavimentaciéon de la Ruta Nacional N? 33
en el tramo Pradere-Rufino, con lo cual se
brindara una conexién directa entre Rosavio
y Bahia Blanca.

También se han incluido en este préstamo
el tramo Buenos Aires-Dolores de la auto-
pista Buenos Aires-Mar del Plata; aut)pista
Famailla-Tucuman, y el tramo Rio Tala San
Nicolas de la Ruta Nacional N¢ 9.

incluyé temas como los medios mas apro-

piados para evitar accidentes y proteger
tanto a ocupantes de vehiculos como a
peatones,

« Juegos de rodaje

MIEMBRO ARGENTINO EN EL
DIRECTORIO DE LA LL.R.F.

El Directorio de la International
Road Federatién ha confirmado recien-
temente la incorporacéin del Ing. José
Maria Raggio — Vicepresidente 1° de
la Asociacién Argentina de Carrete-
ras— a aquel cuerpo como director
titular.

o

Con ese motivo el Ing. Raggio se
trasladard a los Estados Unidos el
préxime mes de diciembre con el pro-
pésito de asistir a la reunién que el
Directorio de la LR.F. celebrard en la
ciudad de Atlanta, Georgia, el dia 6.

La designacién del Ing. Raggic pa-
ra esas importantes funciones en la Fe-
deracién Internacional de Caminos,
representa tanto un reconocimiento
internacional de sus merecimientos
profesionales y personales, como una
senalada distincién para esta Asocia:
cién que ejecuta, en nuestro pais, una
infantigable labor de promocién ca-
minera, paralela con la que la LR.F.
lleva a cabo en el orden internacional.

Por ofra parte cabe destacar asi-
mismo la nueva politica puesta en
marcha por la LR.F., que representa
una apertura hacia las asociaciones
nacionales, que redundara en grandes
beneficios para la futura labor de esa
Federacion.
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OFRECEMOS:

Estamos en condiciones de ofrecer nuestros ser-
vicios a Vialidades y Municipios de todo el pais
con las técnicas mas avanzadas en materia de
senalizacion. Todos los equipos que ponemos al
servicio de nuestras rutas, han sido proyectados
y construidos por ingenieros y técnicos argenti-

SENA-
LIZACION
VERTICAL

Fabricacion y colocacion en
calles, caminos y autopistas
® sefiales reflectantes @ se-
nales aéreas ® pretiles re-
flectantes.

SA.CLF. el

25 Anos CONSTRUYENDB CAMINOS
Corrientes 545 - Cap. Fed. -

Adm. y Fébrica: Avda. Vergara

LA SENALIZACION DE UN CAMINO ES EL COMPLEMEN-
TO INDISPENSABLE DE UN BUEN PAVIMENTO Y SOLO
TENIENDO UNA BUENA SENALIZACION SE PUEDE VIA-
JAR CON SEGURIDAD Y BIEN INFORMADO.

ervicio de Seguridad Completo

~“Adhesion
al dia de la

seguridad en
el transito

nos. Las pinturas que empleamos son fabricadas
bajo estricto control de calidad con la supervi-
sion de profesionales quimicos que ademas tra-
bajan incesantemente en la bisqueda de nuevos
productos. Por eso podemos decir con orgullo
gue nos anticipamos al futuro.

"SENALIZACION HORIZONTAL

En todo tipo de pavimento ® en autopis-
tas, caminos y calles ® en pistas de des-
pegue y aterrizaje de aeropuertos civiles
y militares.

CON: TERMOPLASTICO e PINTURA
PLASTICA PULVERIZADA EN CALIENTE
® PINTURA EN FRIO EN BASE DE
EPOXI e PINTURA EN FRIO A BASE
DE CAUCHO CLORADO.

1646/56 - Tesei-Mordn -

Tel. 629-1650/3148/0989/7684



Plan de caminos de fomento agricola

Con el fin de ampliar la financiacién del Plan de Caminos de Fomento
Agricola, creado por el Decreto Ley 9875 del afio 1956, a iniciativa del entonces
Interventor de la Dlreccién Nacional de Vialidad, Ing. Pascual Palazzo, el Poder
Ejecutivo de la Nacién acaba de sancionar la Ley Ne 19.527.

Por esta Ley se autoriza a la mencionada Reparticién a aportar de sus re-
cursos hasta la suma de cincuenta millones de pesos ley 18188 anuales durante
cinco afios, a partir del 1° de enero Ultimo, para reforzar los fondos del men-

cionado Plan.

A continuacién transcribimos el texto completo de esta Ley.

Excelentisimo Sefior Presidente de la Nacldn:

Tengo el honor de dirigirme a V.E., rara
someter a vuestra conside acion el adunt>
proyecto de ley, por el que sz afecta, como
solucion de emergencia y dwante un lap-
so limitado de 5 afios, de los recursos de
la Direcciéon Nacional de Vialidad, una
suma anual, a partir del 19 de enero de
1972, de hasta Cincuenta millones de pescs
($ 50.000.000.—) con destino al finacia-
miento del Plan establecido en el Decreto
Ley N° 9875/56, llamado Plan de Camin-s
de Fomento Agricola.

El tiempo transcurrido desde la pueta
en vigencia del Plan, permite hacer una
objetiva evaluacién a su respecto.

De acuerdo con el mismo (articulo 49 de!
mencionado Decreto Ley) los recurscs se
distribuyen en un Fondo “A" (40 %) para
ser invertido por los organismos provincia-
les en caminos llamados de primera catsgo-
ria dentro del Plan, y un fo:do “B” (80 %)
para ser invertidos por Vialidad Nazional,
por intermedio de consorcios camiceros (ar-
ticulo 119), en caminos llamados de re-
gunda categoria. Desde que en 1956 se dictd
el Decreto Ley N® 9875/58, se han cons-
truido con el Fondo “B” (articulo 49) Cua-
renta y dos mil ciento sesenta y un kilo-
metros (42.161 km.) de caminos de tierra,
Siete mil noventa y cinco kilémetros (7.093
km.) de caminos mejorados y Novecien'os
cuarenta y un kilometros (941 km.) de ca-
minos pavimentados. Aparte de ello®, debe
conservarse alrededor de Veinticuatro mil
doscientos kilémetros (24.200 km.) de ca-
minos de tierra.

Con el Fondo “A” las provincias han cons-
truido caminos de primera categor’a (enri-
piados y pavimentados) en una longitud de
Un mil quinientos kilémetros (1.500 km.).

Se configura asi una red de Setenta v
cinco mil ochocientos noventa y siete ki-
lémetros (75.897 km.) de caminos de Fo-
mento Agricola que siendo de man'fies a
importancia, dista mucho de satisfacer las
necesidades del pais.

De la informacién recogida por la Di-
reccibn Nacional de Vialidad con ¢! lin
de formular un programa minimo de obra’,
que comprenderia fundamentalmente aque-
llas que han sido durante mas tiempo pos-
tergadas por falta de recursos, rewmlta que
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se habria requerido invertir del Fondo “B”
en el afio 1971 un monto no inferior a
Treinta millones de pesos (8 30.000.000.—)
por via de Consorcios Camineros.

Asimismo, manteniendo las programaci:-
nes que fija la ley para la distribucién del
total de los recursos, corresponde fa, en tal
caso, una inversion de Veinte millones de
pesos (§ 20.000.000,—) en el Fendo “A”
durante el mismo afio, a pe-ar de que las
necesidades reales son muy superiore®.

No obstante, los recursos que se obtes-
drin en el ejercicio solo permitirin invertir
en el Fondo “B” la suma aproximada de
Siete millones de pesas (8 7.000.000,—) de
los cuales deducidos los gastos de adminis-
tracién v las inversiones en equiros, resul-
tarda un remanente para obras a realizar
por consorcios camineros, de esca‘amente
4,3 millones de pesos.

Este conjunto de datos apunta hacia lo
que puede ser considerado como el aspecto
clave del Plan. Inicialmente, el Dezreto-Ley
9875/56 previé, como tnico medio de finan-
ciamiento, la constitucion de un fondo que
se integraria exclusivamente con aportes del
gobierno de la Nacién hasta totalizar la
cantidad de Un mil quinientos millones d=
pesos moneda nacional (m$n 1.500.000.000,—)
(articulo 2°). Mas tarde, la Ley 15.273 cred
un adicional del 0,5 % al impuesto del
Decreto-Ley  21.6830/58, aplicando “advalo-
rem” sobre los productos y subproductes de
la agricultura y la ganaderia “que se expor-
tan”, y dispuso que el producido de este adi-
cional se destinaria a financiar el plan de
caminos de fomento agricola. La insuficiencia
y la parcialidad de la contribucién de este
modo instituida eran manifiestas.

Pero no hubo oportunidad de comprobarlo,
habida cuenta de que, aproximadamente d s
(2) meses después de la vigencia de la Ley
15.273, el Decreto N? 3.€98/60 eximi6 del
rago del referido adicional a las operaciones
de exportaciébn no sujeta a 1etenciones, con
lo que vino a reducir sensiblemente la re-
caudacién. El proceso normativo fue luego
completado por la Ley 16.450, que elevd al
Uno por ciento (1 %) al adicional del ar-
ticulo 19 de la Ley 15.273 mas sin suprimir
la restriccién del Decreto 3.696/60.

En suma, la deficiencia inicial del Decreto-
Ley 9875/56, en orden al financiamiento, ha
sido cubierta, pero de manera insatisfactoria.

El producido del impuesto en vigor hallase a
gran distancia del monto requerido por la:
inversiones que demanda la marcha racional
y progresiva del plan.

El mejoramiento de los caminos de que
se trata, influye decisivamente en el desarrollo
general del pais, no sélo al permitir el a-ce o
de los productos del agro a las rutas prin-
cipales, puertos, estaciones de embarque, sino
que también sirve de efectivo medio para
la radicacion del hombre de campo y facil ta
su convivencia en sociedad.

Puede afirmarse que una de las c:nilicic-
nes necesarias para el desarrollo asropecui-
rio es la construccién y conservacion de una
red de caminos de esas caracleristicas.

Dios guarde a Vuestra Excelencia.

LICCIARDO
P. A, GORDILLO

Buenos Aires, 17 de marzo de 1972

En uso de las atribgciones conferidas por
el articulo 5° del Estatuto de la Revolucién
Argentina,

El Presidente de la Nacién Argenlina
Sanciona y Promulga con Fuerza de Ley:

Articulo 1° — Autorizase a la Direccién
Nacional de Vialidad a aportar de sus re-
cursos, durante un plazo de Cinco (5) afios
y a partir del 19 de enero de 1972, hasta la
suma anual de Cincuenta millones de pesos
(% 50.000.000,—) con destino al financiamiento
del plan establecido en el Decreto-Ley 9875/
56, Se denominaria a ese aporte “Con'ribucion
de Fomento Agricola”,

Art. 22 — El producido de la contribucion
de fomento agricola serd exclusivamente des-
tnado a los fines del Decreto-Ley 9875/56
v su distribuciéon e inversion se efectuaca
con sujecion a los articulos 49 y signientes
consecutivos, de ese cuerpo legal.

Art. 32 — Comuniquese, publiquese, dése
a la Direccion Nacional del Registro Oficial
y archivese.

LANUSSE
GORDILLO



Donde haya _
maquinas Terex en accion,
hay hombres de _
General Motors Argentina
asesorando.
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obra, cualquiera de las volquetes, tractores, Cargadores frontales.
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Vil Congreso Argentino de
Vialidad y Transito

La Comisién Organizadora de este Congreso, que se realizard en la ciudad
de Mendoza entre el 3 y el 9 de diciembre venidero, ha informado que ya
han confirmado su asistencia a esta importante reunién los tres especialistas
extranjeros invitados en forma especial. ;

JORGE FANLO, Subdirector General de
Proyectos vy Obras de la Direccién General
de Carreteras y Caminos Vecinales de Es-
pafia; RAIMOND SAUTEREY, Jefe de!
Departamento Mezclas Asfalticas del Labo-
ratorio Central de Puentes y Caminos de
Francia y J. P. NUSSBAUM, Ingeniero
Principal del Departamento de Investigacion
de Pavimentos de la Asociacién del Cemento
Portland de los Estados Unidos de América.
Ademés el Instituto del Cemento Port'and
Argentino ha invitado al Ing. ROBERT G.
PACKARD, Ingeniero Principal d=l Dopar-
tamento de Pavimentos y Transportes, tam-
bién perteneciente a la precitada asocacié
norteamericana, quién yva ha confirmado sn
concurrencia al Congreso,

Igualmente se ha informado que cortini
la recepcién de inscripciones, entre las cua-
les figuran técnicos latinoamericanos y euro-
peos. Asimismo con respecto a la presentacién
de trabajos —varios de los cuales ha ya»
sido recibidos— la Comisién Organ'zado-a
reitera la necesidad de ajustarse a las clau-
sulas del Capitulo IV del Reglamento del
Congreso, que seguidamente se resumen:

1°) Los trabajos deberin encuadrarse en el
Temario vy consistirin en monozrafias
0 ponencias que, por su naturaleza,
conduzcan a conclusiones que permiti-
ran al Congreso producir resoluciones,
recomendaciones o sugerencias en cada

29)

39)

Estos profesionales son los siguientes ingenieros:

caso. Los trabajos deberan entregarse
en la Secretaria de la Comision Orga-
nizadora a mas tardar el 3 de setiembre
de 1972. El idioma oficial sera el espa-
fiol pero los participantes
pueden presentar trabajos
inglés y portugués

extranjeros
en francés,

Los trabajos deben ser originales e iné-
ditos; se enviaran en original con un
minimo de cuatro copias; estarin escri-
tos a maquina o impresos; no se deja-
ran entrelineas y dentro de la pagina,
la escritura ocupard un espacio rectan-
gular de 24 x 17 cm.

De los graficos y dibujos que integren
el trabajo se acompafiardi un original
de cada uno de ellos: debebran ser
confeciconados con tinta color negro
intenso sobre papel trasparente o blan-
co; y se tratard de encuadrar los gra-
ficos dentro de rectingulos que guarden
entre sus lados menor v mayor la rela-
cibn de 7,5 a 11.

Las fotografias deberin ser originale:
v estar bien contractadas, no admitién-
dose reproducciones fotograficas en el
juego original.

Cuando algin material grafico exceda
las medidas de 22 x 15 cm., sus de-
talles, tamafio de letra, etc., de“eran
permitir una reduccién fotografica o

fotomecanica a esas medidas sin perder
claridad. Los dibujos, fotografias y gra-
bados deben ajustarse estrictamente a
las condiciones antes mencionadas part
lograr su aceptacion.

49) El texto de los trabajos no debera ex-
ceder de 7.500 palabras sin contar el
resumen ni la bil)li(,)grafia; los cuadros
estadisticos y tablas no deberan ocupar
mas de tres (3 paginas formato 24 x
17 em.; y el conjunto del material
grafico (dibujos, grabados vy fotografias)
no debera superar una sure ficie total
de 1.000 cm?.

59) A todo trabajo deberd agregir ele un
extracto de caricter téenico que no ex-
ceda las 750 palabras; y, en el caso
particular de las ponencias, ademas de
contener el enunciado del tema, se des-
arrollaran los fundamentos que sirvan
de base para la resolucion o recimen-
dacién propuesta a
Congreso.

consideracion  de'

Para mayores datos, los interesados pue-
den dirigirse a la Secretaria Permanente de
la Comsiién Organizadora de los Congresos
Argentinos de Vialidad y Transito, ub’cad:
en el 7? Piso de Casa Central de la Direc-
cion Nacional de Vialidad - Avenida Maipni
3 - Buenos Aires - Teléfono: 31 - 0177.

Congresos Anteriores

Los seis Congresos precedenties, se de-arrollazon en Ics lugares y fe-
chas que seguidamente se detallan:

En la ciudad de Buenos Aires en mayo de 1922. Organizado por el
Touring Club Argentino y presidido por el Dr. Isidoro Ruiz Moreno.
En la ciudad de Buenos Aires en agosto de 1929, organizado tam-
bién por el Touring Club Argentino y prezidido por el Dr. Julio
C. Borda. Es de des’acar que en él se consideraron irabajos que
para la época demostraron una clara vision de futuro, tales como
los que se relacionaban con los temas: Ley Nacional de Vialidad,
Educacién Vial y Titulo de Propiedad del Automotor.

En la ciudad de Buenos Aires en mayo/junio de 1937, organizado
por la Direccién Nacional de Vialidad y presidide por el Ing. Justi-
niano Allende Posse. La sesién de clausura se realizé en la ciudad
de Cérdoba, a cuyo efecto se trasladaron los pariicipanies en una
gran caravana de automéviles, inaugurando el camino pavimen:ado
Buenos Aires-Cérdoba a principios de junio de 1937,

Vi -

En la ciudad de Buenos Aires en noviembre de 1940. organizado
por la Direccién Nacional de Vialidad y presidido nor el Ing.
Antonio Vaquer. La sesién de clausura se realizé en la ciudad de
Mendoza y en forma simliar a la .del. Congreco anlerior quedé
inaugurado el camino pavimentado ‘entré:Buenos Aires y Mendoza
En esta ooriunidad se creé una Comisién Permanen’e, encargada
de organizar los fuluros Congresos de esta serie, integrada por
Instituciones piblicas y privadas cuyas actividades guardan rela-
cién con la vialidad y el transito.

En Embalse —Rio Ill— Provincia de Cérdoba en noviembre de
1964, organizado por la Comisién Permanente, presidido nor el
titular del Conse{o Via! Federal, Ing. René Bracamonte.

En la ciudad de Mar del Pla'a, Provincia de Buenos Aires, en no-
viembre de 1968, organizado por la Comisién Permanente y presi-
dido por el titular del Consejo Vial Federal, Ing. Luis Schaltner.
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INFORMACIONES DE SIKA ARGENTINA

PARA PAVIMENTOS

En reiteradas oportunidades se estudid en
el labortorio de SIKA ARGENTINA la dosi-
ficacion de hormigones para pavimentos con
y sin aditivos. A continuacién se ejemplifican
una serie de los ensayos realizados, que ilus-
tran sobre las ventajas que puede dar el em-
pleo juicioso y controlado de los aditivos en
hormigones de pavimentos.

Los ensayos se realizaron siguiendo los es-
quemas de las normas IRAM y ASTM para
la aprobacién de aditivos, es decir, partiendo
de mezclas de igual contenido de cemento
e igual consistencia (asentamiento), a efec-
tos de verificar las disminuciones en el agua
de mezclado, los aumentos de resistencias
operados al incorporar los aditivos a las mez-
clas, la incorporacién de aire y los tiempos
de fraguado.

Se ensayaron dos series de hormigones, ca-
da una de ellas con una marca distinta de
cemento (Cemento 1 y 2).

S.A.l.C. SOBRE HORMIGONES

v el 60 % de la resistencia del hormi-
gin testigo.
El 4mbito de variacién anotado se de-
be a la influencia del tipo de cemento
en la accion del aditivo (los dos va-
lores de incremento de resistencia indi-
cadas corresponden respectivamente a
dos marcas distintas).
2 — INCORPORACION DE AIRE
La incorporacion de aire en los hormigo-
nes de pavimentos provoca un notable
aumento en la trabajabilidad, especialmen-
te cuando poseen agregados de granulome-
tria discontinua.
Pero, dadas las condiciones con que se
manejan las obras de pavimentacién en
general, en la actualidad no resulta acon-
sejable la incorporacién de aire en forma
indiscriminada en obras de pavimentacion,
salvo en porcentajes reducidos, como los
que se obtienen con productos del tipo

Resistencia a la compresién
a la edad de

Mezcla | Cemento Razin Agua Aditivo
a/c dm? m?s
| | T dias 28 das
| | | R
A Rl e U 167 e 1 216 240
B 0.44 | 147 ‘ Pastiment BV | 545 (_g09,) (386 (—61 %)
| ‘ 0.35 | |
| |
"o (ST (N S R r it AR B0 313
D A Foa S A 1] F.astiment 275 (—40 %) | 412 (—32 %)
‘ 0.35 |
| |
Mezcla Cemento ‘ Aditivo ’ Aire Medido %
|
s iy
B | 1 Plastiment BV 0,35 I 12
\
C ‘ 2 s ’ 1.0
D 2 Plastiment BV 0.35 1.8

3 — TIEMPO DE FRAGUADO

=2h Tiempo de Fraguado

Mezcla Cemento Aditivo ‘ Thictal Final
A 1 T | 6hs00m 6hs30m

B 1 Plastiment BV 0.35 f! Ohs15m 12hs45m

1 —AUMENTO DE RESISTENCIA
Contenido unitario de cemento =
kg/m?.

Asentamiento = 4 *= 1 cm.

Agregado fino: 60 % arena oriental; 40%

arena argentina.

Agregado grueso: piedra granitica partida.

En el cuadro superior se observa que la

adicion del aditivo permite:

1°) La reduccién del contenido de agua,
entre el 5%| y el 10 % de la mezcla.
patrén.

2°) El incremento de resistencia a la edad
de 28 dias comprendidos entre el 30 %

335
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de PLASTIMENT BV que, por otra parte,
en caso de sobredosificacién por error, no
introducen efectos negativos permanentes.

La principal ventaja de ese electo retarda-
dor del tiempo de fraguado reside en que
permite mantener al hormigén en estado tra-
bajable y en condiciones de ser vibrado o re-
vibrado durante un tiempo mavor que el
normal.

Ademds de todo eso, el hormigén que con-
tiene aditivo serd mdas impermeable, mas du-
rable y tendrA menor contraccién por secado
(v en consecuencia menores agrietamientos)
que el que no contiene aditivos,

Ingeniero Efrain Ricardo
Augustinoy: Nuevo
Subsecretario de Obras Publicas

En una ceremonia que se realizé el
25 de abril dltimo en el Ministerio de
Obras y Servicios Puiblicos, el titular de
esa cartera, ingeniero Pedro Antonio
Gordillo, puso en potesién de su cargo
al nuevo subsecretario de Obras Piblicas,
ingeniero Efrain Ricardo Augustinoy.

Asistieron al acto los subsecretarios del
M.O.5.P.; general, doctor Rodolfo E. Es-
cuti, de Transporie, coronel (RE) Osvaldo
Vidou; de Recursos Hidricos, ingeniero
Antonio P. Federico; de Marina Mercan-
te, contralmirante Francisco A. Alemén y
de Comunicaciones, coronel (RE) Mario
A. Desimoni, y otros altes funcionarios.
En la oportunidad, la Asociacién Argen-
tina de Carreteras estuvo representada
por su presidente, su secretario y el
director ejecutivo, ingenieros Edgardo
Rambelli, Carlos J. Priante y sefior José
B. Luini, respectivamente.

El Ing. Augustinoy es saludado por nuestro
Presidente, Ing. Rambelli

DATOS Y ANTECEDENTES

El ingeniero Augustinoy, nacié en la
ciudad de Cérdoba el 7 de febrero de
1913. Recibié su titulo de ingeniero civil
en abril de 1941, en la Universidad Na-
cional de esa provincia. Se desempeiid
en distintos cargos docentes en la Facul-
tad de Ciencias Exactas, Fisicas y Natu-
rales de la capital mediterrinea, donde
actualmente ejerce las cétedras de pro-
fesor de “Elementos de Edificios”, Tam-
bién es profesor de la Universidad Tec-
nolégica Nacional. Entre los anos 1943 y
1946 fue director general de Catastro
de la Municipalidad d= Cérdoba. En
1954/55, Director General de Arquitec-
tura y vocal de la Comisién Provincial
de la Vivienda. Entre el 20 de agosto
de 1966 y el 16 de marzo de 1967 ocu-
po el cargo de Secretario de Obras Pu-
blicas de la Municipalidad de Cérdoba.
Actualmente integra el Consejo de Plani-
ficacion Fisica de la Universidad de esa
ciudad.
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Informaciones de Vialidades Provinciales

Provincia de Buenos Aires

RUTA INTERBALNEARIA ATLANTIDA ARGENTINA

El Gobierno de la Provincia de Buenos Aires, en el transcurso de la
Reunién de Gahkinete celebrada el 23 de febrero ppde., aprobé la construccién
de la RUTA INTEREALNEARIA “ATLANTIDA ARGENTINA”, entre San Clemente
del Tuyd, Partido de General Lavalle y Mar del Sud, en el distrito de General
Alvarado, estableciendo que en una primera etapa, a cumplirse en el corriente
afo, se licitardn: LA PAVIMENTACION DEL TRAMO GENERAL LAVALLE - MAR
DE AJO Y ACCESOS A GENERAL LAVALLE, SAN CLEMENTE DEL TUYU, LAS
TONINAS, SANTA TERESITA, MAR DEL TUYU, SAN BERNARDO Y MAR DE
AJO, y la APERTURA DE TRAZA DEL TRAMO MIRAMAR - MAR DEL SUD, ini-
ciandose también —en el franscurso de este afo— los estudios para la
construccién de los Tramos MAR DE AJO - PINAMAR y VILLA GESSELL - MAR

CHIQUITA.

Esta determinacién del Gobierno Provin-
cial obedecié a la imperiosa necesidad de
dar a la creciente corriente turistica que en
la temporada veraniega se dirija a los bal-
nearios atlanticos, la posibilidad de accede:
con facilidad y comodidad al litoral bo-
naerense, que casi ininterrumpidamente ofrece
desde San Clemente del Tuy( hasta Bahia
Blanca amplias playas, generosamente dota-
das de encantos naturales.

Paralelamente, ello determinari el des-
arrollo y/o mejoramiento de todas las activi
dades conectadas al turismo, en zonas en que
este constituye la tnica actividad potencial-
mente posible,

En los estudios realizados al efecto se tuvo
especialmente en cuenta que todo el com-
plejo turistico de la zona atlintica bonaerense
debe desarrollarse gradualmente, dando prio-
ridad a aquellos sectores que en la actualidad
detentan mayor afluencia de turistas y ritmo
de crecimiento y donde la iniciativa privada
volc6 sus mejores esfuerzos en favor d= dicha
actividad,

El tramo GENERAL LAVALLE - MAR

Provincia de Corrientes

DE AJO Y ACCESOS cuya pavimentacion
se licitd el 6 de junio ultimo, tiene una lon-
gitud total de 71,846 Km., correspondiendo
55,830 Km. al camino principal y 16,016 Km.
a los accesos.

El camino se desarrollé en general sobre
tereno virgen y a aproximadame.t> 3 Km.
de la costa, salvo el tramo compiendido entre
General Lavalle v San Clemente del Tuya
y los accesos a estas dos localidades, en que
se aprovechard la traza existente,

Se ha proyectado dotarlo de un ancho de
100 m. entre alambrados, con restriccione;
al dominio de 20 m. a cada lado.

La estructura estari constituida por dos
subbases de arena emulsion de 0,19 m. cada
una, una base de suelo seleccinoado y arena
de 0,20 m. de espesor y un tratamiento
superficial bituminoso tipo doble, que fo:-
mard la calzada de 7,30 m. de ancho.

El Presupuesto Oficial ha sido fijado en
§ 35.173.121,83, habiéndose fijado plazos de
900 dias corridos para la ejecucién de los
trabajos v de 360 dias corridos para su con-

Con motivo de la construccién del puente Corrientes- Chaco la Direc-
cién Provincial de Vialidad de Corrientes en virtud de convenios celehrados
con la Direccién Nacional de Vialidad, ha encarado en esa ciudad una serie
de obras complementarias de acceso a dicho puente.

A confinvacién ftranscribimos la ¥nformacién relativa a estas obras su-
ministradas por la mencionada reparticién.
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servacion por cuenta de la empresa con-
tratista.

A efectos de acelerar al maximo posible su
ejecucion, se ha previsto encarar los trabajo;
en dos frentes, para lo cnal en el pliego que
rigi6 la licitacién se ha establecido que a
los efectos de la ejecucién, el equipo minimo
indispensable a emplear por la empresa ad-
judicataria serd el doble del que comim-
mente se exigiria para esta obra.

La determinacion de la propuesta mas
conveniente se realizard por el Sistema de
Daoble Promedio, recientemente implantads
con caricter experimental.

Finalmente, cabe recordar que el acceso a
la Ruta Interbalnearia Atlantida Argent'na se
realiza a través de la Ruta Nacional 2, hasta
Dolores, continuandose luego por la Ruta
Provincial 63; Dolores-Crotto, cuya recons-
truccién ha previsto la Direccién de Vialidad
para el presente ejercicio, para tomar luego
la Ruta Provincial 11 en sus Tramos Crotto-
General Conesa, recientemente pavimentada,
v General Conesa-General Lavalle, cuyo me-
joramiento fuera licitado el 19 de abril ppdo,
con un Presupuesto Oficial de § 1.718.599,74.
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GENERALIDADES:

La terminacion de la construccon del
Puente Corrientes - Chaco, tal como se ha
pronosticado provocara el incremento del
transito diario actual en forma notable, oca-
sionando trastornos en el agil desenvolvi-
miento vehicular, que debe caracterizar al
aprovechamiento integral de la mejora en
ejecucion.

De no tomarse las decisiones de caricter
preventivo, seguramente que el incremento
del transito provocara los ya clasicos “em-
botellamientos” perjudicando asi la facilidad
para el libre desplazamiento hacia y desde
la vecina orilla. Consciente de tal situacién
es que se trat6 de articular las siguientes
obras:

3 de

1. Reconstruccibn de las Avenidas

Abril v Ferré.

2. Ensanche de pavimento y mejoramiento
de banquina en Avda. Independencia.

3. Ensanche y entubamiento Av. Armenia.

4. Desagiie, entubado y ensanche pavimen-
to Avda. Maipi.

5. Pavimentacién y desagiie Avenida Cha-
cabuco.

Las funciones de estas obras pueden ser
consideradas asi: las cuatro prime.as, de
acceso propiamente dicha, y la quinta (Ave-
nida Chacabuco) cumplira una funcién de
“enlace” entre las antes mencicnadas.

La ejecucion del sistema propuesto evi-
dentemente no representa una solucién in-
tegral al futuro problema de trinsito es' o-
zado anteriormente, pero conforma una ac-
cién supletoria momentanea de la ya necesaria
Avenida de Circunvalacion.

Se destaca que la primera
mencionadas, a diferencia de las restantes,
todavia no se encuentra en ejecucién. Se
prevé el llamado a licitacién de la misma
en un muy breve lapso de tiempo.

de las obra;

Se estima conveniente mencionar tam-
bién que en estos momentos se esti traba-
jando en el estudio y proyecto para ensan-
char la continuacién de la Avenida Maipt,
desde la estacion terminal de colectivos y
trenes hasta su interseccién con la Ruta
Nacional N® 12 —obra que también inte-
graria este sistema.

A continuacién se mencionan algunas ca-
racte isticas de las obras antedichas.

1. RECONSTRUCCION DE LAS AVDAS.
3 DE ABRIL Y FERRE.

1.1. Ubicacién: La obra se encue:tra
emplazada en el centro de la ciu-
dad, practicamente dividiéndola en
dos partes, cabe destacar la parti-
cularidad de que es de acceso di-

recto al Puente Corrientes-Chaco
Se desarrolla desde el Puente hasta
empalmar con la Avenida Chaca-
buco.

1.2. Obras a ejecutar: Se construiran
las obras basicas, calzada de hor-
migén y dos puentes de cruce a
desnivel.

1.3. Plazo: 18 meses.

1.4. Presupuesto ofic.: § 11.553.855,88.

2. ENSANCHE DE PAVIMENTO Y ME-
JORAMIENTO DE BANQUINA EN AV,
INDEPENDENCIA.

2.1. Ubieacion: La obra se encuentra
ubicada al Este del centro de la
Ciudad Capital y su traza sigue la
direccion Qeste-Este. Se desarrolla
desde el empalme de la Avda. Pe-
dro Ferré con la Avda. Chacabuco,
hasta empalmar con la Ruta Pro-
vincial N® 5, lugar en el cual se
construirdi una rotonda.

2.2. Obras a ejecutar: Comprende Ia
construceién de las obras basicas y
calzada de hormigén simple, para
el ensanchamiento del pavireato
existente y el mejoramiento d= las
banquinas.

2.3. Fecha de iniciacion: 2/8/71.

2.4, Fecha de terminacion previsla:
2/5/72.

2.5, Presupuesto: $a. 1.993.628,94.

3. ENSANCHE Y ENTUBAMIENTO DE
LA AVENIDA ARMENIA.

3.1. Ubicacién: La obra se encuentra
ubicada en el sector Nor-Este de la
Ciudad Capital de Corrientes.

Se desarrolla desde la calle Esta-
dos Unidos hasta Emrpalme con la
Ruta Nacional N? 12,

3.2. Obras a ejecutar: La longitud de la
obra es de 4.650 metros; compren-
de la construccién de las obras ba-
sicas y calzada de hormigén simple
para el ensanchamiento de la ecal-
zada existente.

En la segunda mitad de la obra e
prevé la construccién de ensanches
laterales de tratamiento bituminoso
que seran utilizados como banqui-
nas.

Asimismo, se ejecutari el desagie
de la zona de influenc’a de la obra
mediante un entubado.

3.3. Fecha de iniciacion: 13/3/73.

3.4. Fecha de terminacién prevista:
13/9/78.

4. DESAGUE, ENTUBADO Y ENSANCHE
DE PAVIMENTO EN LA AV. MAIPU

4.1. Ubicacién: Esta avenida se encuen-
tra ubicada en el sector Sur-Este
de la ciudad.

Se desarrolla desde la Avenida 3
de Abril hasta la estacién terminal
de 6mnibus y trenes.

Por sus caracteristicas, esta obra e
divide en dos tramos:

1. Desde Avenida 3 de Abril has-
ta Avda. Tte. Ibafiez.

2. Desde Avda. Tte. lbafiez hasta
estacién terminal de o6mnibus y
trenes.

4.2. Obras a ejecutar:

4.2.1. Primer tramo: Comprende el en-
sanche en el costado izquierdo
del pavimento existente y el en-
tubamiento lateral para desagiie
en el mismo costado en el que
se ejecuta el ensanche.

Segundo tramo: Comprende el
ensanche a ambos lados del pavi-
mento existente y el entubami-n-
to lateral para desagiie en el co -
tado derecho.

4,2.2.

4.3, Fecha de iniciacién: 14/6/71,

4.4. Fecha de terminacién prevista:
14/5/72.

4.5, Presupuesto: $a. 1.571.112,60.

5. PAVIMENTACION Y DESAGUE DE

LA AVENIDA CHACABUCO,

5.1. Ubicacién: La obra se encuentra
ubicada en el sector Este de 1u
ciudad en direccion Norte-Sur, des-
de su iniciacién en la Avenida In-
dependencia hasta la Avda. Maipi.

5.2. Obras a ejecutar: Se prevé la cons-
truccién de una calzada de hormi-
gén simple y el entubamiento la-
teral para desagiies pluviales en una
longitud de 1.730 m.

5.3. Fecha de iniciacion: 25/4/73.

5.4, Fecha de terminacién prevista:
25/4/73.

5.5. Presupuesto: $a. 4.155.569,45.

Cabe consignar que las obras mencionalas
se realizan en virtud de convenios con Via-
lidad Nacional, la cual se encarga de la fi-
nanciacién, quedando por cuenta de la Di-
reccion Provincial de Vialidad de Corrien'es
el control de las mismas,



Maxima seguridad en el transito con

PAVIMENTOS DE HORMIGON

La oscuridad significa peligro. Las estadisticas sefalan
que el porcentaje de accidentes nocturnos del transito
es tres veces superior a los diurnos. Este riesgo es
considerablemente menor sobre pavimentos de hormi-
gén, porque:

* Su color claro y superficie mate reflejan la luz uni-
formemente, sin deslumbrar.

« Difunde mas lejos la luz de los faros de los vehiculos,
dando la mayor distancia posible de visibilidad nocturna.

Por esas caracteristicas puede ser iluminado a un costo
considerablemente menor que los pavimentos oscuros.
El hormigén iluminado ofrece un marcado contraste
contra el fondo oscuro de la noche y por esa razén

se destacan nitidamente l|as siluetas de los peatones,
vehiculos estacionados y cualquier objeto ubicado so-
bre la ruta. Ademas, los bordes del pavimento se dis-
tinguen mas claramente.

Por su textura superficial ofrece alta y uniforme resis-
tencia a las patinadas y permite frenadas rapidas v
efectivas en distancias minimas, aun en tiempo himedo
o lluvioso. En resumen, los automovilistas ven mejor
en la noche y conducen con mas seguridad en cual-
quier tiempo sobre pavimento de hormigén.

El pavimento de hormigén es, por lo tanto, el que da
maxima Seguridad urbana, Seguriddd en las rutas,
Seguridad en todo tiempo.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137 - Buenos Aires

SECCIONALES - CORDOBA: Avda. Gral. Paz 70, Cérdoba - TUCUMAN: 25 de Mayo 30, San Miguel de Tucuman - LA
PLATA: Calle 48 N° 632, La Plata - DELEGACION BARILOCHE: C. C. 57, S. C. de Bariloche - ROSARIO: San Lorenzo 1047,
Rosario (Santa Fe) - MENDOZA: San Lorenzo 170. Mendoza - SAN JUAN: Avda. Ignacio de la Roza 194, Oeste, San Juan -
BAHIA BLANCA: Luis Maria Drago 23, Bahia Blanca - CORRIENTES: Catamarca 1515, Corrientes.

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




Provincia de La Pampa

La Direccién Provincial de Vialidad de La Pampa tlene en ejecucién un
interesante plan de obras, como asimismo una serie de framos en estudios y
proyectos. A continuacién ifranscribimos el detalle de estas obras y el estado
de la red provincial a la fecha.

ESTUDIOS Y PROYECTOS EN EJECUCION
(Al 30 de abril de 1972)

Ruta N¢

Tramo

Long. Km. LABOR DESARROLLADA OBSERVACIONES
Prov. 1 Ruta Prov. 13 — Ruta Nacional 5 35,1 Estudio terminado y proy. en ejec. —
Nac. 5 Empalme Ruta Nac. 35 — Km 45 45,0 Estudio v proyecto terminado Por convenio con
Vialidad Nacional
Nac. 5 Km 45 — El Durazno 45,1 Estudio terminado y proy. en ejec. 0 o
Nac. 152 Lihuel Calel — La Amarga 40,0 Estudio y proyecto terminado & RS
Nac. 152 La Amarga — Salitral Negro. 375 Estudio terminado y proy. en ejec. y -
Nac. 152 Salitral Negro — La Japonesa 35,9 Estudio terminado y proy. en ejec. < 5
TOTAL 238,6
OBRAS DE PAVIMENTACION EN EJECUCION
(Al 30 de abril de 1972)
Ruta N? Tramo Long. Km. Tijo de Obra Monto de Finalizacién
Contrato Probable
Prov. 12 Col. Barén — Meridiano V? 424 Obra basica y pavimento flexible 4.590.115 Mayo/1972
Prov. 12 T,uan Toro — Telén 40,2 Obra basica y pavimento flexible 3.698.258 Octubre/1972
Nae, 152 Caranchos — La Japonesa —
Seccién: Km 33 — Km 66 (°) 238 Obra basica y pavimento flexible 4.061.253 Mayo/1972
TOTAL 116,4 12.349.636
(*) Por convenio con la Direccién Nacicnal de Vialidad.
OBRAS DE PAVIMENTACION A INICIARSE PROXIMAMENTE
Ruta N? Tramo Long. Km. Presupuesto Plazo OBSERVACIONES
Oficial
Prov. 1 Macachin — Ruta 13 36,3 4,647.103,—= 18 meses A licitar 23/6/72
Prov. 8 Ruta Nac. 35 — Ingeniero Luiggi 26,5 3.301.440,= Licitada y adjudicada, a inic'arse
Prov. 8 Ruta Nac. 35 — Ruta Prov. N9 3 23,9 3.543.455,= | o4 eses en Julio/1972
Prov. 21 Caranchos — Chacharramendi (*) 55,0 7.510.411,= 20 meses A licitar 23/6/72
TOTALES 1417 19.002.409,—=

(®) Por convenio con la Direccion Nacional de Vialidad.

ESTADO DE LA RED PROVINCIAL
(Al 30 de abril de 1972)

Clasificacion de la Red

TIPO DE CALZADA

Pavimentada En Pavimenta- Consolidada Natural OBSERVACIONES
(Km.) tacion (Km.) (Km.) (Km.)
De los tramos en pavimentaciéon 72,4 Km.
Primaria 4914 67,0 — 491,1 ya han sido pavimentados y los restantes
Secundaria 107,0 15,3 21,6 1.518,8 99 Km. estin todavia en ejecucién.
TOTALES 598,4 82,3 21,6 2.009,9
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Provincia de San Juan

La provincia de San Juan por intermedio de su Direccién Provincial de Via-
lidad, tiene una serie de interesantes obras en marcha, como también varios
proyectos terminados y en ejecucidén de su red vial para ser licitados proxi-

mamente.

Transcribimos seguidamente la informacién que al respecto nos remitiera la

mencionada Reparticién.

OBRAS EN CONSTRUCCION

OBRA: Pavimentacion Ruta N® 5 (ex-
Ruta N° 3) y Ruta N° 215 (ex-Ruta N? 95)
Departamento Rawson. Tipo de Pavimento:
Tratamiento Bituminoso Triple. Longitud:
12,89 Km. Presupuesto: 1.528.000 Pesos Ley.

OBRA: Pavimentacion Ruta 246 (ex-Ruta
276) tramo: Ruta N? 127 (ex-Ruta N° 66)
a Ruta 241 (ex-Ruta N? 83) — Departamen-
to Caucete — 25 de Mayo. Tipo de Pavi-
mento: Tratamiento Bituminoso Triple. Lon-
gitud: 16,50 Km. Presupuesto 1.817.000 Pesos
Ley.

OBRA: Pavimentacion calles Republica del
Libano, Lemos, Castafio y Vieytes — De
partamento Rawson. Tipo de Pavimento:
Tratamiento Bituminoso Triple. Longitud:
3,70 Km. Presupuesto: 423.000 Pesoys Ley.

OBRA: Pavimentacién calle 4 Ruta N°
259 (ex-Ruta N9. 100 y 101). Tramo: Ruta
Nacional N? 147 Cementerio, Departamento
25 de Mayo. Tipo de Pavimento: Tratamien-
to Bituminoso Triple. Longitud: 9,00 Km.
Presupuesto: 767.000 Pesos Ley.

OBRA: Pav. Ruta N¢ 412 (ex-Ruta N©
207. Tramo: Calingasta Barreal - Depaita-
mento Calingasta. Tipo de Pavimento: Tra-
tamiento Bituminoso Triple. Longitud: 29,60
Km. Presupuesto: 2.669.000 Peros Ley.

OBRA: Pav. Ruta 436 (ex-Ruta N 10).
Tramo: Minas de Hualilin-Km. 79, El Co-
lorado) Departamento Ulluam. Tipo de Pa-

vimento: Tratamiento Bituminoso Triple.
Longitud: 15,50 Km. Presupuesto: 1.376.000
Pesos Ley.

OBRA: Apertura y Enripiado Ruta Nacio-
nal 150. Tramo: Jachal Baldecitos - (Seccida
Jachal, Punta del Agua). Departamento
Jachal. Tipo de Pavimento: Enripiado. Lon-

gitud: 32,50 Km. 20.000.000

Pesos Ley.

Presupuesto:

OBRA: Acceso Camino a Huaco. Unién
Ruta 150 Ruta N9 40 Departamento Jachal.
Tipo de Pavimento: Enripiado. Longitud:
9,00 Km. Presupuesto: 460.000 Pesos Ley.

OBRA: Pav. camino Auxiliar Presa de
Ullim-Departamento Ullim. Tipo de Pavi-
mento: Tratamiento Bituminoso Triple, Lon-
gitud: 16,70 Km. Presupuesto: 949.000 Pesos
Ley.

OBRA: Pav. calles Villa San Agustin -
Valle Féitil. Tipo de Pavimento: Carpeta
Mezcla En Sitio. Longitud: 5,00 Km. Pre-
supuesto: 995.000 Pesos Ley.

OBRA: Pavimentacion Ensanche y Cana-
lizacion Avenida Rawson. Tramo: Juan
Juiré - B. Monteagudo — Departamento
Capital. Tipo de Pavimento: Hormigdn Sim-
ple Vibrado. Longitud: 0,90 Km. Presu-
puesto: 404.000 Pesos Ley.

PROYECTOS TERMINADOS
Y EN EJECUCION

OBRA: Pav. Avda. Rioja (Norte). Tramo:
Avenida 25 de Mayo - Calle Cereceto —
Departamento Capital. Tipo de Pavimento:
Tratamiento Bituminoso Triple. Longitud:
0,897 Km. Presupuesto: 381.000 Pesos Ley.

OBRA: Pav. Avenida Letndro N. Alem
(No:te). Tramo: Avenida 25 de Mayo - Calle
Corlinez — Departamento Capital. Tipo de
Pavimento: Tratamiento Bituminoso Triple.
Longitud: 0,740 Km. Presupuesto: 761,000
Pesos Ley.

OBRA: Pavimentacion Avra. José 1. de
la Roza. Tramo: Avenida Las Heras - Calle
]. J. Urquiza — Departamento Capital. Tipo

de Pavimento: Carpeta de Concerto Asfal-
tico. Longitud: 0,716 Km. Presupuesto:
900.000 Pesos Ley.

OBRA: Ensanche y Repavimentacién Avda.
Espaiia. Tramo: Avda. 9 de Julio - Calle
Repiiblica del Libano — Deptos. Capital
v Rawson. Tipo de Pavimento: Carpeta de
Concreto  Asfaltico. Longitud: 2,600 Km.
Presupuesto: 1.000.000 Pesos Ley.

OBRA: Ensanche Pav. Ruta N® 7 (Calle
Mendoza). Tramo: Ruta 135 - Ruta 155 —
Departamento Rawson. Tipo de Pavimento:
Tratamiento Bituminoso Triple. Longitud:
1,657 Km. Presupuesto: 200.000 Pesos Ley.

OBRA: Pavimentacion calles Barrio Giie-
mes — Departamento Rawson. Tipo de Pa-
vimento: Tratamietno Bituminoso Triple.
Longitud: 1,377 Km. Presupuesto: 170.000
Pesos Ley.

OBRA: Pavimentaciéon Ruta N? 510 (ex-
Ruta 293). Tramo: Villa San Agustin - Agua
Cercada — Departamento Valle Fértil. Tipo
de Pavimento: Carpeta Mezcla en Sitio. Lon-
gitud: 21,100 Km. Presupuesto: 4.500.000
Pesos Ley.

OBRA: Pavimentacion Ruta N° 14 (ex-
Ruta N? 9). Tramo: Rio La Dehesa - Ruta
Nacional N? 20 — Departamento Ullutim.
Tipo de Pavimento: Tratamiento Bituminoso
Triple. Longitud: 14,000 Km. Presupuesto:
1.500.000 Pesos Ley.

OBRA: Pavimentacion Nuevo Trazado
Ruta N¢ 14. Tramo: Cementerio Ullim -

Ruta Nacional N© 20 — Departamento
Ullim. Tipo de Pavimento: Tratamiento
Bituminoso Triple. Longitud: 14,000 Km.

Presupuesto: 2,000.000 Pesos Ley.

OBRA: Pavimentacion Ruta N° 25 (Ave-
nida Roque Saenz Pefa). Tramo: Calle
Pueyrredén - Ruta N° 1 — Departamento
Santa Lucia. Tipo de Pavimento: Tratamien-
to Bituminoso Triple. Longitud: 9,770 Km.
Presupuesto: 1.200.000 Pesos Ley.
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Lluvia, frio, calor, trafico pesado.

El camino debe soportarlo todo.

Conira todas las alternativas, Productos Asfalticos Shell.

Sometidos a rigurosos, implacables controles de
calidad, los productos asfalticos Shell estan creados para
asegurar rendimiento uniforme, durabilidad
y resistencia bajo las mas severas condiciones.

La vasta experiencia internacional de Shell respalda
su eficiencia.

PRODUCTOS ASFALTICOS | “<v2

también aqui, solo Shell supera a Shell.







Interseccion de Acelerando el desarrollo
Avda. Gral. Paz y Acceso Norte del Plan Vial Argentino

También en la remodelacion
de la Avenida General Paz

ALCANTARILLAS ARMCO

Las estructuras ARMCO en sus diversos tipos constituyen la solucién racional en

materia de desaglies y obras de arte. Al reducir al minimo el periodo de su
construccion, posibilitan. la rapida habilitacién de la obra con las ventajas que
ello reporta a la comunidad.

Para informacion adicional:

ARMCO ARGENTINA S.A.lC. Sucursales: Cérdoba: Humberto 19 525
Division Productos Ingenieria Tel. 28157

Corrientes 330 - Tel. 31-6215 - Bs. Aires Rosario: Cordoba 1749 - Tel. 24302

ARMCO ARGENTINA S.A.I.C. ARMCO
V



