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para el

‘ LA ya cercana celebracion del Dia del Camino nos in-
: duce a reflexionar con mayor profundidad sobre los
problemas viales del pais..

Parece conveniente iniciar el analisis subdividiendo, en
primer término, los principales factores concomitantes
que integran la compleja cuestiéon caminera argentina.

No cabe duda que, a su vez, cada uno de aquellos. §ar‘
- tores abarcan una multitud de otros cuya =gr-;ﬁﬁ"ad e im-
~ portancia no puede en modo alguno ser “ignorad
~ cbstante la necesidad légica de redl}gﬁ‘ el eamp d
- exploracién, conducira a agruparlg;’*en “‘ ited
_mero de conjuntos que posean q&!’acte 19/
les bien demarcadas. o

Procediendo de acuerdo coh e odg Kemoa esta-
" blecido las siguientes agr¢b3c1 !ﬂ fu;ﬁ‘“ame‘ntales de

factores: A {‘ i ‘
\leul\"' .

‘i II|' i
II \ IﬂllH““‘ '“Wn I,l‘-!.

N| g Hi )
La primera se refler a to eﬂus"t;'ue aluden I
~ formacién de una condiencia cam nera nacional —cono-
cimiento y ponderacién|de la incidencia de los caminos
en el progreso de una omunldad .como a los hechos
psicolégicos que permlt ep
vial intensiva.

La segunda retine a thos 105 fatc‘;ores que ex,présan
las disponibilidades de los'bienes que Iw.,comumdgtf puede
dedicar a la construccién ¢ g cam y“ s henbf:cms de

. esa naturaleza emergentes de 1 1zada
3 La ultima comprende a ‘bodbs Ithos nicos re-
~ lacionados con el arte de cons’t.r, ir'paminos,
Aplicando ahora el precedente s ‘ésquema a # tuacl
i

1. Culturales
Ii. Econdmica
IT. Constructivos I

. particular de la Repiiblica, podremds extraer|
\ tes conclusiones:

. I. Desde el punto de vista cultural re u
- que el nivel actual es inferior al minimo in ls‘pensgble
En este campo las necesidades van desde el proceso de
educacion popular hasta las investigaciones eficientes
sobre el valor humanistico del problema caminera.

II. La gran demanda de inversiones productivas de
bienes, registrada actualmente con motivo de la etapa
de reconstruccién del pais, recientemente iniciada, con-
duce a una limitacion en las que la comunidad pueda
dedicar a la construccién de caminos. Esta es, probable-

. mente, la causa final de una situacién que bien puede
calificarse de critica, en este campo.

Juzgamos, no obstante tan atendibles razones, que en
cambio las hay, y bien poderosas, para centrar en la

- cuestién vial los mayores esfuerzos econémicos actual-
- mente susceptibles de realizarse. En efecto, es casi una
premisa axiomAtica que el desarrollo econémico de un
pueblo es funcién de sus caminos. De ello es licito con-
cluir que el mas recto modo de resolver el apremio eco-
némico del pais no estard en atender secundariamente

mu de una politigx'f

ARN

DIA DEL CAMINO

las demandas viales, postergando sus realizaciones; sino
en darles la primacia que positivamente poseen por
constituir parte esencial de la raiz misma del problema.

Es alentador que algunos actos ejecutados por el go-
bierno de la Nacion hayan evidenciado que en esas es-
feras existe una verdadera preocupacmn por esfas cues-
. Con todo sera preciso hacer ain mas: acrecer

5 Iog"rednfsgs y aumentar la capacidad de maniobra de

los gams?inqs becmco administrativos gubernamentales
ﬂma su cargo estos asuntos, comenzando por

ia ‘*e\\hahdad Nacional, serd un aporte
roﬁt\\atecer las posublhdades econdmicas

en gug.. se basa tra 'Rpohtlca caminera.
Es preelhg ins brenl cuestion de los recursos gue

se destinen &' ca quttq en modo alguno podran so-
lucionarse los (Iem blémas econémicos que aflijen
a la Republica, ﬁ'w ntno se facilitan los medios
que permitan el deserVo ento de la comunidad, Es
obvio que esos medios dompre: ﬂen. en primer término a
las carreteras que p&; mijt Ilal irculacion de los bienes
“que se produzcan y é l s ocupadas en esos me-
nesteres Una, conv inera aliviarda también,
por ejemple; la crisis “de a vnn da, pues propendera a

la descentralizacion wrbana e i corporara nuevas zonas

=

3 aptas para edificar qa?:sas-hab:t ion,

I, Lo relacionadgicon | faa| técnica del problema es,
a /pesar de las d1ilq‘ultad§ .couﬁﬁnes a los tres aspectos
analizados. el que .:i;,’on mas optimismo puede observarse.
aPar fortuna el p;.!us posee te#ncos competentes, plena-

que siguen atﬂﬁ’tam
cos que se m‘odu

les —en-los
gentina de

los progresos cientificos y técni-
efi'el m‘undo Becas y cursos especm—
ue Fha estado ajena la Asoriacion Ar-
S~ ‘proporcionan constantes oportu-

/ mente imbuidos,de ﬁus resgidnsabllldades profesionales,

i da "‘ 1on6m1ento
[ Ilan ‘és la situacién en su aspecto aplicati-
b

‘h la apacldﬁ(i constructiva de las empresas y entida-

dedmgdas a esos trabajos experimentan fuertes ne-

cemdades en equipos y en transportes; pero en rigor de

verdad estas consideraciones méas pertenecen al marco
de lo econémico que al que revisamos en este parrafo.
% & #

El Dia del Camino recuerda en nuestro pais, ademas
del tema vial de tan permanente actualidad, la sancién
de la ley de Vialidad Nacional que abri6 el cauce del
primer esfuerzo serio que, en esta materia, ha realizado
la Republica.

Para este ano el anhelo general de los conocedores
del asunto y de todos los que estamos a él vinculados,
ez que sehale, también, el comienzo de una accién pro-
funda y eficaz que penetre muy hondamente en el am-
bito de los tres aspectos substanciales que antes analiza-
ramos.

Por eso es que en esta oportunidad reviste para nos-
otros la celebracion del Dia del Camino un especial
significado.
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Los Vehiculos Automotores
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En 195} se produjeron 238.281 accidentes en las carre-
teras britdnicas —casi un cuarto de millén, Murieron 5.010;
. 57.201 fueron gravemente heridos y 176.070 levemente he-
ridos. Las cifras ‘correspondientes a los anos anteriores,
aonsignadas en la tabla siguiente, son muy similares.




ok Gravemente Heridi
i BEREOs heridos leve:s
1951 5.250 52.369 158.874
1952 4.706 50.361 152.955
1953 5.090 56.522 165.158
1954 5.010 57.201 176.070

Esta tabla demuestra que las cifras generales
¥ la configuracion del problema han permaneci-
do casi constantes a través de los afios. Por cada
persona muerta hay, practicamente, once perso-
mnas heridas graves y treinta y cinco levemente
heridas. Y, lo que es mas, las causas de dichos
‘accidentes son las mismas, afio tras afio.

- Podemos predecir con relativa certeza cuales
seran las causas que han de provocar tal nimero
de accidentes. Las causas son conocidas. Los re-

- medios se indican periédicamente; pero dema-

siada gente se olvida de ellos, desgraciadamente.

jCONCURRENCIA 60.000 personas!
jHubieron mds, entre muertos y
heridos graves, en los caminos, du-
rante 1954!

Este estudio llama la atencién sobre las prin-
cipales faltas en que incurren todas las clases de
usuarios de los caminos. Si eliminamos dichas
faltas y observamos las indicaciones del CODIGO
DE LA RUTA, podremos obtener una apreciable
reduccion de los accidentes viales,

Las cifras, por si mismas, tienen poco signifi-

EL CONDUCTOR y sus pasajeros

-

Recuerde:

que LA RESPUESTA MAS SENCILLA, MAS
BARATA Y MAS EFECTIVA, RADICA EN
EL MEJORAMIENTO DE LA CONDUCTA
DEL INDIVIDUO:

LA SUYA!

AlLL TICKETS TO Of
SHOWN AT BARRIER

nyy .
FALY

R %
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cado, pero recordemos que durante el afio medio
de post-guerra, el niimero de personas muertas
en el camino equivale, a “grosso modo”, a la po-
blaciéon de un pueblo y el niimero total de acci-
dentes, a la de una ciudad importante como Co-
ventry o Patsmouth.

En 1954, el nimero total de accidentes a conductores fué de 26.366. De éstos, 405
fueron muertos, 5.627 gravemenete heridos y 20.334 levemente heridos. El niimero total
de accidentes a los pasajeros de dichos vehiculos fué de 48.618, de los cuales murieron
931, 9.184 fueron gravemente heridos y 38.903, levemente heridos.

Las estadisticas demuestran que las principa-
les faltas cometidas por los conductores fueron:

CRUZAR DESCUIDADAMENTE EN LAS
INTERSECCICNES

ACCIDENTES
8 .561




DOBLAR A LA DERECHA SIN MAYOR CUIDADO *

FALSA APRECIACION DE ESPACIO, DISTANCIA O VELOCIDAD

7

ACCIDENTES
6.174

Si fueran remediadas estas faltas,
jeros se reduciria en aproximadamente un 25 %.

OTROS CONSEJOS A LOS CONDUCTORES:

EL

% Estacione su coche con cuidado. Es con
frecuencia 'dificil estacionar hoy dia en las
grandes ciudades, pero son muchos los que
utilizan un espacio excesivo, estacionando
sus vehiculos lejos del cordon. Esto provoca
la congestién del 'trdnsito y los accidentes.
Seria preferible 'estacionar fuera de las ca-

lles principales.
* % %

* No crea que por haber manejado du-
rante afos, maneja perfectamente. Compa-
re su forma de conducir con las indicacio-
nes de un buen manual.

MOTOCICLISTA

ACCIDENTES
8.405

la proporcién de accidentes a conductores y pasa-
Los conductores deberian pues poner

la maxima atencion en eliminar estas faltas en su manejo.

4 Ensefiar a un aprendiz conductor es ta-
rea harto dificil y delicada.- A menos que
Vd. 'sea un conductor particularmente efi-
ciente y avezado, es preferible dejar esta
tarea a alguien que esté mds capacitado pa-
ra ello, un verdadero profesor de ‘esa ma-
teria.
* ¥ %

&4 HAGA REVISAR CON FRECUENCIA
SU VEHICULO Y ASEGURESE QUE SE
HALLE EN BUENAS CONDICIONES ME-
CANICAS.

* ¥ *

En 1954 el ntimero total de accidentes a motociclistas. De estos, 926 murieron, 12.240
resultaron gravemente heridos y 25.308 levemente heridos. Resultaron 10.904 pasajeros
de “side-car” y gruperos accidentados, de los cuales 181 murieron, 2.779 recibieron he-
ridas graves y 7.944, heridas leves.

Las principales faltas cometidas por los motociclistas fueron:

VELCCIDAD EXCESIVA

ACCIDENTES
3 000




 ADELANTARSE EN FORMA INADECUADA

ACCIDENTES
2.630

ACCIDENTES
2.595

Si se corrigieran dichas faltas, los accidentes a los motociclistas se reducirian en
un 20 %.

OTROE CONSEJOS A LOS MOTOCICLISTAS:

* Aprenda a manejar fuera de las carrete- * Use un casco blindado. Esta precaucion

ras principales. Aprenda a controlar su md-

quina eficientemente antes de lanzarse en el
transito.
* ¥ %

* Tome lecciones con un profesor compe-
tente antes de pasar su examen.

ha permitido que las muertes se redujeran
de 1 en 35 a 1'en 42.

* ASEGURESE QUE SU VEHICULO ES-
TE EN BUENAS CONDICIONES EN TODO

MOMENTO Y SIGA LAS INSTRUCCIONES
CONTENIDAS EN EL FOLLETO DEL FA-
BRICANTE. -

® % %

* Compare sus conocimientos con las in-
dicaciones de un buen manual de conduccion.

LOS CICLISTAS

En 1954 el ntmero total de accidentes a ciclistas fué de 49.295, de los cuales 696 fue-
ron fatales, 10.415 gravemente heridos y 38.184, levemente heridos.

Las tres principales faltas cometidas por los ci-
elistas fueron:

MIRAR PARA OTRO LADO

ACCIDENTES
5.518




DOBLAR DESCUIDADAMENTE A LA DERECHA *

ACCIDENTES
4.665

ACCIDENTES

2.245

se reduciria el total de accidentes a ciclistas
. Ademas, los ciclistas deberian tomar en cuenta lo siguiente:

Si estas tres faltas fueran eliminadas,

en casi un 40 %

% Aprender a andar correctamente.

& Si es un mifto o un muchacho, dejarse
de hacer acrobacias; andar sin tener las ma-
nos puestas en el manubrio es una grave

imprudencia.
% Mantener su mdquina en buenas condi-

ciones ‘mecanicas.’

PEATONES

En 1954 el namero de accidentes a peatones fué de 61.381, de los cuales 2.226 fue-
ron fatales, 16.092, con heridas graves y 43.063, con heridas leves. La culpa de los pea-
tones accidentados fué el descuido. i

Las siguientes cifras hablan por si mismas.

DESCUIDO PARA EL SIMPLE CRUCE DE LA CALLE

ACCIDENTES
19.385

ACCIDENTES
10.9838




~ DESCUIDO AL CRUZAR LA CALZADA DETRAS DE UN VEHICULO ESTACIONADO

R : AW R
- o esiel
2 e <=

f =& ACCIDENTES
i, e /- 10.468

La eliminacién de estas tres faltas reduciria en un 80 % los accidentes a peatones.

Ademas, los peatones deben: * NO CAMINAR MUY CERCA DEL
: CORDON, EN LA ACERA, y jamds de

* CRUZAR POR LA SENDA PARA espaldas al transito
PEATONES : * CRUZAR LEJOS DE LOS VEHICULOS
* UTILIZAR LOS REFUGIOS DONDE * TENER EN CUENTA QUE LOS FRE-
EXISTAN NOS DE LOS VEHICULOS NO SIEM.-

* CRUZAR EN ANGULO RECTO PRE FUNCIONAN

PALABRAS A LOS PADRES

El total de accidentes a nifios, en 1954, fué de 44.133. Murieron 662; con heridas

graves resultaron 9.370, y con heridas leves, 34.101. Este es un total aterrador y
debemos reducirlo.

Una de las caracteristicas peores de los accidentes a nifios es que, ain cuando
pueden reducirse, sigue siendo elevado su ntamero.

N° DE ACCIDENTES

4,500~

4.000- St

2,000- SRl

1,000 Eabtiti

6 17 18[9 {1011 112 13 {14 15| anos

Accidentes a nifios en 1954 por edades

200



El Niito es Capaz Mas que Cualquier Otra Persona de

Aprender la Seguridad en el Transito

Esto puede probarse facilmente. Desde que
empezé en Gran Bretana la educacion sistemati-
ca de seguridad en el transito, se ha comprobado
una gran reduccion en los accidentes a criaturas.
Por ejemplo, el nimero de escolares muertos en
accidentes de transito en 1938 fué de 7T792; en
cambio, en 1954, habiendo aumentado el nime-
ro de escolares en el pais en 8 9%, las muertes
fueron 5.10. En los tultimos veinte afos, el
ntmero de nifios muertos por cada 100.000 ve-
hiculos decrecié en dos tercios.

% Si su chico tiene una bicicleta, cuide
que mo sea demasiado 'grande.

4 Sianda en bicicleta para divertirse, que
lo haga en los caminos de menor tran-
site.

% Enséniele a obeceder a las senales de los
agentes de transito.

* Enséniele a wutilizar las sendas para

peatones.

Estas son cifras sorprendentes y la mejora se
debe principalmente a la educacion. Se comprue-
ba porque la reduccién de muertes ha incidido
casi por completo entre los escolares de mas de
cinco afios. Los accidentes a nifios menores de
esa edad que, por regla general no reciben ins-
truccién sistematica, no ha disminuido.

Los padres deberian, por lo tanto, hacer lo po-
sible por suplementar la educacién sistematica
pro seguridad en el transito que se imparte en
las escuelas. En especial:

* No les permita jugar en las calles; en-
séneles 'a concurrir a los patios de jue-
gos infantiles.

*  Cuide su mifto menor de cinco anos; no
permita que ande solo en la calle.

* No
vehiculos estacionados.

les permita jugar alrededor de

CONSEJOS DE CARACTER GENERAL

* PERROS. Los perros han causado
2.626 accidentes en 1954, aproximadamente
1 en 75 del nimero total. Mantenga la vigi-
lancia sobre su perro. Cuide que tenga co-
llar y manténgalo fuera de las calles muy
concurridas, si puede. Los perros pueden
aprender también la seguridad en el transi-
to en el hogar o en centros de adies-
tramiento.

* OBSCURIDAD. El ntimero de acciden-
tes ocurridos en las horas de obscuridad
estda aumentando proporcionalmente. En
1954 el porcentaje de los mismos fué de
11 1/4 % mayor que en 1953, mientras que
la correspondiente cifra de accidentes diur-

/

nos solo aumentdé 2 3/4 %. Por lo tanto,

tenga mayor cuidado de noche, cuide que su
vehiculo esté iluminado en forma adecuada
v no maneje a gran velocidad. Si Vd. es un
peatén, lleve alguna prenda de color blan-
co a fin de que la luz de los faros lo haga
visible.

*  USTED MISMO. 1,35 cifras de acciden-
tes no muestran hasta qué puntos los mis-
mos pueden ser originados por el hecho que
las facultades de los accidentados o que
provocan accidentes no son 100 % eficien-
tes. Pero es obvio que si Vd. no ve bien y
no lleva anteojos, no oye bien y no tiene
audifono o se bebe en demasia cuando debe
conducir un vehiculo, es susceptible de ser
la causa de que un mal evento sea peor aun.

[
RECUERDE QUE UNA LEVE MEJORA EN SU CONDUCTA VIAL PUEDE '
ACARREAR UNA GRAN REDUCCION EN LOS ACCIDENTES DE LA RUTA

#* En Gran Bretania los vehiculos circulan por la
mano izquienda de calles y caminos,
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Caso Practico:

TRAMO ARROYO VERDE

.~ DEL BENEFICIO DE LOS USUARIOS

Este analisis comprende el beneficio que obtendria el usuario con el mejo-
ramiento de la Ruta 3, Tramo: Arroyo Verde-Puerto Madryn, al ejecutar un tratamien-
to bituminoso simple, sobre la obra basica recientemente terminada.

El transito medio actual es de 50 vehiculos diarios (Censo de Transito - Di-
ciembre de 1955), pero para el presente analisis ha sido tomado un promedio de 100
vehiculos, en previsién del transito futuro en un periodo de 6 afios, lapso que se estima
responde a la vida 1til de esta clase de pavimento.

Este analisis ha sido confeccionado, tomando como base la “Memoria de la Co-
mision de Planeamiento y Disefio” de la ‘““American Association Of State Highawy Offi-
cials” del afio 1952, la que ha sido adaptada a los costos y condiciones reales en esta

Provincia:

DIFERENCIAS DEL COSTO DE LOS USUARIOS:

1) Combustibles:

De los datos consultados (pag. 91 *) se ha deter-
minado que en calzadas bituminosas se obtiene un
rendimiento superior en un 20 % asproximadamente
que en calzadas enripiadas.

{ En camino de grava: 4,15 Km/It.
En camino pavimentado: 5,00
Km/lt.

95 Km/veh, x 100 vehiculos/dia x 365 dias/afio
= 3.467,600 Km/afio.
).

Rendimientos:

BENEFICIO COMBUSTIBLE:

1 1
3.467,500 Km/aho ( —
4,156 Km/1t.

2.00 $/1t, = 284.084 $/afio.

5 Km/Ilt.

2) Cubiertas:

Rendimiento s/figura 20 (pag, 100 *) para velo-
cidad media de 35 millas/hora = 56 Kms/hora.

Sobre camino de grava: 24.000 Km. (vida de las
cubiertas).

Sobre camino pavimentado: 60.000 Km. (vida de
las cubiertas).

Transito estimado:

Nv de cu-

. $ cu.
Ne Vehicul bi - Total
ehiculos (;:it::lo:e blertas (i)

50 automdéviles ..... 4 600 120.000
4 6mnibus ........ 6 2.000 48.000
20 camiones c/acopl. 14 2.000 560.000
26 camiones s/acopl. 6 2.000 312.000

Costo tota] cubiertas $/dia ... 1.040.000



Por el ingeniero CARLOS A. LENZBERG
290 Jefe del 13° Distrito (Trelew) de Vialidad Nacional

UERTO MADRYN (CHUBUT)

Gasto de cubierta en camino de ripio:
1.040.000 $/dia
—_— . — 48 33 '§/Km, dia
24.000 Km.

Gasto de cubierta en camino pavimentado:
1.040.000 $/dia
—_— = 17,33 $/Km, dia

60.000 Km,

Beneficio — 43,33 — 17,33 = 26,00 $/Km. dia

dias
Beneficio anual = 95 Km. x 365

x 26,00
ano

$/Km. dia — 901.550 $/aiio
3) Lubricantes:

Se estima que el mayor rendimiento de los lubrican-
tes es igual al de los combustibles y el consumo total,
el 10 % del consumo de combustible, por lo que se
adopta la cantidad de $/afio 28.408,00 como economia
en este rubro.

4) Gastos de mantenimientos y reparaciones:

(Adaptado de los costos consignados
en la pagina 102 *)

Para caminos de grava ............. 0,30 $/Km.
Para caminos pavimentados ......... 0,20 $/Km.
Bepeficio .............. 0,10 $/Km.

Beneficio anual: 3.467,600 Km/ano x 0,10 $/Km.
= 346.750 $/ano

5) Tiempo, confort y conveniencia:

(Aadptado al costo de tablas 6 y 8,
paginas 106 y 111 *)

Para caminos de grava ........... 1,1250 $/Km.
Para caminos pavimentados ....... 1,0625 $/Km.
Beneficio ......ci0es. 0,0625 $/Km.

Beneficio anual: 3.467.500 Km/ano x 0,0625 $/Km.
= 216.718 $/ano

RESUMEN

Beneficios anuales:

1) Combustibles ................. $  284.084
DY ACIHBIERE. .. ioenie nydieapereodis =ib 5 901.5650
8 Egbricantes .......cocerennerss 35 28.408
4) Gastos manten. y reparac. .... ., 346.760
b) Tiempo, confort y conven. .... 216.718

Total beneficio usuarios .. $ 1.777.510

AHORRO DE LA ADMINISTRACION

Por otra parte, la Administracién ahorraria en la
conservacion de este tramo, las siguientes cantidades
anuales:

Mano de obra:
1 Motoniveladorista:
8 meses x 1.500 $/mes

1 Ayudante:
8 meses x 1.300 §/mes

12.000
10.400 § 22.400

Materiales:

Combustibles y lubricantes:

8 meses x 2.100 $/mes $ 16.800

Equipos:
1 Motoniveladora
8 m. x 7,200 $/mes 57.600
1 Casilla rodante
8 m. x 750 $/mes  6.000
1 Acoplado
8 m. x 120 $/mes 960
1 Carro combustible
8 m. x 120 $/mes 960 $ 65.520

TROEAL < sre wistis mimvmrmimimus iy 4 5 1% $ 104.720

No se consignan el costo de conservacién que insu-
miria la reposicién de ripio ya que se estima que este
gasto quedaria compensado por ¢l costo de conserva-
cién del pavimento,

RESUMEN GENERAL:

Beneficio anual de los usuarios $ 1.777.510.—
Ahorro de la conservacion de

la Administracion ........ » 104.720.—

Beneficio total anual .. $§ 1.882.230.—

El monto total de la obra de $ 5.110.941 m/n. queda-
ria compensado en un plazo de tres anos por los be-
neficios que obtienen los usuarios y el ahorro de con-
servacion por Administracion.

Con el transito actual de 50 vehiculos por dia, la
obra quedaria amortizada en un plazo aproximado de
seis anos.

El costo resultante del tratamiento bituminoso tipo
simple es de $ 7,86 m/n. el m® que en caso de rea-
lizarse con cantidades menores de asfalto y piedra;
podria reducirse a $ 6,00 el m2, con un costo resul-
tante de $ 3.900.000 00 m/n. En este tltimo caso la
obra resultaria amortizada en un plazo de dos afos y
medio, para un transito de 100 vehiculos diarios, y en
cinco anos con el transito actual.
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~ Los Drenes de Arena Ayudan a Solucionar
| los Problemas del Transito en
“Terreno Pantanoso

URANTE la realizacién de los estudios de ubicacion para nuevas carreteras, se evita
generalmente tomar en consideracién areas de terrenos inestables y saturados de
agua por ser usualmente mas econémico aumentar la longitud del caminc antes

que emplear técnicas de construccién onerosas para llevar a la carretera a través del

obstaculo.

El desarrollo de muchos campos del mundo industrial, conjuntamente con las exi-
gencias de] moderno disefio de caminos ha obligado a los ingenieros viales a atravesar
zonas inadecuadas y dificiles. La construccion de carreteras a través de pantanos ha
sidp siempre un problema arduo. A continuacion se exponen algunos meétodos de los

utilizados para dicha tarea:

FUNDACIONES FLOTANTES SOBRE HACES

El primer ejemplo de fundacién flotante utili-
zado para cruzar pantanos se componia de ha-
ces. Bl primer paso consiste en liberar al terreno
de toda el agua posible practicando drenes. Se
forma luego un relleno flotante sobre una capa
compuesta de haces. Estos estan formados por
maderas recién cortadas atadas de manera de
proporcionar un diametro aproximado de 15 cm.
Para ser durable debera ser madera de avellano
u otra de las mismas caracteristicas y las atadu-
ras también resistentes. Los haces se depositan
en hileras separadas por 1,20 aproximadamente,
con otra capa encima y una estaca hincada en la
tierra en cada esquina. Los espacios entre haces
se rellenan con material poroso tal como arena
sobre el cual se coloca una capa de troncos de
arboles. :

Evidentemente, esta clase de fundacion es
muy lenta y el material utilizado para formar
los haces no se encuentran facilmente en gran-
des cantidades en algunas regiones.

RELLENOS HIDRAULICOS (CON REFULADO)

En zonas préximas a la costa o a grandes
rios, resultan con frecuencia econdémico los re-
llenos hidraulicos. Se construyen diques a am-
bos lados del futuro camino y luego se bombea
material por medio de una draga hidraulica.
Puede conseguirse una buena fundaciéon con ma-
terial arenoso o gravoso. Otra alternativa con-
siste, cuando la profundidad del pantano no es
excesiva, en cavar hasta encontrar terreno resis-
tente para una buena fundacion.

EXPLOSION DE UN PANTANO

En lugares donde el pantano es mas hondo, se
coloca el relleno en su posicion y el terreno pan-
tanoso inferior se expulsa para que el material -
de relleno descanse sobre terreno resistente.

Después de haber colocado el relleno en posi-
cion, se hincan tubos de acero a través del mismo
mediante un equipo hincador de pilotes y se
hace explotar dinamita colocada dentro de los
tubos. La fuerza de la explosién obliga al mate-
rial blando a salir de debajo del relleno que
queda en su posicion correcta. La contencion del
pantano en los costados del terraplén impide que
se desparrame el relleno debido a la sobrecarga
de relleno adicional destinado a llegar al nivel
definitivo.

ESTABILIZACION CON DRENES DE ARENA

Con pantanos mas hondos no es posible re-
llenar hasta llegar a un suelo resistente y otro
método de estabilizacion que utiliza drenes de
arena ha sido ideado en los Estados Unidos.

Los drenes de arena consisten en columnas de
arena colocada a través del pantano hasta al-
canzar terreno firme. Sobre la superficie del
pantano también se extiende una capa de arena
libre purgadora. Sobre la carpeta de arena se
construye el terreplén que habra de soportar el
camino. Esta sobrecarga comprime el pantano,
haciendo penetrar el agua del mismo dentro de
los drenes de arena y hacia arriba en la carpeta
de arena volviendo al pantano pero fuera de la
carretera, La reduccion del contenido de agua
da como resultado una base mas resistente para



Carga de un mandril con arena. La cuchara es de 6 yardas

cubicas de capacidad.

Por RICHARD J. SALTER

Genlileza de la Embajada Britdnica,

el terraplén que podra soportar la carga sin que
se formen olas de fango. E] asentamiento se ace-
lera también mucho por lo cual, cuando se cons-
truye el camino, se obtiene una superficie de
rodamientc mas uniforme.

Los detalles importantes que hay que tener en
cuenta en el disefio de los drenes de arena son:
el asentamiento total previsto del terraplén, el
espaciamiento de los drenes de arena y su dia-
metro, el valor de la sobrecarga y la presion ca-
pilar permisible durante la construccion.

El asentamiento total previto del terraplén se
obtiene mediante ensayos de carga sobre mues-
tras de suelo obtenidas del pantano. El espacia-
miento de los drenes de arena dependen del tipo
de suelo y del tiempo utilizable antes de retirar
la sobrecarga que excede del nivel de formacion
de la carretera. Mediante el ensayo de suelos, se
obtiene una curva del tiempo segin la consoli-
dacién y, por este medio, se obtiene el tiempo
necesario para la completa consolidacién de la
muestra de laboratorio. El tiempo para la conso-
lidacién es proporcional al espesor de la capa de
suelo y si se admite que la distancia entre los
drenes de arena sea el espesor de la capa de sue-
lo y se conoce el tiempo disponible en el campo
puede obtenerse mediante una proporcion direc-
ta, la consolidacion del pantano.

Diametros ‘‘standardizados”

Los didmetros de los drenes de arena estan
generalmente “standardizados” variando entre
35 y 50 em. Se adopta una seccién transversal
de arena mayor que la necesaria debido al efecto
del suelo circundante que obtura los poros de la
arena. El valor de la sobrecarga se computa de-
terminando en primer lugar el asentamiento to-
tal que se produciria eventualmente si el terra-
plen se llevara solo hasta la subrasante. Una vez

que ha sido adoptado el espaciamiento de los
drenes de arena, se determina la altura del te-
rraplén, conjuntamente con la de la sobrecarga,
que produzcan un mayor asentamiento durante
el lapso de tiempo disponible, antes de la colo-
cacién de la carpeta de rodamiento, que el que
se produciria en Gltimo caso si se llevara el te-
rraplén hasta la subrasante solamente. La altura
usual de la sobrecarga oscila alrededor de 1,50 m.

Se determina la maxima presiéon capilar hi-
draulica por la minima resistencia al corte del
suelo. No debe permitirse que la presién capilar
hidraulica alcance un valor tal que la resisten-
cia al corte del suelo se reduzca a un valor peli-
groso. La estabilidad del terraplén debe ensayar-
se mediante el método sueco en el cual desempe-
fia un importante papel la resistencia al corte
del suelo.

Medician del asentamiento

El primer paso para la instalacién de los dre-
nes de arena es medir el asentamiento del terre-
no fangoso y también cualquier movimiento la-
teral que pudiera convertirse en una ola de fan-
go. También es necesario poder estimar el asen-
tamiento de modo tal que sea posible determinar
el volumen de] relleno para contratar la tierra
que ha de servir para ello, Con este fin, se utili-
zan plataformas de asentamiento consistentes en
un disco de madera o acero cuyas dimensiones
son alrededor de 0,27 o 0,37 m?, a los cuales es-
tan fijados tubos verticales de acero que se ex-
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. tienden hacia arriba a través del relleno. A dis-

tintas profundidades, dentro de] pantano estan

~colocados dispositivos medidores de la presion
capilar hidraulica de modo que a medida que se
- construye el terraplén, puede observarse el efec-
to del aumento de la presion sobre el pantano.
Para medir cualquier movimiento lateral, se hin-
can pilotes dentro del pantano a cada lado del
terraplén.

A fin de permitir que la maquinaria sea trans-
portada hasta el sitio, debe colocarse una capa de
arena en la superficie del pantano encima del

~_ area que ha de ser cubierta por un terraplén. Es-

‘ta arena también contribuye al movimiento la-
teral del agua y debe poder drenar libremente
con un minimo de particulas més finas. La au-
sencia de particulas finas puede dificultar el
traslado del equipo rodante y se afiade con fre-
cuencia cierta cantidad de grava.

Los drenes de arena propiamente dichos, con-

- sistentes en columnas verticales de arena se co-

locan en el terreno con la ayuda de un mandril
de acero hueco hincado a través del fango hasta
alcanzar el materia] més firme, mediante un
equipo especial. Se llena luego de arena el man-
dril que se va retirando gradualmente siendo ex-
pulsada la arena a través del fondo abierto del
mismo por el aire comprimido introducido por
la parte superior del tubo.

Una vez que han sido terminados los drenes
~de arena se desparrama el material de relleno
sobre la carpeta de arena, compactandolo por ca-
pas. Durante esta operacién, es preciso mante-
- ner un cuidadoso control de las presiones desarro-
lladas por la capilaridad hidraulica y también de
cualquier movimiento lateral del pantano. Si se
pbservara cualquier movimiento inconveniente, se

. suspenderia la construccién del terraplén hasta
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que la estabilidad haya sido restaurada. A me-
dida que aumenta de altura el terraplén, el pan-
tano se comprime obligando al agua del suelo a
subir a través de los drenes de arena y luego a
través de la capa horizontal de arena, nueva-
mente al pantano, a ambos lados del terraplén.

Con la altura normal del terraplén, el asenta-
miento del pantano continuaria durante un pe-
riodo considerable de tiempo, ya sea provocando
una gran demora en la terminacién del camino o
dando como resultado una superficie de roda-
miento en extremo deficiente. Para aumentar la
velocidad del asentamiento y alcanzar asi el pun-
to en que ya no se produce asentamiento apre-
ciable alguno después de la construccién de los
caminos, se coloca una sobrecarga por encima
del nivel de formacién. Por regla general, se
utiliza una sobrecarga de 1,20 m. a 2,40 m.,
si bien en la proximidad de los estribos de puen-
tes donde seria grave el asentamiento después
de la apertura de la carretera, han sido emplea-
das sobrecargas hasta de 4,50 m.

Cuando se detiene el asentamiento apreciable,
se retira la sobrecarga hasta el nivel de forma-
ciéon y se construyen las sendas y carpetas.

Camino de portazgo de New Jersey

En la construccién del camino de portazgo de
New Jersey se utilizaron intensamente los dre-
nes de arena que sumaron 1.525.000 m. de longi-
tud a lo largo de 28,8 km. Dirigi6 la obra el in-
geniero jefe Charles M. Noble y fué asesor el
ingeniero O. J. Porter de Newark, New Jersey.
Esta seccion de la carretera cruza las praderas
de New Jersey, que consisten en depésitos alter-
nados de limo y cieno con un elevado contenido
de agua y cuya profundidad varia hasta 75 m.

Relleno para la sobrecarga construida sobre
drenes de arena para la consolidacion de los
accesos al Puente Point Pleasant-Brielle,
New Jersey.



No fué posible ubicar en otro lugar el camino
sin pasar por zonas edificadas y volver a cruzar
el rio Hackensack. La opinién publica local du-
daba de la posibilidad de construir terraplenes
encima de dicha area. Anteriormente, construc-
ciones ferroviarias habian utilizado largos ac-
cesos a puentes, con terraplenes bajos.

La exploracién del lugar es tan importante
cuando se trata de drenes de arena como con
cualquier otra obra de ingenieria. En la investi-
gacién preliminar para determinar la posibilidad
de utilizar drenes de arena, se practicaron 152
perforaciones de prueba con una longitud total
de 2.500 metros, que llegaban hasta la capa infe-
rior méas firme. Debido a la naturaleza del pan-
tano era imposible transportar el equipo perfo-
rador hasta e] lugar y se hicieron agujeros de
muestra de 0,25 cm con aparatos Porter de tipo
a piston que trabajaban desde botes y tractores
livianos equipados con orugas. Asi como las
muestras de 0,25 cm contenidas en delgados tu-
bos de cobre, fueron sacadas otras de 0,50 cm
haciéndose los ensayos siguientes: contenido de
agua, limites plastico y liquido, gravedad espe-
cifica, consolidacién, compresion no confinada y
ensayo triaxial. Después de que hubo sido de-
mostrada la conveniencia del uso de los drenes
de arena, se hicieron setecientas perforaciones
adicionales para fijar con exactitud la profundi-
dad del material blando. En términos generales
dichos agujeros de prueba se practicaron cada
70 m salvo que pudiera notarse un cambio apre-
ciable en la naturaleza del suelo.

En un proyecto de esta magnitud, debido a la
necesidad de contratar la construccién de los dre-
nes de arena, se debid informar a los empresarios
de la zona acerca del procedimiento a seguir para
la misma, a fin de evitar que se presentaran pro-
pustas antiecondmicas.

Equipos perfeccionados

El Departamento de Carreteras del Estado de
New Jersey efectud reuniones con los empresa-
rios locales con el fin de explicar los mejores mé-
todos para instalar drenes de arena. Antes de
pedir propuestas para la construccion de los mis-

mos en la carretera de portazgo, se incluyé este
tipo de obra en un contrato para otra carretera.
El precio propuesto para la colocacién de 105.000
pies 35.000 m de drenes de arena hasta profun-
didades comprendidas entre 28 y 33 m, fué de
1,15 délar por pie. Naturalmente los deméas con-
tratistas demostraron el mayor interés por la
obra y durante la construccién, el ingeniero ase-
sor, conjuntamente con la corporacion Mekier-
nan-Terry perfeccioné el equipo . existente para
drenes de arena. Se ideé una nueva tolva de ace-
ro de alta calidad para el mandril asi como un
juego de guias mas livianas para el martinete, con
una longitud de 40 m. La cuchara empleada para
echar la arena en la tolva fué también estudiada
de nuevo a fin de disminuir su peso propio. Este
equipo mejorado facilité mucho el trabaio en la
construccién de la carretera de portazgo de New

- Jersey. 3

Como resultado de lo que antecede, las pro-
puestas recibidas para la carretera misma varia-
ron entre 0,40 a 0,45 délares por pie para drenes
de 37,5 cm de didmetro con longitudes entre 70
y 100 pies y de 0,70 a 1,00 délar por pie para
drenes de 50 ecm de didmetro con longitudes en-
tre 10 y 33 pies.

Los terraplenes fueron formados por métodos
hidraulicos y también con los medios usuales de
construccién. Mas de 5.000.000 de yardas ciibi-
cas de terraplén de arena fueron colocadas en la
zona de Newark. Se adoptaron dos métodos para
efectuar el rellenamiento; primero se cargaron
dragas de cangilones en la Bahia baja de Nueva
York y luego fueron descargadas en cafierias en
Port Newark de donde fué bombeada la arena en
cafierias soldadas en espiral hasta 4.000 m antes
de que fuera depositada. El segundo método uti-
lizaron lanchones de descarga por el fondo car-
gados cerca de Long Island que depositaron su
carga cerca de la darsena de Newark. Desde alli
la arena fué sacada por medio de una draga hi-
draulica de rio que la extrajo del agua y la pasé
a una estacion de bomkeo.

En la carretera de portazgo de New Jersey, los
drenes de arena han probado ser un método efi-
caz y econémico para estabilizar pantanos y exis-
te poca duda de que esta técnica ha de ser cada
vez mas utilizada en el futuro.

/‘—\_"V/_\‘\ :
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CAMINOS DE MONTANA

en la

LA RIOJA. Camino de Capa-
ydn a Famatina, Cajén yendo

MENDOZA. Un aspecto del
hacia Famatina.

tramo entre Potrerillos y la
Quebrada del 60. Camino en
faldeo y corte en roca con mo-
jones de seguridad.

RéoLJi E:Oé{i‘;ﬁeMzﬁmS;Ioce:sgmsé‘iivin ydcg:?:i rjz I;: RIO NEGRO. En el camino entre Bariloche y El
. RCU n. Vi i ticrrez.
I e ik Teliath: Bolson, Vista tomada hacia Lago Gutiérrez

PATAGONIA (Tierra del Fuego). Interesante deta-

lle en el tramo entre Ushuaia y Rio Tristen. Recta e Bals Hualfin, en la puerta de San José.
en faldeo, con obras bdsicas terminadas, Vista hacia L fim, s

Tierra Mayor. Al fondo el Cerro Alvear.

CATAMARCA, Vista hacia Belén en el camino en-
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ARGENTINA

FPATAGONIA (Tierra del Fue-
go). Otro detalle de la obra del
camino entre Ushuaia y Rio
Tristen, Al fondo el Monte
Olivia,

LA RIOJA. Quebrada La Cébila en el camino entre
el empalme con la Ruta 38 y Pomadn.

CORDOBA. Primera seccion del camino entre
Chancani y Cerro Agua de la Cumbre.

CHUBUT. Obras de arte y detalle del muro de pie- ! o
dra en seco y corte en el camino 'entre Lago Fu-
talauquén y Lago Verde,

LA RIOJA.
Corte en la
roca Yy coO-
mienzo del
faldeo en la

Ruta 76 en-

MENDOZA. Vista panordmica del camino entre tre Chumbi-

Villavicencio y Uzpallata hacia esta ultima loca- cha y Alimo-
lidad. gasta
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Una Carta Técnica

Lincoln, julio 14 de 1956

Senor presidente de lo Asociacion Argentina de Carreteras
Ing. Luis De Carli

BUENOS AIRES.

Estimado Ing. De Carli:

Desde hace un 'tiempo tenia intencion de escribirle; pero, por una
causa v otra, el tiempo ha ido pasando. La razén principal de ésta es
comunicarle que'en el trabajo he andado con suerte. Hace ya aproxi-
madamente unos tres meses que aqui se pensé hacer una investigacion
para determinar la causa por la 'que algunas probetas de hormigom
arrojasen bajas resistencias.

Para un mismo conjunto de materiales lo que mfluye principal-
mente es la cantidad de agua 'de mezclado, relacionada al peso de ce-
mento por m’ (ambos contenidos unitarios, tanto para el agua como
para el cemento), es deciv, la relacién agua/cemento por una parte, y
por otra el Yy de aire de la mezcla. Esto 1iltimo tiene su importancia
ya que en mezclas de igual relacion agua/cemento cada 1 %, de aire
(en volumen) reduce la resistencia aproximadamente en 5 %. Si se
mantiene la cantidad de cemento 'pero se reduce la de agua, de acuerdo
@ lo que permita la incorporacién de aire, la resistencia de compresion
se reducird en aproximadamente un 3 %, por cada 1 % de aire. Todas
las mezclas que se emplean en Nebraska deben contener el % estable-
cido de aire. No estd permitido por las especificaciones el empleo de
mezclas del tipo que antes se usé, sin aire incorporado.

De modo que ‘en presencia de la probeta de baja resistencia se
rreguntaron:

1) ;Cudl fué el contenido de'agua de mezclado de este hormigén,
o cudal fué la relacion agua/cemento?

Para determinar 'el contenido de cemento estd el método que es-
tablecen las normas ASTM (método quimico empleado en el labora-
torio) 'y también la constancia de la cantidad empleada de acuerdo a
las artes de la inspeccion de la obra. Quedaba por averiguar el conte-
nido de agua, partiendo de la probeta o muestra 'de hiormigén endu-
recido.

Para esto decididse ensayar el método 'del Profesor Blackman
(Journal American Concrete Institute, Marzo 195}, pag. 533) de le
Universidad de Nebraska, a algunas 'de cuyas clases de tecnologia del
hormigén tuve oportunidad de asistir. :

2) ;Cudl es el contenido de aire del hormigon que constituye la
probeta?

del



Ingeniero Fava '

Balanza empleada para pesar
las probetas (0,01 g.)

Me encargaron integramente este trabajo y asi es como pude
realizar las experiemcias mecesarias para contestar 'las dos preguntas.
Después de algo mds de tres meses de trabajo, he podido comprobar
que:

1) El método de Blackman permite determinar el contenido de agua
de mezclado del hormigén, a partir de una muestra de hormigon
endurecido, con bastante precision para mezclas mas de 280 kgs.
de cemento (aprox.) por metro cubico y con menor \precision para
mezclas mds pobres. El error mdximo que he podido comprobar en
mezclas de 220 kgs. de cemento por 'm?, fué de aproximadamente
diez lts. por 'm® sobre un total de 180, o sea del orden del 5 %. Este
trabajo se realizé sobre un mumero de mezclas 'que permitiese cu-
brir la gama de relaciones agua/cemento de empleo corriente er
obra. Se preparé la serie de hormigon, se los dejé endurecer y
luego se realizaron los ensayos. Puede 'considerarse que este me-
todo permite apreciar con la precision necesaria, el contenido uni-
tario de agua del hormigon.

2) Para determiner el contenido de'aire del hormigon endurecido
existen varios métodos. De ellos, el que ha tenido mds aceptacion
hasta el momento actual es'el que se basa en la observacion mi-
croscopica de una superficie pulida, 'medicion de diametros y re-
cuento de burbujas a lo largo 'de rectas descriptas por el micros-
copio en su traslacion sobre la probeta en estudio. (FProc. A.C.IL
Vol. 42, pag. 117; 'Vol. }8, pig. 901; Vol. 49, pig. 61). Este pro-
cedimiento requiere instrumental costoso (del cual mo dispone el
laboratorio del Departamento de Caminos de Nebraska) y opera-
dores experimentados en la observacién mmicroscépica.

En consecuencia se pensé en otro método que mo dié el resultado
deseado (diferencias de pesos especificos del hormigén reducido a
polve impalpable y del hormigén tal cual se envia de obra) por dis-
tintas circunstancias.

Cuando trabaié en el método de Blackman lei que un'autor expresé
su esperanza de que en el tuturo se pudiese utilizar la relacion exis-
tente entre el Yy de aire del hormigén y la diferencia entre las absor-
ciones del mismo (bajo vacio y normal) expresados con referencia al
peso del hormigon (el autor es Delmar L. Bloem) como medio para
determiner el Tn de aire.

Cemo yo tenia la responsabilidad de mo fracasar ante la investi-
gacién encomendada y consideré que ésta era una buena loportunidad
que se me brindaba, me puse a trabajar sobre el asunto. Sobre esto
no habia método alguno publicado y madie en el laboratorio pudo
orientarme sobre algo que se hubiese hecho antes. De modo que arran-
qué de cero, con la media pigina del comentario de Bloem.



Efectivamente, tal cumo Bloem lo manifestd, existia, y la comprobé,
la relacion que él vi6. Pero la relacién era variable; ast, para un hor-
migon de 1 9, de aire, la diferencia entre las absorciones esperadas
respecto al peso de hormigén daba un niimero muy aproximadamente
igual al-%p de aire, pero para un hormigén'del 8 % de aire, por ejem-
plo, la diferencia de absorciomes debia multiplicarse por 2 para tener
el % de aire. Entre ambos valores la relacién era lineal. La dificultad
que se presentaba era la siguiente: 1) ;La relacion encontrada era
vdlida para cualquier hormigén? 2) ;En presencia del hormigén 'euyo
9, de aire se queria determinar, por cudnto debia multiplicarse la di-
ferencia de absorciones, en peso, para obtener el Yy de aire? El coefi-
ciente quedaba indeterminado, a menos pue se pudiese establecer una
relacion valida para todos los hormigones, preparados con distintos
" materiales. d

Después de trabajar un tiempo en esto, se me ocurrié mas légico
pensar asi: Si mediante la absorcion de agua realizada al vacio se pu-
diesen llenar tanto los canales capilares del hormigén, como los po-
108 0 burbujas de aire, y mediante la absorcién normal sélo se llena-
sen 'los capilares, la diferencia entre las cantidades de agua absorbida,
referida al volumen del hormigén ensayado, daria directamente el %
de burbujas o % de aire referido al volumen de'la pieza ensayada. Es-
to independizaria del peso del hormigén que me parecié que nada te-
nia que hacer en el asunto, y, lo que es'mds importante, independizaba
también del conocimiento de la relacion (o coeficiente) por el cual
habia 'que multiplicar a la diferencia de absorciones expresadas respec-
- to al peso del hormigdém, para obtener el % de aire. El razonamiento
parece ser valido ya que la diferencia a que hice referencia antes, da,
directamente, el % de aire. Con esto se probaria la hipétesis de que la
saturacion del vacio llena burbujas y capilares, 'y la normal sélo los
capilares.

Como durante el ensayo, ‘especialmente después del secado, sue-
len romperse algunas aristas de las relativamente pequenas probetas
que se utilizan, preferi expresar las cantidades de agua absorbida en
ambos procesos respecto al volumen de la pieza en cada operacién. De
modo que si el volumen varia, por rotura o desprendimiento, esto es
tenido en cuenta en la cantidad de agua absorbida. Asi!'entonces la
diferencia -entre las absorciones expresadas respecto al volumen de la
pieza en cada operacion, da directamente el ¥, de aire.

Comprobado que esto andaba, tuve que trabajar en la técnica del
ensayo. Trabajé con probetas de distinto espesor y distinto tamaiio,
comprobé que con seis a ocho horas de saturacién al vacio se llenan
vacios y capilares, determiné tiempos 'de secado de las probetas, etc.

El método, en su estado actual es el siguiente:

1) Preparacion de probetas de unos 15 mm. de espesor y por lo
menos 6 por 12 ems. de seccién. Esto lo he hecho con sierra de carbo-
rundum que permite asi obtener muestras prismdticas, representativas
del hormigon, que se desea ensayar.

(Alguna vez habrd que determinar la relacion que debe  existir
entre el tamafio mdaximo del agregado grueso y el tamaiio de la
probeta. Este tamatio es, para mis experiencias, el que hice con un
tamatio mdaximo de 1").

2) Secado hasta peso constante generalmente entre 18 y 27 horas en
estufa o 105-110° C, con circulaciéon de aire). Pesar: P1.

3) Someter las probetas al vacio. (El vacio con que trabajé fué una
presion. de 1,5 cms. de columna de mercurio) durante una hora
(también con media hora comprobé que se obtiene pricticamente
el mismo resultado) y bajo vacio introducir agua al recipiente que
contiene las probetas, 'hasta cubrirlos. Restablecer la presién atmos-
férica y dejar las probetas sumergidas en agua durante ocho horas
como minimo.
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;) Pesar las probetas una vez secadas con un pano al agua superficial
P, y pesarlos también sumergidos en agua Pj.

5) Los pesos de 2) y L) permiten determinar el agua absorbida por lo
probeta (agua que llena los vacios y los capilares del hormigon) y
también el volumen de la probeta. De modo que puede calcularse la
absorcion por vacio, referente al volumen de la probeta.

6) Secar muevamente la probeta hasta peso constante (nuevamente
entre 18 y 27 horas en estufa) y pesar. Luego sumergirla en ague
durante 2J horas. Secar la superficie y volverlas a pesar en el aire
y 'dentro de agua.

7) Con estos datos calculamos la absorcion normal en forma analoge
a la indicada en'd).

8) La diferencia entre ambas absorciones da directamente

el %, de vacios del hormigon.
He preparado varias mezclas y determinado el % de

-

aire mediante ‘el dispositivo de presion de uso corriente DE CONTENIDO DE  AIRE
para las ‘mezclas frescas. Luego he determinado el To me- EN HORMIGON
diante el método desarrollado para el hormigén endurecido. Método de diferencia

Los resultados obtenidos son satisfactorios. Le adjunto un
grdfico donde en el eje de abscisas se han representado los
% de wacios tal como se determinaron por el método de
presion y, en el eje de ordenadas, los valores determinados
sobre distintas probetas del mismo hormigon cuyo % de

[

4

CORRELACION ENTRE RE-
| SULTADOS DE ENSAYOS -

| desbsorciones (hormi-
gén endurecido) Y metodo
de presion (formigénfresco) .

¥ 3

4—

o3

Sassdis o

+

+

>

aire 'se determiné anteriormente; pero dejado endurecer lo
suficiente como para hacer la determinacién por el método
de la diferencia de absorciones.

En ese grifico figuran los valores obtenidos en 85 en-

(hormigon engurecido)

|

+ vadt N

absorciones
N

sayos (85 trozos de hormigon). Las diferencias que se ob-
servan entre los valores obtenidos por ambos métodos pue-

9% ob ire (vocwos] aeterminade por el metogo de diferencha e

DEPARTAMENTO DE CAMINO DE NEBRAS
LABORATORIO DE ENSAYO!

den deberse tanto a errores cometidos durante la aplicacion
del método de presion, como los incurridos en el muevo

-

método. De todas maneras los resultados que se obtienen
son ampliamente satisfactorios desde el punto de vista de
lo que se desec obtener.

El método, ademds de permitir determinar si la baja resistencia de una
pieza o estructura de hormigén se debe a un exceso de aire incorpo-
rado, también es de utilidad para el caso en que se haya querido pro-
teger a la estructura contra los efectos de las temperaturas muy bajas
(hielo) y hubiese fallado la proteccion. Ello podria deberse a wuna
cantidad inadecuada 'de aire incorporado y se tiene en el método un
auziliar valioso para determinarla. Sobre el método de la observacion
‘microscépica tiene la ventaja de que pueden realizarse muchos ensa-
yos de distintas probetas, al mismo tiempo y mediante operadores
que mo mecesitan tener conocimientos especiales. La canti-
dad depende sdlo del tamaso del equipo disponible para
realizar los ensayos. El equipo mecesario es simple y es co-
mun en cualquier laboratorio de Ensayo de Materiales. No
permite determinar el espacio entre burbujas y su distri-
bucion.

Hasta pronto, lo saluda afectuosamente.
ALBERTO S. C. FAVA

1517 INemaha St — Lincoln 2, Nebraska.
U.S.A.

Algunas de las muestras y probetas con las que se
realizaron las experiencias
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i, — Resumen:

En e] presente trabajo, se trata de orientar al pro-
yectista de pavimentos hacia el aprovechamiento de
diversos materiales para mezelas asfilticas destinadas
a carpetas de rodamiento y bases de refuerzo.

Se indica en forma general los ensayos indispensables
en cada caso y las correcciones necesarias de esos
materiales para obtener mezclas adecuadas a las exi-
gencias del trinsito moderno como asi también se
mencionan nuevos procedimientos de mezclado por ato-
mizacién cuando se trata de agregados muy finos,

Para el disefio de refuerzos de pavimentos de hor-
migén que no responden a las exigencias del transito
moderno, se da una equivalencia de espesores entre
carpetas asfalticas, pavimentos flexibles y losas de
hormigén segin experiencias y ensayos realizados so-
bre pistas de aterrizajes en Norteamérica, ya que se
considera dichas conclusiones muy interesantes para
hacer frente a la solucién de adaptacién de nuestras
carreteras.

Finalmente se indican algunos ensayos y soluciones
efectuadas por Vialidad Nacional con el empleo de
materiales locales para las rutas N? 2 y 8.

I, — Importancia econémica del empleo de
materiales locales:

Las dificultades por que atravesé la Republica Ax-
gentina en lo referente a transportes en afios pasados
¥ que en gran parte persisten en la actualidad, ‘como
asi también las reducidas partidas disponibles para
encarar soluciones costosas, permitié que los ingenie-
ros viales trataran de aprovechar gravas y arenas
locales o con reducido transporte automotor, para la
construccién de base, tratamientos superficiales y car-
petas asfalticas.

Al principio se seleccionaron dichos materiales co-
rrigiéndolos en la medida necesaria para ajustarlos a
las exigencias clasicas indicadas en las especificaciones
respectivas, a cada tipo de trabajo.

Si bien esto permitié en gran parte resolver el pro-
blema del transporte y costo, quedaban excluidos di-
versos materiales, dada la imposibilidad de ajustarlos
economicamente a dichas exigencias,

De los estudios realizados por dichos técnicos, como
asi también por ensayos sobre mezclas asfilticas con
materiales cuyo comportamiento ne se conocia se pudo
comprobar que muchos de ellos respondian amplia-
mente a la necesidad del disefo.

Al respecto existe una extensa bibliografia sobre
trabajos presentados a las reuniones anuales del as-
falto, como asi también de diversas publicaciones.

El material que mas se aparta de las exigencias
técnicas es la tosca blanca o méds precisamente el
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Mezclas Asfalticas Para Bases de
Refuerzo y Carpetas de Rodamiento

Empleando Materiales Locales

. Por el Ingeniero Civil ALBERTO LANNE

Jefe de la Divisién Pavimentos de la Administracién

General de Vialidad Nacional

suelo calcidreo cuya abundancia en la provincia de
Buenos Aires y otras zonas del pais es perfectamente
conocida. Los resultados de ensayo sobre mezclas as-
falticas en caliente y en frio con este material, acusan
valores altamente satisfactorios para ser empleados
en bases de refuerzos y aun con la adicién de arena,
para carpetas de rodamiento en caminos de transito
no muy intenso. Las soluciones con este tipo de mezela
son sumamente econdmicas.

Otro material que ha permitido grandes economias
y con estabilidades satisfactorias para bases de re-
fuerzos es la conchilla con arena que existen natural-
mente mezclados en extensos depédsitos préximos a la
costa de la provincia de Buenos Aires.

Cabe destacar que su utilizacién en la ruta 2, ha
permitido una economia considerable con respecto a
soluciones clasicas que implican largos transportes de
agregados comerciales y alto costo de provisién. Las
mezclas asfilticas preparadas con este material ya
sean con EBL-2 6 con cemento asfaltico, dieron una
fluencia dentro de los limites aconsejados y estabi-
lidades Marshall entre 700 y 900 libras a pesar que
no cumplen con las condiciones de granulometria co-
rriente, por tratarse de un material de facil pulveriza-
cién al ser sometido a su compactacion.

Si bien no se ha encarado todavia mezeclas asfilficas
con roca parcialmente desintegrada de facil extraccién,
que abundan en muchas zonas del pais, se procedera
a un estudio de los diversos materiales que dentro de
esa designaciéon existen y que permitiria, en caso de
ser posible su uso, llegar a buenas soluciones técnicas
y econdémicas.

Finalmente se¢ considera, que seleccionando ciertos
suelos arenosos de baja plasticidad como asi también
Loess friables del tercer horizonte podra contarse con
otros materiales de posible uso para base,de refuerzo
al ser mezclado con productos asfilticos en frio o en
caliente, previa correccién con arenas finas locales
cuando sea necesario. Para estos materiales finos es
conveniente efectuar las mezclas en caliente empleando
métodos modernos de mezelado por atomizacién.

IIl. — Estudio y ensayos de los materiales locales
para su posible utilizacion en mezclas as-
falticas para refuerzo de bases y carpetas
de rodamiento. Correccion de los materiales
segun su necesidad:

Para el estudio de seleccion de yacimientos de ma-
teriales locales, se requiere un personal experto, ya
que este trabajo debe hacerse con suma minuciosidad,
considerando todas las soluciones posibles.

En este trabajo, no se pretende dar instrucciones de-
talladas de como dehen desarrollarse los estudios'y en-



sayos, pero se indica, en forma general, la manera-de
encarar los mismos.

Para facilitar el desarrollo de este tema, dividiremos
los materiales asociando aquellos de caracteristicas se-
mejantes.

1. Gravas y arenas. (Carpeta de rodamiento y bases
de refuerzo).

Efectuados los ensayos previos y constatando la im-
posibilidad de obtener un producto que cumpla con los
requisitos granulométricos clasicos por simple zarandeo,
se procederi a encarar las soluciones siguientes:

a) Obtener por cortes y mezclas de distintos yacimientos un
agregado final de granulometria aceptable.

b) Prever la trituracion de parte del material retenido en la
criba de tamafio maximo elegido para proveer el material
faltante. ;

¢) Adicionar al material local la minima cantidad posible de
agregados comerciales o de otros yacimientos distantes al
considerado.

d) Adicionar filler calcareo, loes pulverizados o tosca blanda
de bajao plasticidades. .

Para las distintas soluciones se recomienda efectuar
ensayos de mezclas asfalticas variando el porcentaje
de asfalto y de los distintos agregados para elegir fi-
nalmente la més conyeniente.

Cabe destacar que para las mezclas finas, arena, as-
falto o similares, se considera conveniente realizar el
ensayo de estabilidad Hubbard Field complementado
con el ensayo Marshall para la determinacién de la
fluencia; en cambio para mezclas de granulometria mas
gruesa basta el ensayo Marshall.

2. Toscas y rocas desintegradas. (Bases de refuerzo
y carpetas de rodamiento para transite liviano a
mediano).

Siendo la tosca y rocas desintegradas materiales muy
variables en lo que respecta a dureza, granulometria,
plasticidad e hinchamiento, se considera indispensable
efectuar ensayos previos para determinar dichos valo-
res limites.

Mezclas de tosea blanda, o roca desintegrada con
material asfaltico, si los mismos poseen hinchamiento
y plasticidad apreciables, pueden resultar inadecuadas
en la ejecucién de carpetas cuando se humedeze la par-
te arcillosa de las mismas, Para evitar fallas futuras,
se requiere complementar los ensayos de estabilidad
Hubbard Field o Marshall segtin el caso con el ensayo
de hinchamiento volumétrico después de sometidas las
probetas a inmersién en agua a 60°C.

Si bien no puede indicarse con exactitud e] porcen-
taje minimo de hinchamiento para dichas mezclas, se
ha podido apreciar en base a ensayos realizados por
Vialidad Nacional con distintas probetas que cuando el
mismo es menor del 4 %, se logra realizar sin incon-
venientes, los ensayos de estabilidad.

Probetas con el 8 % de hinchamiento se alteraron de
tal manera que no fué posible realizar el ensayo de es-
tabilidad en forma normal.

Por lo expuesto. se considera conveniente tener pre-
sente este factor de posible destruccion.

En cuanto a la correccién de estos materiales, puede
hacerse por medio de la incorporaciéon a los mismos de
arenas finas o con la adicién de cal hidratada u otros
mejoradores, a efectos de reducir la plasticidad e hin-
chamiento.

Ensayos a tal fin, determinaran cual de los procedi-
mientos es el mas adecuado en cada caso.

3. Conchilla. (Base de refuerzo).

Este material se presenta generalmente con algo de
arena fina naturalmente mezclados.

La granulometria no es un factor importante, ya que
este material se pulveriza ficilmente con el pasaje de
los equipos de compactacién, pero requiere un control
de la fracciéon fina a fin de mejorarla con la adicion
de filler, loes pulverizados, suelo calcareo o suelos fria-
bles de baja plasticidad.

El ensayo Hubbard Field, complementado con el Mar-
shall es el mads adecuado para este tipo®de material.
Generalmente se han obtenido muy buenos resultados
con la edicion del 20 al 30 % de suelos friables antes
de su mezelado con el material asfaltico (EBL-2 o ce-
mento asfaltico).

4. Suelos calcirecs, loes y suelos arenosos friahles.
(Bases de refuerzo y carpetas de rodamiento para
transito liviano),

Siendo estos materiales de textura muy fina se re-
quiere conocer previamente el porcentaje que pasa por
los tamices standard N9 40-100 y 200 como asi tam-
bién su plasticidad e hinchamiento.

En general requieren un elevado porcentaje de ma-
terial asféltico para lograr resultados aceptables, en
consecuencia sera necesario estudiar estas mezclas des-
ac el punto de vista econdmico, reduciendo la cantidad
de asfalto con la incorporaciéon de arena u otro inerte
de la zona.

Ademis del ensayo de Hubbard Field complementa-
dos con el Marshall, es necesario el de hinchamiento
volumétrico para la probeta sumergida en agua a 60°C.

De usarse emulsiones asfalticas en vez de cementos
asfilticos podra realizarse el ensayo de Florida Mo-
dificado.

5. Para completar este tema, es conveniente senalar
que toda mezcla asfiltica disefiada para zonas muy
frias debe poseer una huena resistencia a] hela-
miento y deshelamiento, por lo que se aconseja
realizar estos ensayos en tales casos.

IV. — A) Condiciones principales que deben
cumplir las mezclas asfalticas para pavi-
mentacién. B) Grafica caracteristica de
las mezclas. Eleccion de la zona de tra-
bajo. C) Mezclas asfalticas finas no gra-
duadas. Método de mezclado moderno por
atomizacién para su elaboracion.

A. Condiciones principales que deben cumplir las mez-
clas asfalticas para pavimentacién.

Toda mezela asfaltica para ser usada en pavimen-
tacién debe cumplir las siguientes condiciones:

1) Estabilidad.

2) Durabilidad.

3) . Flexibilidad.

4) Resistencia al patinaje.
5) Trabajabilidad,

1. Estabilidad:

La estabilidad de una mezcla asfaltica puede ser de-
finida como resistencia a] desplazamiento (resistencia
al corrimiento por empuje y a la formacién de suella)
bajo la aceién del transito, e involuera también la re-
sistencia al esfuerzo de corte. Dicha estabilidad es mas
eritica con temperaturas elevadas, por lo que se ha fi-
jado generalmente en 60°C. la temperatura de ensayo
y en casos especiales, para zonas muy frias, la misma,
no debe ser menor de 25°C.

El valor de la estabilidad a adoptar en cada caso de-
penderd de las exigencias del transito, asi por ejem-
plo en calles en donde existen paradas de vehiculos,
debe ser muy alta, por cuanto las carpetas en estas
condiciones estdn sometidas a grandes esfuerzos debido
a las aceleraciones, desaceleraciones y frenado de los
vehiculos como asi también a deformaciones debido a
la carga estdtica durante las sucesivas paradas de
vehiculos.

Los factores principales que intervienen en la esta-
bilidad de las mezclas asfilticas son los siguientes:
Graduacién de los materiales pétreos, textura y forma
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de las particulas, porcentaje del agregado grueso con

respecto al resto del agregado, proporcién del agregado
al cementante asfiltico y el grado de compactacién.

En las mezclas finas, es preferible seleccionar los
materiales pétreos mas angulosos. De no contarse con
ese tipo de arena requerird un mayor porcentaje de
filler para obtener la estabilidad necesaria. En eciertos
casos, para no llegar a una relacion filler-betiin exce-
siva, convendria adicionar algo de arena de trituracién
o elegir un cemento asfaltico de menor penetracién pe-
1o siempre que la misma sea adecuada con las tempe-
raturas ambiente de la zona.

Entre los ensayos mds comunes para la determina-
cion del valor de la estabilidad de mezclas asfilticas,
se puede citar los siguientes:

a) Ensayo de Hubbard Field.

Es el mds conocido y usado para mezclas finas tales
como arena-asfalto; sheet asfalt, etc., pues su uso data
de mas de 25 afios.

Este ensayo ha sido standardizado por la American
Society for Testury Materials, bajo la designacién
D 11/38/52. Método de ensayo para resistencia a la
fluencia plastica de mezclas bituminosas con agregados
finos en la ASTN-Standards.

Se recomienda los siguientes valores de dicha esta-

bilidad para mezclas asfélticas finas de acuerdo al
transito previsto:

Transito Transito Transito
liviano mediano pesado
1000 - 1400 1400 - 2000 2000 - 4000

b) Ensayo a la compresion (probeta no confinada),

Si bien este ensayo es méds reciente que el citado an-
teriormente, su uso esti muy generalizado en No
América. |

Ha sido desarrollado y usado por el Physical Ro-
search Laboratory of U.S. Bureau of Public Roads y
Standardizado por la A S T M bajo la designaciéon
D 1074-52 T; Tentative of Test for Compresive Strengh
of Bituminous Mixtures.

Las medidas de las probetas para ensayo son usual-
mente 4 pulgadas de didmetro por 4 pulgadas de al-
tura, siendo la temperatura del ensayo de 25°C,

En este ensayo se mide principalmente la cohesién
o resistencia viscosa del ligante asfiltico y en menor
grado la friccién interna del agregado. 3

Se recomienda los siguientes valores limites de esta-
bilidad a la compresion, de acuerdo al trénsito pre-
visto:

Transito Transito Transito
liviano mediano pesado
100 - 250 250 - 350 Mayor de 350

¢) Ensayo Marshall.

Durante la ultima guerra europea el cuerpo de In-
genieros del Departamento de Ejército de Norte Amé-
rica en base a numerosos ensayos e investigaciones, ha
contribuido a dar a este método un valor experimental
tan grande, que permite considerarlo como uno de los
mas completos para el disefio de mezclas asfilticas
gruesas.

El valor de la estabilidad obtenida por este método,
mide la resistencia al desplazamiento de la mezela as-
faltica por compresién lateral de la superficie cilindri-
ca de la probeta mediante un collar separado en dos
mitades. X
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Con dicho ensayo se mide principalmente la cohesién
y viscosidad de] ligado asfiltico y ademas en cierta
medida la estabilidad mecédnica del agregado,

El indice de fluencia se obtiene por medicion de la
distorsién diametral requerida para producir la fractu-
ra de la probeta.

Un factor que afecta el valor de la fluencia es el
grado con que los vacios del agregado es llenado con
el ligante asfdltico, Este valor crece con el contenido
de betin.

Se recomienda respetar en un todo las siguientes
exigencias del ensayo en lo referents a tempraturas,
para evitar diferencias apreciables en los resultados
que desorientan al proyectista:

Secado del agregado hasta peso constante . ..., 2300F + 5OF
Temperat. del agregado en el to de meze, 3000F + 5OF
Temperat. ligante asfaltico momento ce meze, 2700F + 50F
Temperatura de moldeo de la mezcla .......... 2500F + §OF
Calentamiento del pisén y molde .............. 200 a 3000F
Temperatura de calentamiento de la probeta an-

tes del ensayo de coiabilidad ............... 1400F

El tiempo que deberi permanecer la probeta en el
bafio caliente no sérd menor de 20 minutos.

Los valores limites recomendados de estabilidad Mazr-
shall y fluencia para el disefio de carpetas asfilticas,
teniendo en cuenta el transito son los siguientes:

Trénsito
liviano

Transito
medio

Transito
pesado

Estabilidad (Li-

BERRN e Minimo 300 500 - 1000 1000 - 2000
Fluencia (Pulga-
dss) 100, ... 20 Max 12 - 20 8-20

Cabe destacar que para refuerzo de bases o carpetas
sobre bases pobres, se requiere que las mezclas tengan
una fluencia no menor que 16 centésimos de pulgada a
fin de que las mismas puedan acompainar las deflexio-
nes de la base sin agrietarse.

d) Ensayo de compresion traxial,

De todos los métodos de ensayos, el de compresion
traxial es posiblemente el mas indicado para el disefio
de mezclas asfalticas. Dada la lentitud y dificultad del
mismo no se ha generalizado su uso como los citados
anteriormente, pero cabe destacar, que es el mas indi-
cado para trabajos de investigacién.

Existen dos tipos en lo que respecta a la forma de
realizarlo: el “abierto” o tipo de presién aplicada vy
el “cerrado” o tipo de presién inducida.

Por medio de este ensayo se puede determinar la
cohesién y el angulo de friccién interna de la mezcla
bituminosa, pudiéndose por lo tanto aplicar principios
de la mecdnica para resolver los problemas de estabi-
lidad de las mezclas en concordancia con las cargas
previstas y la capacidad de soporte de las bases.

Los valores recomendados para el disefio de carpe-
tas asfdlticas por medio de ensayos de compresién
traxial en concordancia con el transito previsto, son
los siguientes: .

Transito Sin diferencia-
livians  ci6n del trans.
Cohesion (Ibs. por pulg, cuad. 770F) 8 - 20 5 - 160
ensayada seca .
Angulo de friccién interna en grados 25 - 40 25 - 52
770F ensayada seca
Médulo de deformacién lbs, por pul-
gada cuadrada ................ -— 2Z.000



¢) Estabilémetro y cohesiémetro de Hweem.

Este procedimiento es usado por algunos estados del
QOeste de Norte Ameérica.

En este ensayo, con el estabilometro se puede de-
terminar la presion lateral con la carga vertical apli-
cada. La presién lateral varia inversamente con la re-
sistencia interna de la masa de la mezcla bituminosa.

El cohesiémetro, mide la fuerza cohesiva de la pe-
licula bituminosa.

Para el disefio de mezelas asfilticas siguiendo este
método, se dan a continuaciéon los valores recomenda-
dos teniendo en cuenta el transito previsto:

Transito Bin diferencia-
liviano cién de trans.

Estabilidad relativa porcentual en-

sayada seca (1400F) ........... 15 - 30 35 - 50
Valor del cohesiometro C. gramos

por pulg. de ancho corregida a 3

pulg. de altura (1400F) ensaya-

B BBOR. 7o o+ v7ea wreoi b aerala oo 75 -175 50 Minimo

2. Durabilidad.

Toda la mezcla asfaltica para carpetas y bases de
refuerzo debe ser resistente a los agentes climatéricos:
agua, aire, cambios de temperatura como asi también
a los efectos abrasivos del transito. Se pasara a de-
tallar cada uno de ellos:

a) Resistencia a la deterioracion por el agua.

El ensayo de inmersién-compresién se realiza para
medir la pérdida de cohesién resultante bajo la accién
del agua en mezclas asfalticas compactas.

Este ensayo-ha sido standardizado por la American
Society for Testury of Materials hajo la designacion
D 1075-49 T T.

b) Resistencia al vapor de agua.

En este ensayo, la muestra compactada se la somete
a 75 horas a la humedad por vapor de agua y luego se
la ensaya con el estabilometro de Hweem.

¢) Resistencia al helamiento y deshelamiento,

Para zonas muy frias, en donde existe el problema
del helamiento, es necesario someter las mezclas as-
falticas disenadas, a] ensayo indicado, pues de esta
manera se podra elegir aquella que no sufra una ele-
vada deterioracién por dichos fendmenos.

d) Resistencia al hinchamiento.

Una carpeta asfiltica, para ser durable, debe resis-
tir a la accién del hinchamiento causado por la absor-
cién de humedad.

El ensayo de hinchamiento standard de laA.A.S.H.O.
tiene la designacién T 101-42 métodos A y B. Cabe
destacar que el Estado de California usa una modifi-
cacion del método B, el cual permite agregados mayo-
res que pasan por la criba standard de una pulgada.

e) Resistencia a la accion del aire.
La accién del aire es mas marcada en las granulo-
metrias del tipo abiertas, con elevado porcentaje de

vacios. Es por esta razén que son preferibles las mez-
clas de graduacion cerrada bien densificadas.

f) Resistencia a cambios de temperatura.

Para temperaturas elevadas, las mezclas asfalticas
resisten perfectamente las exigencias del transito al

agrictamiento. No sucede lo mismo a bajas temperatu-
ras, ya que pueden aparecer roturas y grietas por
contraccion.

Para evitar estos inconvenientes, se recomienda no
disefiar en zonas frias, mezclas asfalticas con una ele-
vada estabilidad innecesaria a costa de reducida resis-
tencia a la rotura a bajas temperaturas, Para estas
mezclas debe seleccionarse un tipo de asfalto de ele-
vada penetracién, colocando la mayor cantidad posible.

3. Flexibilidad.

La flexibilidad de una carpeta asféltica es la capa-
cidad de ésta, para ajustarse a las pequeiias deflexio-
nes que sufre la base bajo las cargas del transito, sin
rotura o agrietamiento,

Las mezclas disefiadas sobre bases fuertes que re-
sisten perfectamente las condiciones del transito sin
deflexiones importantes, pueden no ser demasiado fle-
xibles, pero cuando las mismas se destinan sobre ba-
ses pobres o sobre pavimentos de hormigén deteriora-
dos, deben tener una elevada flexibilidad.

Los factores principales que afectan la propiedad de
flexibilidad de las mezclas asfalticas son los siguien-
tes:

a) Cantidad del ligante bituminoso; b) Viscosidad y tempera-
tura del ligante; ¢) Cantidad de filler mineral.

Como estos factores también afectan la estabilidad
de la mezcla, es necesario proceder a un equilibrio de
ambas propiedades para ponerse en las mejores condi-
ciones de diseno.

Existen varios ensayos para medir la flexibilidad, ta-
les como el de deformacion en el ensayo a la compre-
sién (Vokae, Roland y el del Cohesiometro de Hweem).

4. Resistencia al patinaje.

El exceso de material bituminoso en la superficie
es la causa mas genera] de la falta de adherencia de
los neumaticos con la superficie de rodamiento de la
calzada en tiempo himedo.

No considerando el exceso de dicho material por de-
fecto constructivo o de dosaje, debe tenerse en cuenta
que la accién del transito aumenta la densidad de la
carpeta asfaltica con el tiempo, reduciendo en conse-
cuencia el porcentaje de vacios. Es por esta razén que
deben diseniarse mezelas con un porcentaje de vacios
tal que sin ser excesivo, en ninglin momento permita
sean colmados completamente por el materia] asfaltico.

Al respecto, el Asfalt Institute recomienda los si-
guientes porcentajes para mezclas asfalticas en fun-
cién de la presion de zonas:

M. 1 M. 1
finas: gruesas:
% wvacios para zonas de 100 libras
de presiéon .................. 5-1T% 3-5¢9
7%, vacios para zonas de 200 libras
de presién ............. 0000 6 - 8% 3-5%

En el caso de que el patinaje sea por intervenir
agregados demasiado finos, se recomienda terminar
las carpetas de rodamiento con una capa de sellado o
adicionar algo de material grueso en la mezcla para
los 2 6 3 cm. superiores de la carpeta.

5. Trabajabilidad.

Para la construceién de una carpeta asfaltica se re-
quiere que la misma permita una ficil distribucién en
capas uniformes y correcta densificacién. El empleo
excesivo de filler puede traer como consecuencia que
si bien la mezela responda a las exigencias de estabi-
lidad y fluencia no permita un perfecto acabado y den-
sificacion.
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Eleccion de la zona de trabajo:
Se desarrollara este tema, con los datos obtenidos

a) Graduacién del agregado pétreo; b) Tamafio del agregado por el ensayo Marshall sobre una mezcla asfiltica y
“relacion al espe;or eompactatll,: &:olu t)mrpeta; ?:) Rugosidad y que se indica en el cuadro siguiente:
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Teniendo presente las propiedades que debe tener
la mezcla de acuerdo a las condiciones de clima, base,
transito, ete., supuesta, se ha considerade que la es-
tabilidad no debe ser menor que 1.200 libras, la fluencia
entre 0,12 y 0,20 pulgadas y el porcentaje de vacios

entrte 3 y b %.
Con estos datos se confeccioné el grifico indicado en
3 la figura 1.

T Como . las especificaciones admiten una tolerancia
de en mis o menos 0,5 % en la proporeién de material
09 2 asfaltico para la mezcla, respecto al dosaje adoptado,
: se puede elegir en el gréfico de la figura 1 la zona
0.8 de trabajo mis adecuada para dicha mezcla. A tal
; fin se ha indicado en el grafico mencionado (zona
047 rayada) la zona de trabajo que cumple con las con-

diciones establecidas para estabilidad minima, fluencia
0.6 ¥ % de vacios.
o (Continuara en el priximo nimero)
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La Autopista Harbor en Los Angeles
(Calitornia)

ES obvio que las autopistas que llegan a ciuda-
des importantes no tienen un rendimiento
acorde con sus posibilidades si ellas no penetran
hasta sus lugares mds céntricos. Pero esto repre-
senta costos de liberaciéon de trazados y obras y
problemas constructivos que si bien tienen el apo-
yo de los ingenieros viales, a veces no hallan eco
on las autoridades gubernativas de quienes de-
penden las obras.

Ahora que dentro del plan de construccion de
autopistas se halla incluida la penetracién a las
grandes ciudades del pais —especialmente y ante
todo— a la Capital Federal, parece oportuno pre-
sentar algunos de los casos dificiles solucionados ©
en vias de serlo en algunos otros paises.

Uno de ellos es el que presentamos aqui y
corresponde a la construccién de la autopista
Harbor, en Los Angeles, California.

Digamos ante todo que su primera secciéon de
2,4 kilémetros, que arranca del centro de la ciu-
dad en el lugar en que esta autopista con las otras
tres que van a Hollywcod, Pasadena y Santa Ana
forma un cruce a cuatro niveles distintos, ha cos-
tado veinte millones de ddlares y de ellos las dos
terceras partes, o sea unos 13 millones de ddlares
correspcnden a la liberacién del trazado —o sea
un costo total por kilémetro de 8.300.000 délarss
v un costo de liberacién de trazado por kilémetro
de 5.58C.000 dolares.

Ademas de esta primera seccion ya habilitada
que tiene actualmente en sus ocho trcchas un
transito promedic diario de 125,000 vehiculos, se
encuentran en construccién dos secciones que to-
talizan 67 kilometros. El total del tramo tendra
unos 47 kilémetros y costara unos cien millones
de délares y de ellos 42 millones serdn para la
liberacién del trazado.

Desde Los Angeles y en 36 kilometros hacia el
Sur, la autopista tendrd ocho trochas (cuatro de
ida y cuatro de vuelta con una separacion cen-
tral); en el resto del tramo tendra tres trochas
de ida y tres de vuelta también separadas en su
parte central.

La construccién comenzé hace 7 anos y el es-
tado actual indica que se precisaran por lo menos
5 afios mas para su total terminacion.

Las gestiones para cbtener la liberacion del
trazado han precedidc a la comstruccion en unos
dos afos, que es lapco considerado suficiente pa-
ra tener liberados todos lcs terrenos necesarios.

En la parte de construccion urbana una de las
principales dificultades consiste en la reubicacion
de los servicios publicos (teléfonos, telégrafos,
agua potable, transportes, etc.).

Asi, por ejemplo, para la construccién de la
estructura a alto nivel sobre la calle 7 préxima al
Hotel Statler. ha debido realizarse previamente un
desvio provisional y colocar en él los servicios
consistentes en dos lineas de tranvias, cables tele-

f0r~11c-0’s y telégrafos, lineas ‘,ie luz e]éctri.c'a y una trazado dificultosas, pero todo ello superado por
cafieria de agua de 75 centimetros de diametro. el proposito de dar a un transito numeroso facili-
En resumen, costos muy altos, grandes dificul- dades que, finalmente, hacen de la obra una es-

tades para proyectar y construir y liberaciones de tructura autofinanciable y de sélida economia.
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Ensayo de

Planificacion [ntegraf

Argentina d

INTRODUCCION

SDE que el ser humano emergio de las

edades primitivas y alent6 a los embriones
de organizacién que habrian de culminar con las
distintas civilizaciones que sistematizaron su
existencia, comenzé también a luchar por la
consecucion de dos grandes objetivos: el domi-
nio y posesién de la energia y las posibilidades
~ de la mutua comunicacién. Mas atn, puede con
licitud afirmarse que las distintas civilizaciones
son, en gran parte, el fruto del esfuerzo que
el hombre desarrollara en pos de aquellos ob-
jetivos.

La posesion de la energia fisica y de facili-
dades para realizar tareas que superaban su
fuerza muscular ordinaria, ha representado,
siempre, la posibilidad que el hombre posee, mer-
ced a su inteligencia, de realizar una actividad
progresista y de evadirse del ambito hostil
constituido por la naturaleza que lo circundas
Ese esfuerzo por el dominio de las fuerzas na-
turales es un dramaético capitulo en la historia
de la humanidad. Ese ha sido el permanente
acicate de los avances técnicos. Desde la primer
palanca que acrecié la fuerza de su brazo, hasta
las actuales —y lamentablemente més terrori-
ficas— fuentes de energia termonuclear, la men-
te humana ha buscado incesantemente aumentar
la extensién y amplitud de sus débiles fuerzas
corporales. Hasta la competencia econémica de
individuos o colectividades no es més, en tltimo
analisis, que otra manifestacién de la perma-
nente lucha por la obtencién y usufructo de las
diversas fuentes de energia disponibles.

Aparejado con aquel afian se desarrollé en el
hombre la necesidad de las comunicaciones y el
transporte. El limitadisimo alcance de su voz
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y su fugacidad, promovieron innumerables me-
dios o recursos que, desde los “quipus” mnemo-
técnicos hasta los actuales sistemas electrénicos,
pusieron a prueba el ingenio humano. Pero el
sistema de comunicacién oral fué totalmente
insuficiente ante las sucesivas complejidades de
las organizaciones sociales. Pronto fué indis-
pensable encauzar la corriente de personas o
cosas que entre si se cambiaban las distintas
comunidades. Esto supuso la aparicién del “le-
cho” que soportara ese transito. También aqui
la evolucién va desde las semiborradas veredas
Y sendas de forestas y montafias hasta las auto-

vias de firmeza, amplitud y lisura maravillosas
del presente.

Las fuentes de energia y el transporte son,
pues, los dos elementos esenciales de la econo-
mia humana. Las primeras suponen la existencia
de una técnica motriz que las aproveche. El
segundo de una red caminera que lo soporte.
Tanto la una como el otro no podrian subsistir
pin esas obligadas consecuencias; estin inextri-
cablemente unidas y ambas, a su vez, sostienen
la existencia humana o, por lo menos, la es-
tructura de la civilizacion.

Quiere en suma expresarse, con cuanto ante-
cede, que en modo alguno puede considerarse
excesivo cuanto se insista sobre la importancia
vital que tienen los asuntos camineros, sobre
todo para el hombre contemporineo. De alli que
sea correcto concluir que la actividad que tiende
a promover la construcciéon de eaminos o a ase-
gurar la conservacién y viabilidad de los exis-
tentes, es decididamente progresista y franca-
mente civilizadora.



le la Accion de la Asociacion

Sarreteras

Por ANTONIO P. LOMONACO

Secretario Administrativo de la Asociacion

Ahora bien: en un “status” social como el que
caracteriza a nuestra actual civilizacion, en que
la complejidad de los hechos llegan a constituir
una densa marana de acaecimientos, intereses
y pasiones, puede ocurrir que hasta las cosas
mas importantes y dignas de prevalecimiento,
empalidezcan o adquieran apariencias de ordi-
narias y hasta de secundarias. Forzoso es, en-
tonces, para quienes asumen el papel de custo-
diar esos valores elementales, y de acrecerlos, el
resolver la manera de recolocarlos en su quicio
natural y darles el vigor y predicamento que
deben tener para beneficio y salud de la misma
sociedad que los olvida.

Esa revaloracién supone, asi, la ejecucion de
una tarea que debe ser emprendida, en un mun-
do fuerte v eficazmente sistematizado, con el
apoyo de una metodologia altamente eficiente
que tenga la fuerza y valia para sobrepasar
aquella mencionada marafia y hacer sobresalir,
como conviene a los intereses de la especie, los
valores fundamentales que la informan. Por
supuesto, cada conjunto de hombres, que, ani-
mados por estas superiores preocupaciones,
tomen a su cargo esos trabajos, con relacion a
los distintos valores materiales y espirituales de
la sociedad, tendrin que elaborar sus propias
técnicas. La armoniosa conjugacion de todos
esos esfuerzos es la que permite el avance y
progreso de la comunidad y su aproximacion al
estado de felicidad y tranquilidad a que aspira.

El presente estudio es un ensayo de siste-
matizacién o tecnificacion de los trabajos que,
a juicio del autor, es susceptible de ser desarro-
llado u observado para aumentar la eficiencia
del esfuerzo que en este pais se despliega en
pro de las cuestiones camineras.

Argentina de Carreteras

Por razones de ordenamiento de la exposi-
¢ién se han separado en distintos capitulos los
diferentes aspectos que abarca el plan eshozado
en este ensayo. El programa seguido comprende
tres puntos de vista generales: accion social,
accién educacional y accion técnica, y uno acce-
sorio, organizacién interna de la institucion.

Finalmente cabe anotar que el presente tra-
bajo ha sido concebido de acuerdo con la expe-
riencia recogida por la labor hasta ahora des-
arrollada por la Asociacion Argentina de Carre-
teras. Es cierto que no refleja directamente el
estado actual de la distribucién de tareas en esta
Asociacién; pero también es verdad que, en
principio, se sigue una orientacion similar a la
proyectada.

Asimismo debe consignarse que la organiza-
cién que se propone no implica, en modo alguno,
la creacién de oficinas o subdivisiones adminis-
trativas. Lo tnico a que alude cada uno de los
equipos que se exponen en los distintos capitu-
los, es al establecimiento de una division de
trabajo que facilite el desenvolvimiento de quie-
nes se aboquen a esas tareas. De alli que pueda
aceptarse la idea de que, eventualmente, un
mismo reducido conjunto de personas pueda
realizar sucesivamente las diferentes tareas de-
signadas a todos los equipos. La finica vincula-
cion con el acrecentamiento del personal podra
ser la que emane de un incremento en las acti-
vidades de la Asociacién. En este caso, si por
el volumen o importancia de la entidad fuese
necesario aumentar el personal, la subdivisién
en equipos dara la norma para su distribucion.

221



CAPITULO 1
ACCION SOCIAL

1 — Propésitos:

A — Definicién:

La Accién Social que desarrolla la Asocia-
cibn Argentina de Carreteras es su ingeren-
cia en las cuestiones que, vinculadas a las
actividades viales, afectan el modo de vida de
la comunidad.

B — Desarrollo:

Dentro del marco de lo antes definido, la
accion social supone la observancia de los
siguientes pasos:

19 Conocimiento de la situacién general en
cuanto se refiere a caminos.

A su vez esto implica la recopilacién y
ordenamiento de informes, estadisticas,
movimientos comerciales e industriales,
disponibilidades de transportes, produceidn

y abastecimiento de regiones, etc., en rela-

cion con las redes camineras existentes y

proyectadas y con sus estados permanen-

tes, accidentales o peridgdicos de vialidad.

29 Apreciacién y concepcién de las solucio-
nes viales de los problemas pesquisados,
comprobados o expuestos por los propios
interesados.

3% Proposiciones de esas soluciones, o avala-
miento de propuestas ya formuladas, a
gobiernos municipales, provinciales v el de
la Nacidn.

49 Realizacién de campanas de apoyo a las
soluciones concebidas o aceptadas (prove-
nientes de otras fuentes), mediante publi-
caciones, gestiones oficiosas, conferencias,
eteétera.

59 Asesoramiento general, sobre la materia, a
comisiones vecinales, cooperativas, ete.
62 Determinacién de las condiciones de opti-
mo aprovechamiento y mejoramiento de

los caminos existentes o proyectados.

79 Establecimiento de vinculaciones con auto-
ridades para apoyar y colaborar en las
iniciativas oficiales referidas a la materia.

2 — Planificacion:

Para poder dar los pasos antes expuestos es
necesario establecer un plan que comprende dos
aspectos: El estitico y el dindmico. El primero se
refiere a los 6rganos o estructuras y el segundo a
su funcionamiento y articulacién.

A — Estructura:

La organizacién de la estructura compren-
de a varios equipos con finalidades especifi-
cas perfectamente diferenciadas.

19 — EQUIPO N% 1 DE RECOPILACION DE ANTE-
CEDENTES
a) Fuentes:

Mantiene una red de corresponsales
o efectiia canje con revistas, agencias
periodisticas, ete

b) Tareas:

Se vincula a las oficinas de esta-
disticas oficiales y privadas, naciona-
nales y extranjeras. Recibe las recla-
maciones o sugestiones que envian
socios, adherentes o piblico en gene-
ral, Conserva originales, fotografias,
planos, traducciones, ete.

Esta a cargo de la biblioteca y el
archivoe. :

2¢ — EQUIPO Nv 2 DE APRECIACION SITUACIO-
NAL Y DE ELABORACION

Dispone de facilidades para la com-
paracién de hechos y la =zonificacién
territorial (cartografia, diagramacién,
ete.). Participan en él técnicos de viali-
dad y estadigrafos.

r X &

3¢ — EQUIPO N® 3 DE PUBLICIDAD ¥ CAMPARAS

Dispone de redactores, diagramadores
¥ expertos en publicidad para atender
sus necesidades funcionales.

Se vincula con el periodismo nacional
y extranjero.

Posee los medios técnicos adecuados
para disefiar e imprimir sus informes y
circulares.

B — Funcionamiento:

19 El equipo N? 1 recibe, clasifica y ordena
todos los elementos de juicio que pueda
lograr en las distintas fuentes a su dispo-
sicién. Estd en condiciones de facilitar, a
todos los demds equipos, los antecedentes
que le sean requeridos. Realiza lo concer-
niente al paso 12 del rubro “Desarrollo”,
antes expuesto (I-1-B). '

22 El equipo N? 2 pondera los informes, ex-
trae conclusiones, hace estudios estadisti-
cos, da enunciados genéricos a los distin-
tos problemas, los reune por zonas geo-
graficas o por su condicién o tema y, en
fin, formula las proposiciones que estime
corresponder a los problemas a que se
aboca,

Realiza lo concerniente a los pasos 19,
29, 39, 62 y 69, del antecitado rubro “De-
sarrolle” (I-1-B).

32 El equipo N? 3 recoge los elementos ela-
borados por el anterior equipo y estudia
la manera més eficiente de realizar la
campafa de que se trate. Prepara asimis-
mismo, las presentaciones ante las autori-
dades gubernamentales; concibe y fabrica
o hace fabricar los elementos materiales de
las campafias que emprenda. Mantiene la
correspondencia no administrativa de la
entidad, Tiene a su cargo lo atinente a los
pasos 4° y 79 que figuran en el rubro
“Desarrollo” de este capitulo (I-1-B).:

CAPITULO II
ACCION EDUCATIVA

1 — Propésitos:
A — Definicién:

La accién educativa, que desarrolla la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras, es su parti-
cipacién en todo Jo que tienda a crear una
conciencia piiblica de la importancia de las
cuestiones camineras y en toda la que facilite
la difusién de las normas de seguridad en
el transito. Llega, asimismo, hasta los temas
relacionados con una méas racional utilizacién
econdémico-social de las facilidades viales
existentes. -

B — Desarrollo:

Su accion, asi definida, presupone la reali-
zacion de los siguientes pasos:

19 Conocimiento exhaustivo de la temética
general de la materia.

29 Seleccion de los temas fundamentales sus-
ceptibles de una difusién popular.

39 Desarrollo de los temas elegidos adaptin-
dolos a los propésitos de divulgacién per-
seguidos.

49 Programacién de la paulatina y progre-
siva introduccién de dichos temas al am-
bito publico.

59 Determinacién de la metodologia general
a emplear y su adecuacién a los casos
particulares,

69 Determinacion de los medios técnicos a
emplear, de acuerdo con la metodologia
y finalidades perseguidas.

7% Programacién de exploraciones generales
y particulares (encuestas o recursos simi-
lares).



AU

AT s AN

89 Readaptacién de los métodos o su confir-
macién segin el resultado de las explora-
ciones realizadas.

2 — Planificacion:

Para poder cumplimentar los pasos antes ex-
puestos y siguiendo el criterio senalado en el rubro
_similar a éste, del capitulo anterior, se establece
un plan que comprende dos aspectos: Estructura
y Funcionamiento.

A continuacién se desarrollan por separado:
A — Estructura:

La estructura del plan comprende los si-
guientes equipos de trabajo que, por su con-
dicién, estaran integrados por técnicos en la
ensenanza (docentes), estadigrafos, redacto-
res y, en fin, personal especializado en la
ensefianza y en la promocién de campanas.
En el apartado B, “Funcionamiento”, se po-
dra deducir, por la indole de las tareas a
desarrollar, las necesidades estructurales de
estos equipos.

19 — EQUIPO N 4, DE TEMAS Y PROGRAMAS.

92¢ — EQUIPO N¢ 5, DE DIDACTICA Y APLICACION.

3¢ — EQUIPO Nv° 6, DE EXPLORACIONES Y RE-
SULTADOS.

B — Funcionamiento:

19 El Equipo N9 4 toma conocimiento inte-
gral de la materia. Selecciona los temas
aptos para ser divulgados y confecciona
los programas generales de la sucesiva
difusién publica. Mantiene estrecho con-
tacto con el Equipo N2 1 para la obtencion
de datos y antecedentes.

Tiene a su cargo los pasos: 19, 29 y 49
del rubro B, “Desarrollo”, de este capi-
tulo (II-1-B).

29 El Equipo N© 5 establece la metodologia
de cada materia o conjunto de temas simi-
lares. Desarrolla los programas (confec-
cién de programas analiticos) y concibe las
“lineas de ataque”. Establece el tiempo y
oportunidad de cada accién y los medios
técnicos de llevarla a cabo (publicaciones,
afiches, audiciones radiofénicas o de tele-
visiébn; peliculas cinematograficas, notas,
relatos o gacetillas periodisticas; concur-
sos, clases en escuelas, o colegios; confe-
rencias; ete., ete.).

En contacto con el equipo N¢ 3, que
serd su 6rgano ejecutivo, realizan el ana-
lisis de los costos de cada campana ¥y
presentan sus proposiciones a la superio-
ridad administrativa.

En suma: este equipo tiene a su cargo
la ejecucién de los pasos 39, 59 y 69 del
rubro “Desarrollo” de este capitulo (II-
1-B).

3?2 El Equipo N? 6 planifica y concibe explo-

raciones con miras a determinar el “im-
pacto” logrado con las campafas didacti-
cas realizadas. Con ese fin redacta cuestio-
narios; organiza encuestas y concursos o,
en fin, acude a cuantos recursos crea con-
veniente para establecer los resultados de
la accién educativa perseguida.
Obtenidos y ponderados los resultados,
informa acerca de esto al Equipo N© 5
para la ratificacién o rectificacion de los
procedimientos en uso.

En coordinacién con el Equipo N® 3 —
que sera su Organo ejecutivo— caleula los
costos y la amplitud de las investigaciones
que planee. Eleva esos analisis financieros
a la superioridad administrativa.

Ejecuta lo correspondiente a los pasos
72 y 82 del rubro “Desarrollo” de este
capitulo (II-1-B).

CAPITULO 111
ACCION TECNICA
1 — Propositos:
A — Definicion:

La accién técnica que desarrolla la Asocia-
cién Argentina de Carreteras es la que eje-
cuta directamente, relacionada con los aspec-
tos cientificos y aplicativos de su materia
especifica.

B — Desarrollo:

Para llevar a cabo esta accién es preciso
tener en cuenta los siguientes pasos:

12 Delimitacién o alcance de la accién téenica
a desarrollar. Es decir, determinacién de
los temas o sujetos técnicos sobre los que,
dada su condicién, tenga interés en desa-
rrollar la Asociacion.

20 Realizacién de estudios o acopio de noticias
relacionadas con los temas elegidos.

39 Difusién entre los técnicos del pais y las
reparticiones oficiales y empresas privadas
dedicadas a esta materia, de los adelantos
investigados o conocidos.

49 Asesoramiento a entidades particulares u
oficiales sobre temas que sometan en con-
sulta, a la Asociacién.

59 Propulsion de estudios y perfeccionamien-
mientos en profesionales especializados.

2 — Planificacion:

En el caso particular contemplado en este capi- -

tulo la planificacién de la accién téenica-a desarro-
llar comprende una estructura reducida a un solo
elemento cuyo funcionalismo se aclara méis ade-
lante.
A — Estructura:

19 — EQUIPO Nv 7, TECNICO.
B — Funcionamiento:

Este equipo tiene a su cargo la realizacion
de todos los pasos expuestos en el rubro
“Desarrollo” de este capitulo (III-1-B).

Con ese fin mantiene un estrecho contacto
con el Equipo N? 1 para la consecucion infor-
macién, y con el Equipo N® 3 para la publi-
cacién de los resultados. _

Este equipo es el que propende al otorga-
miento de becas y, con ese propdésito, concibe
las reglamentaciones y exigencias que deban
cumplimentar los aspirantes. Esta también a
su cargo seleccionarlos y elevar a la supe-
rioridad las propuestas que estime conve-
nientes.

También le corresponde evacuar las consultas
técnicas que lleguen a la Asociacién y promo-
ver las gestiones que estime oportunas.

En orden a esta facultad, funcionara en
estrecha colaboracién con el Equipo N© 2.

CAPITULO 1V
ORGANIZACION INTERNA

No se entrard, en este eapitulo, a considerar la orga-
nizacién completa de la Asociacién, ya que ello estd
perfectamente establecido en los Estatutos Sociales.
S6lo se ha de referir, en consecuencia, al orden interno
en su faz administrativa y funcional.

La superior jerarquia interna corresponde al Director
Técnico, que es quien armoniza la labor de los equipos
v la tarea administrativa general.

Una Secretaria Administrativa tiene a su cargo la
parte contable; el despacho y recepeion de correspon-
dencia; el registro y normalizacién de los trabajos del
personal a sus 6rdenes; el manejo y responsabilidad de
la Caja v, en general, el cumplimiento de las disposicio-
nes que dicten las autoridades de la Asociacion. Colabora
con los distintos equipos o constituye parte de algunos
de ellos.

Independientemente de lo anterior puede ocurrir que
el Consejo establezea comisiones encauzadas a tareas
especiales. En estos casos los distintos organismos afec-
tados por la naturaleza de las tareas de las comisiones
formadas, colaborardan con éstas en la realizacién de los
trabajos subsidiarios que les encomienden.



APENDICE

CUADRO SINOPTICO GENERAL

En el cuadro sinéptico que figura a continuacién se
han dividido las tareas o enunciados de cada capitulo
(o sea cada una de las acciones en que se ha subdividido
la general de la Asociacién), con la indicacién de qué
equipo sera el encargado de desarrollarlas, El texto de
cada paso o enunciado figura en los respectivos aparta-
dos B “Desarrollc”, de cada capitulo (ver texto). Si-
guiendo cada renglén la sefial marcada permite leer, en
la cabecera de la columna en la que se halle, qué equipo
interviene para ejecutar el paso de que se trate.

Inversamente, partiendo de las cabeceras de columna,

o sea de las acciones y los equipos con que cuentan, al
llegar a una marca es suficiente seguir a la izquierda
el renglén para establecer, para cada equipo, los distin-
tos pasos que tienen a su cargo. A

Puede observarse como hay equipos que, si bien per-
tenecen por estructura a una determinada accién espe-
cifica, participan de pasos o tareas propias ‘de otras
acciones. De tal modo que su especializacién determina
un tono de colaboracién general altamente beneficiosa
para los propésitos perseguidos.

PLANIFICACION INTEGRAL DE LA ACCION DE LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
CUADRO SINOPTICO

ENUNCIADOS l ACOION SOCIAL

ACCION EDUCATIVA ACCION TECNICA

|
Equi i
Cap. Apart. | Pasos Ll L g

Equipo
Nv 1 Ne 2 Ne 3

Equipe | Equipo Equipo . -
Ne 4 i 1'?'.' &= gv% Equipo Ne 7

I B 19 [ L

29 ®

39 ®

49 &

59 &

62 L '

70 ®

II B 19 ]

29

30 .

49

5

79

89

111 B 1° ®

29 @

39 ®

49 ®

50 ®







Correo
Argentino

(B.)

Central

FRANQUEO PAGADO
Concesion N¢ 5942

TARIFA REDUCIDA
Concesion N¢ 5426

EST. GRAFICOS ESMERALDA
Esmeralda 1385 - Bs. Aires



