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N octubre de 1955 publicamos en nuestro boletin “Noticias Camineras” el editorial que

ahora reproducimos en homenaje al reciente acto de gobierno por el que se acuerda autar-
quia a Vialidad Nacional.

Entendemos que los conceptos de entonces tienen vigencia actual y pueden orientar a quie-
nes estudien la nueva ley nacional de caminos del pais.

ACABA de cerrarse para la Repubhca un periodo
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esta etapa que acaba de cerrarse, me
se reivindiquen los atributos que les
~ leyes de vialidad de la Repiblica. Ello s efi-
~cioso sobre todo para el pais, que hoy mds que PR ATy v —
' necesita que se construyan caminos, necesita revita-
lizar sus organismos viales y dotarlos de lo pujanza
constructiva que tuvieron y que deben recuperar.

La ley 11.658 acordaba a la entonces Direccién Na-
cional de Vialidad amplias facultades tanto adminis-

~ trativas como ejecutivas, concediéndole, entre otras,
* la de designar su propio personal. Esta disposicion 12
.~ permitia efectuar las designaciones con un mayor
criterio selectivo, cubriendo sus cuadros con teda li-
bertad, de acuerdo con sus reales necesidades y ale-
mndaola. de los vaivenes politicos que hasta el presen-

~ te tanto han consptrado contra las repartacwnes 'p'll.bll-
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Si queremos que, tal ccmo sucedid despus de san-
cionada lg ley 11.658, la obra vial alcance nuevamen-
te el impulso que el pais reclama, es imperioso que
la Administracion General de Vialidad Nacional vuel-
va a los términos que esa ley le concedid y es mece-
sario, ademds, que ello 1.mph.que también el retorno
al principio que animoé a gquienes la conecibieron, al
destinarle como fondo principal el de los impuestos
aplicados a la nafta y a los lubricantes, Esas medidas,
a la par que reintegrarle la independencia y la efec-
tividad por todos anhelada, sefialarian junto a su Te-
nacer, el de los caminos de la patria.



Por el Ing. PASCUAL PALAZZO

Un Aspecto a Considerar

al Redactar la
Nueva Ley Nacional de Vialidad

ialidad Nacional que avanzé pujante a partir de la promulgacién de su ley orgénica, sufrié una
momentinea detencién durante la tltima década. Ahora, rotos los lazos que la oprimian; retemplado
su espiritu con el aire vivificante que respiramos, se apresta a continuar la senda que le es familiar

y al ritmo de otrora.

Paralelamente a la reconstruccién de sus pavimentos destruidos, los que ya han sido proyectados
y algunos licitados, avanzari la construccion de la red nacional,

L ingeniero Pascual Palazzo, ac-

tual interventor en la Administra-
cién General de Vialidad Nacional, ha
escrito el presente articulo con la auto-
ridad que le confiere su continuada con-
dicién de estudiose de los preblemas via-
les y su larga actuacién realizadora al
frente, o al servicio, de los mas impor-
tantes organismos viales del pais. Des-
pués de un proceso de transformacidin
de casi un cuarte de siglo, la vialidad
argentina no puede gquedar estacionada
en sus postulades crigina'es que —debeo
recenocerse— sirvieron acabadamente en
ta etapa primigenia; y es asi que el in-
geniero Palazzo anota, en el presente
articulo, algunas de las circunstancias,
diferentes y reales, que los estudiosos
y los estadistas, deberan tener necesa-
riamente en cuenta bajo la gravitacidn
de los hechos y situaciones en que se
des'envnelve la actualidad caminera del
pais.

Es esa una tarea de rutina que realizara, con su acostumbrada
eficiencia, una vez reconstruidos sus cuadros y obtenida la autarquia,

Y la llamamos de rutina, no porque entienda que la técnica no
puede mejorar en ellas, sino porque es2 mismo perfeccionamiento es
tarea de rutina en la Casa.

Y bien: ;la funcién de Vialidad Nacional debe circunscribirse a la
de construir y mantener la red nacional de caminos? ;nada mas
puede ofrecer al pais?

El Organismo Nacional debe levantar su mira y no ya circuns-
cribirse al estricto criterio de trazar, construir y conservar los ca-
minos de su red. Debe abarcar el panorama social y econdmico del
pais y actuar tratando de facilitar a otros gruesos capitulos de la
actividad nacional el mejor cumplimiente de su cometido.

Lo que se expresa no es, desde luego, un programa sino un pro-
posito, una directiva. El programa no podria ahora ser formulado,
ni siquiera esbozado con todos los elementos que deben integrarlo.
Pero debe comenzarse incluyendo los elementos que ya asoman ante
nuestra vista. A medida que avancemos ird completindose, modi-
ficando quiza, los alecances de los ya incluidos.

El fin especifico de proyectar, construir y conservar los caminos
de la red nacional, con el criterio de alcanzar el minimo costo del
transporte, la libertad de movimiento y la seguridad, debe ser man-
tenido en toda su integridad. Lo que se propone es ofrecer al pais
un servicio mas amplio que el asi definido.
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Veamos un ejemplo: Nuestra red ferroviaria tiene grandes defectos: ellos fueron sefialados, pa-
. ra la zona mis rica del pais, hace afios por hombres de la talla de Schneidewind y Pablo Nogués
- entre otros: exceso de lineas principales y falta de ramales y, sobre todo, en determinadas zonas, de-
~masiada longitud de la red. Excesos en la industria ferroviaria, como en cualquier otra industria, se
- paga con aumento de costo del producto; en nuestro caso, el producto es el transporte.
Y si en esas zonas era excesiva la red hace tres déeadas, hoy lo es maés, por la presencia del
~ camién y porque el transito no ha aumentado.

Esta circunstancia, asi como el hecho del deficiente estado de muchas de las lineas de la red,
~ hace quizd oportuno el levantar alguna de éstas, o su acortamiento, transforméindolas en ramales
~ de las lineas principales que queden.

La funcién de Vialidad seria la de facilitar ese reacondicionamiento de la red porque no es

- posible suprimir una linea asi como asi: no es posible ni suprimir una estacion, sin causar per-
- juicios a intereses privados respetables. Previamente a ese levantamiento o a esa supresién, es nece-
- sario que el transportador pueda disponer de un buen camino que lo lleve a la estaciéon ferroviaria
~ en la linea que queda. Es todo un planeamiento que, coordinado con el ferroviario, debe realizar la via-
- lidad del pais,

Otro ejemplo: La red vial primaria urbana: ;Debe el Organismo Nacional llevar los grandes ca-

minos de acceso a las grandes ciudades del pais hasta los limites de las mismas, y detenerse alli?
- Consideremos el acceso Norte a la Capital, el que dentro de algin tiempo quedari terminado. Se
- trata de cuatro calzadas de dos vias cada una: i Qué hardn esos millares de vehiculos una vez que
lleguen a la Avda, General Paz? La técnica moderna ensefia que deben prolongarse esas arterias
dentro de la ciudad y prolongarse manteniendo las caracteristicas esenciales de autovias. Y si no lo
dijera la técnica, lo diria el buen sentido.
. El disefio de esas arterias es trabajo altamente especializado que Vialidad Nacional inicié ha-
~ ce ya dos décadas con la Avda. General Paz y sigue perfeccionando desde entonces; estd, asi, en con-
diciones de realizarlo con alta eficiencia. En el planeamiento mismo de la red arterial de autovias
de la ciudad puede prestar una colaboracién preciosa e insustituible.

Pasemos ahora a otro renglén de la red caminera del pais, a la red comunal: se trata de cente-

- nares de miles de kilémetros de caminos incipientes, en gran parte abandonados a su suerte y que,

_ sin embargo, en su conjunto, tienen una gran importancia econémica y social puesto que vineulan
los pequefios poblados, las chacras, la granja, la estancia, a los centros de consumo o expedicién.
~ Su cuidado estd a cargo de las comunas. Desde luego, Vialidad Nacional no puede sustituir-
_ Se a éstas en la atencion de esa red; pero si puede ayudanlas, asesordndolas sobre la forma co-

~ mo realizar esa obra. Las comunas no disponen de personal ni de los medios financieros para estu-
dios y experiencias que los conduzcan a utilizar en la mejor forma los recursos que le destinen; ni
‘seria economico que los centenares de comunas del pais hicieran independientemente esa labor. Via-
lidad Nacional cuenta con medios y puede preparar personal para la investigacién pertinente y
Duede asi prestarles una colaboracion preciosa. Y esa labor no debe entenderse como una tarea es-

. poradica, sino sistematica, extendida a toda la extensién del pais, formando personal que se es-
pecialice en ella.

Esa misma colaboracién puede extenderse a los propios organismos provinciales que lo solici-
ten, a una cualquiera de las tantas formas de la ayuda técnieca.

Para cumplir esa misién Vialidad Nacional debera prepararse dando mucho mayor amplitud a
su actual Direccién de Investigaciones, aumentando sus objetivos y especializando personal. Serd un
dinero que, del punto de vista de la economia nacional, dard réditos usurarios.

En especial, e] problema de ofrecer transito permanente durante todo el afio en los caminos
vecinales es necesario que sea resuelto, no solamente para abaratar el transporte de los productos

~de la tierra, sino para aumentar la produccién agricola y de granjas y afincar al hombre de cam-
po. Pasaron ya los tiempos en que él y su familia aceptaba sepultarse en su tierra durante meses,
aislado de la vida ciudadana.

Podriamos continuar con la enumeracién de otros servicios que Vialidad Nacional puede prestar

~ al pais, pero lo dicho basta para ilustrar sebre la indole de la preocupacién que queda expresada y
~ mostrar la conveniencia de evitar rigideces en la redaccién del nuevo estatuto del Organismo Nacio-
nal, de mode a no obstaculizar o impedir dichas prestaciones.
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FATIGA

en la conduccion en
caminos obsoletos

(de Automobile Facts de Estados
Unidos de Norteamérica)

E s de tiempo atras la controversia entre caminos de peaje y caminos libres: pero
ella se centra principalmente alrededor del problema de financiamiento de los nuevos
caminos y sblo recientemente se ha dado alguna consideracion al costo de los cami-

nos obsoletos.

En délares y céntimos el continuado uso de los caminos de caracteristicas anti-
cuadas se estima en cinco mil millones de ddlares por ano. Medido de otra manera su
costo es de tres mil vidas por afo de acuerdo a la Fundacion de Seguridad Automotora,

Esas estimaciones se obtuvieron por ensayos
en viejos y nuevos caminos y comparando los
consumos de combustible y tiempo, accidentes,
desgaste de frenos y cubiertas, primas de se-
guros, tasas de peaje y otras variables.

Pero un muy importante factor no fué tenido
en cuenta: el elemento humano. En este factor
se incluye la fatiga y tension nerviosa del con-
ductor y su consecuente irritabilidad, disminu-
cion de la agudeza visual y de su estado de vi-
gilancia, lentos reflejos, y otras variables que
no son siempre faciles de medir.

En otras palabras. ;Cual es el costo de los
caminos obsoletos en términos de desgaste del
conductor?

Para tener una respuesta cientifica se ha he-
cho una experiencia sobre dos caminos parale-
los, uno viejo y otro nuevo, que determiné cuan-
to mas fatigoso y peligroso es conducir en los
viejos caminos que en las nuevas carreteras. La
Asociacién Americana del Automévil (A.A.A.)
eligié tales rutas entre Portland (Maine) y
Youngstown (Ohio) con un trayecto de unos
1.360 Km.

Un conductor que manejase en las dos rutas,
en diferentes épocas, no suministraria resulta-
dos definidos a causa de las diferencias climati-
cas y de transito.

Por ello el Centro para Educacién de la Segu-
ridad de la Universidad de Nueva York tratd
de encontrar un par de mellizos
idénticos, para colocarlos en idén-
ticos automoviles y hacerlos con-
ducir simultaneamente en el viejo
camino y en el nuevo.

El Instituto de Estudios de Va-
riacion Humana de la Universidad
de Columbia encontrd que Catali-
na y Maria Schaffner de Ridge-
wood, N. J. de 20 anos de edad
constituian el par de mellizas mas
aproximadamente idénticas, entre
un lote de 150 pares investigados.

Pero las dos muchachas mostra-
ron pequenas diferencias de tem-
peramento, de conocimiento de
conductoras, y de reaccién al tran-

liminares ante los doctores Herbert
Stack y Leon Brody de la Univer-
sidad de Nueva York; y por ello
se decidié que cada muchacha con-
dujese en los dos caminos en dias
alternados de modo que sus peque-
nas diferencias pudieran ser ad-
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sito cuando realizaron los test pre-



vertidas y controladas en los test de fatiga que
. se realizaban diariamente.

Se tomaron de una linea de montaje dos
- automéviles idénticos que se enviaron a Port-
land después que los ingenieros de la fabrica
instalaron los aparatos registradores de aplica-
cion de frenos, medicién de revoluciones y otros.

La revista “Look” proveyé dos fotégrafos
expertos que iban con las muchachas y regis-
traron con centenares de tomas las muestras
de fatiga, La A.A.A. acoplé observadores entre-
' nados para tener en cuenta todas las detencio-
- nes y arrangues, costa de peaje, combustible y
lubricantes, etc.

Los doctores Brody y Stack iban con las mu-
chachas para realizar los test fisicos y psicol6-
gicos antes y después de cada jornada y para
anotar el comportamiento en el volante de cada
una de ellas.

Un furgén automotor y un automovil seguian
a cada automoévil de ensayo llevando el equipa-
Je y la gran cantidad de aparatos necesarios para
los tests. Estos incluian cidmaras Markel, como
las que usan los patrulleros de caminos. Opera-
das por un botén colocado en la rueda de di-
reccién, registraban las situaciones presentes en
el camino y anotaban en cada toma la fecha, la
hora exacta y la velocidad precisa del vehiculo.

El primer dia de la experiencia de New En-
gland a Larchmont, N. J, suministr6 un drama-
fico contraste: Después de algunas horas Maria
habia llegado sin esfuerzo mas alld del Maine
. Turnpike y el Merrit Parkway en Larchmont,
mientras Catalina estaba todavia luchando a
través del transito congestionado de la Ruta Na-
cional N* 1 pasando por Boston, Providence y
una sucesion de ciudades a lo largo del viejo
camino postal de Boston. Tres horas antes del
fin de la jornada su fatiga era tan grande que
hubo que relevarla del volante y, en colapso ¥y
sueno, dejarla que descansara en el asiento. tra-
sero.

Al dia siguiente Catalina tomé el Pennsylva-
nia Turnpikes llegando a Hershey, Penn. horas
antes que Maria que luché a través de New
York, New Jersey y el transito de las ciudades
de Pennsylvania en las rutas nacionales 1 y 20.

En el tercer dia Maria tomoé el Pennsylvania
Turnpike mientras Catalina luché con la con-
gestion de transito de caminos construidos hace
30 anos, para llegar a Bedford Spring.

En el ultimo dia ellas se alternaron otra vez
en caminos obsoletos y nuevos para llegar a
Youngstown. Los test que se realizaron fueron
de muchas clases. Un juego de aparatos regis-
tré las desviaciones en las complejas reacciones
de tiempo entre el ojo y el pié. Otros mostraron
las variaciones entre la coordinacién del ojo y
la mano, Algunos registraron la variacion de la
vision periférica. Otro aparato anotaba la fir-
meza de la mano mientras se anotaba el resul-
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tado de una serie de tests de cancelacion en los
que se contaban las decisiones correctas y equi-
vocadas. La suma de todos los tests suministra
un “Indice de Fatiga” que posteriormente fué
estudiado en los laboratorios de la Universidad
de New York.

Se demostro concluyenitemente que el manejo
en los caminos construidos hace 30 ahos produ-
cia, por lo menos, un desgaste en el sistema hu-
mano de dos veces y media el que originan los
caminos modernos.




El presidente de la

Asociacion, senor

Luis De Carli, pro-

nuncia sus palabras
de apertura.

La Asociaciéon Agasajé

a Sus

Socios Beneméritos

Palabras del Seiior Luis De Carli

ria Moret, seiior Rufino Inda e ingeniero Julio A.

1[? os estatutos de esta Asociacion Argenting de Ca-
eteras prevén el otorgamiento de una distincion a
aqueilas personas que han realizado acciones sobre-
salientes en beneficio de la vialidad del pais. Esa dis-
tincion, que es la mdxima que puede otorgar esta
entidad, consiste en designarlos socios beneméritos de
esta institucion,

Por primera vez la Asociacién ha hecho uso de esa
facultad designando socios beneméritos a los sefio-
res doctor Carlos A. Pueyrredon, doctor Carlos Ma-

Noble, por su destacada actuacion parlamentaria que
permitio, en 1932, llegar a la sancion de la ley 11.658
de Vialidad Nacional,

Nuestro vicepresidente, el ingeniero Juan Agustin
Valle, de todos nosotros conocido por su constante y
eficaz labor en pro de la vialidad del pais, hard uso
de la palabra para ofrecer esta demostracion, en nom-
bre de la Asociacién, a los socios beneméritos que hoy
recibimos en esta casa,

E central de esta Asociacién Argentina de Carreteras, una
ceremonia en la que se les hizo entrega de diplomas, distin-
guiéndolos como scciocs beneméritos de esta Institucion, a
los doctores Carlos Maria Moret, Carlos A. Pueyrredén,
Ing. Julio A. Noble y Sr. Rufino Inda, por la destacada labor
parlamentaria que cumplieran siendo legisladores nacionales
en el aio 1932, en favor de la sancién de la Ley de Vialidad
Nacional N° 11.658.

Estuvieron presentes destacadas personalidades relacio-
nadas con la funcién caminera y muchos asociados a esta
Entidad. La apertura del acto estuvo a cargo del sefior Luis
De Carli, presidente de la Asociacién Argentina de Carrete-
ras, quien presentd al ingenierc Juan Agustin Valle, que se-
guidamente pronuncié un discurso alusivo al acontecimiento
que se celebraba,

Luego el senior Rufino Inda, en nombre de los socios be-
neméritos designados, agradecié el homenaje y resend, en
conceptuosas palabras, la labor cumplida por ellos en la
oportunidad que se recordaba.

En la presente nota se publica el texto de los discursos
prorunciados.

Discurso del Ingeniero
Juan A. Valle

Sefiores:

Por una delicada gentileza de nuestro
estimado presidente, técame la gratisima
misién ‘de hacer uso de la palabra, en esta
sencilla pero significativa ceremonia, para
dar la mas cordial bienvenida y brindar
nuestro sincero y sentido homenaje.a los
cuatro primeros socios beneméritos de esta
Asociacién: los ex-diputados nacionales se-
fiores Rufino Inda, Dr Carlos Maria Mo-
ret, Ing. Julio A. Noble y Dr. Carlos Al-
berto Pueyrredon.

El Consejo Directive de la Asociacion,
en uso de las atribuciones que le confiere
el Art. 89 de sus Estatutos, por unanimi-
dad, resolvié efectuar dichas designaciones,
como expresion de su espontineo y fun-
dado reconocimiento por la decisiva y re-
levante actuacion parlamentaria de estos
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ex-diputados nacionales, tanto en el es-
tudio como en la sancién de la Ley
Nacional de Vialidad N© 11.658.

La designaciéon de socio beénemérito,
es la maxima distincién que puede otor-
gar nuestra entidad; de ahi la impor-
tancia del acto que celebramos, que,
adquiere por el motivo que lo origina,
los nitidos contornos de un justiciero
¥y merezido homenaje y la afirmacién
de que la gratitud y el recuerdo, moran
hoy como en los mejores dias, en nues-
tros corazones de argentinos.

Estoy aqui dispuesto a cumplir el
honroso mandato recibide; pero en lu-
gar de hacer el ficil y grato elogio
de cada uno d= vosotros, espero que
surja terminante y categérico a través
de] relato breve de la ges-
tacion y del nacimiento de
esa magnifica y ejemplar
legislacion vial, de neta
factura federal, en la que
pusisteis tanta capacidad
y dedicacion como pasién
y patriotismo, con la es-
peranza cierta de que su
estricta y correcta aplica-
cion, se traduciria al co-
rrer del tiempo, en una
gigantesca telarana cami-
nera que cubriria el ubé-
rrimo territorio de esta
patria inmensa.

Algunos Antecedentes
de la Ley de Vialidad

Ese admirable instru-
mente legal, cuyos antece-
dentes parlamentarios da-
tan del 14 de marzo de
1875, fecha de presenta:ion
del proyecto del diputado
Alcorta, no fué el resulta-
do de una espscifica de-
terminacién gubernativa
sino la interpretacion in-
teligente del fundado y visionario cla-
mor popular, cuyos voceros y pa-
ladines prestigiosos e infatigables, fue-
ron las beneméritas instituciones in-
timamente vin:uladas con el camino y
el automotorismo, que bregarcn durante
toda una década, desde la reunién en
Buenos Aires, el 22 de mayo de 1922,
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Los Estudios Realizados

del Primer Congreso Nacional de Vialidad,
orientadas y asesoradas por los meritorios
trabajos y las oportunas publicaciones de
los técnicos especializados y respaldadas
por la valiosa experiencia extranjera, en
particular de Estados Unidos de América
y de Canada, y que tuvieron siempre el
apoyo decisivo de esa fuerza poderosa de
opinion que es el periodismo.

Fué una legitima conquista de] pueblo,
a través de sus verdaderos representantes,
que sintieron y compartieron con aquél, la
necesidad imperiosa e impostergable de
dotar al pais de una red de carreteras de
trdnsito permanente para que, como se
afirma en el mensaje del proyecto de ley
de vialidad del Presidente Alvear y de su
ministro de Obras Publicas Ortiz “abrevie
la distancia, suprima el aislamiento, inten-
sifique la produceidn agricola, abarate el
transporte y estimule todas las actividades
creadoras de bienestar y de riqueza”,

El estudio de la ley lo hicieron las Comisiones de Comunicaciones y
Transportes y de Obras Piblicas, mediante el andlisis minucioso y la

observaci6n serena de los

proyectos de los disputados Castifieiras,

Inda y Moret, del diputado Spinetto, del diputado Pueyrredén y del
P. E. de la Naciéon firmado por e] presidente Justo y su ministro
de Obras Publicas Alvarado, distinguiéndose en esa labor silenciosa



pero bésica en todo parlamento, los diputados Inda
y Castifieiras.

Como demostracién palmaria de 'a amplitud de eri-
terio con que se discutié el despacho producido por
ambas comisiones en conjunto, me bastard mencionar
que en su ultima sesién, participaron junto con sus
miembros integrantes, como si fueran sus pares, los
delegados de las asociaciones automovilistizas, del tu-
rismo y de importadores de automotores, sesién agota-
dora que duré desde las 21 hasta las 4 de la siguiente
mafiana y que finalizé con la firma undnime del men-
cionado documento y con el compromiso de presentarlo
a la consideracion de la CaAmara.

El 26 de setiembre de 1932, el despacho sobre los
proyectos de Ley Nacional de Vialidad, figuré en el
orden del dia de la Céamara.

El Debate

Cuando el diputado Pueyrredén pidié la palabra, fué
un instante de intensa expectativa, por cuanto se asis-
tia a la etapa final que conduciria a la sancién de
la Ley.

Me parece estar escuchando aquellas sus primeras
palabras: “Es con verdadera emocién patriética que,
como argentino, como diputado y como presidente
de la Comisién de Comunicaciones y Transportes, veo
que vamos a entrar al fin ¢ hacer obra 1til. El des-
packo sobre la ley macional de wialidad, formulado
por las Comisiones de Comunicaciones y Transportes
y de Obras Publicas, ha obtenido la unanimidad de
los votos de sus componentes. Si este proyecto se
sancionara, el honor seria para todos los partidos que
estin representados en esta Cdmara; mo habria mas
vencedor que el progreso nacional”.

En seguida le di6 la palabra, con el permiso de la
presidencia, al miembro informante, el diputado Spi-
netto, quien después de referirse a los diversos pro-
yectos presentados a la Camara, se dirigié a sus cole-
gas diciéndoles: “Satisfago una exigencia de mi espi-
ritu poniendo este dictamen bajo la advocacion del
gran Sarmiento, ya que construir caminos es educar
al pais, contribuir a la culture nacional, norte bri-
1lante de la vida de quien a golpes de luz comenzo
a destruir para siempre la barbarie y el caudillismo
argentinos”.

La obligacién de no cansar a este selecto auditorio,
me impide seguir al diputado Spinetto en su entusiasta
y extenso discurso, lo mismo que transeribir los pé-
rrafos mas salientes de los oradores que intervinieron
en la discusién general del proyecto, por lo. que me
limitaré a resumir, en forma sintética sus valiosas
opiniones,

El diputado Castifieiras, trabajador infatigable como
su colega Inda, tanto en el bloque partidario como en
el seno de la Comisién, apoyé calurosamente el proyecto,
en un discurso ampliamente fundado, pero planteo
dos pequefias disidencias de su sector, una sobre la
integraciéon del directorio con un representante de las
empresas ferroviarias y la otra sobre la exencion de
derechos aduaneros a la importacién de materiales.

A continuacién, el diputado Noble, expresando el
voto favorable de su grupo parlamentario, apoyé la
disidencia sobre la designacién del representante fe-
rroviario y destacé la importancia de la contribucién
de mejoras; la necesidad del concurso para la provision
de los cargos técnicos y la influencia revolucionaria
que ejerceria el uso del motor Diesel en los vehiculos
automotores; y dijo con todo énfasis “deseamos muchos
caminos transitables y no pocos caminos perfectos y
costosos”.

Le siguié el diputado Moret, el mas joven de la Ca-
mara, haciendo una documentada y valiosa exposicion,
en la que después de formular una severa critica a la
aceién vial anterior, expresé con toda claridad sus
conceptos sobre la red troncal, lo mismo que sobre
economia vial, lo que me mueve a manifestar que fué

el discurso maés téenico que se pronuncié en el debate.

Luego intervinieron los diputados Godoy, Gémez, Sag-
gese y Tourrés apoyando el despacho y refiriéndose a
la labor caminera desarrollada en sus respectivas pro-
vincias. También el Ministro Alvarado aclaré algunas
opiniones' del P. E.

Correspondié al vicepresidente segundo, diputade Bun-
ge, someter el despacho a votacién, en general, la que
resulté afirmativa.

La batalla se habia ganado, en su aspecto integral,
pero se deberian librar atn algunos combates parciales,
para poder proclamar el triunfo definitivo.

En la consideracién, en particular, afortunadamente
sblo se discutieron con cierta amplitud: el sistema tron-
cal de caminos; la integracién del directorio; el fondo
vial y en especial el aporte de rentas generales; ancho
de la zona de camino; distribucion de los recursos; con-
tribucion de mejoras en las provincias, en la que se hizo
la defensa vehemente de la autonomia impositiva de cada
una de ellas; distribucién de la ayuda federal; y la li-
beraciéon de derechos aduaneros a los materiales impor-
tados, que tuvo que aprobarse por votacién nominal.

Al darse término a la discusién, el 27 de setiembre,
¢l miembro informante, en la creencia de que el Senado
no podria tratar la ley expresdé su deseo de que se la
incluyera entre los asuntos a considerar en las sesio-
nes extraordinarias.

Apoyo del Senado Nacional

El Senado, interpretando el apoyo publico al preyezto
y las necesidades del pais, y en mérito al profundo
estudio realizado en Diputados, dispuso acelerar los tra-
mites, produciéndose asi de inmediato el despacho fa-
vorable de la Comisién de Obras Publicas que fué con-
siderado en su ultima sesién, introduciéndole solamente
dos modificaciones: supresién del art. 35 y eliminacién
de la liberacién de derechos de aduana a los materiales
de importacion.

La Sancién de la Ley

Ese mismo dia, volvié el proyecto a Diputados con
la aprobacion, no sin dificultades —que tendieron
nuestros nervios—, de las enmiendas introducidas
por el Senado, quedando asi convertido en ley 18 mi-
nutos antes de terminar el periodo parlamentario
de 1932.

El 5 de octubre se promulgé la ley con la firma del
presidente Justo y de su Ministro Alvarado, como ho-
menaje al dia panamericano del camino.

Una Ley de Alta Jerarguia

En mi opinion, la Ley Nacional de Vialidad es la
mds sabia y la de mayor importanciq y trascenden-
cia de las promulgadas en el presente siglo, después
de la Ley Electoral Sdenz Pefia, porque hoy como
siempre he de sostener la prevalencia absoluta de
la libertad y del derecho de la ciudadania sobre las
mds brillantes y promisorias conquistas materiales;
ley que obtuvo undnime consagracion continental, en
el Tercer Congreso Panamericano de Carreteras de
Santiago de Chile, por establecer la autarquic admi-
nistrativa y financiera del organismo vial de la Na-
cién: ley, en fin, que ha servido de orientaciém al
gobierno del Brasil para redacta- el d-ereta-1-y ni-
mero 8.463, del 27 de diciembre de 1945, que ha per-
mitido realizar, en log 1ltimos diez anos, la sorpren-
dente obra vial de que legitimamente se enorgulle-
cen los técnicos camineros de esa gran nacion her-
mana.

Pero lg excelencig de nuestra Ley Nacional de Via-
lidad estd comprobada irrefutablemente por la mara-
villosa obra caminera construida desde 1933 hasta
1943, o sea en la década de su verdadera y efectiva
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wvigencia, en que transformé el panorama wvial ar-
gentino, por lo que la considero la permanente re-
compense a que se hicieron qcreedorea los legislado-
‘res nacionales de 1932, en particular los ex diputados
aqui presentes, lo mismo que el presidente Justo y
‘su ministro Alvgrado.

El Eclipse de la Ley
Sefiores:

La vialidad argentina no pudo sustraerse a la aceién
; _demole;lora del cataclismo politico, socia]l y econémice
trastorné la wida nacional.

En efecto, la supresién del directorio, fué en realidad
el comienzo de la derogacién virtual de la Ley Nacional
- dp Vialidad,

§is - = Poro 13 determinacion mas grave que adopté el des-

: smo fenecide, fué la creacién de]l fondo nacional
la energia con el aumento del precio de venta de la
3 ‘al desviarlo de su unizo y légico destino: la
S i;}ad carretera.

Este fué el tiro de gracia a la ley de vialidad. Los
‘ursos integrantes del fondo de vialidad anotaron el
pacto y sufrieron las consecuencias.

E] impuesto a la nafta permanecia casi estacionario
~ mientras la inflacién desenfrenada multiplicaba los gas-
tos administrativos y el costo de las obras, al propio
't:empo que el ugo intensivo y antxrreglamentano de los
~  caminos, por camiones de peso excesivo, debido al de-

“ sastroso funcionamiento de nuestros ferrocarriles, pro-
vocaba la acelerada destruccién de los pavimentos y el
. asombroso crecimiento de las inversiones en trabajos
de conservacion,
~ No obstante los esfuerzos realizados por los técnicos
‘directivos de vialidad nacional para conseg-mr el au-
~ mento de los recursos necesarios, la red caminera se
~ desmoronaba.

: Una idea cabal de la situacién la dié uno de nuestros
“especialistas viales mas capaces y responsable, nuestro
actual Director Técnico, Ing. Enrique Humet, en ese
entonces Director de Proyectos de Vialidad Nacional,
~ cuando pronuncié su tan veraz como valiente discurso,

“en la cindad santafesina de San Justo, el b de ottubre
de 1953, al celebrarse el Dia del Camino, oportunidad
en que expreso: “Esta es la situacién de Vialidad Na-
~ cional, todo cuanto ingresa de sus recursos propios debe

gastarse en subsistir y conservar; y solo puede ejecutar
_obras nuevas en la medida parsimoniosa con que se le
acoplan fondos de negociacion de titulos™.

Derivacién de los Fondos Especificos

El P. E. de entonces, en lugar de promulgar la ley
~ 13.504, actualizacion de la 11.658 y 12.625 dicté varios
~~ decretos, uno pasando a Vialidad el 42,5 % de] fondo
de la energia v otros sustituyendo este aporte por dis-
tintos gravamenes a los combustibles, que luego se uni-
ficaron en un impuesto a la nafta de 20 centavos,
cuando ésta valia § 1.40 el litro, reforzdndose esos re-
- cursos con aportes de! 22 Plan Quinquenal,

- Una Ley Improcedente

En lugar de resolverss las penurias financieras por-
que atravesaba la Vialidad Nacional y la de las pro-
vincias, no se encontré mejor remedio que hacer aprobar
a tambor batiente la ley 14.385 de Autopistas, Cami-
- nos y Colonizacién, de cuyo texto y propésitos, como
- los de sus decretos reglamentarios, prefiero no hablar.

Estadistica Desalentadora

Para ecalifiecar imparcialmentg el lamentable estado
2 que fué llevado el pais en sfi aspecto econémico, por
el régimen depuesto, bastarid firesentar algunas cifras
estadisticas, en lugar de recu " al uso de los mas
severos adjetivos. %

En enero de 1931 tenia nuestro pais 420.820 automo-
tores ocupando el 79 lugar en el mundo, y 559.457 en
1955, descendiendo al puesto 13°. El aumento en 24
afios no pudo ser mds reducido, si recordamos que en
un solo afio, 1929, se importaron 90.396 vehiculos.

Todo lo contrario ha sucedido en el Brasil: de 199.750
automotores registrados en 1931 y de ocupar el 92 lugar,
se pasa a 719.785 en 1955, si bien bajo al 11? puesto,
aumentd el 260 % la cantidad de vehiculos. La Argen-
tina sdélo aumentd el 33,4 .

Si en nuestro pais, se hubiese operado un aumento
semejante, se dispondria hoy de 1.200.000 automotores
der modelos recientes, en vez de la mitad y de tipos
por demds anticuados, lo que no sucedié por las res-
triccicnes a la importaciéon impuestas por las autori-
dades.

En cuanto al consumo de nafta la comparacion nos
“leva a anilogas conclusiones.

La Argentina consumié en 1939, 1.284 millones de li-
tros de nafta contra 544 del Brasil, pero en 1952 pasa
todo lo contrario, pues en este ultimo pais subié a
2.983 millones de litros y a 2.098, en el nuestro. El con-
sumo argentino aumenté en sélo el 63,4 % y el brasi-
lefio el 448,38 Y.

Si consideramos el consumo de cemento portland, que
sintetiza la actividad de la industria de la construeccion,
el panorama es idéntico,

En 1939, la Argentina produjo 1.135.312 toneladas y
el Brasil 695.610, pero en 1955, es al revés, éste pais
produce 2.704.884 toneladas contra 1.868.924 de] nuestro.

El aumento del Brasil ha sido del 288 8 T y el de la
Argentina tan solo del 64,6 %.

_Ahora me he de referir al presente,
La Recuperacién

La Revolucién Libertadora encontré a la vialidad en
plena crisis, tanto por las malas condiciones de transito
de los caminos, como por la exigiiidad de los recursos
provenientes del gravamen a la nafta.

La primera medida adoptada, como consecuencia de
la preoccupacién gubernativa de reactivar el agro, ha
sido el decreto-ley del 12 de junio Wltimo, aprobatorio
de un Plan de Caminos de Fomento Agricola, a cumplir-
se en b anos y con la inversién total de 1.500 millones.

En estos dias se espera la aprobaciéon de otro decre-
to de excepcional importancia, que dispondra lo vuelta
al régimen orgdnico establecido en la Ley Nacional de
Vialidad, restituyendo a su organismo directivo, la plena
autarquia perdida.

A mi juicio, no puedé ser mas plausible la expresada
decision del Gobierno Provisional, pero si ella no encara
de frente al problema fundamental de actualizar los
recursos constitutivos del fonde vial, la autarquia de
Vialidad Nacional no pasard de ser una gratisima re-
paracién y un homenaje a su brillante pasado, pero no
repercutiri en la recuperacién ni en la necesaria ex-
tensién de la red troncal de carreteras y de los cami-
nos con coparticipacion federal.

La Cuestién de los Fondos

Si el producido integro de] aumento de precio de ven-
ta de la nafta no se incorpora a los fondos viales de la
Nacién y de las provincias, no tendra solucién organica
y estable el problema actual de la vialidad carretera
argentina y no se podran aleanzar los patriétices y ra-
zonables propésitos promulgados hace casi un cuarto
de siglo.

E] destino de esos recursos al Fondo Nacional de la
Energia, —sin que en mi dnimo esté el de reducirles,
pero si que se lo integre con la obtencion de otros gra-
vamenes justos y razonables— es el peor legado finan-
ciero dejado por el despotismo despuesto, que sustrajo
a la vialidad el producido de un impuesto gue le es
propio e indiscutible,



Con la vigencia del nuevo tipo de cambio para el
délar, el Gobierno de la Revolucién Libertadora se vié
obligado a llevar ¢!.precio de venta de la nafta a § 2,00,
quedando en 20 centavos el aporte al fondo vial,

Cuando en 1933 se puso en vigencia el impuesto na-
cional a la nafta de 5 centavos, era el 20 % de su pre-
cio de venta. Como la nafta ha aumentado 8 veces en
su precio desde ese afio, el impuesto actual debera
ascender a 40 centavos para la Nacion y a 16 centavos
para las provincias. :

Ahora bien, como el costo de las obras, se aprecia
que ha aumentado unas 14 veces, para que los orga-
nismos via'es de la Nacién y de las provincias, puedan
volver a la floreciente autarquia financiera de 1933, y
asi construir las obras que reclaman la produccién, la
industria y el comercio del pais, se deberian destinar
70 centavos por litro de nafta para el Fondo Nacional
y 28 para el de las provincias.

Por ultimo, he de manifestar que es indispensable
disponer de un equipo automotor adecuado y suficiente,
para que los caminos proporcionen al pais un trans-
porte eficiente y barato.

-

Como las autoridades han probado su enorme preoiu-
pacién por dotar de locomotoras y vagones a nuestros
ferrocarriles, tengo la absoluta certeza de que haran
analogos convenios financieres para que los usuarios de
los caminos, puedan adquirir los vehiculos automotores
que necesiten a precios justos y razonables.

Sefnores:

Después de las precedentes consideracicnes, que no
he sabido exponerlas con mas brevedad, ha llegado
el momente del brindis auspiciose.

Os invito a brindar por la ventura personal de

nuestros ilustres secios henemérites, los primeres con

que se honra nuestra Institucién, a quienes pido gque,
desde hoy en mis, nos acompaiien en la patridtica y
entusiasta campaiia en que esti empenada, desde hace
ires afios la Asociacién Argentina de Carreteras, sin-
tetizada en su lema “Por mis y mejores caminos”, ¥
por que el triunfo mds rotundo sea la justa recom-
pensa a tanto esfuerzo noble y desinteresado, cuya
linica meta es el progreso constante y la maxima
presperidad de la Nacién.

DISCURSO DEL SENOR RUFINO INDA

Senoras y Sefnores:

Realmente no podia venir a la reunion de hoy. Asi
se lo habia manifestado al ingeniero De Carli a quien
di a conocer las causas de mi impedimento. Pero ano-
che me hablé por teléfono a Mar del Plata y me dijo:
“Ud. tiene que estar aqui. 'Y no solamente tienen que
estar; sino que tiene que hablar”. Esto ya era lo mas
serio de todo, puesto que no soy orador v mi falta de
clocuencia recaera en este auditorio en mis modestas
expresiones.

Para hablar ahora he tenido que pedir a mis cama-
radas —no de ruta sino de parlamento— el Dr, Puey-
rredén, presidente de la comisién, el Dr. Moret y el
diputado Noble, que pronunciaran aquellos memorables
y brillantes discursos que vivirin siempre en nuestra
memoria, les he tenido.que pedir disculpas, repito, por
aceptar la representacion de todos para contestar a
las excelentes palabras del ingeniero Val'le, en forma
realmente improvisada.

Comienzo pues por agradecer, en nombre de mis ca-
maradas, los diplomas que acabamos de recibir. Este
es un homenaje que nosotros llevaremos muy intima-
mente en nuestro corazon todo el resto de la vida. No
creiamos que a tan larga distancia en el tiempo —:asi
un cuarto de siglo— hubiera ninguna entidad o ni si-
quiera ciudadanos, que se acordaran de que, en aquella
fecha, se habia sancionado la Ley de Vialidad Nacional.

Trascendencia de la Ley de Vialidad

Ustedes han escuchado el amplio discurso pronuncia-
do por el Ingeniero Valle, este hembre que nos presto
un extraordinario apoyo en aquellos momentos que hoy
recordamos tan vivamente. Comparto la opinion que
él expresara: la Ley de Vialidad Nacional es una gran
ley; la mejor de este siglo; excepto la Ley Sienz Pena,
que permitié al ciudadano acercarse libremente al co-
micio. Eso dijo el ingeniero Valle y lo rubrico. La ley
electoral ha sido una conquista trasecendental, la de
vialidad fué la segunda. Debo decir, a pesar de que
hayamos sido nosotros los que trabajamos para con-
sezuirla, que toda la Republica advierte lo poco que
en realidad se ha hecho y lo mucho que se quiso hacer
con esta ley.

La aplicacion de ella tuve su maximo instante du-
rante los primeros aios, cuando el precio de la nafta
era de 25 centavos y da ellos se extraian 7 para hacer
caminos —b5 para la Nacién y 2 para las provineias—.
Ahora que la nafta ha llegado a valer lo que vale, no
se hacen eaminos en el pais y, lo que es peor,no se
los repara. Y hay que convenir que es mas dificil con-

servar caminos que construirlos. Por fin ahora, en este
presente que vive la Nacién, dejado atrds aquel pe-
riodo que todos conocemos, la Direccion Nacional de
Vialidad —que felizmente va a ser declarada autdrqui-
ca nuevamente— se ha puesto a trabajar y a “remen-
dar” los caminos, porque la verdad es que todos estan
necesitados de esos “remiendos” vy, algunos, de su
practica reconstruccién total.

Acabo de llegar de Mar de] Plata por uno de estos
caminos, que sin duda todos ustedes deben conocer ¥
en el que, realmente, no se puede andar. Por suerte se
esta reparando y también tengo entendido que se ha
de ampliar,

A este respecto quiero traer a consideracion algo que
se dijo en momentos en que se estudiaba la ley. Se pen-
saba que el camino no competiria con el ferrocarril; que
no podria hacerlo mas alla de los 200 km.; pero, .fijen-
se ustedes lo que ha ocurrido con esta ruta a Mar dei
Plata. No sélo ha competido con el ferrocarril y le ha
sacado toda la carga, sino que ha competido también
con la linea maritima, hasta eliminar totalmente el ca-
botaje que se hacia hasta aquel puerto.

La Conservacién de los Caminos

Ahora bien, el problema que se nos presenta en este
momento de reconstruccién, con respecto a estos ca-
minos, se refiere a la carga pesada que por ellos tran-
sita y esto es necesario considerarlo en esta reunién
de la Asoriacién Argentina de Carreteras. No es po-
sible que se prosiga con el transporte que tenemos ac-
tualmente: que sobre 4 o 5 ejes. por ejemplo, se estén
llevando aproximadamente 40.000 Kg, destrozando de
tal manera todos los caminos. Estos deben prestar un
servicio, pero no deben ser objeto del aprovechamien-
to abusivo.

Para impedir ¢llo, el gobierno dcbe tomar las me-
didas necesarias, y pienso que las actuales autoridades
camineras asi lo hardn. Deberdan imponer la legislacion
necesaria para que rueda del automoévil, lleve si carga, -
pero no destruya los caminos.

El Turismo

El ingeniero Valle ha recordado la lucha librada has-
ta la sancién de la ley y es necesario recalcanlo. Ha
habido instituciones en nuestro pais que han luchado
mucho por su promulgacién, entre las que se pueden
contar algunas entidades de turismo, Senalo estas ulti-
mas porque tienen en nuestro pais una gran importan-
cia, y aunque no hayamos aprendido atin a fomentarlo,
es mucho lo que se puede esperar del turismo, no sola-
mente interno, sino también internacional.
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Eso acabo de decirselo hace pocos dias a] ministro
de Hacienda de la Nacion. Cuando el Dr. Blanco nos
dijo: “Si, Uds. van a tener un por ciento de lo que
producen los casinos para obras publicas de la Muni-
cipalidad de Mar del Plata”, le he contestado: “Pero
Uds. no deben olvidar que hay también que hacer en
nuestro pais propaganda por el turismo, cosa que nos-
otros realizamos en muy poca escala. Apenas el 10 %
de la poblacion lo hace, mientras que en paises como
en Norteamérica se llega al 55 %. Y tampoco lo reali-
zamos en el campo internacional, cuando el mundo en-
tero estd tratando de recoger esa clase de turismo. La
divisa que produce el turismo, Dr. Blanco, es la mds
barata de todas, pues el viajero deja su dinero sobre
el mostrador, y del pais no sale ni carne, ni trigo, ete.
Es lo que se llama “exportacién invisible”. Es necesario
por ello no trabar la accion municipal. Si le correspon-
de un porcentaje debe entregarsele sin traba alguna,
¥ si ella estima gastar en propaganda turistica, que
asi lo haga con toda la libertad que el régimen muni-
eipal dcbe tener”.

La Ayuda Federal g

Con todo lo expuesto, pienso que tiene mucho por
hacer la carretera argentina. De manera que hacemos
muy hien en recordar a todas esas entidades y a los
hombres que han trabajado tanto, con gran tesén, y
- con mucho éxito. Muchos fueron los miembros de esas
instituciones que nos ayudaron mientras nosotros es-
tudidbamos la ley mencionada y que se allegaron pro-
porciondndonos datos de gran utilidad,

La ley argentina de carreteras tuvo a su servicio una
cantidad de personas y de informacién tal, que nos per-
mite enunciarla, por hoy, como la mejor ley del mundo,
no igualada ni siquiera por la norteamericana, como
ley de ayuda federal. Porque si nosotros advertimos que
la ley de ayuda federal se forma con los fondos totales
de capital y provincia y si recordamos que quien con-
sumia mas nafta era la capital, que no necesita cami-
nos, resulta evidente el concepto ce ayuda federal que
anima nuestra ley. La capital no necesita caminos y
entrega en cambio para construirlos en el interior del
pais, todo lo que ella recauda en razén del impuesto.
Vale decir, que es la ley de mayor ayuda federal.

Si la Republica Argentina consume 2.000.000 de litros
de nafta, es seguro que 800 o 900 de ellos los absorbe
la Capital Federal y el mas inmediato Gran Buenos

Aires, que es donde hay mayor cantidad de automotores.
Y si aca se consume tal cantidad de litros, quiere decir
que mas del 40 % de la recaudacién total se destina a
los caminos provinciales.

Vale decir que es, a mi juicio, de todas las leyes que
hemos tenido a consideracién, en momentos en gue se
estudié la nuestra, la de mayor ayuda federal.

Por ello, el anuncio de que Vialidad Naciona] volvera
a la autarquia, produce una verdadera sensacion de ali-
vio. Hemos estado durante estos tltimos 12 anos, en la
posicion que ustedes conocen, Se ha llegado a pagar la
nafta § 2, y no se hacen caminos porque, de ese
precio, una gran parte va al Fondo Nacional de la Ener- -
gia, para fines que hasta ahora ciertamente ignoramos.
De manera que comenzaremos recién por saberlo y es-
peremos también que Vialidad Nacional, con los hom-
bres gue hoy tiene a su frente, conocidos técnicos y
conocidos hombres de capacidad, habran de llevar al
pais a lo que tiene que ser en materia vial, y la telarana
de que hablaba nuestro amigo Valle, se ha de extender
por todo nuestro territorio.

Esperemos también, que Vialidad Nacional vaya al
centro de la Republica, al Norte y al Sud de la Repu-
blica, donde no tenemos caminos. No hablemos de auto-
pistas. Este pais, que tiene apenas 500.000 automotores,
no cuenta con transito para ellas. Y si las autopistas han
de pagarse con €] peaje, mucho menos. Ni siquiera cu-
briran la administracion y conservacion. Pero hay que
llevar caminos que sirvan al pais entero. Con ello, ayu-
daremos también la consolidacion del federalismo, que
es una de las aspiraciones de estos momentos. Hace
poco en Cordoba, en un Congrese para garantizar la
defensa de los ninos lisiados, he tenido la oportunidad
de oir hablar con mucha valentia a varios ministros
provinciales de Salud Piblica del pais, sobre la necesi-
dad de volver al federalismo, y es necesario que tam-
bién nosotros lo hagamos, en ese concepto, y en todos
los demdas que integran la vida argentina, No es posi-
ble seguir admitiendo que la capital absorba al resto
del pais. Es necesario encaminarse hacia afuera, y las
carreteras en ese sentido, nos abriran grandes posibi-
lidades.

Sefioras y Sefiores: Muchas gracias en nombre de
todos nosotros, y esperamos que el éxito corone la
labor de la Asociacién Argentina de Carreteras, ins-
titucién capaz de celebrar, aun a tanta distancia, el
episedio de la historia vial del pais que hoy recor-
damos.

Introduccién.

En el disefio de los diversos espesores de las
partes constitutivas del pavimento se utiliza en
en nuestros caminos las informaciones suminis-
tradas por el ensayo del Valor Soporte (Método
de California (C.B.R.) de tan amplio conoci-
miento por parte de los ingenieros viales ar-
gentinos.

Dicho método realiza un ensayo de punzonado
con probetas preparadas con la “humedad 6pti-
ma de compactacién”, obtenida por medio de la
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probeta de densidad méxima, sometida poste-
riormente a la accion del agua, todo ello en
condiciones estrictamente fijadas y que son en
cierto grado representativas del trabajo reali-
zado en la construcciéon del camino. La expre-
sion del resultado es, en esencia, la de una
resistencia al punzonado que se expresa en base
a una escala arbitraria de 0 a 100; esta escala
estd basada en los resultados del ensayo de pun-
zonado realizado con bases de comportamiento



practico conocido. Lo dicho muestra que el Mé-
todo de California es esencialmente empirico y
como tal que sus resultados son ttiles siempre
y cuando se apliquen los mismos, a casos donde
el juego de variables determinantes de la resis-
tencia del material al punzonado y su correla-
¢ién con el comportamiento préactico, sean simi-
lares o andlogas a las existentes en el material
que sirvié de base para estructurar el método
en cuestion; en otras palabras, en éste como en
cualquier otro método empirico debe evitarse
toda extrapolacion indebida.

Fisicamente la resistencia al punzonado de
las bases, tanto de suelo como de mezclas gra-
nulares, consideradas en el Método de Califor-
nia, depende de la resistencia al corte del mate-
rial, la que a su vez, de acuerdo con la bien
conocida férmula de Coulomb, depende de la
cohesion y de la friccion.

En la determinacién del Valor-Soporte se
aplica la carga en funcién del tiempo, en forma
tal que la velocidad de penetracién del piston en
la masa del material sea constante; en conse-
cuencia, la velocidad de deformacién del material
se mantiene constante.

Ahora bien: la friccién es en primera aproxi-
macién independiente de la velocidad de defor-
macién del material, en cambio la cohesion, es
decir la resistencia al corte independiente del
esfuerzo vertical, es funcién de la velocidad de
deformacion, punto éste puesto en evidencia por
numerosos autores en el estudio de la resisten-
cia al corte, particularmente con suelos cohe-
sivos.

De lo anterior surge que la resistencia al pun-
zonado determinada por el Método de California
es una de las resistencias al punzonado que
posee el material, es decir la que le corresponde
a la velocidad de deformacién constante estable-
cida en el método normalizado.

Los suelos arenosos poseen un alto Valor
Soporte, gran parte del cual es debido a su alta
friccion. En los suelos arcillosos el Valor Sopor-
te es bajo, pues las resistencias de dichos suelos
dependen en forma primordial de la cohesion.
El resultado del ensayo de California da enton-
ces un valor influenciado nitidamente por esta
variable, que al ser dependiente de la velocidad
de aplicaciéon de la carga, es decir del tiempo,
hace limitar el resultado del ensayo a la velo-
cidad de deformacién en que ha sido ejecutado.

Al ser empleado el Método de California para
esta clase de suelos, se deja pues de utilizar una
informacién de innegable valor, cual es la varia-
cién de la resistencia con el tiempo. De conocerse
esa resistencia, que es de un carécter potencial
cohesiva, él influenciara sin duda en la deter-
minacién de los espesores que se adopten y en
la seguridad del proyecto.

Realizacion practica.

La experiencia futura mostrara el acierto de

que variando la velocidad de penetracion del

pistéon se modifica
la resistencia del
material.

Esta variacion de
la.  resistencia del
material es debida
a su faz cohesiva,
ya que su otra va-
riable, la friccion,
al no depender en
primera aproxima-
cion del tiempo, se
transforma en una
constante para
nuestro ensayo. :

Si en un par de ejes coordenados llevamos en
abecisas los porcentajes del Valor Soporte y en
ordenadas: velocidad de penetracion, tendremos
para los valores de alto Valor Soporte de los
suelos arenosos pricticamente una recta normal
al eje de las abeisas.

Con los valores bajos del Valor Soporte de
los suelos arcillosos obtendremos una curva, y
la pendiente de la misma dependera de la inci-
dencia de la faz cohesiva en ese Valor Soporte.

Creemos de indudable beneficio la compara-
cién de las curvas asi obtenidas, ya que del
estudio de las mismas se podra tener un mayor
conocimiento del futuro comportamiento de las
bases. Las curvas experimentales se trazarin
de acuerdo con la teoria de los cuadrados mini-
mos. En las primeras determinaciones y para
tener un primer bosquejo de la variacion de la
resistencia se podria tomar para el trazado de
dichas curvas solo tres puntos.

Las velocidades que corresponden a esos tres
puntos serian:

a) Velocidad “standard”;

b) Velocidad doble ‘“‘standard”;

¢) Velocidad mitad de la “standard”.

Una vez trazada la curva, el coeficiente angu-
lar de la recta tangente en el punto que corres-
ponda al ensayo normalizado, nos daria en pri-
mera aproximacion el margen de variacion de
la resistencia con respecto a la velocidad de
penetracion.

Interpretacion
reologica del ensayo.

Al margen de lo expresado creemos oportuno
recordar que el ensayo de punzonado determi-
nante del Valor Soporte no es nada mas que
un caso particular de la resistencia a la defor-
macién plastica opuesta por el material cuando
esta sometido a un esfuerzo deformante. La
ciencia que estudia el fluir o deformacion de
la materia bajo la accién de distintos esfuerzos
es la Reologia, y ella nos ensefia que el diagra-
ma bésico de un material plastico es el siguiente:

Este diagrama es para los materiales plasti-
cos lo que el diagrama Tensién-Deformacién
(Ley de Hooke) es para los materiales elés-
ticos.
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Esfuerzo

Se ve del diagrama que es necesario vencer

comience la deformacion cuya velocidad es una
-cierta funcion del esfuerzo para cada material.

- En la técnica del ensayo del Valor Soporte se
- realiza una deformacion a velocidad constante,
~ lo que reolégicamente implica que el esfuerzo
aphcado ha vencido la fluencia y la “movilidad”

~para lograr esa velocidad fija de deformacion.

- Supongamos ahora dos suelos, el “A” y el

“B”, cuyas curvas representativas damos en el
. siguiente grifico:
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defarmacion
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¢ Como vemos, ambos tienen el mismo Valor
Soporte seglin el Método de California; pero
- mientras en el “B” dicho valor depende funda-
~ mentalmente de la fluencia con muy poca con-
~ tribucién de la resistencia a la deformacién des-
pués de vencer la fluencia (movilidad) : en el
suelo “A"” sucede lo contrario. Esta diferencia-
cién no estid expresada en el valor aislado lo-
grado segiin el Método de California, pero bien
puede tenerse una pnmera idea de su existencia
. 8i se conoce como varia el Valor Soporte en

funeién de la velocidad de penetracion del pis-

‘un determinado “calor de fluencia” para que’

ton, o sea de la velocidad de deformacion, como
hemos propuesto anteriormente.

El “valor de fluencia” depende fundamental-
mente del esqueleto friccional del material, es
decir, del porcentaje en volumen, granulometria,
forma de particulas, arreglo reciproco de las
mismas, ete., de los agregados gruesos.

La velocidad de deformacion plastica depende
a su vez de los agregados finos, cuyas particulas
estan recubiertas por peliculas de agua fijadas
fisicoguimicamente y cuyo ‘movimiento depende
de las mismas variables que determinan lo que
cominmente se llama plasticidad de los suelos,
cuya expresion numérica es el Indice Plasti-
ol A e

En consecuencia, el suelo “B” es comparati-
vamente mas friccional y menos plastico que el
suelo “A”, pese a que el Valor Soporte, segilin
Método de California, es idéntico para ambos.

Sin embargo, segiin dicho método el espesor
de pavimento a colocar sobre el suelo “A” como
encima del “B” es el mismo, y cabe ain pensar
en que la seguridad que posee el suelo “B” sobre
todo con alto grado de humedad, es mucho ma-
yvor que la que puede ofrecer el sueloc “A”,

La determinacién del espesor de pavimento
a colocarse sobre un suelo podria obtenerse co-
rrelacionandolo con el valor de “Fluencia Mate-
matica” de dicho suelo obtenida del dlagrama
reolégico del mismo.
Conclusion.

Hemos querido mostrar la distinta participa-
cién que tienen la friceién y la cohesién en el
ensayo Valor Soporte, Método de California.

Dimos las bases de la relacién de la defor-
macién plastica de los suelos con la reologia;
aconsejamos la realizacion de ensayos con tres
(3) velocidades de deformacién (penetracion)
para aseverar lo expuesto.

Ademas se sugiere conveniente reunir un
conjunto de resultados para relacionarlos con
las caracteristicas del suelo, v si es posible con
las informaciones que se reunan del comporta-
miento préctico de los mismes, llegar a conclu-

'siones que permitan un mejor aprovechamiento

de los suelos cohesivos ¥y sus mezclas tan comu-
nes en nuestro pais, y sin que ello implique un
mayor riesgo en el comportamlento de la estruc-
tura del camino o un excesivo eriterio de pru-
dencia.
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de la

CIERTAMENTE, todas las personas que utilizan los

caminos saben diferenciar las ventajas que Tre-
presenta un camino forestado por la sombra benéfica
que proyectan los arboles sobre las calzadas. Asimis-
mo, recuerdan lo penoso que resulta atravesar las
grandes extensiones pampeanas, carentes de planta-
ciones a lo largo de rutas de extensos tramos rectos,
sea por los vientos frecuentes que levantan nubes de
tierra, sea por les rayos solares, que inciden direc-
tamente sobre los vehiculos y los pasajeros.

Estos factores, conjuntamente con la monotonia del
paisaje, repercuten en forma notable scbre el espi-
ritu del usuario y lo fatigan prematuramente, dando
la sensacion de que el viaje es interminable, Al final
del recorridc se hace indispensable una higiene ex-
tremada, por cuanto el polvo ha llegado a todas par-
tes; por ultimo se hace la firme proposicién de no
volver a realizar la misma travesia en automovil, a
menos que circunstancias de trabajo o de urgencia
lo obliguen a el c.

Todo lo dicho es rotado por cualquier perscna que
no tiene conocimiento técnico en la materia; pero si
nos detenemos a pensar un poeg, varemos que las
ventajag del camino forestado son aun mas NuUMero-
sas. No obstante nos limitaremos a demostrar que las
plantaciones marginales contribuyen a reducir los ac-
cidentes de transito y prolongar la vida atil de las
cbras viales (ademis de embellecerlas y de la uti-
lidad que representa el aprovechamiento de sus made-
ras al final del ciclo biolégico).

Supongamos que en las partes externas de las cur-
vas horizontales, adoptemos la norma de formar man-
chones de “Eucaliptus cinerea”; que antes de alcan-
zar una curva vertical —50 m antes y 50 m des-
pués— se planten dos hileras de “Cupressus semper-
virens” horizontales -en arco de circulos tangenciales
a los bordes de las banguinas; que en los cruces de
puentes utilicemos para senalarlos dos hileras de Ca-
suarina sp., dispuestas en forma de manga y brete en
los dos accesos, y por ultimo, que en ambos taludes
de cada terraplén alto se haga una plantacién densa
de coniferos bajos, cuyas ramas flexibles obren como
paragolpes a las posibles caidas de vehicules.

Es evidente que este tipo de sefializacién viva, con-
tribuird notablemente a reducir el numero de acci-
dentes, no s6lo porque el conductor se acostumbrara
a advertir las partes dificiles del camino, sino por
otro argumento de capital importancia: la psiquis
del conductor en el primer caso recibe la sensacion
de estrellarse ante un paredon, por lo que aminorara
la marcha: en los restantes casos se obtienen efectos
similares, por el aparerte angostamiento del camino

Camino arbolado
en las cercahias
de Salta.

Necesidﬁd y Utilidad

Forestacién en los Caminos

o, mejor dicho, por la limitacién figurada del espacio
destinado al transito. Fuera de ello, en el caso de es-
trechamiento de la calzada por la existencia de pusn-
tes, alcantarillas, ete,, angostos, significa (y ya en
forma de un llamado de atencién frente a una reali-
dad) una ventaja indudable.

Cuando los espacios libres destinados a banquinas,
taludes, drenajes y contrabanquinas se hallan cu-
biertos de césped, arbustes y arboles, quedan elimina-
dos en gran parte los efectos erosivos provocados por
los vientos o por las lluvias. En consecuencia, los ci=-
tados espacios verdes se mantendran y requerirai un
minimo de labcres de conservacién. Luego s redu-
ciran apreciablemente las inversiones destinadas a es-
tas tareas, va aue los reperfilados y las reconstruccio-
nes de los espacios citados seran menos frecuentes.
Ademas, en banguinas, cuando por alguna circunstan-
cia de transito o por ser insuficiente el ancho pavi-
mentado, las imismas sean transitadas, dcasional o
frecuentemente, el recubrimiento con césped seleccio-
nado significara una verdadera defensa o proteccién
del suelo.

Algunas personas, con juicio un tanto apresurado,
nos diran que el césped viene solo y que no es ne-
cesario sembrarlo; pero ocurre sé.o en ragiones 1lu- -
viosas. Por otra parte, se presenta el grave incon-
veniente que el terreno libre es rapidamente invadi-
do por un sinnimero de malezas, tales como: cardos,
abrojos, morenita, yuyo sapo, cicuta, quinoa, etc., que
son inadecuadas para preteger el suelo, de facil pro-
pagacién, resistentes a las inclemencias del tiempo
y muy dificiles de erradicar con todos los meétedos
guimicos y mecanicos conocidos, por méas onerosas
que resulten sus aplicaciones; ciertamente, sera mas
economico el procedimiento de sembrar una mezcla
de semillas forrajeras conocidas, de modo de empas-~
tar convenientemente el suelo durante todo el afo
armandolo con raices de crecimiento superficial e in-
trincado, de alto: contenido celulasico y anhidrido
silicico. L

Nosotros entendemos que un camino sin plantacic-
nes es como una vivienda sin revoque, ya que si bien
éste ejerce una funcién en cierto grado deccrativa, no
es menos cierto que también la protege de la hume-
dad. La forestacion no solo ampara al usuario, cbjeto
primordial por. cierto, sino también a las mismas
obras viales, ademas de ser el marco necesario e in-
dispensable para finiquitarlas y realzarlas. Repetimos,
en fin, una vez mas, que su ejecuciéon prolonga la vida
atil de las obras, reduce los ‘costos de su conserva-
cién y representa, ademas, una fuente de recurscs,
no despreciable, la utilizacién de sus maderas.
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Se Constituyo el Directorio de

E N un acto realizado en la ciudad de La Plata el dia 1’ de octubre préximeo
pasado, fué puesto en posesion de su cargo el directorio de Vialidad de
Buenos Aires.

El organismo rector de la reparticién vial bonaerense fué constituido de
acuerdo con lo estatuido por el decreto-ley N* 7.828 que restablecio el régimen
de autarquia para la Direccion de Vialidad del primer Estado argentino.

Un representante de la Asociaciéon Argentina de Carreteras integra el Direc-
torio mencionado, conforme lo establecido en el Art. 7
del referido decreto.

Al acto asistio el interventer federal en la provincia,
coronel Emilio A. Bonnecarrere, acompanado por el en-
tonces ministro de Obras Piblicas ingeniero Eloy G. Agui-
lera, los ministros de Educacion, seiora Elena Zara M. de
Decurgez, de Gobierno doctor Marcelo A. Aranda y de
Salud Publica y Asistencia Social doctor Rodolfo Eyhera-
bide y otros funcionarios de la administracién provincial.

Vialidad Nacional estuvo representada por su interven-
tor, ingeniero Pascual Palazzo y el director general técni-
co, ingeniero Carlos Pérez del Cerro.

For la Ascciacién Argentina de Carreteras concurrie-
ron su vicepresidente 1°, ingeniero Edgardo Rambelli; el
secretario, ingeniero Ezio M. A. Strazzolini, el tesorero,
seior Lucas G. M. Marengo, el vocal, ingeniero Néstor C.
Alesso y los asociados, ingenieros Adolfo Brané y Nor-
berto Binda.

: Se publican a continuacién los textos de los discursos
pronunciados en la ceremonia por el ingeniero Aguilera
y por el ingeniero Pedro Petriz, presidente del nuevo
organismo.

Discurs6 Pronunciado por el Ing. Eloy 6. Aguilera

POCAS oportunidddes como ésta de hoy podrian

permitirme recdger y expresar tantas y tan bien
calificadas satisfadtiones. La constitucion en entidad
" autdrquica de esta gran reparticién del Ministerio
de Obras Publicas significa, en efecto, la culminacion
legitima de ud meditado programa de gobierno que
enfoca, por #ina parte, la necesidad de dotar a la
provincia dé un instrumento poderoso y eficaz para
realizar el plan de construcciones viales que tan ur-
gentemetite reclama la economia y la wvida general
de la poblacién, y por la otra, tiende a poner en
vigeficia efectiva uno de los postulados esenciales de
este Gobierno: la participacicn Teal de los intereses
privados respetables en la concepcion, el planeamien-
to y la ejecucicn de la obra oficial.

Este concepto, que a mi juicio es fundamental, re-
guiere algunos esclarecimientos que me apresuro a
formular.
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Altos Objetives

Por poco que se examine la estructura funcional que
hemos dado a la Direccion Autdrquica de Vialidad, se
advertird que la Intervencién Nacional, que ha dictado
el Decreto-Ley, ha apuntado a un alto objetivo de buen
gobierno y de docencia eciviea al mismo tiempo, al in-
corporar al Directorio de la nueva Institucién los expo-
nentes de todas las fuerzas econémicas, técnicas y socia-
les que en escala perceptible contribuyen a la creacién
y al uso de la red vial.

Ese Directorio no representa la preponderancia habi-
tua] del elemento y voluntad administratives en el ma-
nejo de los intereses piublicos, actitud centralista y do-
minadora, —y tan perjudicial en éstos como en aqué-
llo—. a que nos tenia accstumbrados la actividad tota-
litaria de los gobiernos del ultimo decenic anterior a la
Revolucién.

Contrariamente a este criterio que, extendido a la
orbita nacional terminé por corromper los canones ba-
sicos de la vida federal argentina, esta nueva Direccion
Autarquica ha llamado & su seno a todes aquellos que
tienen algo que decir, algo que proponer y hacer en
materia de Vialidad. Estan quienes, en definitiva, pagan



Inz. Pedro Petriz.

[ialidad de Buenos Aires

los caminos y quienes los aprovechan, y
que tan bien o mejor que los agentes ofi-
ciales conocen las ‘necesidades reales de la
Provincia.

Por supuesto y como no podia menos que
suceder, el Estado ha debido reservarse la
funcién eminente de unificar criterios, co-
ordinar los planes y ejecutar la obra de
conformidad con los intereses generales y
no con las conveniencias de grupos o sec-
tores de la poblacién. Pero todo esto signi-
fica que la nueva Direccién de Vialidad,

trabajard de acuerdo y en consonancia y con la cooperacion directa
del pueblo, y no como un frio mecanismo administrativo colocado
a su margen.

El Estimulo a la Iniciativa Privada

Pero, planteadas asi las cosas, la solucién hallada tiene nuevas
v extraordinarias implicancias y derivaciones, que es indispensable
sefialar a la consideracién phblica. Porque se ve enseguida que,
con este acto, ponemos en ejercicio uno de los principios norma-
tivos esenciales que inspiran, tanto al Gobierno Provisional de la
Nacion, como al de esta Intervencién Nacional: este principio es
el del estimulo permanente y acentuado de la iniciativa privada y
la conseruente participacién efectiva de las fuerzas econémicas
de la poblacién en. la politica econémica del Estado, es decir en
la gestién publica.

Y asi, mediante la organizacién de este nuevo ente autarquico,
llevamos a la practica la norma de que el Estado debe ir restrin-
giendo en lo posible su intervencién en todas aquellas actividades
en que la accién privada puede contribuir con su pujante actividad
e impulso caracteristico a dar mas ventajas y beneficios para el
interés colectivo.

Y no sélo estamos tendiendo a esto, sino que, gracias a la es-
tructura que ha adoptado la Direccién de Vialidad, propendemas,
en realidad, a conseguir reciprocamente la intervencién concreia
y constructiva de los organismos econdmicos privados en la ini-
ciativa y administracién de la cosa piblica.

Por este camino, venimos a afirmar una vez mis, que la Ad-
ministracion no es mas que un organismo al servicio del pueblo,
y no que éste es un simple elemento pasivo frente a la Adminis-
tracién y el Estado. Por esto he dicho antes, que la creacion de
esta Direccién Autirquica, aparte de la garantida eficiencia que
de ella esperamos confiadamente, constituye un acto de Gobierno
de alto valor docente.

La Aceciéon del Organismo Vial

L

Confio en la eficiencia funcional del organismo que hoy inicia su
accion. Mas que eso, tengo la certeza de que esa eficiencia dard a la
Provincia frutos ejemplares.

La hemos recibido en un estado lamentable en materia vial, ener-
gética y sanitaria y hoy al amparo de la libertad, pueblo ¥ gobierno
trabajando incansablemente por la recuperacion de su acervo eco-
némico deben ganar el tiempo perdido libre de trabas burocraticas
y con su pensamiento y accién puestos al servicio de los intereses
de sus habitantes,

La obra a realizar es de una vastedad ilimitada; pero es cierto
también que debemos contar con grandes recursos para abordarla
con éxito, no sélo para las realizaciones comunes, "gino también en
cuanto se refiere a planes extraordinarios como e] que actualmente
estd a estudio del Gobierno, tanto en materia vial como en lo
relativo a energia eléctrica y obras sanitarias. En todo caso, puedo
afirmar que el Gobierno de esta Intervencién Nacional ha de
movilizar todos los medios para dotar a la Provincia de las obras
urgentes de necesidad publica, no suntuarias ni ornamentales ni
do censurable vocacién demagdgica, sino que realmente han de
servir de inmediato al pueblo de la Provincia y han de incorpo-
rarse a su acervo patrimonial y a su vida civilizada, como una
prueba evidente de su capacidad de creacién y de sus ansias
de progreso.
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Los Hombres que Realizaran la Obra

ilgo més que los recursos:
ue saben realizar una obra,
ien la capacidad necesaria
frente de este ente queda
;aci6n moral y profesional,
Pedro Petriz, en represen-
No necesito hacer el elogio
tan singular talento; pero
s eso precisamente: talento
capacidad de trabajo; una
waeion cultural, y el wvuelo
blemente hace falta a un
o esto, un cardcter limpio
singulares que no es dable
ja en estos azarosos dias

que vive la Repiblica. Deliberadamente quiero desta-
carlas en la personalidad del ingeniero Petriz, porque
inevitablemente acuden a mi espiritu los términos com-
parativos, que en el plano moral me han permitido
comprobar cuin a menudo la falta de ubicacion en la
escena, la carencia de ponderacién y de equilibrio, o
simplemente la falta de sensatez y de respeto, lleva
a algunos de los actores de la escena publica a ex-
tremos y desvios que causan asombro y a veces des-
consuelo. Petriz, profesional de talento y calidad, y
hombre de calidad y talento, es precisamente el reverso

de esa medalls lamentable. La Direccién Provincial de
Vialidad queda en manos excelentes.

Sepa el pueblo de la Provinecia, sin pretender mila-
gros dictados mas bien por la impaciencia, que este
Directorio y todo el magnifico personal de la casa
y de las XII zonas que cubren la Provincia sabran
resolver en plazo breve, el encauzamiento de la obra
vial] por las sendas del progreso y de hien piblico
que animan a la Revolucién Libertadora,

Las Rutas de la Historia

Senores: los caminos no son meramente vias de
transito para bienes y perscnas. Podriamos decir que
son las rTutas de la Historia. La civilizacion de occi-
dente pudo llegar hasta nosotros porque Roma abrio
las selvas y montafias con su pavimento tentacular,
que servit de conducto a las inspiraciones de su ge-
nio. En realidad habria derecho a afirmar que por-
que esas Tutas se forjaron a lo largo de los siglos, en
las eras iniciales, estamos agqui y somos lo que So-—
mos. Este pensamiento induce mi conviccion de que
el nuevo organismo que hoy comienza sus tareas co-
mo ente autdrquico se comvertird muy pronto en un
instrumento extraordinario de la civilizacion argen-
tina, que con tanta generosidad se va concretando
en esta provincia de Buencs Aires,

Discurso del Inuenlaro Pedro Pefriz

La Fuerza Imperecedera de la Vialidad

menos de un aio desde el momento en que las
autoridades de la Intervencion Federal asumie-
ron sus funciones de gobierno en la provincia de
Buenos Aires, la Direccion de Vialidad vuelve al re-
encuentro feliz con la trayectoria por la que alcan-
zara los plancs mds altos de su evolucion técnico-
administrativa y desde donde sefialara, con perfiles
que le eran propios, lg verdadera orientacidn al des-
arrollo de la técnica vial argentina. Vuelve, hoy, a
retomar sus derroteros, con horizontes acrecidos
-posibilidades y perfeccionados los medios de su des-
envolvimiento, El régimen de autarquia concedido
a la Direccion de Vialidad por decreto-ley 7.823 con-
forma un ordenamiento mucho mds avanzado y per-
fecto que el que rigiera hasta 1947, y constituye, en
diversos aspectos, una real innovacion en materia de
legislacion vial argentina. El cercenaniiento parecie-
ra haber fortalecido sus raices, Lejos de ahogarlas,
han pervivido sostenidas por una fuerza secreta y
latente, sin duda la fuerza de la verdad, que puede
advertirse aqui y alld, en todas las vialidades del
pais. El clima esp:nﬁual y moral de la Repubhca les
ha devuelto el ambito natural para su vigencia. Por
eso vuelven ahora a ofrecer sustento con tan reno-
vado vigor y con tanta lozania.

Aspectos de la Nueva Legislacion Vial

Sélo a grandes rasgos voy a referirme a los aspectos
fundamentales de esta Ley que a partir de hoy impone
una nueva modalidad al desenvolvimiento de la acti-
vidad vial en el estado bonaerense. Las amplias fa-
cultades de que fué investido el Directorio, sin violentar
en modo alguno las normas institucionales vigentes,
asi como las verdaderas garantias que amparan su
desenvolvimiento de toda interferencia extrana al ser-
vicio piiblico —en particular a través de la limitacién
impuesta a las facultades de intervencién por el Poder
Ejecutivo—, confieren al organismo de Vialidad las
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- posibilidades de realizar una labor oportuna, sistemé-

tica y -trascendente. El reglmen de integracion del
Directorio dara verdadera jerarquia al cuerpo admi-

nistrador, conductor y orientador de la obra vial en °
la wProvmcla y su composicién ofrece, de por si,, la
mas absoluta seguridad de que la labor de todo mo-
mento ha de responder, exclusivamente, a flos mds
altos intereses de la comunidad. Lo més representativo
de las fuerzas de la ciencia, de la técnica y de la
produccién en la Provincia concurren a formar el
Directorio. Es fundamental para el éxito de la obra
que las entidades representadas asigmen cabal signi-
ficacion a la actitud del gobierno de Buenos Aires.
La colaboracién sélo comienza con la propuesta de la
terna. Reiterando conceptos que ya tuve oportunidad
de expresar, quiero repetir ahora: “Es necesario que
las instituciones sientan, como cosa propia, la vida de
la dependencia; que sean sensibles a sus problemas
y necesidades, ¥ gque sean, asimismo, capaces de asumir
la defensa indeclinable de sus fueros en toda circuns-
tancia que resultare necesario” .

] - ™
El Esfuerzo Financiero

En el orden financiero la Provincia ha realizado un
verdadero esfuerzo para respaldar la autarquia de la
obra vial. Su decisién.de llegar a soluciones amplias
y leales la ha llevado a superar los canones clasicos,
basados casi exclusivamente en los gravamenes a los
combustibles, para derivar hacia la obra vial y con
cardcter de fondos prepios, importantes recursos de
otro origen. Su monto pasa, de los § 23.000.000 de
que se dispone hasta ahora, a $ 160.000.000. Con ello
se asegura la labor permanente e inexcusable de la
Direccion de Vialidad. El concurso de otres fondes,
acorde con las propias posibilidades econémicas de la
Provincia, integrara el programa de realizaciones. Tan
responsable solucién financiera inmediata —base mis-
ma del régimen autdrquicc—, se consolida alin mds
con perspectivas de futuro, que aparece ne muy lejano,
y que puede juicicsamente tomarse como valedera en
el planteo financiere de la autarquia,’



Me refiero al reintegro, al patrimonio vial, de los
fondos provenientes de los gravamenes a los combus-
tibles, en particular, los que corresponden a las pro-
vincias, que resultaron particularmente sacrificadas en
la verdadera desnaturalizacién del recurse caminero
especifico. A poco que Buenos Aires obtenga los mar-
genes que le corresponden, su enorme consumo le dara
con creces, para integrar con medios prepios, los mas
amplios planes de realizacion. Por el momento no
creo que puedan pretenderse soluciones integrales e
inmediatas a este planteo. La vehemencia provinciana
debe ceder ante la responsabilidad de argentinos. No
obstante, no hay que declinar los derechos y buscar
si se quiere, soluciones progresivas y compatibles con
las posibilidades del pais. El plan de recuperacion
energética puesto en marcha por el Gobierno Central,
no dudo que ha de permitir la légica liberacion de
los fondos que se le han restado a la obra vial.

La Situacién del Personal

Como base fundamental para el desenvolvimiento
eficiente de la Reparticion se ha previsto un régimen
de ingreso por riguroso concurso y la preparacién
de un escalafén que asegure el cumplimiento de una
verdadera carrera administrativa para su personal
Con ello se pretende proveer a la dependencia de
empleados capaces, en cantidad estrictamente ade-
cuada a sus necesidades, bien remunerados y con
las mas amplias garantias de estabilidad. Que cada
agente que ingrese a las filas de la administracion
piblica implique, para ésta, una verdadera respon-
sabilidad de futuro y no la simple incrementacion
numérica de su presupuesto. Hay que destacar, como
uno de los males mas graves de la administracion
ptblica, y de enorme perjuicio para el pais, la inge-
rencia de todo factor extrafio a las reales necesidades
del servicio en la integraciéon de los cuadros admi-
nistrativos. Que plataformas, ideas y programas de
trabajo substituyan el respaldo de posiciones que
fre:uentemente se ha buscado cimentar en la posi-
bilidad de dispensar empleos publicos.

Sa ofrecen asi, al personal de Vialidad, perspec-
tivas muy halagadoras. Las soluciones, no obstante,
no llegardn por conducto del milagro. Cada uno
tendrd en adelante su propia posibilidad: eso es lo
importante. El milagro, si se quiere, vendra por el
tinico camino legitimo: el trabajo, la honradez y
la lealtad.

La Organizacion

El tipo de organizaciéon que se ha previsto para la
Direcciéon de Vialidad le permitira aproximar las nor-
mas de su desenvolvimiento a las que rigen las acti-
vidades privadas. Alcanzarlas plenamente seria la meta
ideal y el tinico medio de que las previsiones finan-
cieras —que lamentablemente parecieran ser las pre-
ocupaciones casi excluyentes en el manejo de la cosa
piiblica— encontraran en aquellas otras de orden eco-
néomico —el maximo rendimiento de los dineros bubli-
cos— el ecomplemento necesario para la integracién de
un proceso que los reune como unidad indestructible.

Magnitud de la Tarea a Realizar

Sefioras y sefiores: se abre un panorama de nuevas
y amplias posibilidades para la obra vial en la Pro-
vincia de Buenos Aires. Nadie pretendera por cierto,
que las soluciones totales aparezcan de inmediato. Es
muy grande la tarea a realizar y la superacién de
grandes periodos de inercia crea problemas de gran
envergadura. Hay una abismal desproporciéon entre los
medios disponibles y las necesidades a servir. Nos

_proponemos, eso si, afrontar la realidad con toda la

energia necesaria y buscando arbitrios que estén a
tono con la jerarquia y la potencialidad de nuestra
Provincia. Necesitaremos de la colaboracién de todos.
Desde ya, me permito afirmar que la solucién integral
del problema vial de Buenos Aires, en la unidad que
se conforma por sobre los limites de las jurisdicciones
politicas, no podrd aleanzarse si no se posibilita con
medios técnico-econémico adecuados, la concurrencia de
los organismos municipales a la tarea comiin. En este
aspecto, como en otros tantos; el fortalecimiento de
la célula bAsica de nuestra organizacién politica, re-
sulta decisiva para lograr las efectivas soluciones a
que se aspira.

El Plan de Caminos de Fomento Agricola

Destaco como la consecuencia mas feliz del plan de
caminos de Fomento Agricola auspiciado por el go-
bierno nacional, ese fortalecimiento, precisamente, de
la conciencia vial en los 6rdenes locales. Con toda fran-
queza, me permito solicitar que, superando cuanto antes
los ohstaculos que pudieran oponerse, no se demore
mas la practica aplicaciéon del plan, pues esa demora
puede traducirse en desaliento, en todo el enorme
sector que ha puesto grandes esperanzas en el mismo
y se malograria, inclusive, la cportunidad mas propi-
cia para la incrementacién de las tareas.

El Instrumento Otorgado
y las Responsabilidades Emergentes

Excelentisimo sefior Interventor Federal: el Gobierno
de la Provincia de Buenos Aires ha dado a la obra
vial el instrumento y los medios necesarios para al-
canzar las soluciones en la dimensién en que lo exigen
los intereses todos de su dilatado territorio. El Gobierno
pues, a su hora, y con una comprensién que deseo
expresamente destacar, ha sabido dar cima a las mas
altas aspiraciones en esta materia.

Sefiores de Vialidad: la responsabilidad de llevar a
feliz término la obra emprendida cae, desde ahora,
sobre nosotros. El éxito en tales condiciones adquirirda
en nosotros particularisimas resonancias; el fracaso,
mientras tanto, seria desde ya inexcusable. Con el
aporte generoso de cada uno, haremos el éxito de todos.
Alcanzarlo plenamente seri deber de argentinos. Con-
fio en él sin vacilaciones.
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A Comision Permanente del Asfalto llevé a cabo la IX Reunion en la Ciudad de
Mendoza \durante los dias 6 al 9 de noviembre del afio préximo pasado.

Este congreso reunion a un tmportante conjunto de asistentes que representaron a
entidades oficiales y privadas de la Argentina, Brasil, Chile y Uruguay interesadas en
las aplicaciones camineras de los materiales bituminosos.

Durante el desarrollo del programa preparado para esta reuniom se consideraron los
trabajos técnicos cuya nomina figura aparte en esta misma mota. Asimismo se realizaron
visitas a obras viales y a establecimientos industriales.

Lq Asociacion Argentina de Carreteras, por intermedio de su Delegacion Mendoza
colaboré activamente en la preparacion y desarrollo de la reuniom, tocandole el homroso
papel de pronunciar un discurso en el acto wmaugural, lo que realizé el sefior Juan Garcia
Eij6, vicepresidente de la delegacién mendocina, y el agradable de 'agasajar a los asis-
tentes mediante un almuerzo criollo que ofredic el dia 7.

La ceremonia inaugural tuvo efecto el dia 4 a las 18.30 en el Salén de los Espejos del
Plaza Hotel de Mendoza. En ese mismo recinto se realizaron, posteriormente, las sesiones
técnicas.

Para abrir las deliberaciones el Dr. Alfredo Pinilla, presidente de la Comision Per-
manente del Asfalto, pronuncid un discurso que fué atentamente seguido y aplaudido por
la concurrencia. Luego hizo uso de la palabra, como ya se dijo, el seiior Juan Garcia
Eijo. Cerré _la, serie de disertaciones el Sr. E. Thomas, delegado chileno.

A la ceremonia de apertura concurrieron, ademds de los delegados acreditados, so-
bresalientes personalidades especialmente imvitadas, entre las que se encontraban el
agregado comercial de Brasil en la Argentina,, sefior Lisboa E. Carrion; el representan-
te del gobierno provincial, ingeniero Alberto G. Romero; el subsecretario de Economia de
la provincia, Ing. Juan Lelio; el director de Vialidad Nacional del Uruguay, Ing. Santos
H. Goyoaga; el decano de la Facultad de Ingenieria de Santiago de Chile, Ing. Carlos
Mori; el presidente del Imstituto Chileno delAsfalto, Ing. Edmundo Thomas, y un mume-
roso conjunto de damas.

La actividad desarrollada por este congreso del asfalto fué intensa como consecuen-

cia de la gran cantidad de trabajos presentados. Ello obligé a sesionar en horas de la
manana y de la tarde.

En general se noté un ambiente de gran entusiasmo habiéndose recogido las mds
optimas expresiones sobre los frutos de la reunion.

El dia 8 la Direccion de Vialidad de Mendoza agasajo a los congresales y el dia 9 se

realizo, en salones del Plaza Hotel, un banquete con el que se clausuraron las activi-
dades. :

A continuacion se reproducen los discursos pronunciados en la sesion de apertura.




REALIZO EN
REUNION

Discurso del presidente de la Comisién del
Asfalto, Dr. Alfredo Pinilla

ENOR subsecretaric de Obras Puablicas de

Mendoza. Senores representantes de los mi-
nisterios nacionales y provinciales. Senor agre-
gado comercial de la Emkajada del Brasil. Se-
nores delegados de los paises vecinos. Senores
representantes de las universidades y organis-
mos viales. Sefiores delegados de las asociacio-
nes profesionales, de la Camara de la Construc-
cién, de la Asociacion Argentina de Carreteras
y de los grupos productores de petréleo estata-
les v privados. Sefioras y sefores:

Sean mis primeras palabras para dar la bien-
venida a las delegaciones que se han congrega-
do en este acto para dar comienzo a la Novena
Reunién Anual del Asfalto y en especial a los
delegados de los pa’ses vecinos Uruguay, Bra-
sil y Chile, cuya asistencia asidua a nuestras
reunicnes anuales constituye una prueba mas
del afecto y estima entre nuestros pueblos.

Las Delegaciones Extranjeras

El contacto frecuente entre estas delegaciones
v nuestros téenicos ha sido, y lo sera mas aun
en el futuro, un vinculo estrecho, vinculo indi-
soluble que une y acerca porgue nace de la si-
militud de nuestros origenes étnicos, del para-
lelismo de nuestros problemas econdmicos ¥y
técnicos y de la comunidad de esperanzas para
una América mas feliz y mas libre.

Debemos destacar en esta reunion la presen-
cia del senor director de Vialidad del Uruguay
y delegados del Instituto Chileno del Asfalto que
son hoy nuestros huéspedes oficiales.

MENDOZA
DEL ASFALTO

La Tarea Comum

Como en otras oportunidades, nuestra Comi-
sion retne hoy a los profesionales y técnicos
vinculados a las aplicaciones viales e industria-
les del asfalto dispuestos a la tarea en comun
para trabajar con firmeza, sin prisa pero sin _
descanso, en el estudio de los problemas que son
de nuestra competencia.

A través de las distintas épocas de la histo-
ria el hombre ha acortado paulatinamente las
distancias y ya se traslada a velocidades que
hace cincuenta ahos parecian imposibles. Sin
embargo, las grandes cargas que corresponden
a los productos de la industria, la mineria o el
agro deben ser transportados en las zonas con-
tinentales por vias férreas o carreteras.

El Beneficio de las redes camineras

Las ventajas que reporta a la comunidad el
incremento dz swu red caminera son obuvias; con
el desarrollo de sus carreteras crece y aumenta
su potencialidad cultural, econdmica y social, ya
que hoy no solo se las considera como un me-
dio de translacion, sino que cumplen funciones
mdas amplias y de mayor trascendencia al incre-
mentar el acervo cultural del pueblo.

Por esas carreteras el pais conduce el produc-
to de sus industrias extractivas y manufacture-
ras y de las actividades del agro hasta los gran-
des centros de consumo o hasta los puertos de
embarque.

Necesidades Actuales

La red caminera argentina en la actualidad
no esta a la altura del desarrollo de la Nacion
en otros érdenes. El pais necesita urgentemen-
te la construccion de nuevas rutas y la repara-
cién de las calzadas en trance de ser destruidas
por- falta de una adecuada conservacion.

Es en la campana donde se manifiesta con
mas intensidad este ultimo hecho que anota-
mes, ya que muchas ciudades -y villas imper-
tantes ven todavia detenido su desarrollo por
carecer de pavimentos transitables todo el ano
v poder en esa forma comunicarse con otros
centros poblados o con las grandes rutas na-
cionales o provinciales.

247



Es de nuestro conocimiento el estudio racio-
nal y profundo a que se encuentran abocados
los técnicos de las organizaciones viales de todo
el pais, y esperamos confiados en su idoneidad
v responsabilidad para que, a la brevedad, si las
posibilidades econémicas lo permiten, se inicie
la construccién de las rutas que el pais necesita
y la comunidad espera.

La Movilizacion de la Actividad Vial

Esta movilizacion, que se percibe ya en el
campo de la actividad vial, es observada y apo-
vada con gran satisfaccion por la Comisién Per-
manente del Asfalto, que tiene la firme convic-
cién de que, a breve-término, tendremos un pro-
fundo cambio en el panorama vial con la acti-
vacion tanto en la construccion de carreteras
como en la de pavimentos urbanos.

Las reuniones de autoridades viales naciona-
les y provinciales realizadas hace algtin tiempo;
la autarquia concedida a algunas reparticiones
del Estado y la creacion de algunos consejos de
Vialidad, representan una garantia de que el
criterio del técnico sera el que se impondra con
toda su fuerza, evitando asi la gravitacion de
otros intereses ajenos a las necesidades reales
del pais.

Asimismo resulta alentador para nuestro des-
arrollo caminero el anuncio hecho por las au-
toridades de Vialidad Nacional sobre la cons-
truccion de autovias y rutas de acceso a gran-
des ciudades donde no so6lo se ha contemplado
el aspecto de la red caminera, sino que con el
desarrollo de los pueblos satélites se tendra una
valiosa contribucién a solucionar el problema
de la vivienda en los grandes centros urbanos
v sus alrededores. Es, pues, de urgente necesi-
dad dotar a las reparticiones viales de los fon-
dos necesarios para que esta tarea crezca con-

tinuamente y no se detenga por falta de recur-
S08.

El Esfuerzo Futuro

Estas obras y otras vinculadas a los caminos

del agro y de diferentes provincias demandaran
en los proximos anos el esfuerzo de los técni-
cos, las asociaciones profesionales y las empre-
sas constructoras; es decir, se abrird una nue-
va etapa mas promisoria en nuestro medio vial,
ror medio de la cual, con una accién conjunta
y esforzada, el pais contara al cabo de algunos
anos con la red caminera que su potencialidad
economica, industrial y cultural exigen y a la
cual todos aspiramos.
Estamos convencidos de que en todos los planes
de construccion de obras actualmente en estu-
dio los pavimentos flexibles ocuparan un papel
preponderante, por las ventajas innegables de
todo orden que presentan los mismos en cuanto
a su durabilidad, costo y conservacion.
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Las Cualidades del Asfalto

El asfalto es, pues, el material mas adecua-
do a las necesidades reales del pais en materia
caminera, pues permite la construccién de cual-
quier tipo de calzada, ya sea ésta econdmica,
intermedia o de costo superior. Tanto puede
emplearse con éxito en las superficies de roda-
miento en carpetas asfélticas, concretos asfal-
ticos y tratamientos superficiales o para los tra-
tamientos paliativos de polvo, como para la es-
tabilizacion de los suelos destinados a bases.

La industria petrolifera del pais estd hoy
muy desarrollada en lo que a produccion de
materiales asfalticos se refiere; siendo capaz de
proveer asfaltos de diferentes tipos, de la mas
alta calidad, sin restricciones en su entrega; v
si pasamos a considerar el factor econémico,
podemos afirmar que los precios de esos ma-
teriales asfalticos se mantienen inalterados des-
de hace tiempo y son en general bien inferio-
res a los de muchos otros paises del continente.

Si a estos factores expuestos le sumamos el
hecho de la facilidad de la conservacion y de
la posibilidad de realizar con éxito sobre ellos
mejoras progresivas, podemos concluir que este
importante producto petrolifero tendra una par-
ticipacion destacada en las obras proyectadas
para realizarse en los préximos afos,

La Comisiéon Permanente del Asfalto

En este orden de cosas, la Comision Perma-
nente del Asfalto colabora y presta su aseso-
ramiento de caracter general a las organizacio-
nes del Estado o privadas, sobre las aplicaciones
viales del asfalto para que en un esfuerzo co-

. mun se llegue a las soluciones mas radicales

desde el punto de vista econémico y técnico.

Dicha colaboracion se pone de manifiesto en
estas reuniones técnicas anuales, en la publica-
cién de los trabajos en ellas expuestos y tam-
bién con nuestro boletin de novedades “El
Asfalto” que comenzaremos a distribuir en es-
tos momentos.

A través de ese 6rgano de difusién, que apa-
recerda con alguna continuidad y que debid ser
suspendida su publicacién por causas ajenas a
nuestra voluntad, los profesionales del pais con-
taran con la informacién necesaria de caracter
técnico sobre los mas recientes progresos en las
aplicaciones tecnologicas del asfalto de todas
partes del mundo. 3

Otras Aplicaciones del Asfalto

No sélo encontraremos asi aplicaciones del
asfalto en el campo vial, sino que ya se insi-
nuan o son en algunos casos realidades tangi-
bles sus aplicaciones en otros usos antes reser-
vados a materias mas costosas.

Estudios realizados en Europa, y sobre todo
en EE. UU., han hallado nuevas aplicaciones
del asfalto en las obras hidraulicas, especialmen-
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te en la impermeabilizacion de canales, proble-
ma de vital importancia para varias provincias
argentinas de la zona de Cuyo y del centro del
pais que necesitan urgentemente un sistema
racional y econémico de conservacion de su ri-
queza hidraulica. Por eso debemos destacar la
presentacion de estudios realizados en la pro-
vincia de Mendoza con ese fin.

El Programa de Trabajos

Pasando a examinar el programa de traba-
jos de la reunion, podemos decir que resulta
tan numeroso y de jérarquia como los realiza-
dos en afnos anteriores, debiendo destacarse la
colaboracion de estudios realizados en EE. UU.,
Brasil, Chile y Uruguay, lo que confiere ahora
mas que nunca a nuestro congreso un caracter
internacional.

Los temas a considerar en los citados estu-
dios comprenden los mas distintos aspectos de
la construccién vial, aconsejando el empleo de
mezclas mas racionales desde el punto de vis-
ta técnico o econémico; con el empleo intensivo
de materiales pétreos locales para evitar su en-
carecimiento por transporte y poder brindar asi
mas rutas utiles y seguras.

La Asociacion Argentina de Carreteras

En esta tarea de bien comin vinculada a la
vialidad se encuentra también en accién con-
junta con nuestra comision, otra organizacion
cuyos fines de mejora y superacion constante
de todos los problemas camineros es ya bien
conocida en nuestro pais y el extranjero. Me
refiero a la Asociaciéon Argentina de Carrete-
ras, entidad integrada por personalidades des-
tacadas y con vinculacién directa con el camino
y sus problemas no soélo técnicos sino cultu-
rales, de seguridad en el transito y de fomento
del desarrollo de los mismos y que busca ha-
llar y las encuentra, las soluciones mas ccn-
venientes a los intereses de toda la comunidad.

Debemos destacar también el espiritu de
colaboracién y amplitud de miras de las auto-
ridades nacionales y provinciales, de las repar-
ticiones técnicas, de las empresas productoras
de petroleo oficiales y privadas y de la Camara
Argentina de la Construccién que han incre-
mentado en medida de lo posible sus aportes
a esta comisién, permitiendo asi regularizar la
puklicacion de los trabajos técnicos de sus
sesiones anuales.

Deseo para terminar, expresar la viva satis-
faccion que tiene la comision que presido de
realizar en esta hermosa y pujante ciudad de
Mendoza sobre el Ande majestuoso, esta nove-
na reunion anual, agrupando asi en esta flo-
reciente region cuyana un selecto grupo de
técnicos del extranjero y del pais, cuyos co-

TRABAJOS PRESENTADOS A LA NO_VINA
REUNION DEL ASFALTO i

“La utilizacion del mineral de hierro en la
construccion de sub - bases y bases estabiliza~
das- y como agregado para concreto asfdltico”,
por el ingeniero Murilo Lopes de Souza. 2

“Estabilizacicn de banquuws en rutas pavi-
mentadas’, por el ingeniero Alberto Lanne.

“Dosificacién de materiales bituminoscs Y pé-.
treos en los tratamientos superficiales”, por el’
ingeniero Héctor A. Bergeret.

‘ESpectﬁcacwnes técnicas para la constmc-
cidn o renovacion de carpetas de rodamiento
con mezcla gsfdltica fina preparada en planta y
aplicado en frio”’, por el agnmensor Floricel
Pérez.

“Estudio de pavimentacion . y repa.mmenta-
cicn de la ciudad de Tucumdn”, por los ingenie-
ros Oscar M. Barros'y José Luis Parellada.

“Utilizacién integral de plantas asfdlticas”;
por el ingeniero Aibino F. Dalmastro.

“Desarrollo en el disefio de. mezclas bitumi-
nosas y pavimentos en el veste de los EE. UU.”,
por el ingeniero Frank N, Hveem.

‘“Caracteristicas de laboratorio de las mezclas
de caucho en polvo y betunes asfdlticos para-
uso viai”, por el doctor Alfredo Pinilla.

“Car'pem en caliente ejecutada en Mendoza
sobre pavimento existente”, por el ingeniero
Juan A. Britos.

“Comunicacién sobre soplado de residuo as-
faltico de Comodoro Rivadavia con aditivos”,
por el técnico quimico Armando 'G. Cravello.

“Dogificacion de silos calientes en plantuas de
mezelas bituminosas”, por el ingeniero Héctor
A. Bergeret.

“Pendiente transversal de las calzadas mo-
dernas. Su obtencién con mezclas sobre pavi-
mento existente”, por el ingeniero Albino F.
Dalmastro.

“Carpeta arena - asfalto”’, por el ingeniero
Edgardo Rambelli.

“Concreto asfdltico de repammentacton en
la carretera de Colonig a Montevideo”, por los
ingenieros Rodolfo Alvarez Berta y Luis Ma-
ria Zalazar.

“Los pavimentos asfdlticos que se proyectan
en la actualidad”, por el ingeniero Eduardo E.
Mocreau,

“Instrucciones para el reconocimiento de sue-
los de sub-rasante y de materiales para recu='
brimientos de bases y sub - bases”, presentado
por la Divisién de Conservacién, Pavimentacion
y Trafico del Departamento Nacional de Estra-
das de Rcdagem de Rio de Janeiro, Brasil.

“Durabilidad de mezc.as bituminosas’, por el
ingeniero Luis Maria Zalazar,

“Sobre la determinacion y naturaleza de los
vacios en las mezclas asfalticas”, por los inge-
nieros Aldo A. Graziani y Rubén H. Lambiase.

“Método de proyecto de puavimentos flexi-
bles” por el ingeniero Murilo Lopes de Souza.

“Cendiciones fisico- quimicas de mezclas de
alquitrdn y asfaltos”, por el ingeniero Pedro
Salah A. y el técnico quimico René Fuentes G..
(chilenos). j

“Experiencia sobre uso del asfalto en la im-
permeabmzacton de canales en Mendoza”, por
los ingenieros Guillermo Jughes y José ‘Cac-
ciavillani.

“Tramos expenmentabes con alquitran de
Guachipato”, por el ingeniero Francisco Dick.

También presentaron trabajos Agar Cross ¥
el ingeniero Juncos.
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necimientos especializados serian de beneficio
para el progreso de la técnica de la region
v su zona de influencia.

Senores delegados: La Comisién Permanente
del Asfalto agradece vuestra presencia en estas
sesiones y desea patentizar también su reco-
nocimiento a las autoridades nacionales y pro-
vinciales por el auspicio que han prestado a la
invitacién de la comisién.

A la Asociacién Argentina de Carreteras
nuestra gratitud por la colaboracién brindada
para la organizacién de los actos en esta ciu-
dad. A todos pues muchas gracias.

Discurso del Representante de la Asocia-
cién Argentina de Carreteras,
Ing. Juan Garcia Eijé

T RAIGO aqui la palabra de la Asociacién

Argentina de Carreteras, Delegacion Men-
doza. Y mis primeras expresiones son para agra-
deceros el habernos invitado a asistir a vuestra
Novena Reunién.

Leales a nuestro lema: POR MAS Y MEJORES
CAMINOS, venimos a ofreceros nuestra mas de-
cidida y entusiasta colaboracién, y a formular
nuestros mas calidos augurios por el completo y
feliz éxito de esta reunion.

Aquella gratitud y estos augurios, deseamos
evidenciarlos en el ambiente cordial y propicio
de la mesa tendida en homenaje a la mas franca
camaraderia; y para ello, os rogamos aceptéis un
almuerzo criollo. Este sera servido a lo largo de
la Ruta 7, cuyos trabajos examinaréis el préximo
miércoles, v se realizara en la finca de nuestro
Delegado del Este.

Dicho esto en nombre de la Asociacién que re-
presento, permitidnos que como hijos del solar
mendocino, os demos la bienvenida a nuestra
tierra.

La Tierra Mendocina

Como sabéis, aqui se formé y pertreché el glo-
rioso Ejército de los Andes, y se acunaron los
suefios emancipadores de San Martin. Tierra a la
vez de paz y trabajo, sabe acoger con generosidad
y gratitud a los que, como vosotros, venis a tra-
bajar por la prosperidad y engrandecimiento de la
patria comun.

En nombre de esta tierra de vifiedos y laga-
res, alamos esbeltos y acequias cantarinas; de
pampanos prometedores de eternas y siempre re-
novadas alegrias, os damos también las gracias
por haberla escogido para sede de vuestras deli-
beraciones actuales.

- El acierto en la eleccion del lugar, evidencia
que habéis tenido en cuenta las viejas tradiciones
camineras de este amable rincon de la tierra de
los argentinos,
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Los Origenes

Desde hace muchos siglos, Mendoza viene sien-
do uno de los principales pilares de ese enorme
puente tendido entre la costa del Pacifico y la
costa del Atlantico, en esta parte del Continente.
Y desde los amaneceres de la civilizacién ameri-
cana, llegaban hasta aqui los antiguos caminos
del fabuloso imperio de los Incas. Un siglo des-
pués de la conquista, se detuvieron, ante nuestras
montanas, las primeras tropillas cimarronas pro-
cedentes del litoral de nuestros grandes rios y de
la costa del Atlantico Sur. Esas tropillas, entre
aguadas y pastizales, desiertos, montes y jarillales,
abrieron las primeras rastrilladas que dibujaron
el suelo nuestro. Y mas tarde, sobre esas mismas
rastrilladas, vivorearon las huellas de las carre-
tas gauchas, sefialando los rumbos camineros de
la patria,

Los Caminos Actuales

Hoy, fructificados aquellos rumbos, cincuenta
mil kilometros de ellos aguardan los beneficios
de vuestra ciencia vial; esperan que vuestra téc-
nica caminera encauce los recursos economicos
de nuestro suelo, en direccion a la prosperidad
y grandeza de la patria y contribuya, asimismo,
al progreso y bienestar de las naciones vecinas y
hermanas.

Senor presidente de la Comision Permanente
del Asfalto. Sefiores Delegados: Una vez mas
os pedimos que aceptéis los sentimientos de
nuestra gratitud, junto con las seguridades de
nuestra colaboracion amistosa y los mas fer-
vientes votos por el completo y feliz éxito de
vuestra Novena Reunién,

Palabras del Sr. Edmundo Thomas

L sefior Edmundo Thomas, presidente del Ins-
tituto Chileno del Asfalto, expresé en su
disertacién, que las reuniones organizadas por la
Comision Permanente del Asfalto de la Argenti-
na gozan de un prestigio que “ha sobrepasado las
fronteras de la Republica Argentina para conver-
tirla en una de las autoridades continentales en
el estudio cientifico y uso practico de los ligantes
bituminosos”’.

Mas adelante tuvo elogiosos conceptos acerca
de la provincia cuyana a la que rindié su tributo
de admiracién personal.

Luego se refirié6 a las experiencias hechas en
Chile sobre el empleo de alquitranes y de sus mez-
clas con asfalto como substituto, las que fueron
presentadas a esta reunién para ser tratadas en
las sesiones técnicas.

Por vkimo el Sr. Thomas tuvo palabras de alien-
to para la Comisién Permanente del Asfalto que
es el nrganismo similar al que en Chile preside
2l orador.



Mezclas Asfilticas para Bases
de Refuerzo y Carpetas de
Rodamiento Empleando
Materiales Locales

(Conclusisn)

por el Ing. Civii ALBERTO LANNE

Jefe dela Divisién Pavimentos de la Adma-
nistracion Generai de Vialidad Nacional.

Se prosigue, en este nimero, con la publicacion de

importante trabajo.

Los puntos tratados en el niimero anterior fueron los si-
guientes: I — Resumen; II — Importancia economica del
empleo de materiales locales; IIl — Estudios y ensayos de
los materiales locales para su posible utilizacion en mezclas
asfalticas para refuerzos de bases y carpetas de rodamiento.
Correccion de los materiales segin su necesidad; IV — A)
Condiciones principales que deben cumplir las mezclas asfal-
ticas para pavimentacién. B) Grafica caracteristica de las
mezclas. Eleccion de la zona de trabajo. C) Mezclas asfalticas
finas no graduadas. Método de mezclado moderno por ato-
mizacién para su elaboracion. De este punto se publico el
apartado B iniciandose esta continuacién con el apartado C.

C). — Mezclas asfalticas finas no graduadas. — Mé-
todo de mezclado moderno por atomizaciin pa-
ra su elaboracion.

El uso de este tipo de mezcla asfaltica esta limitado
a pavimentos que soportan un trdnsito liviano a me-
diano o en aquellos en que las cargas pesadas son
excepcionales. No sucede lo mismo cuando se destinan
a bases de refuerzo sobre las que se recubrirdan con una
carpeta asfitica adecuada para el transito ya que la
influencia de las cargas a esas profundidades es menor.

Entre los materiales locales que pueden adoptarse para
este tipo de mezcla se pueden citar: Loes, suelos areno-
sos finos friables, tosca blanda, suelos calcédreos, ete.,
de baja plasticidad. El estudio y ensayos de mezclas
asfalticas con estos materiales deben hacerse con mu-
cho criterio y cuidado.

Se han desarrollado procedimientos de pulverizacién
v mezelado en Norte América como asi también en otros
paises. Tramos experimentales bajo un transito de 3.000
vehiculos por dia se han comportado excelentement:
después de un ano de habilitados.

Como en nuestro territorio existen extensas zomas
con abundancia de los materiales indicados y teniendo
en cuenta el bajo costo de los mismos, se considera in-
teresante desarrollar un estudio a fondo para la adop-
¢ién de estas mezclas finas.

Al seccionar una probeta de mezcla asfiltica clasica
ya compactada, se puede apreciar que los espacios de-
jados por los agregados gruesos estin rellenados por
particulas de menor tamano y los espacios entre éstas
rellenados por filler y ligante asfdltico con un rema-
nente de vacios.

No hay duda que al emplear materiales finos, la mez-

cla resultante no se pareceri en nada a la indicada,
escapando por lo tanto a las consideraciones generales
de relaciones entre material grueso, intermedio y fino
y porcentaje de material asfaltico para cumplir con las
exigencias cldsicas para las mismas.

Sin embargo, el excelente comportamiento de rocas
asfalticas naturales, cuyos agregados son generalmen-
te materiales muy finos, ha permitido considerar la po-
sibilidad de obtener artificialmente un producto similar.
Para ello es indispensable peder recubrir cada pequeia
particula del agregado con una finisima capa de ligante
asfaltico, obteniéndose con ello gran estabilidad de la
mezcla.

Se han desarrollado varios métodos para producir estas
finisimas peliculas de recubrimiento en forma homogé-
nea en todas las particulas del agregado. Los primeros
buenos resultados se obtuvieron con el empleo de as-
faltos emulsionados diluidos en agua humedeciendo pre-
viamente el agregado, aun con materiales que contenian
mas del 50 % de arcilla.

Luego se estudiaron mezclas con cemento asfaltico
emulsionado temporalmente con vapor de agua, no lo-
griandose resultados alentadores.

Se ha demostrado que el método por atomizacién pue-
de producir delgadas peliculas del ligante asfaltico en
las pequefas particulas del polvo mineral, empleando
como tal polvos calcdreos, ceniza volednica y Loes pul-
verizado.

En este método, €l cemento asfiltico de alta pene-
tracién (150-200) es el mas conveniente, y se calienta
a 330° F para reducir su viscosidad a un punto en el
cual puede ser bombeado eficazmente en un atomiza-
dor a una presiéon menor de 300 libras. Durante el bom-
beo por atomizacién, la mezcladora efectiia una per-
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fecta distribucion del agregado fino para facilitar el
recubrimiento de las particulas con una delgada peli-
cula asfiltica de recubrimiento y permite obtener un
correcto dosaje para que la mezela resultante posea la
estabilidad prevista,

Cuando se trata de polves calcdreos Loes y suelos
friables, el material debe ser previamente secado hasta

un contenido del 12 % de. humedad para proceder de
inmediato a su pulverizacién.

El ensayo de estabilidad mis usado para este tipo
de mezclas es ¢l de Hubbard Field,

Se dan a continuacién algunos resultados de ensayos
de mezelas asfalticas efectuados en Norte América,
elaboradas con el método de atomizacién y empleando
Loes como agregado mineral,

Loes de Page County . Iowa.
Arcilla contenida: 38 ¢,

Graduacion
tamiz N

_Peso especifico 2,7,

ENSAYO DE ESTABILIDAD HUBBARD FIELD

al ser pulverizada para el ensayo: 100 ¢, para
200.
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. V. — Equivalencias de espesores para refuerzos

de pavimentos de hormigén con carpetas
asfalticas,

El problema de determinar el espesor requerido de
recubrimiento con mezclas asfilticas sobre pavimentos
rigidos existentes para ponerlos en condiciones actua-
les de transito debido al debilitamiento de las obras, no
fué resuelto tan facilmente. Si bien se pensé que un
recubrimiento mejoraria su valor portante, no se tenia
idea respecto al espesor requerido en cada caso.

El cuerpo de ingenieros trabajé intensamente en tra-
tar de resolver este problema y a fal fin inicié estu-
dios en Maxwell Field, Alabama y Mac Dill Field cerca
de Tampa (Florida) ya que eran de hormigén. Se apli-
caron varias capas de mezclas de concreto asfiltico en
caliente y combinaciones de base y superficies asfalti-
cas, efectuandose ensayos con transito acelerado con
cargas de 60.000 libras por rueda dual.

Si bien el resultado de dichos ensayos fué de gran
valor para fijar el espesor a dar en el recubrimiento,
fué necesario completar los mismos con informaciones
adicionales para dar procedimientos generales que pu-
dieran ser aplicados también en e] recubrimiento con
pa:vi;nento rigido sobre pavimentos existentes de hor-
migén.

Los datos acumulados en este estudio fueron resu-
midos en el Manual de Ingenieros de julio de 1951: Di-
sefio de pavimento rigido parte XII capitulo 3.

Con este procedimiento, lo primero a determinar es
el espesor del pavimento de hormigén requerido para
soportar la carga por rueda deseada.

ESPESORES REQUERIDOS PARA
PAVIMENTOS RIGIDOS
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Por medio del grafico de la figura 2 podemos deter-
minar dicho espesor. Entrando en el mismo con la re-
sistencia a la flexion correspondiente por ejemplo 600
libras. por pulgada cuadrada se sigue la flecha de la
linea punteada hasta cortar la curva de] valor K de
célculo. Desde este punto se baja hasta interceptar la
linea de carga por rueda deseada y desde alli una ho-
rizontal en donde se lee el espesor requerido de pavi-
mento de hormigén para las condiciones supuestas.

Para hallar e] espesor de la capa de recubrimiento
de un determinade pavimento existente cuyo espesor
conocemos se recurre al grafico de la figura 3. Se entra
en la parte superior con el espesor total requerido ha-
lNado en el grafico 2 y siguiendo la flecha indicada en el
mismo podemos hallar el espesor de recubrimiento de
pavimento flexible o ¢l de concreto asfaltico.

Con el objeto de poder ilustrar la influencia de las
capas de recubrimiento respecto a la mayor capacidad
de admitir cargas de un pavimento de hormigén se
adjunta la siguiente tabla extractada de un trabajo de
Jol M. Griffith titulado: Overlays Strengthen Airfield
Paviments.

DISENO TENTATIVO DE REFUERZO CON
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CAPACIDAD DE RESISTENCIA POR RUEDA SIMPLE.

Pavimentos de hormigén Espesores del recubrimiento Espesores del recubrimiento
existentes asféltico flexible
Es]g:lsgoal'dﬂ:n o 4” . 5" 6" 8" 107 127
Capacidad
s porl;sned'a CAPACIDAD POR RUEDA (Libras)
6" 9.000 27.000 34.000 40.000 27.000 38.000 50.000
™ 13.000 34.000 40.000 47.000 31.000 42.000 54.000
8” 17.000 40.000 47.000 55.000 356.000 46.000 59.000
9" 22.000 47.000 55.000 64.000 40.000 51.000 64.000
10” 27.000 55.000 64.000 70.000 45.000 57.000 70.000

VI. — Resultados de ensayos efectuados por la
Administracion General de Vialidad Na-
cional con mezclas asfalticas especiales y
disenos adoptados para las Rutas 2 y 8.

En el estudio de la repavimentacién de las rutas 2 y
8 para adaptarlas a las necesidades de] transito actual,
se llegé a la conclusién que el alteo necesario con mez-
clas asfalticas, dada las pésimas condiciones del pavi-
mento de hormigén existente, era del orden de 25 em,

Esto implicaba un acopio y transporte enorme de
agregado pétreo, con lo cual se planteaban dos dificul-
tades insalvables para ser realizadas dentro de un bre-
ve plazo: costo prohibitivo de acuerdo a las posibilida-
des econémicas y una gran cantidad de material a trans-
portar por ferrocarril o camién a grandes distancias

desde las canteras, al no contar el pais con suficientes
unidades necesarias,

Para resolver este problema se pensé en utilizar los
depoésitos naturales de conchilla con arena en la ruta
2 y de tosca blanda en la ruta 8. Se efectuaron nume-
rosos ensayos con los materiales citados que podian
servir de base de refuerzo, quedando unicamente la car-
peta de rodamiento de b c¢m de espesor constituida por
agregados comerciales.

1) Ruta 2. Camino de Capital Federal a Mar del Plata.
Se realizaron dos tipos de mezclas asfilticas con con-

chilla de la zona, de acuerdo al destino de las mismas

en el proyecto de repavimentacién, a saber:

a) Mezcla en caliente empleando como ligante cemento
asfaltico de penetracion 80-100.

b) Mezcla en frio adoptando como ligante emulsién
asfaltica super-estahle tipo EBL-2.
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G Ty o8

) Ensayos granulométricos de la conchilla de yaci-

mientos A y B.
J YRR, b
Pasa por la criba de 34" 97,4 % 100 %
” »” » 1] ” %" o 954 98:7
» » Tamiz Standard N° 4 88,9 88,2
a5 iy » 5 FRO L1 73,6 75,2
5 i »” » 40 54,8 46,2
a ” " i » 80 38,1 238
”n »” » 2 ” 200 419 1l3
b) Ensayos de estabilidad Marshall con C. A 80-100
Mezcla 1
(a) (b)
I T e L S SR A 93 % 92 %
L T S U AR T % 8 %
I AT T SR s (s 2,030 2,065
Estabilidad a 60° C (Lbs.) ... 302 319
Fluencia (pulg.) ............ 0,10 0,11
e A A e A 14 11,66
Relacion Betin-Vacios ...... 50,40 58,40
Mezcla 11
(a) (b) (e)
Wonemilla " A, e . 28,96 88 87.04
Ca)] hidratada S. Andrés 4,04 4 3.96
C. :Asfaltico 80-100 .... 7,00 8 9,00
pansidad ..o 2,104 2,104 2,135
Estabilidad a 60°C (lbs.) b12 626 676
Fluenciz (pulg.) ...... 0,125 0,13 0 165
b W NBREIOS: < oave oo s vmms 10,70 9,39 6,69
 Relacién Betun-Vacios . 57,97 64,22 74,20
Mezcla 111
(a) (b) (c)
Conchilla A .0 ey 86,94 86,00 85,06
Cal] hidratada S. Andrés 6,06 6,00 5,94
C. Asfaltico 80-100 .... 7,00 8,00 9,00
PREnsidad. e e 2,099 2106 2,132
Estabilidad a 60°C (lbs.) 692 814 926
Fluencia (pulg.) ...... 0,12 0,135 0,145
SEINBLION: 5o vt ne 10,84 9,23 6,74
Relacion Betun-Vacios . 56,79 64,63 74,03
Mezcla IV
(a) (b) (c)
Conehilla B, .........: 84 00 83,08 82,117
Ca] hidratada S. Andrés 8,00 7,92 7,83
C. 'Asfaltico 80-100 .... 800 9,00 10,00
IOENEIIRd ..o .o ssie s 2,164 2,157 b i
Fluencia (pulg.) ...... 0,122 0,14 0,16
R 7,21 6,10 4,11
Relacion Betun-Vacios . 70,61 76,10 84,11

Como esta mezela se destina para el refuerzo de
base y ensanche de la calzada existente, se adopté
e] dosaje de la mezcla III (c) fijandose en las espe-
cificaciones una estabilidad mayor de 800 libras fluencia
(pulg.) 0.12 a 0,20 y 9% de vacios: de 5 a 10 %,

¢) Ensayos del suelo, conchilla y de estabilidad (Flo-
rida modificado).

La conchilla empleada en estas mezclas es la indi-
cada en el ensayo granulométrico (yac. A),
Los ensayos de suelos acusan los siguientes valores:

suelo Suelo 3 Suelo 10
BolomIBe . . .. b e e 6 19
Ve e et Sty A 17,6 37

[5 1 7 e Ord LR e S 55,0 51
B TR T i ke e bee e 47,6 12
Arena gIUESa .......h.ce.. 0 0
ClasleBelon ....«.s «o.& e mninmes Loam L. arcilloso
L plmsticddad:: .o osnnsiegmne. 6 8,8

J EBSH 57 TS A Al M et 25,4 29,9

Para realizar ensayos de estabilidad (Florida modi-
dicado) se consideraron varias mezclas:

12 Con conchilla dnicamente:

Porcentaje de Porcentaje de agua Estabilidad en Kg.

estabilizante absorbida (promedio (promedioc 3 en-
EBL-2 de 3 ensayos) sayos 14'")
Conchilla sola 17,79 1.867
5 0,91 7.543
6 0,78 7.923
7 0,73 7.822

20 Mezcla de 70 % de conchilla con 30 % de suelo
Ne 3:

Porcentaje de Porcentaje de agua Estabilidad en Kg.
estabilizante absorbida (promedio (promedio 3 en-
EBL-2 de 3 ensayos) sayos ")

Mezcla sola 16,568 8.110
5 2,11 9.687
6 1,92 9.187
7 1.76 . 8.880
32 Mezcla de 60 9% de conchilla con 40 9% de suelo
N¢ 3:

Porcentaje de Porcentaje de agua Estabilidad en Kg.
estabilizante absorbida (promedio (promedio 3 en-
EBL-2 de 3 ensayos) sayos 12")
Mezcla sola 16,19 5.167

5 2,91 7.820
6 2,52 7.873
i 2,16 7.910

49 Mezcla de 70 % de conchilla con 30 % de suelo
Ne 10:

Porcentaje de Porcentaje de agua Estabilidad en Kg.
estabilizante absorbida (promedio (promedio 3 en-
EBL-2 de 3 ensayos) sayos '»")

Mezcla sola 16,29 4.027
4,5 2,13 8.953
5,5 2,04 9.183
6,6 1,92 8.827
5% Mezcla de 60 % de conchilla con 40 9% de suelo
N¢ 10:

Porcentaje de Porcentaje de agua Estabilidad en Kg.
estabilizante absorbida (promedic (promedio 3 en-
BBL-2 de 3 ensayos) sayos ')
Mezcla sola 17,36 2.683

5,3 - 2,34 8.657
6,6 2,13 8.800
8,0 204 8.7383

Teniendo en cuenta que este tipo de mezcla se des-
tina para estabilizaciéon de banquinas, se ha fijado
la siguiente mezcla para el disefio:

Mezecla constituida por 35 % de suelo de plasticidad
entre 2 y 10 con 65 % de conchilla empleando 6 %
de estabilizante EBL-2, '

Al diseniar la repavimentacion de lla ruta 2 se tuvo
en cuenta las posibles soluciones tanto flexibles como
rigidas, llegando a la conclusién sobre la conveniencia
econémica de limitar el pavimento flexible en el Km. 288
vy continuar desde esta progresiva con alteo y ensanche
de hormigén hasta Mar del Plata.

El perfil tipo de calzada adoptado para la zona de
pavimento flexible puede verse en la figura 4.



Figura 4

Referencias: (1) Carpeta bituminosa tipo concreto asfaltico en 7,30 m de ancho y 0,05 m de espesor.
bituminosa tipo conchilla-asfalto en 7,80 m de ancho y 0,20 m de espesor. (3)

(2) Base de mezcla
Pavimento de hormigén existente de 6 m

de ancho y 020 m de espesor. (4) Estabilizacién de banquinas con base suelo-conchilla-asfalto en 2 m de ancho y 0,10 m

de espesor.

2) Ruta 8. Tramo: Pilar-Pergamino,

Antes de adoptar la tosca en mezclas asfalticas para
refuerzo de bases en la repavimentacion de la ruta 8,
se efectuaron numerosos ensayos con distintos tipos

de ese calcareo.

No es el fin de este trabajo detallar tedos los pasos
que se dieron para llegar a la conclusion de la con-
veniencia técnica y econémica del empleo de la tosea,
pero a fin de orientar al proyectista de pavimentos
se adjunta una planilla con algunos datos cbtenidos.

a) Ensayos de granulometria y plasticidad.

N©@ de orden 1703/55 1706/55
Para Tamiz standard N® 4 99,5 100
» »” ” » 10 71 76,5
»” » »” » 40 31,5 54
” » " » 100 20 43,5
) 3 ) » 200 16,5 " 37,6
Indice de Plasticidad 28 a7
Limite liquido 33 35

Cabe hacer notar que los ensayos de hinchamiento
deben tomarsa con reserva dado que el agua no ha pe-
netrado completamente hasta el centro de la probeta.

Con respecto a otros ensayos realizados se ha podido
constatar que con hinchamientos volumétrices mayores

® 2

(5) Ensanche en 1,15 m de ancho y 0,20 m de espesor con mezcla bituminosa tipo conchilla-asfalto. (6) Com-
pactacion especial en 0,20 m de espesor. (7) Banquinas y taludes con suelo comun y compactacién comin.

al 4 % se producen rajaduras en la probeta que impi-
den un ensayo normal de estabilidad.

Actualmente se realizan ensayos de estabilidad Hub-
bard Field por considerar que el ensayo Marshall no
es adecuado para este tipo de mezclas finas.

Con ¢l procedimiento de mezclado corriente no se
obtiene un producto homogéneo en lo que respecta a
la distribucion del ligante asfaltico en tedas las par-
ticulas finas de la tosca, ya que en realidad se forman
una serie de grumos redondeados por el asfalto y que
al compactar dan la sensacién de una masa aparente-
mente uniforme. E] método per atomizacion ya indicado
en este trabajo mejoraria muchisimo estas mezclas co-
moe asi también reduciria el alto porcentaje de vacios
que acusan las mismas.

Como ¢! destino de la mezcla asfaltica con tosca
blanda es para ensanche y refuerzo de la base existen-
te do la ruta 8, se consideré conveniente establecer, en
base a los ensayos realizados, las siguientes exigencias
para la misma:

Estabilidad Marshall: no menor de 800 libras
Fluencia pulgadas: 0,14 — 020
7% Vacios: No se fijo
En la figura 5 se indica el perfil tipo de pavimento
adoptado para la ruta N? 8.

3) >]<

Figura 5

Referencias: (1) Construccion de banquinas con suelo comiin

y compactacién comén. (2) Mejoramiento de banquina con

tosca-arena-asfalto en 2 m de ancho y 0,10 m de espesor. (3) Carpeta tipo concreto asfaltico en 7,30 m de ancho y 0,05 m

de espesor, (4) Relleno de banquinas y taludes con suelo comun y compactacion comin.

(5) Compactacion especial en

0,20 m de espesor. (6) Ensanche con mezcla tosca-asfalto en 0,25 m de espesor y 1,15 m de ancho. (7) Base superior tosca-

arena-asfalto en 7,40 m de ancho y 0,05 m de espesor. Segunda capa.

(8) Base superior tosca-arena-asfalto en 7,50 m de

ancho y 0,05 m de espesor. Primera capa. (9) Base inferior tosca-arena asfalto en 7,65 m de ancho y 0,07 m de espesor.
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b) Ensayo de estabilidad Marshall (Método normal).

SRR o G A S

% C. Asfilt.
4 Estabilidad| Fluencia | Relaci6
Nt Muestra| Probeta ‘| soso | En Votumen | Densidea |% Vact (ibray | (pulg) |Bet. vac,| Observaciones
| 10 17,2 1.718 223 1.580 0,22 43,5
2 10 17,0 1.700 28,1 1.580 0,21 424
1708/56 'l 12 i 58,4 Mezcla para
20,7 1.730 19,6 2.150 0,18 ensayo II
2 12 21,0 1.766 18,3 2.400 0,18 53,4
1 14 25,6 1.830 | 125 2.767 0,17 67,1
2 14 25,4 1.816 13.1 2.540 0,16 66,0
1 10 16,4 1.642 25,6 1.880 0,22 39,1
2 10 16,4 1.636 25,7 1.882 0,25 38,9
47,0 Mezcla para
1 12 19,9 1.165 22,6 2.457 0,20 ensayo 11
1706/55 2 12 20,1 1.681 21,8 2.452 0,18 48,0
1 14 243 1.734 17,0 2.800 0,18 588
2 14 24,5 1.748 16,4 2.6569 0,15 52,9
C) Bnsayo de estabilidad Marshall con probetas previa-
mente embebidas en agua a temperatura ambiente
durante 3 dias.
PESO VOLUMEN
% de % agua - %  hincham.|estabilidad| F1 i
N® Muestra | z" o~ |Probeta iy n:;pmdga sboormas telatil Final | volumétrico | Libras 4 Pulgadas
12 2 | 1.003 1047,2 4,42 560 | 584 43 1880 0,21
1706/55
12 2 953 989,56 3,82 526 | 544 3,4 2020 0,18
12 ! 949 970 221 566 | bTb 1.6 1668 0,26
1703/556
12 2 328 944,56 1,78 560 | 561 2 1582 0,22
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