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Cuando ellos preguntan,
el camino
debe responder

Cuando el conductor tiene la necesidad
imperiosa de preguntar, es el camino
quien debe responder con claridad y
precision. Pero solo esta capacitado
para cumplir con esta importante mi-
sion, cuando dispone de una completa
y moderna sefalizacion vial. Entonces
en el fluido dialogo que entabla con
este oportuno y servicial interlocutor, el
conductor halla respuesta a todas sus
preguntas y su andar se hace mas tran-
quilo, ordenado, seguro...
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LAS VENTAJAS DE LAS

PALAS FIAT NO SON

UNICAMENTE TECNICAS.

Ademas de ser las primeras producidas en el pais
con chasis disefados para los trabajos que realizan,
de tener larga vida util con minimos costos de
mantenimiento y de ser notablemente rendidoras
para tareas viales, petroleras, mineras y en toda
actividad que requiera movimiento de tierras y
materiales, las palas cargadoras y retroexcavadoras
Fiat tienen otras ventajas exclusivas que no son
técnicas y que garantizan a las empresas usuarias
el mayor margen de seguridades.

El presupuesto mas bajo en unidades de su tipo.
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Fiat invierte para que Ud. invierta. ._

Entrega practicamente inmediata. Numerosos servicios
post-venta que garantizan la continuidad de trabajo de
la unidad como, service en cualquier lugar del pais, #
talleres moviles que se desplazan a los lugares de 4
actividad, un stock permanente de repuestos 7
legitimos, personal experimentado con elevada S
especializacion y con el mas moderno ‘
instrumental a su cargo. S
Consideramos que para su empresa no @I?D(D P
bastan las ventajas técnicas, por eso le R
proporcionamos todas las demas. el e
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CRYBSA

OFRECE LO MEJOR

CARGADOR FRONTAL
ARTICULADC C - 130

Disefiado para resistir las manio-
bras més exigentes, el cargador
frontal articulado C-130 posee tua-
lidades que lo destacan entre cual-
quier otro de su tipo.

Su potente motor FIAT de 85 CV
le otorga un extraordinario poder
de empuje de 6.000 kgs., y una
fuerza de desprendimiento de 6.300
kgs., que permilen 2| balde de
1,500 m3 un muy buen llenado en
cualguier tipo de suelo.

Estas caracleristicas, sumadas a su
gran &ngulo de desplazamiento (40?2
por lado) y a la suavidad del servo-
comando, permiten una mayor agili-
dad y rapidez en cl ciclo de trabajo,
reduciendo el esfuerzo del operador

$16.938.000

Nuestras maquinas son las més robustas, Y las mas agiles. Un imposibie gue hicimos reali-
dad.

Los moiores son FIAT DIESEL de produccion nacional, Los vepuestos estan en todo el pais y
a costos muchc mas bajos.

La red de Service Autorizado CRYBSA cubre iodo ¢l pais, lo que asegura “un amigo siempre a
mano”, Y eso es muy importante.

El valor de reventa es muy elevado.
Cada mefro cubico movido por CRYBSA cuesta menos, vale mas.
Ademas tenemos el mejor precio, la mejor financiacién y la mas rapida entrega.

Para que la tierra se mueva

[}

Planta Industrial: Villa Regina - Rio Negro
Oficinas Bs, As. Julio A. Roca 530 - 5°Piso Tel. 33 -8951-7612




® Motor Diesel CAT modelo 3304 de 7 litros, Turbo-
cargado, de 130 HP al volante.

@ Balde standard de 1.91 m?3 de capacidad.

e Tren de Potencia disefiado y fabricado por CAT de
optimo rendimiento.

@ Servo Transmision Planetaria plena - con cambios de
direccion sobre la marcha - 4 hacia adelante y 4
hacia atras, para dar mayor eficiencia operativa.

® Bastidor articulado - permite facilidad de direccion
en radios cortos de giro... Las ruedas traseras siguen
la trocha delantera, obteniendo mejor traccion.

e Frenos a disco en las 4 ruedas, con circuitos separa-
dos. Mayor seguridad y eficiencia.

e Varillaje sellado del balde - Elimina Jos mantenimien-
tos diarios.

e Controles automaticos de Balde - Posicionan al
balde automaticamente y lo retornan a la excavacion
en forma pre-determinada.

® Su equipo esté respaldado en todo momento y lugar

por los servicios CAT PLUS, el mas amplio y com-

prensivo sistema de apoyo del mercado,

Fabricado en la Argentina por Astarsa,
Astilleros Argentinos S.A.
bajo licencia de Caterpillar Tractor Co.

Macrosa

CROTHERS MAQUINARIAS S.A.C.L.LF.L.A.

Av. Fondo de la Legua 1232 - Tel. 792-0021/29
Martinez - Pdo. de San Isidro - Buenos Aires

SUCURSALES: POSADAS - CORDOBA - MENDOZA -
COMODORO RIVADAVIA - NEUQUEN - TUCUMAN -
SALTA - RESISTENCIA,




. L n & : ;
ﬂ r‘UCC Paseo Colon 823 — Buenos Aires
rr Tel. 33-9625--5888

30-1138-8464—2708
SOCIEDAD ANONIMA COMPANIA ARGENTINA DE SEGUROS

Larutade
maxima
seguridad.

AL SERVICIO DE TODAS LAS
EMPRESAS CONSTRUCTORAS
DEL PAIS
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EDITORIAL

Por mas y mejores
Caminos

25 anos en una predica constante

El 21 de julio de 1952 un grupo de hombres intima-
mente ligados a la suerte del camino fundaron la institucion
con el fin primordial de incorporar a sus actividades coti-
dianas, la tarca desinteresada y el esfuerzo sin desmayos en
la prédica constante en apoyo de la efectiva y firme accion
en el campo de la promocion caminera argentina bajo ¢l
lema: “POR MAS Y MEJORES CAMINOS”.

Su accionar, siempre vigente v lleno de esperanzas,
esta dirigido a contribuir y apoyar todas las manifestaciones
significativas que  constituyan un aporte  constructivo al
quehacer vial nacional y en encontrar la acogida necesaria
en sus asociados, en las autoridades de gobierno y en la
opinion publica.

En ¢l balance de la etapa recorrida hasta la fecha, a
un cuarto de siglo de distancia superada por el tiempo, con
veinticinco afios sobre nuestra actividad, podemos atirmar,
sin exageracion, que la tarca ha significado esfuerzos vy
sacrificios orientados fundamentalmente al desarrollo de la
obra vial que es ¢l elemento primordial creador de progreso
y bienestar.

En los ultimos anos hemos bregado constantemente y
continuamos bregando en la actualidad por la falta de esta-
bilidad en los planes viales, signados por altibajos perio-
dicos, en razon de la ausencia de bases tinancieras que res-
paldaran su ejecucion. Y no nos hemos cansado de preconi-
zar ante los poderes piblicos sobre la necesidad de imple-
mentar un nuevo régimen legal que definitivamente pusie-
ra orden en ¢l campo de las finanzas camineras y estable-
ciera sistemas que permitan encarar programas integrales.

Seguiremos sosteniendo firmemente que el aporte de
los usuarios, cfectuado a través de los gravamenes a los
combustibles, lubricantes, cte., deben volearse exclusiva-
mente a los caminos, estableciendo asi su legitimo destino
como lo fijé en un principio la Ley 11658 en el ano 1932,
pilar fundamental del origen de la actval red de caminos
y de las estructuras viales con que cuenta actualmente
nuestro pais.

La Asociacion Argentina de Carreteras asumio con ab-
soluta y total responsabilidad su participacion en la vida
del pais, ya que si bien especificamente su accion estd di-
rigida en beneficio de la actividad vial, nunca ha dejado
de participar en la realidad nacional circunstancial, con el
convencimiento formal de que todos estamos comprome-
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tidos en la grandeza vy ¢l venturoso porvenir de nuestra
patria.

Ficl a su travectoria que le fijan sus estatutos y con
Jos titulos que le confieren su constante prédica y su accion
permanente v sin desmayos, en defensa de los intereses le-
gitimamente vinculados al desarrollo vial, sinénimo de pro-
areso, seguird promoviendo la actividad caminera, fortale-
cida por el derecho que le corresponde ¢ imbuida del afan
de brindar reflexiones y propuestas con marcada intensi-
dad “POR MAS Y MEJORES CAMINOS”.

La oportunidad es propicia para recordar un pensa-
miento de nuestro desaparecido ex-presidente, el ingenicro
Pedro Petriz, que resumiera con objetiva claridad y vision
de futuro la hora del presente, al haber afirmado: “Necesi-
tamos apurar los relojes para que la hora argentina no que-
de demorada de la hora que el siglo xxi impondrd al mundo
nuevo que ya nos reclama. Todo lo que hagamos serd poco
para estar dispuestos y preparados para aceptar iy respon-
der a los desafios de ese siglo xx1. Lo menos que podemos
hacer es presentarle ese pais unido y esa patria grande que
alentd el camino inaugural de los fundadores”.

“Volvamos a fundar caminos como si volviéramos a
vivir horas primeras, horas inaugurales, que serdn horas de
forzar la marcha para hacer “caminos al andar”; como que-
ria el poeta.”




| Construcciones Civiles J. M. Aragén
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ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS




Consultores Argentinos Asociados 9. A.

CADIA

Saluda o lo Asociacion Argentina de

Carreteras y le manifiesta su total adhesién en la
celebracién de sus BODAS DE PLATA.




LA COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO

Saluda a la Asociacién Argentina de Carreteras
en sus BODAS DE PLATA y la felicita por su
constante y tesonera labor en favor de la Vialidad

Argentina.
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Adhesion de

Consulbaires

INGENIEROS CONSULTORES S A

a la

Asociacion Argentina
de Carreteras

en sus BODAS DE PLATA

Oficinas: Maipt 554 - 3"y 4 Piso y Maipi 535 - 3' Piso |
Teléfon s: 392 - 7357 / 2377 / 0541 / 5048 / 1925
Labo at rio: Bernardo de Irigoyen 742 al 750
Capit.| Federal
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Eduardo
Sanchez
Granel

Obras de Ingenieria SALCFI

daluda a la Asociacion Argentina
de Carreteras
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Adhesion
al 25 aniversario
de la
Asociacion Argentina
de Carreteras
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IMPRESIT SIDECO S A CILLE

Presente en la celebracién de las
Bodas de Plata de o
Asociacion Argentina de

Carreteras




PRESIDENTES DE LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
EN SUS PRIMEROS 25 ANOS DE VIDA

Ing. EDGARDO RAMBELLI
(1967 - 1973)

Sr. LUIS DE CARLI
(1952 - 1964 )

Ing. NESTOR C. ALESSO

Actual Presidente desde 1076

Ing. ROBERTO GOROSTIAGA Ing. PEDRO PETRIZ
(1964 - 1966) (1973 - 1975)
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Escuela de conduccion de automotores

Ponencia presentada por el Automdévil Club Argentino
al VIll Congreso Argentino de Vialidad y Transito, realizado
en Buenos Aires entre el 9 y el 13 de mayo dltimo.

El Automévil Club Argentino, en el sim-
posio “El trdnsito en la Argentina”, cele-
brado entre el 24 y 25 de octubre de 1974
en la ciudad de Rosario, dijo que era ne-
cesario, entre las numerosas medidas adop-
tar velando por la seguridad en el transito,
unificar las exigencias y requisitos que
deberan reunir las academias o escuelas de
conduccién, propiciando ademés, la crea-
cion de nuevos establecimientos de este
tipo ya fueren piiblicos o privados. Tam-
bién propuso en esa oportunidad la cons-
truccion de pistas adecuadas de aprendi-
zaje.

Este pensamiento de nuestra institucion,
guardaba intima relacién con el desarrollo
alcanzado por esta actividad en otros pai-
ses, donde los resultados obtenidos en la
materia resultan altamente halagiiefios, a
tal punto que posibilitd, en el caso de los
Estados Unidos y Alemania Occidental, en-
tre otros, que funecionen 12.000 y 10.000
de estas escuelas, respectivamente. Preten-
demos en esta oportunidad, volviendo sobre
el tema, presentar una serie de ponencias
—que podran ser perfectibles— basadas
en la experiencia acumulada sobre el par-
ticular, que permitan —de ser tenidas en
cuenta— dotar a la Repiiblica Argentina,
de un nivel adecuado de autenticidad en
materia educativa-formativa de conducto-
res de automotores.

Ensenar de manera dispersa, sin método
de aplicacién, explicacién y andlisis, sin la
coherencia propia de una planificacion
previa y un programa organico, se ha dicho
¥y con razon, que es poco menos que con-
tribuir a la confusion y fomentar el des-
orden, siempre cargado de graves riesgos.

Al investigar sobre esta disciplina en
nuestro pais observaremos que la mayoria
de los que se postulan para la ensefianza
del aprendizaje de la conduccién de ve-
hiculos en la via piiblica, lo hacen mediante
el exclusivo sistema de la ‘“practica del
manejo” y cuya responsabilidad se limita
al hecho de la obtencion —por parte del
alumno— de la licencia para conducir.
¢No seria del caso de preguntarnos si de
esta forma no estamos también contribu-
yendo a aumentar y fomentar el desorden
a que hicimos referencia anteriormente?

Dehemos destacar que en nuestro pais
es muy poco lo que se ha hecho por par-
te de los organismos ptiblicos en un tema
que, como el que se encara ha preocupado
desde hace muchos anos a otras naciones.
Resulta lamentable tal aseveracién, por
cuanto no se debe olvidar que las acade-
mias o escuelas de conduccién, cumplen
un servicio de utilidad publica, ya que
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tienen una misi6én educativa primordial en
la vida moderna, por lo que corresponde al
Estado reglamentar su funcionamiento y
ayudarlas.

El aprendizaje para la conduccion de un
automotor no es una mera adquisicion de
conocimientos, sino que debe tender a la
transformacion de comportamientos socia-
les; en nuestro caso en una forma mucho
mas dindmica que en otros tipos de ense-
nanzas, por cuanto la conduccion en si
exige una aplicacion inmediata de conoci-
mientos y destrezas del conductor, dentro
de las normas que lo van a limitar en su
accionar por la via piblica y la propia
responsabilidad en sus actos, en los que
estardn permanentemente en juego la pro-
pia vida del automovilista y la de los de-
mas.

Buscamos entonces, que quien se ocu-
pe de formar o completar la formacion
para el trinsito del individuo adulto, no
sea un imp:zovisador, sino que se sirva
de una técnica y que sea un especialista
que aplique esa técnica; debe ser un ex-
perto en la conduccion, porque asi lo exige
la sociedad moderna.

Estamos convencidos de la necesidad de
incorporar las técnicas pedagégicas y psi-
cologicas del aprendizaje a las escuelas
de conduccién, no sélo para los conducto-
res noveles sino también para todos aque-
llos que necesiten una actualizacién de
conocimientos y destrezas. La técnica de los
automotores, mejora dia a dia sus presta-
ciones, condiciones y rendimientos, pero
esto no lleva un paralelismo en la mejor
formacién del elemento humano, por lo
que se hace necesario ir revisando peri6-
dicamente este factor para retoear sus
aptitudes y estudiar su comportamiento
social.

Por eso resulta impicscindible tender a
una adecuada formacin del conductor,
para que éste como usuario de la via pu-
blica observe un correcto comportamiento.
La formacion en él de una “conciencia
vial”, no debe ser improvisada, es cuestion
de tiempo y método y ha de iniciarse
cuando comienza la formacién general del
individuo, es decir, en sus afos escolares.

Por ello, nuestros poderes piiblicos, de-
ben empezar por comprender esta necesi-
dad ineludible, para que en la etapa en que
nos estamos ocupando, el individuo ya ten-
ga una solida base que le sirva de apoyo
para un comportamiento correcto como
conductor.

Todos los sectores de nuestra comunidad
deben cooperar para lograr una formacién
progresiva de esa ‘“conciencia vial”, tan

necesaria en los futuros conductores. Ello
nos obliga a no dejar marginado, tal como
lo aconseja la experiencia extranjera, al
personal docente, quienes a través de una
adecuada preparacion y orientacién debe-
ran asumir el rol que les corresponda.
Esta preparacion y orientaciéon debe em-
pezar por aquéllos que tienen a su cargo
la tarea educativa en la ensefianza pre-
escolar y primaria para continuar con los
docentes especializados en ¢! arte de ense-
nar a conduecir automotores.

La ensefianza especifica de la conduc-
cién debera orientarse hacia la seguridad
vial, constituyendo una parte importanti-
sima de la educaciéon general de los con-
ductores. Es decir, que esta ensefianza
debe estar bajo el control de la adminis-
tracion y ha de formar parte de un sistema
vasto de ensefianza de seguridad vial y
del comportamiento en la circulacién; con
ello se desalentaria al alumno apresurado
y la accién de los pseudos profesores, cuya
meta inmediata consiste en obtener ex-
clusivamente y en el menor tiempo posible
la licencia de conductor. Si orientamos
estas actividades, intentando la superacién
de las pruebas vy las exigencias minimas
del examen, habremos dado, a no dudarlo,
un paso fundamental en la formacion del
futuro conductor.

Creemos oportuno referirnos a Espafia
tomando su ejemplo, donde estas escuelas
estin concebidas como centros pedagogi-
cos, en las que se imparte una ensefianza
completa de la conduccién (teérica y prac-
tica), todo ello perfectamente planificado
y con todos los requisitos necesarios de
instalaciones, material y personal docente.
Su organizacién se orienta hacia verdade-
ras empresas mercantiles, bajo la respon-
sabilidad de una persona de existencia
visible o juridica, las que gozan de una
autorizaciéon especifica para ello, debiendo
contar con el personal idéneo en el arte
de instruir y formar personal, que por
otra parte debe estar adscripto a las mis-
mas. Su desenvolvimiento estd reglado
desde el 29 de marzo de 1969.

La experiencia acumulada en ese pais
durante los primeros cuatro afios de vi-
gencia de la referida reglamentacién, posi-
bilité su reforma, la que, con fecha 10 de
abril de 1973, rige en la materia.

Por su importancia, nuestras autorida-
des, al estructurar la propuesta organiza-
cién que regule su funcionamiento deberia
tener en cuenta este reglamento, cuyo
texto estd compuesto de cuatro capitulos,
una serie de disposiciones y tres anexos.




Dado que contendrian las bases propues-
tas de organizacion, ellas deberian com-
prender someramente:

a) Elementos materiales: Locales, terre-
nos para practicas, elementos didac-
ticos, vehiculos, caracteristicas, doble
mando, etc., distintivos, numero mi-
nimo determinado en funcion de la
ensefianza impartida.

b) Elemento humano y organizacion: Ti-
tular, director, profesores, en niimero
minimo determinado en funcion del
tipo o clase de ensenanza a impartir.
Cursos de formacion y perfecciona-
miento. Examenes de aptitud. Certi-
ficado de aptitud. Requisitos para la
titulacion y el ejercicio. Obligaciones
v deberes. Revocacion y suspension
de autorizaciones.

¢) Régimen de funcionamiento: Progra-
mas de ensenanza, grupos y fases,
ciclos de ensenanza tedrica y practi-
ca, duracion de las clases, ete.. docu-
mentacion obligatoria (libros registros
y cartillas del alumno), ambito de
actividades de la escuela.

d) Concesiones de autorizaciones: Auto-
ridad competente, autorizaciones de
apertura y de funcionamiento, auto-
rizaciones para modificacion de la
capacidad de ensenanza (por aumento
o disminucion de medios materiales o
personales) y sustitucion de elemen-
tos; autorizaciones para extension de
la ensenanza a otras localidades por
plazo y numero de alumnos deter-
minados.

e) Traslados o cambios de denominacion:
Extincion o revocacion de autoriza-
ciones.

f) Inspeccion: Autoridades competentes.
Inspecciones anuales obligatorias, ins-
pecciones eventuales. Actas de inspec-
cion.

g) Sanciones: Infracciones a las normas
generales y particulares. Sanciones a
imponer.

Para no hacer demasiado extenso estas
exposiciones, diremos que para ser director
de una de esas escuelas, es necesario su-
perar las pruebas a que son sometidos los
candidatos v obtener el titulo que solo
otorga la Direccion General del Trafico v,
para ejercer esa profesion, con la autori-
zacion de las respectivas jefaturas provin-
ciales de trafico, en cuyo ambito pretenda
instalarse.

Es indudable que en los proximos anos
habri un aumento en la demanda de la
ensenanza de conduccion de vehiculos auto-
motores. Influira en ello, indudablemente,
el aumento del parque automotor, la nece-
sidad que tiene cada individuo en mejorar
su medio de transporte.

Este aumento de la demanda incidira en
las escuelas a crearse; para eso debemos
estar preparados, previendo una mayor Yy

mejor calidad en los docentes autorizados
aumento de los medios pedagogicos y exi-
gencia de instalaciones adecuadas.

Un establecimiento de este tipo debe
contar con todos los medios necesarios y
apropiados para la formacion integral de
conductores de vehiculos automotores. Es
decir, disponer de programas convenientes,
estar equipados con el material grafico,
textual, audiovisual, etc., ¥ los correspon-
dientes aparatos para su gabinete psico-
técnico, a fin de orientar, con intervencion
de un profesor, a los alumnos, previamente
a su ingreso como tales.

Instalaciones especiales que pueden ser,
en caso necesario, de uso comun de varias
escuelas, que permitan al conductor novel
conocer las diversas situaciones de emer-
gencia que se le puedan presentar a lo
largo de la conduccion.

Hicimos referencia a Espafia; no obs-
tante, es conveniente referirnos también a
otros paises que sirvan como marco de
referencia en el momento de las defini-
ciones.

Finlandia, por ejemplo, ha adquirido
una amplia experiencia sobre la materia,
que comienza con cursos obligatorios para
los profesores, exigidos por ley del ano
1929. Los profesores llamados de trafico,
solo pueden ensenar en escuelas reconoci-
das oficialmente; la licencia para la ense-
nanza la otorga la administracion de cada
distrito y el certificado se entrega de acuer-
do con las normas del Ministerio de Trans-
porte.

Estos educadores se forman en el Insti-
tuto de Trafico. Este tipo de ensenanza se
paga con fondos del Estado. Anualmente
egresan enfre 150 a 200 profesores. En
Hungria se exige también a los profesores
un certificado de aptitud, el que les es otor-
gado una vez concluido un curso de per-
feccionamiento y previa aprobacion de los
examenes respectivos.

En Luxemburgo, para la obtencion de
un permiso de conducir, con excepcion de
las fuerzas armadas, el candidato debe
obligatoriamente pasar por una escuela de
conduccion y la ensenanza que se le im-
parte tiene una doble faz: la tedrica y la
practica. En ambos casos los alumnos son
examinados por un funcionario reconocido
por el Ministerio de Trafico. La parte ted-
rica debe aprobarse anticipadamente como
condicion para pasar a la practica.

Resultara, asimismo, altamente ilustrati-
vo., tener presente las ultimas modifica-
ciones propuestas en el pais a que se ha
hecho referencia en ultimo término, que
se sintetizan, en cuanto a esta ensenanza
previa al permiso de conducir se refiere,
en los siguientes requisitos exigibles:

1. Ensenanza teodrica: un minimo de 20

horas.

2. Ensenanza practica de conduccion:

tantas horas como anos de edad tenga
el aspirante.

3. Division de la ensefanza practica en
dos tercios de ejercicios de maniobra
v conduccion y un tercio de conduc-
cion por carreteras y autopistas, in-
cluvendo dos horas de noche.

4. Duracion minima del examen, 45 mi-
nutos, que debe incluir una parte en
ciudad y otra en carretera.

Como se puede apreciar, la conduccion
de un automovil se ha encarado con el
maximo de seriedad en algunos paises, ya
que constituye para ellos una gran respon-
sabilidad su ejercitacion.

No se trata aqui de que el Estado pro-
mulgue reglamentos cada vez mas compli-
cados e imponga sanciones cada vez mas
severas, va que ello no contribuye a formar
mejores conductores. El Estado si tiene el
deber ineludible de velar por el material
humano del pais y, en este caso, reglar y
controlar para que todo afquel que ocupe
la via puablica eon un automotor lo haga
con ¢l adecuado conocimiento. Esta respon-
sabilidad debe empezar por el contralor
adecuado de las escuelas de conduccion.

Todas estas consideraciones nos llevan
a poner a consideracion de este VIII Con-
greso la siguiente

RECOMENDACION

Sugerir que este VIIT Congreso de Viali-
dad y Transito, propicie ante los poderes
publicos la adopcion de las siguientes me-
didas:

—Reglamentar la creacion y desarrollo
de las escuelas y/o academias de con-
duccion de automotores, adoptando
para éstas, entre otros, los siguientes
recaudos:

a) El personal directivo y docente
solamente podra impartir esta en-
seflanza si estd habilitado por los
poderes publicos debiendo para
ello, haber aprobado los cursos
que a tal efecto se determinen.

b) Para este tipo de enscnanza, de-
berd contarse con: aulas, pistas de
aprendizaje adecuada, personal do-
cente que retna las condiciones
de idoneidad y un programa teo-
rico-practico minimo aprobado pre-
viamente por el Estado.

¢) Para aspirar al examen ante los
érganos competentes, sera requisi-
to ser egresado de estas cscuelas.

d) El organismo o dependencia ofi-
cial que se establezca en cada
jurisdiccion, supervisara el funcio-
namiento de estas escuelas, asi
como también, los examenes que
deberan rendir en ellas los inte-
resados, como paso previo para
postularse a la obtencion de una
licencia de conductor.
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Dia de la Seguridad en el Trdnsito

Con motivo de la celebracion del 10 de junio —“Dia
de la Seguridad en el Trinsito”—, y poniendo en practica
uno de los aspectos del convenio firmado oportunamente
entre nuestra Asociacién y el Automévil Club Argentino,
para llevar a cabo en forma conjunta un plan de labor
concurrente a la promocion del desarrollo vial argentino,
el fortalecimiento de la conciencia caminera nacional,
como, asimismo, los distintos aspectos que hacen al trin-
sito vial y a su seguridad, por iniciativa de nuestra Aso-
ciacion se acorddé realizar el 10 de junio pasado actos
conmemorativos del “Dia de la Seguridad en el Transito”
en todo el interior del pais.

Estos actos consistieron en conferencias alusivas al
tema y en la distribucion por intermedio de nuestros de-
legados y las filiales del Automovil Club Argentino
de material de educacion vial preparado por esta tultima
entidad y nuestra Asociacion a un grupo de escuelas en
ciudades que cuentan con esas representaciones.

Nuestra Asociacion hizo entrega ademds de folletos
con destino a nifios en edad escolar del afiche que trans-
cribimos a continuacion, el que fue también distribuido
entre empresas, reparticiones y entidades civiles asocia-
das a la entidad.

10 de

Junio

DIA DE LA SEGURIDAD EN EL TRANSITO

Senor Automovilista:

@ Cada nifio es un letrero viviente que dice: Precaucién!!!

® En la vida pueden rectificarse muchos errores,

ninguno.

salud?

©® Es preferible perder
en un minuto.

En el transito actual, Ud. puede salvar una vida: La suya propia.

En el transito

Conduzca el auto con precaucién: Para qué morir en perfecta

Un minuto en la vida y No la vida

En algdn momento usted es peatdn... Respétese usted mismo...

® La demarcacién en las esquinas protegen la vida: Respételas.

ASQCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
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AHORA
DEFINITIVAMENTE
SU ELECCION <
MEJOR RESPALDAD

COMPRESORES A TORNILLOS desde 2,8 a 45 m3/min.

J3LI4VHED

Por calidad,
tecnologia eficiencia, larga vida,
bajo mantenimiento,

service MACROSA en todoel pais...
definitivamente

PERFORADORAS de 2 a 8" de diametro.
Distribuidor exclusivo

| e e
Mac rosa JOY Manufacturing Co.

CROTHERS MAQUINARIAS S.A.C.I.F.1.A.

Av. Fondo de la Legua 1232 - Tel. 792-0021/29 - Martinez - Pcia. de Buenos Aires
SUCURSALES: POSADAS — CORDOBA — MENDOZA — COMODORO RIVADAVIA — NEUQUEN — TUCUMAN — SALTA — RESISTENCIA




Asociacion Argentina de Carreteras
De acuerdo con lo establecido en sus estatutos, el 31 También en esa oportunidad correspondié efectuar la
de ma~zo ltimo la Asociacién realizé6 su XXIII Asamblea eleccién de los miembros del Consejo Directivo que fina-
General Ordinaria en cuyo transcurso se avrobaron la lizaron sus mandatos al 31 de diciembre tltimo.
memoria, el balance y la cuenta de gastos y recursos Constituido el Consejo Directivo, se procedié poste-
correspondientes 21 ejercicio societario del afio 1976. riormente a designar la mesa directiva la que quedd cons-
titu'da como ce indieo a continuacién:
Miembros Titulares:
PORITETIER - o e i ot LA A Ing. Néstor Carlos Alesso
Viceptesidente 19 . ..., ... . . Ing. José Maria Raggio Categoria A — Socios Individuales.
NVicepresidente 29 .............. Ing. Carlos Jorge Priante Categoria D — Armco Argentina S. A.
BOCPBATIO. . oo s sael iy e o Ing. Alberto Hugo Thoss Categoria C — Semaco S. A.
Brosecrefario il i v s Ing. Rail A. Colombo Categoria B — Instituto del Cemento Portland Argentino.
SLEROReRE: -5, T = B e Ing. Carlos Alberto Bacigalupi Categoria C — Bacigalupi y De Stefano S. A.
PIOLSErero | Lot iy na yinh Ing. José Bruno Verzini Categoria B — Asociacion de Fabricantes de Cemento
Portland.
REOSRTER .l Bt e s s Ing. José Bagg Categoria C — Acindar S. A.
Ing. Gustave R. Carmona Categoria C — Vialco S. A.
Ing. Enrique Conte Grand Categoria D — Conte Grand y Alfonso S. R. L.
Sr. Miguel A. De Lio Categoria D — Yacimientos Petroliferos Fiscales.
Ing. Hipdlito Fernindez Garcia Categoria A — Socios Individuales.
Ing. Ricardo H. Gastella Categoria B — Direccién Nacional de Vialidad.
Dr. Mario Ponisio Categoria B — Touring Club Argentino.
Dr. Julio A. Rojas Categoria D — Automdvil Club Argentino.
Dr. Marcos Sastre Categoria A — Socios Individuales.
Ing. Manuel Alberto Solanet Categoria A — Socios Individuales.
Miembros Suplentes: Ing. Marcelo J. Alvarez Categoria A — Socios Individuales.
Ing. Enrique L. Azzaro Categoria A — Socios Individuales.
Ing. Miguel H. Bastanchuri Categoria D — Comisiéon Permanente del Asfalto.
Ing. Juan J. Buguna Categoria C — Organtec S. A.
Ing. Carlos M. E. Costa Categoria C — Cadia S. A.
Ing. José A. Palazzolo Categoria D — Fiat Argentina S. A.
Ing. Julio E. Pascual Categoria B— F. A.D.E. E. A. C.
Ing. Edgardo Suarez Categoria B — A. D. E. F. A,
Comision Revisora de Cuentas: Ing. Aarén Beilinson
Ing. Alejandro L. Castellaro
Ing. Jorge Z. Klinger
Director Ejecutivo: Sr. José B. Luini
Presidentes de Comisiones Internas:
Congresos y Conferencias: Ing. Carlos E. Duvoy
Delegaciones y Filiales: Ing. Santos A. Nucifora
Interior y Hacienda: Agr. Mario E. Dragan
Legislacion y Financiacién Vial: Ing. Francisco F. Pagnotta
Prensa y Relaciones Priblicas: Ing. Carlos F. Aragon
Relaciones Internacionales: Ing. Roberto M. Agiiero Olmos
Técnica: Ing. Santiago De Lellis
Transito y Seguridad Vial: Ing. José B. Garcia
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Declaracion de

Asamblea General

la
Ordinaria

Finalizada la Asamblea y después de un cambio de ideas se resolvio que
el Consejo Directivo preparara un documento referente al actual panorama
vial, en particular el aspecto relacionado con los fondos especificos para la
vialidad argentina, al que se lo designdé “Declaracion de la Asamblea Gene-
ral Ordinaria realizada por la Asociacion Argentina de Carreteras el 31 de
marzo de 1977", que transcribimos a continuacion:

Uno de los objetivos fundamentales
de la politica economica de las autori-
dades de la Nacion, expuesto con toda
claridad a poco de hacerse cargo del
cobierno y reiterado en forma perma-
nente, lo constituye la necesidad de re-
ducir el déficit presupuestario hasta su
total eliminacion.

Entre las medidas enunciadas
ello figura la eliminacion de los precios
politicos y los subsidios injustificados,
llamando a las cosas por su nombre y
haciendo que los servicios del Estado
sean pagados por los usuarios a su ver-
dadero costo en lugar de ser soportados
en gran medida por todo el pais a través
de impuestos y, cuando ni siquiera es-
tos alcanzan, a través de inflacion, la
peor carga impositiva indirecta y que
ademds conduce a la eliminacion del
ahorro publico.

La Asociacidn Argentina de Carrete-
ras comparte plenamente esos proposi-
tos y transcurrido un ano dedicado al
reencauzamiento de todos los valores
subvertidos en la Nacion, confia ahora
en la aplicacidn inmediata de medidas
que representen el efectivo ordenamien-
to presupuestario basado en los princi-
pios enunciados.

Entre ellas, adquiere especial signifi-
cacidn la asignacion de recursos especi-
ficos para la vialidad argentina.

Si el plan de las actuales autoridades
persigue el autofinanciamiento de todas
las actividades economicas que realiza
el Estado, no debe excluir a ninguna, y
debe tomarse conciencia definitivamen-
te que el transporte automotor es una
actividad mixta a la que la empresa

para

privada concurre con el servicio y el
Estado con la infraestructura y su mean-
tenimiento.

Como tal, el transporte automotor
debe autofinanciarse o sea generar ¢l
mismo los recursos necesarios para cons-
truir su infraestructura y atender a su
mantenimiento.

Y en las tarifas y costo de este trans-
porte estd incluida la incidencia de ese
costo, a través de los impuestos a los
combustibles, lubricantes, cubiertas y
automotores.

Resulta entonces que esta actividad
se aulofinancia, pero por unt concep-
cion del  ordenamiento
presupuestario, sus aportes pasan a en-

poco  realista
grosar las arcas de la Tesoreria o se de-
dican directamente a otros fines compli-
cando demds
complejo aparato montado para el ma-
nejo de las finanzas del Estado.

Y en la medida que los aportes del
transporte  automotor, originalmente
creados para pagar la infraestructura
vial, sean volcados a Rentas Generales,

inutilmente el ya por

aparecerd el presupuesto vial como gra-
ciosamente integrado por aportes de la
Tesoreria General de la Nacion cuando
en realidad no seria otra cosa que de-
volverle parte de sus legitimos fondos.

Tanto daria que la Secretaria de Ta-
cienda dispusiera que todas las empre-
sas del Lstado volcaran sus recaudacio-
nes por facturacion en la Tesoreria
General de la Nacion y que en forma
independiente de tales ingresos, el Pre-
supuesto Nacional les asignara los re-
que se creyeran

cursos anuales opor-

tunos.

El momento es alentador: el Gobierno
estd poniendo orden y desea desmante-
lar en lo que sea posible la complicada
y a veces absurda estructura burocrdtica
del Estado.

Deben ahora establecerse definitiva-
mente los recursos especificos para la
vialidad argentina.

No se puede pretender el desarrollo
del cuerpo economico de la Nacion sin
desarrcllar adecuadamente sus sistemas
circulatorios, ni siquiera puede preten-
derse que mantenga su mismo plano de
eficiencia si se olvida reparar el dete-
rioro que produce su uso y su vejez. En
ese sentido lo que deje de invertirse hoy
aumentard en  progresion  considerable
las necesidades de futuros presupuestos
constituyendo una equivocada economia
en el presupuesto vial.

Teniendo en cuenta que la produc-
cion necesita vitalmente multiplicarse,
consecuentemente comunicaciones
deben ampliarse mediante una adecua-
da
principales como sus afluentes secunda-

sus
planificacion. Tanto sus arterias

rios 1y terciarios deben recibir un im-
pulso decidido y muy superior a las
realizaciones anuales cumplidas a la
fecha. Debe planificarse con vision de
futuro, realizarse con adecuado ritmo,
con ambicion de grondeza y fe en las
posibilidades del pats, que indiscutible-
mente son superiores a las temerosas
evaluaciones practicadas. El pais debe
avanzar; defarlo  estdtico implica  su
retroceso.

Se necesitan mds caminos y deben
hacerse.
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Método para

la dosificacion de concretos asfalticos convencionales

para tamaino maximo, igual o menor a 25 milimetros.”

Por la Ing Yolanda R. RIVARA de RONCKI y el Téc Oscar F. M. LLANO

El objeto que pretende el presente tra-
bajo es complementar la metodologia y
simplificar la realizacién de dosificaciones
por el método Marshall indicado en la nor-
ma E. N? 9 de Vialidad Nacional.

Para

dosificar una mezcla asfaltica es

necesario conocer y utilizar las exigencias
y propiedades que se detallan a continua-

cién:

1. Exigencias de servicio.

2. Caraecteristicas de los agregados pé-
treos y cemento asfaltico.

3. Caracteristicas de la mezcla.

4. Procedimiento para la dosificacion.

a)
b)

c)
d)

e}
f)
g)

h)
i)

b))

Equipo necesario.

Ensayos a realizar sobre los agre-
gados pétreos y sobre el cemento
asfaltico.

Preparacion de la mezcla de aridos.
Temperaturas de trabajo (del C. A.,
de los agregados minerales; de
mezclado y compactacion).
Mezclado.

Con:vactacion.

Ensay.>s de probetas; cilculos; de-
terminacion de densidades; Méto-
do Rice; Jeterminacion de vacios;
vacios del agregado mineral re-
lacién betin - vacios; estabilidad;
fluencia; relacion estabilidad-fluen-
cia.

Dispersiéon de resuitados.
Determinaciéon del porceptaje de
C.A. optimo.

Determinacién del Indice de Com-
pactabilidad.

5. Correccion de la mezcla:

a)

b)

c)
d)
e)
f)

Estabilidad — Bajo porcentaje de
vacios.

Estabilidad — Alto porcentaje de
vacios.

Estabilidad — Baja fluencia.
Estabilidad — Alta fluencia.
Baja compactabilidad.

Falta de adherencia.

1. EXIGENCIAS DE SERVICIO:

Estas mezclas en caliente, tienen buen
comportamiento en servicio cuando son
proyectadas, construidas y apoyadas correc-
tamente. Se deben tener en cuenta para
este fin, las siguientes exigencias de ser-

vicio:
a)

Durabilidad: La mezcla debe ser
resistente a los agentes climaticos,
particularmente a la accion desin-
tegrante del agua y al alto efecto
abrasivo del transito. Depende fun-

* Este trabajo se publicé en el N° 77 de
“Carreteras”. Se reimprime en este nu-
mero debido a reiterados pedidos de aso-
ciados de nuestra entidad.
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b)

c)

d)

damentalmente de la utilizacién
de agregados pétreos sanos, y du-
ros, de un adecuado contenido de
cemento asfaltico, de la compacta-
cion relativa de la mezela, del
contenido de vacios, de la calidad
del filler en el caso de usarse y
de que el material que pasa el
tamiz nimero 40 de la mezela no
tenga plasticidad. S
Resistencia al deslizamiento: Es
necesario contar con un porcenta-
je de cemento asfaltico optimo y
con un porcentaje de vacios ade-
cuado. Un exceso de cemento asfal-
tico en la capa de rodamiento es
la causa mas comin de desliza-
miento; bajo contenido de cemento
asfaltico (o una falta de adheren-
cia) y agregados que se pulan con
el transito, originan una falta de
friccion entre los neuméticos y el
pavimento durante la accion del
frenado, sobre todo en periodos
de lluvia o alta humedad. Es nece-
sario contar con un porciento de
vacios suficiente, como para que
el aumento de densidad de la
mezcla por la reiteracion de car-
gas, no sea motivo de afloracién
del cemento asfaltico.
Flexibilidad: Es la capacidad de
deformarse elasticamente que tie-
ne la mezcla asfaltica, para acom-
panar sin agrietamientos, ni rotu-
ras, las pequenas deflexiones que
sufre la base bajo cargas, por otra
parte debe tenmer cierto caracter
plastico que le permita relajar las
tensiones provocadas por diferen-
cias de la temperatura y adaptarse
a los movimientos de las estructu-
ras viales manteniendo uniforme e
intimo contacto con las capas de
apoyo no asfilticas. Esta influen-
ciada por la rigidez del cemento
asfaltico usado (medido por la
penetracién o la viscosidad y su
susceptibilidad térmica), por un
adecuado porcentaje de cemento
asfaltico optimo; por la relacién
filler-betin y por la relacién es-
tabilidad-fluencia.

Estabilidad: Puede definirse como
la resistencia a la deformacion
plastica de la mezcla bajo la ac-
cion del transito. La mezcla as-
faltica compactada es sometida en
estado de compresion semi-confi-
nada a esfuerzos de corte. Depende
su comportamiento de la forma,
tamano y textura superficial de

e)

los agregados; dureza y cubicided
de los mismos; caracteristicas del
cemento asfaltico; porcentaje Op-
timo del mismo; relacion filler-
betiin y grado de compactacion.
Compactabilidad: La mezcla debe
permitir una facil distribucion y
una correcta densificacion. Los
factores que influyen son: tipo de
cemento asfaltico; porcentaje opti-
mo del mismo; granulometria; tex-
tura y rugosidad del agregado y
muy particularmente la forma de
las particulas del agregado mine-
ral y la relacion filler-betiin. Un
adecuado porcentaje de arena na-
tural redondeada, asegura una
buena trabajabilidad.

El cumplimiento de estas cinco
exigencias mencionadas, involucra
ademas de los factores menciona-
dos para cada una de ellas, el
especial cuidado de las tempera-
turas y procesos de mezclado,
aplicacion y compactacion.

2. CARACTERISTICAS MAS IMPOR-
TANTES DE LOS AGREGADOS MI-
NERALES A USAR EN LOS CON-
CRETOS ASFALTICOS CONVENCIO-
NALES.

a)

b)

c)

Resistencia: Los agregados mine-

rales deben ser resistentes a la

rotura o degradacion por efecto

de las causas que se mencionan:

1) Accion del clima.

2) Calentamiento en el secado.

3) Proceso de compactacion.

4) Efectos del transito.

Los ensayos que deben realizarse

en los agregados para aprobar su

posterior utilizacion son:

@ Analisis del estado de conser-
vacion.

® Abrasion “Los Angeles”.

Limpieza: Cuando las particulas

de los agregados estdn cubiertas de

arcilla, se detecta por:

® Constantes fisicas.

@& Analisis granulométrico, por via
seca y por via humeda.

® Equivalente de arena.

Forma de la particula y textura

superficial:

Se prefieren la particulas angulo-

sas, que se asemejen a formas ci-

bicas o tetraédricas y cuya textura

superficial sea rugosa. La forma

de la particula esta fijada por el

ensayo de cubicidad. Cuando los

agregados estin compuestos por

particulas lisas y redondeadas es

dificil lograr altas estabilidades



d)

e)

f)

El uso total de agregado tritura-
dos hace que sea mala la compac-
tabilidad de la mezcla estudiada.
Graduacion del agregado y tama-
ilo maximo: La determinacion de
la granulometria de los agregados
debe hacerse por via seca y hu-
meda, utilizandose la primera para
conformar las muestras represen-
tativas de los agregados pétreos
v la segunda para el caleulo de la
dosificacion de aridos. La diferen-
cia de ambas granulometrias se
manifiesta claramente por debajo
de las fracciones libradas por el
tamiz nimero 40. Para determinar
la granulometria por via humeda,
s» conforma una muestra repre-
sertativa del agregado, en base a
la granvlometria determinada por
via sera. La graduacion del agre-
gado irfluve sobre los vacios en
el agregado mineral (V.AM.), los
vacios de aire, estabilidad y den-
sidad de las mezclas. Afecta la
trabajabilidad, segregacion v com-
pactabilidad de las mismas.
Tamanos maximos mayores, se uti-
lizan en las capas de base. Cuanto
mayor es el tamano maximo de
las particulas del concreto asfal-
tico, menor es el porcentaje en
peso de cemento asfaltico a utili-
Zar.

Para capas de rodamiento la ma-
vor resistencia al deslizamiento
esta dada por el tamano maximo
de las particulas de los agregados,
que no deberi exceder de '2".
Peso especifico: El comportamiento
de las capas asfalticas esta regulado
en gran parte por la proporcion de
los agregados en volumen, pero
para su preparacion deben utili-
zarse necesariamente la composi-
cion en peso. Si no se tiene en
cuenta, la diferencia de peso espe-
cifico de los agregados a usar se
originan inconvenientes en el com-
portamiento de las mezclas. La
representacion en los graficos se-
milogaritmicos de las curvas granu-
lométricas, se hace en base a pesos
de particulas obtenidas por tami-
zado. En consecuencia si el peso es-
pecifico de uno o mas agregados es
diferente en mas de 0,200 gr/em?
a la de los restantes habra defi-
ciencia o exceso de los agregados
entre si. La graduacion en peso
debe ser ajustada a los porcenta-
jes equivalentes en volumen (ver
ejemplo mas adelante).
Porosidad de las particulas de los
agregados: Debe ser medida, de-
terminando la humedad de absor-
cion; forma parte del ensayo nor-
malizado para determinar el peso
especifico aparente y el peso es-

g)

pecifico de los agregados secos
(bulk).

El contenido de asfalto total de
una mezela sera igual a la suma
del asfalto absorbido mas el as-
falto efectivo. El asfalto absorbido
por los poros comunicados con el
exterior de las particulas de los
agregados, no actia como ligante,
por lo tanto el porcentaje efectivo
del cemento asfaltico de la mezcla
varia segin la porosidad de los
agregados, haciendo cambiar las
relaciones volumétricas de las ca-
racteristicas de la mezcla. La
cantidad de asfalto perdido por
absorcion de los agregados, se de-
termina por el Método Rice de
saturacion al vacio.

Agregados hidrofogos o hidréfilos:
Este tipo de agregado (general-
mente muy siliceos) tiende a dejar
desplazar la cobertura de asfalto
de su superficie por el agua. Se
controla esta propiedad por medio
del ensayo de Estabilidad Resi-
dual; cuando dicho valor es menor
del 75 % se debe agregar al as-
falto cierto porccz!ltaje en peso de
aditivo aminico o cal hidratada
al agregado que favorecen la adhe-
rencia.

Caracteristicas mas importantes de
los cementos asfalticos a usar en
los concretos asfalticos convencio-
nales.

Normalmente se emplean cemen-
tos asfalticos de penetracion 40-50,
hasta 150-200; utilizandose los de
menor penetracion en las zonas
de clima calido y los de mayor
penetracion en los climas frios
para dar a la mezcla mayor flexi-
bilidad. Se tendra en cuenta que
las mezclas de bajo contenido de
asfalto tienden a hacerse quebra-
dizas y a romperse; en cambio
cuando se exceden en asfalto, los
pavimentos se hacen inestables,
aflora el material bituminoso, ha-
ciéndose peligroso en época de 1llu-
via o de alta humedad.

La cantidad de cemento asfaltico
a utilizar varia entre el 350 % ¥y
7.0 % en peso de la mezcla, de-
pendiendo éste de la graduacion
y tamano del agregado y de la
energia de compactacion aplicada.
Cuando la base donde apoyaran
las capas de concreto son firmes
y soportaran trafico pesado gene-
ralmente se utilizan asfaltos de
penetracion 70-100.

El comportamiento en servicio de
un concreto asfaltico dependera
del cuidado con que se ha elegido
el tenor de asfalto optimo y de la
pentracion del mismo, en lo que
concierne al material bituminoso.

3. CARACTERISTICAS DE LA MEZCLA

Estabilidad Marshall: Es la carga ma-
xima expresada en Kg. que puede
resistir sin que se produzca falla una
probeta preparada y ensayada en con-
diciones normalizadas.

Fluencia Marshall: Es la reduccion
del diametro de la probeta, expresada
en cm., en el momento de alcanzar la
carga maxima y en la direccion de
ésta.

Densidad o peso unitario de probeta:
Es la relacion entre el peso de la
mezcla compactada y el volumen de
la misma incluyendo los vacios.
Vacios: Volumen de los espacios entre
particulas de agregados recubiertos
por asfalto, expresado como porcenta-
je del volumen total de la probeta.
Vacios del agregado mineral: Volu-
men de los espacios entre particulas
de agregados minerales con el ce-
mento asfaltico absorbido (volumen
igual al del material en condicion de
saturado a superficie seca), expre-
sado como porcentaje del volumen
total de la mezcla compactada.
Relacion betiin-vacios: Expresa el por-
centaje de los vacios de los agregados
minerales compactados, ocupados por
el cemento asfaltico en la probeta.
Relacion Estabilidad-Fluencia: Razon
entre la carga maxima en Kg. y la
deformacion en cm.

Relacién filler-betiin: Es la relacion
en volumen del pasa tamiz nimero
200 del agregado sobre ese mismo
pasa tamiz nimero 200, mas el volu-
men de cemento asfaltico.

Definidas las caracteristicas de la
mezcla, conviene aclarar qué nos brin-
da el r Método Marshall. Para una
mezcla de aridos, que cumpla una es-
pecificacion determinada con un ta-
mafo maximo igual o menor a 25mm.,
segun sea usada para base o carpeta
y seglin el transito que la solicitara,
nos permitird determinar el porcen-
taje optimo de cemento asfaltico. La
energia de compactacion de acuerdo
al transito serd de 50 o0 75 golpes
normalizados por cara.

El porcentaje de cemento asfaltico
elegido sera el que nos dé una mayor
densidad o peso unitario de mezcla
compactada; es decir la densidad ma-
xima que se obtendrd en servicio,
después de la compactacion en la
etapa constructiva y la producida por
el transito. Es el porcentaje que co-
rresponde a una maxima estabilidad y
con un porcentaje de vacios que re-
presenta el valor medio de los deter-
minados en las especificaciones para
el conereto asfaltico en estudio. De-
terminado el promedio de estos tres
porcentajes de cemento asfaltico, se
verifica si con dicho por ciento el
valor de fluencia cae dentro de los

23




Lsibs

24

limites establecidos y si los V.A.M.
para el tamafio méximo nominal del
agregado pétreo usado son mayores
que los minimos indicados en el Cua-
dro N¢ 1.

CUADRO N° 1
Tamafio maximo Minimos

Tamices nominal (mm) V.A.M. (%)
N? 16 1,18 23,5
N° 8 2,36 21,0
N° 4 475 18,0
N¢ 3/8” 9,50 16,0
Ne 1/2” 12,50 15,0
N° 3/4” 19,00 14,0
N? 17 25,00 13,0
N? 1" 37,50 12,0
Ne 27 50,00 11,5

Se considera tamafio maximo nominal
del agregado, al tamiz (o abertura en
mm) que sigue en la serie al que
permite pasar el 100 %.

Si los V.AM. no superan los valores
establecidos, se debera variar los
porcentajes de los aridos utilizados o
incorporar nuevos agregados para lo-
grar una mezcla adecuada.

El Método Marshall es aplicable tam-
bién al control de calidad de la pro-
duccién diaria de la mezcla, preparada
por la planta asfiltica durante la
ejecucion de la obra. Permite:
Establecer la relacién de Estabilidad
de un juego de probetas compacta-
das de una mezela completa producida
por la planta y otro juego de probetas
compactadas de una mezcla de aridos
producida por la planta a la que se le
adiciona en el laboratorio el relleno
mineral y el cemento asfaltico. El
promedio de las estabilidades de las
probetas del 29 juego no diferird en
més del 10 % del promedio de las es-
tabilidades de las del ler. juego. La
fluencia y el % de vacios de ambos
juegos de probetas deberin estar com-
prendidas dentro de los limites esta-
blecidos.

El control de compactacién en obra
debe hacerse diariamente, refiriendo
la densidad de las probetas extraidas
en el tramo construido con la densi-
dad promedio obtenida con el 29 juego
de probetas.

Se debe tener presente que lo ideal en
la dosificacion de una mezcla, es la
solucion técnico-econémico, es decir
que se obtenga una mezela que cum-
pliendo con las especificaciones, per-
mita usar los materiales locales o
aquellos cuya distancia de transporte
sea minima; que sea compactable con
el equipo disponible y que fundamen-
talmente, como ya se mencioné, su
comportamiento bajo carga revele una
relacion estabilidad-fluencia aceptable
para el tipo de trénsito que la solicite.
Debe tenerse en cuenta que la esta-
bilidad crece marcadamente al redu-

cirse la temperatura debido a la sus-
ceptibilidad térmica del asfalto es
decir el ineremento de su consistencia
al descender aquella; por lo tanto es
necesario evitar valores excesivamente
altos de la estabilidad a la tempera-
tura del ensayo (60°C).

Como la fluencia no es susceptible a
los cambios de temperatura la rela-
cion estabilidad-fluencia crece en el
mismo orden que la primera al dis-
minuir la temperatura; en esas con-
diciones la flexibilidad y la fatiga del
material se hacen criticas en especial
cuando las capas no asfalticas y as-
falticas de apoyo de toda la estruc-
tura permiten deflexiones elevadas y
radios de curvatura reducidos. Por
todo lo dicho un buen comporta-
miento en servicio de las capas de
mezclas asfalticas sera funciéon de la
relacion de la carga maxima (esta-
bilidad) con la deformacién (fluen-
cia) no debiéndose considerar un
alto valor de la estabilidad como un
indice suficiente de calidad si su
fluencia es reducida.

les granulares. Norma V.N.E.
13, 14 y 15;

8) Concentracion critica.
V.N.E. 11.

9) Peso especifico efectivo y ab-
sorcion de asfalto. Método J.
Rice. Norma V.N.E. 27.

Sobre los cementos asfalticos:
Norma IRAM

Norma

1) Penetracion -
6576.

2) Oliensis - Norma IRAM 6594.

3) Punto de ablandamiento - Nor-
ma IRAM 115.

4) Pérdida por pelicula delgada -
Norma IRAM 6604 y 6582.

5) Punto de inflamacién - Norma
IRAM 6555.

6) Peso especifico - Norma IRAM
6587.

7) Ductilidad - Norma IRAM 6579.

¢) Preparaciéon de la mezcla de aridos.

Para determinar las proporciones
de aridos se deben utilizar los va-
lores de las granulometrias de los
agregados determinadas por via

himeda, para obtener la curva
4. PROCEDIMIENTO PARA LA DOSI granulomftrica res.ul_tante qm-a cum-
FICACION: pla con_ as -c'ondlclon_es _emg:das.
A continuacién se indicard un
a) Equipo necesario: La descripcion ejemplo de estudio de una mezcla.
de los elementos necesarios puede La granulometria resultante calcu-
verse en la norma de V.N.E. 9. lada debe ser sensiblemente pa-
b) Ensayos a realizar sobre los agre- ralela a los limites de la especifi-
gados pétreos: caci6on indicada, en general de
1) Granulometria de los agrega- forma céncava hacia arriba.
dos por via seca y humeda. Obtenidos los porcentajes en que
Norma V.N.E. 7. intervienen los agregados en la
2) Desgaste Los Angeles. dosificacién se prepara una mez-
3) Analisis del estado de conser- cla de aproximadamente 150 gr.
vacion, del material que pasa el tamiz
4) Cubicidad. Norma V.N.E. 16. N© 200 en las proporciones esta-
5) Equivalente de arena. Norma blecidas en la planilla de calculos
V.N.E. 10. de la granulometria resultante, que
6) Constantes fisicas, Norma estdn indicados en la columna
V.NE. 2 5 3 que dice para C, (pasa tamiz 200).
7) Peso especifico de los materia- Con dicho material se realizan los
Planilla_ce Granuvlometrias y Pesos Fspecificos
we Moterial e faje goe posa criba o lomiz Fesos z"s,aea'f?af.f:
muesta ‘ 1" % %] 4] 8 [ 40 [10]200 Pec lpegs]|Ais.
/ Agregado |Secalspo | B0 (40 (20| 5 | 3 | 25|85| _ | pphslas
G7YESO  him|too | 81 42 21| 6 4 |20 10
Arena de.  |seca| — — m0|93|85 24 |10 45| |
W R v e ey v g ey e el g S
S Il A RN L il W o8 - B B
3 /4(‘6’{70 ‘Efa_z:i T TR el 10 R S i !
Silicea hom|—| — | — |— |100| 70 | 200| 20
4 |[1ler Cafcareo « secal — | — | — | — | —| w0 | 950 80| 2720] — | —

* Cuando se utiliza filler calcareo,

determina por via hdmeda.

la granulo-
metria se determina por el método ASTM C25-44.
Tratandose de cal hidratada, 1a granulometria se

de las aproximaciones sucesivas., A

El calculo de las proporciones de los aridos se
hace utilizando los métodos graficos conocidos o el
continuacién

se calcula con el porcentaje en que interviene cada
uno de los agregados en estudio la granulometria

resultante,



ensayos de Peso especifico aparen-
te del relleno mineral y concentra-
cion critica. En este ejemplo:

Pe. a. = 2,670 Kg/dm* y C_ = 0,36

Con estos datos podemos calcular
para cada tenor de cemento asfal-
tico, el porciento en volumen del
material que pasa el tamiz 200.
Para 4 % de cemento asfaltico sera:

96 x 6
% en peso — = 5,76
100
5,76
% en volumen — — 2,16
2,670

Este valor sera usado para calcu-
lar la concentracion en volumen
correspondiente a cada uno de los
porcentajes de cemento asfaltico.
Para 4 % de cemento asfaltico:

2,16
C= —mMm =035
2,16 + 4,00
Para 4,5 % de cemento asfaltico:
955 x 6
% en peso — = 5,18
100
5,73
% en volumen — = 245
2,670
2,15
0= = 0,32
2,15 + 450
Se hace uso del criterio de “Con-

centracion critica” para los fillers,
en una mezcla asfaltica, para evitar
una elevada rigidez innecesaria del
medio ligante filler-bettin que com-
promete su comportamiento a ba-
jas temperaturas. Por lo tanto, la
relacion del volumen del material
que pasa el tamiz N® 200 de la
mezcla, y dicho volumen mas
el volumen de asfalto no debe ser
mayor que la concentracion ecritica
en el % optimo de C.A.

C
(— < .
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Para preparar la mezcla de la gra-
nulometria resultante se utilizaran
los agregados secos a peso cons-
tante. Se pesaran las cantidades
necesarias de cada fraccion de los
agregados previamente separados
al efectuar las granulometrias por
via seca y del relleno mineral.

Para calcular la planilla de pesos
de aridos acumulados, se parte ge-
neralmente de un peso de mezela

igual a 1200 gr. Como el porcentaje
optimo de cemento asfaltico en es-
tas mezelas es de aproximadamen-
te 5 % en peso de mezcla, podemos
calcular el peso total de los aridos.

1200 % 0,05 — 60 gr. de C.A.
1200 — 60 — 1140 gr. de aridos

Con las granulometrias obtenidas
por via seca de la planilla de agre-
gados minerales y los porcentajes
de aridos adoptados tenemos:

Material % Peso de aridos acumulados
Agregado grueso ==k 52 X 1140 — 593
% Retenido tamiz 3/4” 20 X 593 = 119 .......... 119
% Retenido tamiz 3/8” = 40 X H93 = 236 .......... 355
% Retenido tamiz 4 = 20 X 993 = AXD . i v e s 474
%o Pasa tamiz 4 =5 20 % B3 = A19 . .. s v 593
Arena de trituracion = 28 x 1440 = 319
% Retenido tamiz 4 = TX 819 = 22 ......0000 615
%% Pasa tamiz 4 = 93 % 319 = 207 ;s vaans 912
Arena silicea = 16 X 1140 — 182
% Pasa tamiz 4 = 100 X 182 = 182 .......... 1094
Filler calcareo = 4 ¥ 1140 — 46
% Pasa tamiz 4 == 100 X 46 = 46 .......... 1140
Manteniendo constante el peso de Peso C.A. = Peso de mezela —

los aridos, se calculan los pesos de
mezcla correspondientes a los por-
centajes de cemento asfaltico que
queremos ensayar; suponiendo que
se ensayara con 3,5 - 4,0 - 45 - 5,0
y 5,5 % de asfalto procediendo de
la siguiente manera, calculamos:
Peso de arido
Peso de mezcla = ————— ¥y
100 — % C.A.

Planilla para el calcvlo de peso de mezcla

AdeCh o ensavar 35 |
Peso lofal de drides 1140
z}nﬁ‘b ok oridos . 965 :
Peso lofa/ de mezcla | 1181
Peso del CH. | 41

1187

| 45 | b0 s
1140 1740 1140
95 5 950 94 5
1199 | 1200 1206
_54 | 60 _66 :

d

—

— Peso de aridos

Se haran como minimo tres pro-
betas para cada tenor de asfalto.
Conviene preparar una probeta de
prueba para verificar si el peso de
mezela estimado nos permite obte-
ner una probeta compactada de
10,16 em. y h = 6,35 cm.
(= 1,30 mm). Si no se obtiene la
altura dentro de la tolerancia fija-
da, se corrige el peso total de la
mezela. Conociendo la altura (H)
de la probeta de prueba y su peso
(P’), se determina la cantidad
exacta de mezcla necesaria, con la
formula:

b o—

635 X P’
H

Temperaturas de trabajo: Es un
hecho conocido la influencia de la
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resistencia viscosa del asfalto a la
temperatura de compactacién so-
bre la compactabilidad de las mez-
clas. Esta exigencia obliga a dis-
poner de la curva que relaciona
viscosidad con temperatura inhe-
rente al asfalto a usar.

Hasta tanto se disponga de mayor
informacién sobre la temperatura
de equiviscosidad de los asfaltos
de uso corriente en el pais, en
funcién de su rango de penetracion
pueden utilizarse los limites de
calentamiento del asfalto, segln
V.N. E94. 1.2/3. (*).

Temperatura del cemento asfalti-
co: Se calienta durante 30 a 40
minutos a la temperatura estable-
cida por la tabla 1 de la Norma
V.N.E. 94.13.

Temperatura de los agregados mi-
nerales: Se calientan durante dos
horas como minimo a una tempe-
ratura igual a la que se usa para
el cemento asfaltico mas 15° C.

Temperatura del molde y zapata
del pisén de compactacion: Se ca-
lientan por lo menos durante 30
minutos a una temperatura com-
prendida entre 100 y 150° C.

Temperatura de mezclado y com-
pactacion:

a) Para mezclas finas o gruesas
con agregados porosos: inferior
en 20° C. a los limites estable-
cidos para el cemento asfaltico.

b) Para mezclas gruesas con agre-
gados no porosos: inferior en
10° C. a los limites estableci-
dos para el cemento asfaltico.

Estas temperaturas corresponden,
la primera a la necesaria para que
la viscosidad del asfalto caiga
dentro de un entorno de 90 a 110
segundo S.F. y la segunda de 150
a 170 segundos S.F. Un calenta-
miento excesivo y prolongado pro-
duce un endurecimiento en el
asfalto; cuando se ha mantenido
mas de dos horas a la temperatu-
ra de los limites establecidos, debe
ser reemplazado.

e) Mezclado: Una vez que los mate-
riales se han calentado durante dos
horas a la temperatura correspon-
diente, se vuelcan dentro de un
recipiente adecuado para el mez-
clado, que estara a la temperatura

* El Asphalt Institute recomienda calentar el ce-
mento asfaltico a la temperatura para la cual la
viscosidad ' Saybolt Furol del mismo cae dentro de
un valor 85+ 10 segundos (o sea una viscosidad
cinematica de 170 = 20 centistokes), y para el mez-
clado y compactacién establece la temperatura a
la cual la viscosidad Saybolt Furol del cemento
asfaltico es 150 * 15 segundos (o sea una viscosi-
dad cinematica de 280 = 30 centistokes).
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de los agregados; se mezclan ra-
pidamente y se forma un hoyo en
el centro adonde se vuelcan el ce-
mento asféltico, directamente so-
bre ellos, pesando la cantidad
adecuada para cada punto de la
dosificacién. Se mezela colocando
el conjunto sobre un bafio de are-
na caliente a la temperatura de
los agregados, con una cuchara de
albaifiil, dandole un fuerte amasa-
do, todo en el menor tiempo po-
sible. Si la temperatura fuera in-
ferior a los limites determinados,
cuando se termina de uniformar
la mezcla, debe desecharse ésta
y si estuviera en el limite supe-
rior de la temperatura del asfalto,
se aireard hasta llegar a la tem-
peratura de compactacion.

Una vez finalizada la operacién de
mezclado y si se estd trabajando
con agregados porosos (alto por-
centaje de absorcion de agua) se
debe colocar la mezcla en una es-
tufa, regulada a la temperatura de
compactacion, durante un periodo
de tiempo comprendido entre 90
y 120 minutos.

Este periodo es el necesario para
que los agregados absorban rapi-
damente parte del asfalto total,
considerandose este tiempo el que
generalmente en promedio se em-
plea en obra para el transporte,
colocacion e iniciacion de la com-
pactacion de la mezcla.

Compactacién: Antes de proceder
al molde de la probeta, se retira de
la estufa el molde que ha sido pre-
viamente calentado, lo mismo que
la zapata del pisén a una tempera-
tura comprendida entre los 100 y
150°C. durante por los menos 30
minutos. Se coloca el molde sobre
el pedestal de compactacién se in-
troduce un disco de papel (de fil-
tro) no absorbente en el fondo del
molde y se vuelca la mezcla den-
tro de éste con una cuchara de
almacenero, se la acomoda punzan-
do con una espatula caliente quince
veces alrededor del perimetro in-
terior del molde y diez veces en el
centro de la misma.

Se nivela la superficie de la mez-
cla y se coloca otro disco de pa-
pel, se apova la zapata del pison
de compactacion y se aplica el
nimero de golpes especificado, a
caida libre, cuidando que el vas-
tago del pison se mantenga bien
vertical. Concluida la compacta-
cion de una cara se invierte la
posicion del molde con la probeta
haciendo asentar firmemente la

£)

cara superior o golpeada en la ba-
se y se aplica el mismo ntimero
de golpes sobre la cara inferior.
Terminada la compactacién, se
quita el collar de extensiéon y la
base, dejandose enfriar al aire du-
rante dos horas como minimo. Se
coloca de nuevo el collar de exten-
sién y con un extractor se retira
la probeta del molde. Se numera
ésta y se la coloca sobre una su-
perficie lisa y ventilada durante
24 horas.

.

Ejecucion del ensayo: Se determi-
na la altura de la probeta por me-
dicion - directa, mediante un cali-
bre de 0,1 mm de aproximacion,
de las alturas correspondientes a
los extremos de dos didmetros
perpendiculares entre si. De acuer-
do a lo indicado anteriormente,
la altura promedio de las probe-
tas estard comprendida entre 6,48
y 6,22 em. Se pesan las probetas
y se determina el peso unitario
(densidad) de cada una de ellas,
segiin el método establecido en la
Norma de V.N. N? 12, dicha nor-
ma es aplicable cuando se trata
de una mezcla cerrada y por lo
tanto las probetas presentan una
textura superficial sin oquedades.
En el caso de mezclas abiertas y
que al compactarse presenten en
sus superficies oquedades o poros
grandes, el volumen de las mismas
se determinard por medidas direc-
tas del didmetro y la altura.

Una vez determinadas las densida-
des de las probetas, se sumergen
en el bafio termostitico regulado
a la temperatura de 60° C (x 0,5°
centigrados), manteniéndolas en el
mismo durante un periodo de tiem-
po comprendido entre 30 y 40 mi-
nutos (generalmente 35 minutos).
Cumplido el tiempo se coloca la
probeta, previamente secadas sus
superficies en la mordaza inferior.
(Se recomienda que las mordazas
tengan en el momento del ensayo
una temperatura comprendida en-
tre 212 y 38° C; de no ser asi se
usara un bafio termostatico para
este fin), centrandola, se inserta
luego en las varillas guias la mor-
daza superior. Se lleva el conjunto
a la prensa de ensayo, se coloca
el fleximetro medidor de fluencia
sobre el extremo de una de las
varillas guias, llevando la lectura
a cero; se acciona la manivela del
motor de la prensa, que aplicara
la carga a la probeta a una velo-
cidad constante de 50 mm/minuto,
hasta el momento en que el flexi-
metro indicador de la carga, que
esta colocado en el aro de la prensa,



se detiene e invierte la marcha,
en este preciso instante se debe
leer el valor de la fluencia.
Desde el momento en que se reti-
ra la probeta del bano termosta-
tico, hasta el fin del ensayo en la
prensa, no debe transcurrir un
periodo de tiempo mayor de 30
segundos.

Calculos: Como se indica en 4 (b),
se deben haber efectuado los ensa-
yos, por lo tanto conocemos los
pesos especificos de los agregados
v los porcentajes en que intervie-
nen en la mezcla. Luego podemos
calcular la densidad maxima teé-
rica (D), suponiendo que en la
probeta compactada no existieran
vacios. Se calcula por la formula

siguiente:
100
P, =
P, P, P, P, P;
—— A gl e e =
Pcas, Peas. Peas;, Pecas; Peass
donde:

P, P.... P; Son los porcentajes en peso
de los materiales que intervienen en la
mezcla total.

P|+P2+P:I+P-1+P5:100

Peas,, Peas:, Peas; — Peso espe-
cifico del agregado seco (bulk) de cada
uno de los agregados indicados.

Pea;, — Peso especifico aparente
del relleno mineral.

Pea; — Peso especifico absoluto
del asfalto (para el caso general se utiliza
1,000 gr/cm?).

Vacios de la mezcla compactada:
expresado en porcentaje del volu-
men total, indica la diferencia re-
lativa entre la densidad maxima
tedrica (D,) y la de la probeta.

d
V (%) = 100 (1 — —)
D

d = densidad o peso unitario de
la probeta compactada, segtin
norma V.N.E. N? 12.

D, — densidad maxima tedrica.

Vacios del agregado mineral: ex-
presado en porcentaje del volu-
men total, representa el volumen
de vacios existente en el agregado
mineral, en el estado de densifi-
cacion alcanzado.

VAM =V + (d < CA)

V = vacios de la mezcla com-
pactada.

d = densidad de la probeta.

CA = porcentaje en peso del ce-
mento asfaltico total: con-
siderando el peso especifico
del mismo igual a 1,000
gr/cm.?

Relacion betun-vacios: Expresa el
porcentaje de los vacios del agre-
gado mineral ocupado por asfalto
en la mezcla compactada.

100 x d *x CA
RBV =
V.A.M.

En la planilla que figura a conti-
nuacion se han colocado los datos
obtenidos de los diferentes ensa-
vos realizados y se han calculado
los valores de las caracteristicas
de la mezcla que figura en el ejem-
plo siguiendo la metodologia indi-
cada precedentemente.

Calculando las relaciones volumé-
tricas de los agregados en esta
forma, parte del volumen de va-
cios esta ocupado por asfalto.
Debe descontarse el volumen de
asfalto absorbido, para tener los
vacios reales de la probeta com-
pactada.

Casi todos los agregados que se
usan para mezclas asfalticas con-
vencionales, asi como absorben
cierta cantidad de agua, también
absorben parte del cemento asfal-
tico incorporado en la mezcla. Por
lo tanto, podemos definir para un
agregado, un peso especifico apa-

rente (Norma V.N.E. N? 13 y 14),
un peso especifico agregado seco
(bulk) (Norma V.N.E. N? 13 y 14
y un peso especifico efectivo o
virtual (Norma V.N.E. N? 27), que
se calculara en funcion del peso
especifico maximo teérico medido
(Dm) por el método de Rice. El
volumen de cemento asfaltico ab-
sorbido, es menor que el volumen
de agua que es capaz de absorber
el agregado; la parte del material
bituminoso no absorbido por las
particulas del agregado se deno-
mina asfalto real o efectivo. Se
entiende, por lo tanto, que conte-
nido de asfalto total, sera igual
a la suma del asfalto absorbido
mas el asfalto efectivo. Para un
agregado determinado, el volumen
de asfalto absorbido sera igual a
la diferencia entre el volumen del
agregado saturado a superficie se-
ca v el volumen del agregado de-
terminado para calcular el peso
especifico efectivo o virtual.

Los calculos necesarios para de-
terminar, el porcentaje de asfalto
absorbido y efectivo; vacios reales;
V.AM.; ete., son los siguientes:

1) Se determinara la densidad (d)
de la probeta compactada de
acuerdo a la norma V.N.E. ni-
mero 12.

2) Se calculara la densidad maxi-
ma teérica (D,), que alcanza-
ria la mezcla si no tuviera
vacios, mediante la formula:

100 ya
D, = analizada
By P Py Pa P;
+ + + +
Peas, Peas. Peas, Peas, Peas;

3) Se calculara el peso especifico del agregado seco o bulk del agregado pétreo total.

Peas =

Siendo P',, Py, P’y y P’ los por-
centajes en peso de los agrega-
dos gruesos, finos y relleno
mineral, con respecto a la mez-

100
P P P’y Pl
o + +=

Peas, Peas. Peas; Peas;
100 — % CA
Peef = ————
100 % CA
Dm PeaCA

cla de aridos.

4) Conociendo la densidad maxi-
ma medida (Dm), que se deter-
mina por el método de Rice,
se puede determinar el peso
especifico efectivo o virtual del
agregado mineral de la mezcla.

Siendo PeaCA el peso especi-
fico absoluto del cemento asfal-
tico y % CA el porcentaje en
peso de cemento asfaltico de
la mezcla, con que se realizd la

(Continia en pag. 30)
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

ABRIL - JUNIO 1977

El programa de Obras Viales para los anos 1977 y 1978

Con motivo de celebrar-
se el VIII Congreso Ar-
gentino de Vialidad y
Transito y la XX Reu-
niéon del Asfalto, el admi-
nistrador general de la
Direccion Nacional de Via-
lidad, ingeniero Gustavo
R. Carmona, efectuo de-
claraciones referidas a la
marcha de las tareas que
desarrolla el organismo a
su cargo para propender
a una efectiva reactiva-
cion de las obras viales.

Un concepto expresado
en esas declaraciones sin-
tetiza cual es el lema que
se ha impuesto el inge-
niero Carmona: “Trabajar
sin descanso para cons-
truir caminos y dotar a la
Argentina de nuevas vias
de intercomunicacion, es
en estos momentos nues-
tra preocupacion priorita-
ria”.

Estas fueron las decla-
raciones del titular de
Vialidad Nacional:

La red principal de ca-
rreteras de la Argentina
la integra un sistema de
caminos troncales que
constituye la Red Nacio-
nal, con una longitud de
47619 kilometros, y otro
sistema complementario de
67.314 kilometros corres-
pondiente a la Red Pri-
maria Provincial, lo que
en conjunto abarca un to-
tal de 114.933 kilémetros.

La Red Nacional tiene
24.694 kilometros de ca-
minos pavimentados ¥y
7.773 kilémetros con cal-
zada mejorada, o sea, un
68 por ciento de caminos
de transito libre. La Red
Primaria Provincial com-
prende 16.784 kilometros
de pavimento y 15.253 ki-
lometros de calzada mejo-
rada, o sea, un 47 por
ciento de trinsito perma-
nente.

Al constituirse las ac-
tuales autoridades guber-
namentales, el 24 de mar-
zo de 1976, los programas
de construcciones de las
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“Trabajar sin descanso para construir caminos”. En el presente
ejercicio se invertiran 108.703 millones de pesos. 198 obras que re-
presentan una longitud de 6.600 kilometros de caminos rurales y
674 kilometros de autopistas y caminos multitrochas. Zarate-Brazo
Largo en su ultima etapa de construccion. Integracion terrestre con
la Mesopotamia. Obras de vinculacién con paises limitrofes.

obras se desarrollaban en
forma anormal, por cuan-
to se vieron afectados por
la subinversion limitada
a los escasos recursos dis-
ponibles y a los bajos
rendimientos obtenidos de
éllos como consecuencia
del alza desmedida en el
costo de la construccion.
El estado de las obras, a
esa fecha, era de un 39
por ciento con marcha
normal y el conjunto del
resto se integraba con
obras muy demoradas, al-
gunas paralizadas y otras
rescindidas o en tramite
de rescision. Las principa-
les causas de la perturba-
cion que presentaba en-
tonces el desarrollo del
Plan de Trabajos Publicos
fueron: el atraso en los
pagos de certificados y en
la emision de certificados
de variaciones de costos;
la distorsion en el método
de reconocimiento de ma-
yores costos; el desabas-
tecimiento de materiales
fundamentales; equipos
insuficientes; falta de ca-
pacidad financiera y de
repuestos de equipos.
Frente a esta cadtica si-
tuacién, la Direcciéon Na-
cional de Vialidad adopto
una serie de medidas ten-
dientes a eliminar las cau-
sas anteriormente citadas,
regularizandose los pagos
de certificados de obras
que alcanzaron su norma-
lizacién en el mes de se-
tiembre de 1976; agiliza-
cion en los pagos y co-
rreccion de las distorsiones
de los reconocimientos de
mayores costos; suscrip-
cion de un convenio con
Yacimientos Petroliferos
Fiscales para la entrega
de combustible y asfaltos
a los contratistas, elimi-
nando la incidencia del
desabastecimiento de esos
productos, a lo que se ha
sumado la normalizacion

general del mercado ope-{

rada desde marzo del ano
anterior.

Al mismo tiempo se ope-
r6 una rehabilitacion del
parque de equipos de los
contratistas, a raiz del me-
joramiento de la situa-
cion econémica de las em-
presas, lograda con la re-
gularizacion de los pagos
que le han permitido aten-
der la financiacion de las
reparaciones, unidas a la
normalizacion del abaste-
cimiento de repuestos.
Como consecuencia de es-
tos hechos se logré una
rapida reactivacion de las
obras en ejecucién, obte-
niéndose en poco tiempo
la normalizacion del ritmo
de trabajo de la mayor
parte de las obras que
estaban demoradas.

PLAN DE OBRAS
PARA 1977

La formulacién del plan
de obras de la Direccion
Nacional de Vialidad para
este ano, tuvo que ceiirse
a las limitaciones de los
recursos disponibles, limi-
tados por las restricciones
impuestas por la situacion
economica del pais. Las
prioridades que rigen en
este plan fueron fijadas
por los compromisos Vi-
gentes, correspondienies a
las obras que contintian
en ejecucion de ejercicios
anteriores, a la licitacién
de obras faltantes de con-
tratos limitados o rescin-
didos para completar los
proyectos correspondien-
dientes y a la licitacion
de un numero muy redu-
cido de obras nuevas de
impostergable ejecucion.

La némina de las obras
que incluye este plan
constituye una etapa de
avance en las acciones que
debera cumplirse a fin de
mejorar el funcionamien-
to de la red troncal de
caminos nacionales me-
diante una remodelacion
de su esquema y adecua-
‘cion de su estado actual

para satisfacer la deman-
da del transporte y los
requerimientos de indole
econdmica, de integracion
nacional, de desarrollo y
de seguridad.

Este objetivo requiere
construir 15.152 kilome-
tros de caminos firmes
para dar transitabilidad
permanente a toda la ex-
tensién de la red nacional
y que la implementacion
de las obras necesarias
demanda cuantiosas inver-
siones, que en paises en
vias de desarrollo como el
nuestro no pueden afron-
tarse en la medida sufi-
ciente para encarar pro-
gramas voluminosos de
obras que permitan acor-
tar plazos para recuperar
el déficit que presenta
actualmente nuestra infra-
estructura vial. No obs-
tante, el Estado, conscien-
te de esta necesidad des-
tina importantes fondos
para estos fines en la me-
dida que la situacion eco-
némica del pais lo permite.

El Plan Analitico de
Trabajos Publicos para es-
te ailo prevé una inversion
de 108.703.000.000 pesos
para el corriente ejercicio.
Este plan corresponde a
198 obras, de las cuales
171 cubren una longitud
de 6.600 kilometros de ca-
minos rurales, entre re-
construcciones de pavi-
mentos y obras nuevas, y
674 kilometros de obras
nuevas de autopistas y ca-
minos multitrochas.

Para el proximo ejerci-
cio —ano 1978— con el
aporte financiero del IV
Préstamo Vial otorgado
por el Banco Internacio-
nal de Reconstruccion y
Fomento (Banco Mundial)
de 105.000.000 dolares, se
iniciaran obras nuevas en
1.350 kilometros de cami-
nos cuyos proyectos insu-
mirdn un presupuesto to-
tal estimado de pesos
110.000.000.000 a valores
corrientes.

INTEGRACION
NACIONAL Y CON
AMERICA LATINA

Los objetivos de inte-
gracion nacional y con
América latina han de-
terminado la implantacion
de un esquema de infra-
estructura vial que, enla-
zado con los sistemas via-
les de los paises vecinos,
conforman importan-
tes vinculaciones.

Entre ellas se pueden
citar la de Argentina con
Uruguay y Brasil. La fu-
tura habilitacion de las
obras de Zarate - Brazo
Largo eliminara la discon-
tinuidad del trazado de la
Ruta Nacional N° 12, in-
tegrandose a una vasta
red caminera de vincula-
cion con todo el pais y
con las rutas del Uruguay
y del Brasil, a través de
los puentes internacionales
Puerto Unzué - Fray Ben-
tos, Colon-Paysandii y Pa-
so de los Libres-Urugha-
vana, conformando un es-
quema vial que proveera
la solucién que requiere el
transito por medio de ca-
rreteras que acortaran dis-
tancias, permitiran mayo-
res velocidades, disminui-
ran los costos del trans-
porte y aseguraran los
accesos a las zonas maés
desarrolladas y a la pro-
mocién de las riquezas po-
tenciales de zonas atin no
suficientemente  explota-
das.

El enlace con las rutas
del Uruguay y del Brasil
permitirdn acceder a las
costas del Atlantico en
dichos puises, en Punta
del Este y Porto Alegre,
respectivamente, y tam-
bién integrando otros re-
corridos en dichos paises
a Monteviveo, Rio de Ja-
neiro y Brasilia.

A su vez, con la Ruta
Nacional N° 14 en Co-
rrientes y la Ruta Provin-
cial N°® 1 y la Ruta Na-
cional N? 12 en Misiones,



Licitdronse obras de acceso a estadios

Como parte de las obras de infraestructura vial de accesos a
estadios del Mundial 1978, la Direccion Nacional de Vialidad licité
las obras correspondientes para la adjudicacion de los trabajos a
realizar en las provincias de Mendoza, Cordoba y Santa Fe.

v se mejoraran las calza-| Purisima (seccion Km. 0-
das centrales con carpeta Km. 5), del acceso este a
bituminosa tipo concreto|la ciudad de Mendoza.
asfaltico en 7,30 metros| Sobre un presupuesto
de ancho, en el tramo de
la ruta nacional N? 7 com-| y un plazo de ejecucion de
prendida entre Canal Ca- 1] meses, presentaron
cique Guaymallén y lalofertas:

Mendoza |

En una longitud de cin-
co kilémetros se construi-
ran calzadas laterales
(obras basicas y pavimen-
to de concreto asfaltico
en 6,60 metros de ancho)

1) NAZAR Y CIA. S.R.L.
2) GUTIERREZ Y BELINSKY S.A.
3) E. SANCHEZ GRANEL - OBRAS DE INGENIERIA S.A .. ..

$ 453.788.007
$ 651.223.683

$

cas y carpeta bituminosa|di). Sobre 8.850 metros de
tipo concreto asfaltico, con longitud se ejecutaran el
ancho de calzada de 7,30 mismo tipo de obra que
metros. el tramo anterior. Con un
En la ruta provincial plazo de ejecuciéon para
N? 304 - Tramo: Ruta Na- ambas obras de 10 meses
cional N9 20 - Rio Prime- y un presupuesto total de
ro y Empalme con la calle |853.500 pesos (grupo indi-
Gauss (variante Manfre-|visible) se presentaron:

Cordoba I

En la ruta nacional|
N? 20 - Tramo: Autopista
Cordoba - Carlos Paz - Em-
palme Provisorio en Cabe-
cera Cordoba, sobre apro-
ximadamente 4.700 metros
se construirdn obras basi-

1) GARDEBLED HNOS. S.A. ... ..ttt $ 690.255.548
2N HIDRONVTAT, (5 A & o i seimmramionss s o 5 saa st s (e s e mrates $ T17.544.695
3) BENITO ROGGIO E HIJOS S.A. ... .. . iiiiiiiiinrnnnnn $ 729.608.380
4) CONSTRUCCIONES MEIJIDE S.A. ..............ccoo.... $ 768.471.340
5Y WINEGE) STAL | o o s osmimmeismeie s o o sesmimmmsiate s s ) s fbie $ 7T773.564.487
G ASPATISTITY (SR L o it Stanems, 53] s ot tAnloimienisin 110 s ol fdb e $ 894.364.764
Y CARLOS A CARUSO Y (CIA, SiAL | i o ow o5 85 S50 $ 940.880.280
8) CONSTRUC. DE INGENIERIA S.A. - EMPRESA CONSTRUC.
CARLOS B. PEUSER S.R.L. - ROBLES HNOS. Y ROMERO
DIAZ ISR 155 o0 oe v e e ais 00 o5 o0 57 SEeihmie s o 5 54 2 e $ 968.685.240
Santa Fe (progresivas 0 - 2.001,97), tral, en una longitud de
'se ejecutaran obras bési- mas de dos Kkilometros.
En la Autopista San|cas y pavimento de hor- Con un plazo de ejecucion

de 9 meses y un presu-
puesto de 193.100.000 pe-
s0s, se presentaron:

Nicolas - Rosario - Tramo: migon armado en anchos
Avenida de Circunvalacién de 9 y 7,50 metros en
Rosario - Avenida Uriburu calzadas laterales y cen-

1) BLECTRO CONSTRUECCIONES S.A: .. ciwa s an v oa smianisi $ 179.768.376
2 CGABIBBO! HINOE,: & cii e as o o8 50 siaiisss He s 5 s smedsias $ 189.860.912
3) GLIKSTEIN ¥ CANETTA (Sl : v v s s s a0 e $ 209.096.753
4) EAROMET. SAL i oot s 56 56 60 aasiam s 25 o w5 e S $ 258.712.370
5) NOVOBRA EMP. CONST. SRL. ........ovviiiinonainnn. $ 258.815.947
6) AMBROS PALMEGIANL SiAL. . ou s s smmmmss o we ar s ssmess $ 259.233.759
7} ING. EDUABRDO C OLIVA S.A. i icngues = 5t 5s o sosinings $ 388.130.735

| total de 460.900.000 pesos |

Fue firmado el contrato de
crédito con el Banco Mundial

Fue suscripto por el Secretario de Estado de
Transporte y Obras Publicas, ingeniero Federico
B. Camba. Préstamo de 105 millones de dolares
para apoyo de los niveles actuales de trafico
vial y mejorar la infraestructura para asegurar
el transporte adecuado de las exportaciones
agricolas.

obsoleto,

El 17 de mayo ultimo|zo de equipo
expansion

676.202.501

fue suscripto, en la ciu-|nuevas obras,
dad de Washington, ca-|de la capacidad.
| pital de los Estados Uni-
dos de Norteamérica, el|Plan de Mejoramiento
|convenio de crédito por|de Caminos
el cual la Republica Ar-|
gentina recibird 105 mi-|
llones de dolares otorg.a\-|
dos por el Banco Interna-| que totalizan 1.353 kilo-
cional de Reconstruccion metros de caminos, cuyo
y Fomento (Banco Mun- detalle es el siguiente:
dial), con destino a la Ruta N° 14 - Santiago
ejecucion de proyectos ca-|del Estero - Tramo: Lava-
mineros. lle - Limite con Tucuman.
El contrato fue firma-| Ruta N© 191 - Buenos
do por el secretario de| Aires - Tramo: Salto - Cha-
Estado de Transporte y | cabuco.
Obras Publicas, ingeniero Ruta N2 205 - Buenos
Federico B. Camba y por Aires - Tramo: Saladillo -
el vicepresidente del Ban- Bolivar.
co Mundial para la region, Ruta N° 81 - Formosa -
doctor Adalbert Krieger Tramo: Interseccién Ruta
Vasena. 195 - Estanislao del Campo.
Esta asistencia financie-. Ruta S/N. » Cordoba -
ra serd destinada a fi- Tramo: Empalme Ruta 20 -
nanciar el Cuarto Proyec- Empalme Ruta Prov. 55.
to Vial que incluye: | Ruta N¢ 14 - Misiones -
a) Programa de mejora- Tramo: Campo Grande -
miento de caminos; | Dos de Mayo.
b) Estudio sobre desarro-| Ruta N? 146 - San Luis -
llo agricola regional; |Tramo: San Luis - Cande-
¢) Plan Nacional de‘laria.

El programa permitira
la ejecucion de 20 obras

Transporte, y Ruta N© 226 - Buenos
d) Estudio y Programa Aires - Tramo: Carlos Te-
Sectorial. _ |Jedor - Gral. Villegas.
El Programa de ME}O-I Ruta N¢ 90 - Formosa -
ramiento de caminos esté|Tram0: Villa Km. 213

integrado por: Pavimenta-|Riacho EIl Salado.
cibn y mejoramiento de‘ Ruta S/N. - San Juan -
unas 14 secciones de tie- Tramo: Av. Circunvala-

se accede al futuro empla-
zamiento de un puente
previsto sobre el rio Igua-
zll que vinculara a las Ca-
taratas del Iguazu (Argen-
tina) con Foz de Iguazi
(Brasil).

ARGENTINA,
URUGUAY Y CHILE

La vinculacion entre es-
tos paises se establece por
diversos itinerarios situa-
dos en distintas latitudes
con el enlace de las redes
de caminos principales de
los paises vecinos a dis-
tintos lugares de las cos-
tas del Atlantico y del
Pacifico, uniéndolas entre
si.

Efectuando una descrip-

vinculaciones en territo-
rio argentino: Cataratas
del Iguazu - (Corrientes -
Resistencia - Salta - Paso
Sico. Se integra con las

12, 16 y 51, con pavimen-
to entre Cataras del Igua-
zi (Misiones) y Campo
Quijano (Salta). En el re-

rutas nacionales numeros |

Paso de los Libres y Pa-
rana, y con la Ruta Pro-
vincial N¢ 26 y la nacio-
nal N9 18, entre Colén y
Parana, la conexion con
el tiunel subfluvial Parana-
Santa Fe, la ruta nacional
N® 19 entre Santa Fe y
Cordoba y la diversifica-
cion en dicha ciudad de

corrido de la Ruta Nacio- dos recorridos, siguiendo

nal N° 51 entre Campo uno de ellos las rutas na-
Quijano y el limite con |cionales nimeros 38 y 150
Chile, por Paso Sico, se hasta Paso Agua Negra,
estan ejecutando los estu- en la provincia de San
dios de un nuevo camino. Juan y el otro recorrido
Este recorrido se continuia siguiendo el corredor Cor-
en Chile hasta Antofagas-| doba-Cuyo hasta el tinel
ta, en el Pacifico. Cristo Redentor en Men-

Paso de los Libres y doza, se integran dos que
|Colon - Parand - Santa Fe - unen importantes ciudades
|Cordoba y diversificacion |y capitales de provincia
|de recorridos al Paso Agua | en territorio nacional y
INegra y al Tunel Inter-iacceden en Brasil, Uru-
nacional Cristo Redentor, guay y Chile, a las costas

rra o ripio que totalizan

tros de caminos; Repavi-
mentacion y mejoramien-

rreteras pavimentadas que
totalizan unos 386 kildme-
tros y el ensanche de dos
secciones a carreteras de

zan 36 kilometros.

El Estudio sobre desa-
rrollo agricola regional
comprende la preparacion
de programas de desarro-

llo regional para zonas
seleccionadas del norte
argentino.

El Plan Nacional de
Transporte indica la pre-
paracion de un programa
de corto plazo (1978/79);
un detallado programa de
accion quinquenal que in-
cluye plan de inversiones
(1980/84) y un plan indi-
cador para un periodo de
10 anos (1985/1994) que

cion de Norte a Sur se|con las rutas nacionales del Atlantico y del Pa-|abarque construccion de

encuentran las siguientes

|niimeros 126 y 127 entre ! cifico.

linstalaciones, reemp]la-

alrededor de 931 kil()me-‘

to de 4 secciones de ca-

cuatro trochas que totali-

cion San Juan y Accesos.

Ruta N? 147 - Mendoza -
San Juan - San Luis - Tra-
mo: Lavalle - Lujan.

Ruta N© 14 - Misiones -
Tramo: Leandro N. Alem -
‘Obera.

Ruta S/N. - Santa Fe -
Tramo: Vera - Tostado.

Ruta Prov. 5 y 30 - Sal-
ta - Tramo: Coronel Olle-
ros - Luis Burela.

Ruta S/N. - Tucuman -
'Tramo: Empalme Ruta
Nac. 301 - Empalme Ruta
Nac. 9.

Ruta N© 16 - Salta - Tra-
mo: El Tunal - Empalme
Ruta Nac. 34.

Ruta N© 9 - Cérdoba -
Tramo: Cordoba - Empal-
me Ruta Nac. 60.

Ruta N¢ 129 - Corrien-
tes - Tramo: Paso de los
Libres - Yapeyu.

Ruta N°? 38 - La Rioja -
Tramo: La Rioja - Bazan.

Ruta N? 7 - Neuquén -
Tramo: Empalme Ruta
Nac. 237 - Lago Espejo.
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(Viene de pag. 27) 7) Se determinard el porcentaje

de vacios reales (Vr %) como
porcentaje del volumen de aire
con respecto al volumen bruto
de la probeta compactada.

determinacion de Dm, por el
método Rice.

5) Una vez hallado el Pe.ef, se
puede obtener el porcentaje de

cemento asfaltico absorbido, por Ve G L d
peso de agregado seco, por me- r (%) = W )
dio de las siguientes férmulas: Dm
Pe.ef — Peas 8) Se calculara el volumen de ce-
ACA (%) = (—————) PeaCA X 100 mento asfiltico efectivo, con
Peef X Peas respecto al volumen de la pro-
beta.
(Dm — Dt) e
ACA (%) = ——————PeaCA X 10.000 VCA efec (%) = 100 — (Vag + Vr)
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Dm X Dt X P. ag. p.

Siendo P.ag. p. el porciento de
agregado pétreo, con respecto
a la mezcla total.

9) Se hallard el volumen de los
vacios de los agregados mine-
rales

V.AM. (% = 100 — Vag = 100 —
6) Se hallara el porcentaje del (% ag

ACA
PCA efec. = PTCA — —————— P.agp.
100

Siendo PT el porcentaje en
CA

de asfalto total con respecto a

la mezcla.

En la planilla que figura a con-
tinuacion se han colocado los
datos obtenidos de los diferen-
tes ensayos realizados y se han
calculado los valores de las ca-
racteristicas de la misma mez-
cla que figura en la planila
anterior siguiendo la nueva me-
todologia indicada.

h) Dispersion de los resultados

Pagp. X d Calculados asi los valores de las
volumen de agregados con res- ( ) relaciones volumétricas de los com-
pecto al volumen bruto de la ina ponentes de la mezcla, ellos se
probeta. obtienen para cada concreto en

Pagp X d 10) Se determinara el contenido de estudio, como el promedio arit-
re ) = —————— efectivo con respecto a mético de los valores individuales
V agreg (%) CA efect to al ético de 1 al dividual
eas eso de mezcla. obtenidos por cada probe e la
P d 1 btenid d beta de 1
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i)

serie. En un ensayo normal, la
dispersion de los resultados indi-
viduales, de cada probeta con res-
pecto al promedio aritmético esta-
ra dentro de los siguientes limites:

Estabilidad

Valor mas bajo

Prom E — E;
—_— 100 < 10 %
Prom. E
Valor mas alto
E: — Prom E
100 < 10 %
Prom. E
Fluencia

Valor mas bajo

Prom F — F,
100 < 20 %
Prom. F

Valor mas alto

F; — Prom F
100 < 20 %
Prom. F

Densidad

Valor mas bajo

Prom. d. — d;
100 L 1 %
Prom. d

Valor mas alto

d: — Prom. d
100 1 %
Prom. d

Si uno de los tres valores obteni-
dos para cada tenor de asfalto se
alejara marcadamente de los limi-
tes arriba indicados, debera ser
descartado, calculando los prome-
dios aritméticos con los dos res-
tantes.

(Ver planilla de dosificacion).

Determinacion del porcentaje de
cemento asfiltico 6ptimo.

Con los promedios de los valores
obtenidos para cada tenor de as-
falto (tres probetas como minimo),
se trazan los siguientes graficos:

1) Estabilidad — % CA
2) Fluencia — % CA
3) Densidad — % CA
4) Vacios — % CA

5) VAM. — % CA

6) RBY. — % CA

En las curvas asi obtenidas, se ob-
servan las siguientes tendencias:

1) La estabilidad aumenta con el
tenor de cemento asfaltico, has-
ta un cierto maximo y luego
decrece.

2) La fluencia aumenta con ma-
yvores porcentajes de CA, ob-
servandose que una vez alcan-
zado el optimo, crece mas mar-
cadamente.

3) La curva de densidad — % CA
es similar a la correspondiente
a la estabilidad; observandose
en general que la maxima den-
sidad corresponde a un tenor
de CA un poco mayor, que el
que nos da la mayor estabili-
dad.

4) El porcentaje de vacios decre-
ce con el aumento del porcen-
taje del C. A.

5) El porcentaje de V.A.M. decre-
ce hasta un minimo y luego
aumenta para mayores tenores
de C. A.

6) La relacion Betin-Vacios crece
con el aumento del porcentaje
de C. A.

En la planilla que figura a conti-
nuacion se observan los graficos
correspondientes a las distintas
caracteristicas de la mezcla, expre-
sadas como se indica en el apar-
tado 1).

La estabilidad de las probetas de-
be referirse a la altura normal de
63,5 mm.; por lo tanto se multi-

plicara la carga total hallada por
el factor de correccion obtenido
del cuadro que a continuacion se
detalla, en funcion de la altura
real de la probeta.

Con los datos obtenidos en los
graficos anteriores, se calculara el
contenido optimo de asfalto, pro-
mediando los siguientes valores:

a) El porcentaje de asfalto que
corresponda a la mayor densi-
dad.

b) El contenido de asfalto que co-
ponda a la mayor estabilidad.

c¢) El porcentaje de asfalto que
corresponda al valor medio de
los porcentajes de vacios, fija-
dos como limites en las especi-
ficaciones de la carpeta o base
en estudio.

Con el porcentaje de cemento as-
faltico promedio, se verifica si e
valor de fluencia esta dentro de
los limites establecidos; y si el
valor de los V.A.M. correspondien-
te a ese contenido de asfalto su-
pera los valores de V.AM., que
para cada tamafio maximo nomi-
nal se especifican en el cuadro
Ne 1.

Si no cumple con estas condicio-
nes se debera buscar una nueva
mezcla, que con un tenor de C. A.
calculado como anteriormente se
explicé, cumpla con todas las es-
pecificaciones requeridas. De acuer-
do a lo indicado en el apartado 2.C
se da un ejemplo de cémo pasar
de una dosificacion en peso a una
dosificaciéon equivalente en volu-

h. de la Vol Factor h. de la Vol. Factor
probeta prob. Correccion  probeta prob. Correccion
cm cm’ cm cm’ -
6,82 552,6 0,89 6,26 507,2 1,02
6,79 550,2 0,90 6,22 504,0 1,03
6,75 5470 0,91 6,17 500,0 1,04
6,70 5429 0,92 6,15 498.3 1,05
6,66 539,7 0,93 6,12 4959 1,06
6,63 537,2 0,94 6,10 494 3 1,07
6,58 533,2 0,95 6,07 491.,9 1,08
6,53 529,1 0,96 6,05 490,2 1,09
6,48 525,1 097 6,01 487,0 1,10
6,44 521,8 0,98 597 4837 1,11
6,39 517.8 0,99 5,95 4821 1,12
6,35 514,5 1,00 591 4789 1,13
6,31 511,3 1,01 5,87 475,6 1,14

Este cuadro de factores de correccion sélo se puede usar con probetas que tengan el diametro
normalizado de 101,6 mm. Las probetas de mayor o menor diametro no se adaptan a la superficie
interna de las morolozas de ensayo y por lo tanto en esas condiciones, los valores obtenidos no
corresponden a la contencion lateral requerida.
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men. Las férmulas a usar son las 100 Con un ejemplo arbitrario se acla-
siguientes: Peas. prom. = rard el procedimiento a seguir pa-
P % P; % Py % Py ra obtener la composicién de la
Vol = P = Vol. Peas. (por peso) i = mezcla de agregados en volumen.
Peas Peas; Peas. Peas;

% Vol, Peas; + % Vol, Peas;
Peas. prom.

+ % Vol; Peas;

(por vol.) 100

% Vol, Peas,

A —

Peas prom.

% Pn —

Siendo Pn = Peso del material n

Vol. n = Volumen del material n

% Pn

= % en peso del agregado n

% Vol. n = % en volumen del agregado n

Peas;; Peas:; Peass;; peso especifico del agr
uno de los materiales.
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egado seco (bulk) de cada

Si se presentan tres materiales A,
B y C, cuyos pesos especificos son
3,00; 2,65 y 2,40 respectivamente
v por el método convencional por
peso se deben mezclar en la pro-
porcién 60 - 20 - 20 %, para pasar
a la dosificacion equivalente en
volumen se procederd de la si-
guiente manera:

Como el problema es determinar
una nueva combinacién en peso con
los tres agregados, que guarde
una relacién en volumen de 60 -
20 - 20 %, en un primer paso se
hallara el peso especifico prome-
dio (por volumen) usando las pro-
porciones deseadas.
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60 * 3,00 + 20 x 2,65 + 20 © 240
Peas prom = — = 2,81

(por volumen)

100

Se calcula luego el % en peso, correspondiente a cada % en volumen:

T Vol, Peas,

% By =

Peas prom

60 > 3,00
el P1 = — = 64.0 %
2,81
20 < 265
% Pg=————— =189 %
2,81
20 X 240
G Py = —— = 171 %
2,81

=

i

—

Con estos % P se cumple con los
% Vol. de 60 - 20 - 20 %; es in-
teresante hacer notar que los agre-
gados de mayor peso especifico
pasan a % mayores y que los
agregados de menor peso especi-
fico, pasan a % menores. Por esta
razon con los porcentajes en peso
asi obtenidos de cada agregado y
las granulometrias via seca de los
mismos se prepara la planilla de
pesos de aridos acumulados segin
se indico en 4 c).

Determinacion del Indice de Com-
pactabilidad

La etapa final en la construccion
de capas con mezclas asfalticas es
el proceso de compactacion por el
cual se produce el acomodamiento
cerrado de las particulas pétreas
que dan origen al esqueleto o so-
porte estructural de la capa.

La densidad lograda por un tra-
bajo de comrpactacion depende de
la compaciabilidad inherente de la
mezela v del método seguido. El
grado de compactacion relativo que
corresponde a un trabajo de com-
pactacion en obra serd menor si
la temperatura a que se aplica es
inferior a la normal.

Cuanto mayor sea la compactabi-
lidad de la mezela mas elevado
sera el aporte de la compactacion
inicial de la distribuidora y me-
nor el incremento de densidad
por cilindrado hasta alcanzar la
densidad prevista en la dosifica-
cion de la mezcla.

Para determinar el (Ic) indice de
compactabilidad de una mezcla se
moldean dos juegos de cuatro
probetas cada uno, en la forma
indicada anteriormente, compac-
tando ambos juegos con el % Op-
timo adoptado de un mismo ce-
mento asfiltico.

Uno de los juegos se compacta con
el numero de golpes por cara usa-
do para la dosificacion del ligante
v el otro con un numero de golpes
menor. Como el Ic. depende de la
temperatura debe controlarse ésta
cuidadosamente al efectuar la com-
pactacion de ambos juegos de pro-
hetas.

El indice de compactabilidad se
calcula por la siguiente férmula:

log n/n’
Ic =
Dn — Dn’
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CALCILO OK/GINAL.
n = numero de golpes Marshall : / 7, ~
hsado en 1n dosticacion. |2a/fa para elcalculo de Ja Graa;//a@e/r/a Kesu/tante >
amices e
n’ = nimero menor de golpes /e Lo 7 A = 2 e C‘a
e arer/ales | Y —{A [ %] « g | 90 [ 100 [200 ga
i | ‘o/:_ r;:f\ / moz oL me: % .ﬂ:gt\ 7% F-r’;z% ;;: ._/—‘::;z % mez b
Dn = Densidad Marshall de la A \60 100 60 81 _49 46 28|30 15 16 m1 7412 |12l 1| 051
mezcla. B 20 /og£20 100 20 100 20 Ioo_so_ga._m 1326 !1_0 20| 6 | 12| 20
Dn’ = Densidad correspondiente a & 20 @_q*'_ea rao 20 100 20 | faa |20 too 20 65|13 |49 |9.8| &1 |42| 70
n’ golpes Marshall. h | ; .
Las mezclas con Ie. menores de 6 —ﬁ Honle 100 —70797 18 58l % % 7 = Tme
son poco compactables, a medida 5 - / ; 120 k2 - 74707 —
que crece el valor mejora la com- peciiicaciones _ 40-55 4-70

pactabilidad de la mezcla.

El Ie. acusa valores mayores a
medida que se incrementa el con-
tenido de finos de origen natural.
Las muestras de agregados, que
son enviados al laboratorio para
el estudio de la dosificacion, en
muchos casos no son representa-
tivas de los materiales de obra;
por lo tanto, cuando la planta ha
alcanzado su produccion normal,
deben tomarse muestras para de-
terminar si se cumple con las pro-
porciones correspondientes de cada
fraceion y si no se satisface dicha
exigencia, se procedera a hacer
una nueva calibracion de la planta
para llegar a la formula indicada.

5. CORRECCION DE LA MEZCLA:

Daremos a continuacion una serie de
sugerencias para aplicar cuando una
mezcla no cumple algunas de las exi-
gencias especificadas:

a) Alta estabilidad - Bajo porcentaje
de vacios.

Se debe calcular nuevamente las
proporciones de los aridos tendien-
do a desviar la curva granulomé-
trica de la mezcla de la curva de
maximo acomodamiento granular o

b)

de Fuller (granulometria que por
su graduacion hace que la mezcla
una vez compactada, alcance un
minimo porcentaje de vacios), in-
corporando mayor porcentaje de
finos redondeados naturales (arena
silicea).

Estabilidad Requerida -
centaje de vacios.

Bajo por-

Se debe abrir la mezcla, es decir
desviarla de la curva de maxima
densidad aumentando el porcentaje
del material fino de trituracion.

Baja Estabilidad - Bajo porcentaje
de vacios.

Si se descarta la mala calidad de
los agregados, se debe calcular otra
proporcion de aridos tendiendo a
desviar la graduacion de la mezcla
de la curva de maxima densidad
pero aumentando la proporcion G
los agregados gruesos y finos de
trituracion.

Estabilidad Requerida - Alto por-
centajes de vacios.
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d)

e

—

—

Se debe cerrar la mezcla aproxi-
mandose a la curva de maxima
densidad variando la proporcion
de los agregados.

Baja Estabilidad - Alto porcentaje
de vacios.

Calcular nuevas proporciones de
aridos acercandose a la curva de
méaxima densidad aumentando la
cantidad de aridos de trituracion
gruesos y finos e incorporando
filler a la mezcla.

Alta Estabilidad - Baja Fluencia.

Se aumentara la proporcion de fi-
nos naturales en la mezcla del
agregado total para que tienda a
decrecer la estabilidad y por con-
siguiente la relacion estabilidad/
fluencia.

Alta Estabilidad - Alta Fluencia.

No crea problemas cuando la rela-
cién Estabilidad/fluencia es correc-
ta, es decir que para el tipo de
carga cumple con las exigencias
requeridas.

Baja Estabilidad - Baja Fluencia.

Debe calcularse otra combinacién
de aridos introduciendo en la mis-
ma mayor porcentaje de aridos
gruesos y finos de trituracion acer-
candose a la curva de méaxima
densidad.

Bajo Indice de compactabilidad.

Para aumentar este indice es ne-
cesario incrementar el contenido
de finos de origen natural en una
proporcion tal que sea compatible
con la estabilidad requerida.

La escasa compactabilidad de los
concretos asfalticos se debe al uso
exclusivo de agregados de ftritu-
racion.
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) Falta de adherencia

La adherencia entre el cemento
asfaltico y el agregado depende
fundamentalmente de las caracte-
risticas fisicas y quimicas de ellos
v de las condiciones en que am-
bos se encuentran cuando se pro-
duce su union. La falta de adhe-
rencia entre ellos se manifiesta
marcadamente cuando la mezcla
se encuentra en contacto con el
agua por un tiempo prolongado.
En general, los C.A. muestran ma-
yvor afinidad frente a los agrega-
dos basicos, tipo calcarco, cuyas
caracteristicas mecanicas son in-
feriores a las de los materiales
acidos (granitos, cuarcitas, gravas
siliceas, gneiss). Esta accion com-
petitiva del agua y del asfalto so-
bre la superficie de los agregados,
puede evitarse con el uso de los
mejoradores de adherencia adicio-
nados al material pétreo (hidroxi-
do de calcio, cemento) o al mate-
rial bituminoso aditivo (aminico).
Resultando la segunda solucion
mas ventajosa, por su mayor fa-
cilidad de llevar a la practica.

El ensayo de estabilidad residual
Marshall (Norma V. N. Seccion E.
1V) permite determinar la relacion
de la estabilidad de un conjunto de
probetas sometidas a inmersion a
60° C durante 24 hs., con respecto
a otro grupo de probetas de igual
densidad, sometidas a inmersion
a 60?2 C durante 35 m; establecien-
do que dicho porcentaje debe ser
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superior a 75 %. La falta de adhe-
rencia puede influir parva que di
cho valor no se alcance; para com-
probar si es la causante de la caida
de estabilidad, se recurre a los en-
sayos de recubrimiento. La Norma
A.A.S.H.O. T182-65 establece para
el agregado y el C.A. en estudio el
ensayo necesario para asegurar si
hay o no un buen recubrimiento.
La Norma DIN modifica este en-
sayo, haciéndolo mas riguroso y
recomienda que la inmersién de
18 hs. se haga en un bano a una
temperatura superior en 5° C a
la temperatura del punto de ablan-
damiento del C.A. en estudio ¥y no
a 259 C como establece la Norma
americana. Se recomienda seguir
la tendencia alemana.

Para compensar la influencia del
mayor cerrado superficial de las
probetas de laboratorio, que evita
la entrada del agua, y la toleran-
cia de las especificaciones con
respecto a la compactacion de obra
es oportuno determinar la estabi-
lidad remanente con probetas mol-
deadas con menor numero de
golpes, para que los vacios sean
los de la probeta normal mas la
tolerancia porcentual para la com-
pactacion de obra. Del grafico N° 1
que relaciona las densidades ¥
trabajo de compactacion para una
mezela determinada, se puede ob-
tener el numero de golpes Marshall
necesarios para lograr aproxima-
damente la densidad de probeta
que corresponda a la tolerancia

porcentual fijada con respecto al
grado de compactabilidad.

Determinadas las densidades para
10 v 75 golpes por cara se traza la
recta correspondiente; suponiendo
la densidad porcentual aceptada el
98 % de la obtenida con 75 golpes
se puede hallar el numero de gol-
pes necesarios para lograrla.
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Homenaje al Ingeniero Pedro Petriz

Con motivo de haberse designado con el nombre de “Ingeniero Pedro
Petriz” a la Ruta Nacional N° 5, dispuesto por decreto N* 251/77 del Poder
Ejecutivo Nacional, el 12 de mayo 1ultimo se realiz6 un homenaje a quien
fuera presidente de Vialidad Nacional durante los aflos 1958/1962 y un
extraordinario propulsor de la actividad vial en nuestro pais. El acto tuvo
lugar en el hall principal de la Casa Central de la Direccion Nacional de
Vialidad donde fueron descubiertas sendas placas recordatorias de diversas
entidades y asociaciones vinculadas con el quehacer caminero argentino,

Se hallaban presentes el secretario de
Estado de Transporte y Obras Piblicas,
ingeniero Federico B. Camba; el subsecre-
tario de Obras Publicas, ingeniero Federi-
co A. E. Batrosse; el ministro de Obras
Publicas de la provincia de Buenos Aires,
ingeniero Roberto Gorostiaga; el adminis-
trador general de la Direccion Nacional
de Vialidad, ingeniero Gustavo R. Carmo-
na; el presidente del Consejo Vial Federal,
ingeniero Antonio Fioruceci; el subadminis-
trador de la Direccion de Vialidad de la
provincia de Buenos Aires, coronel, Os-
valdo J. Godoy; el presidente de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras, ingeniero
Néstor C. Alesso; el presidente del Auto-
movil Club Argentino, doctor César Car-
man; el presidente de la Sociedad Argenti-
na de Escritores, sefior Horacio E. Ratti,
el presidente de CADIA, ingeniero Carlos
M. Costa, representantes de entidades y
asociaciones profesionales, su esposa Maria
Villarino de Petriz, familiares y amigos del
ingeniero Petriz.

En la oportunidad, hicieron uso de la
palabra, el ingeniero Antonio Fiorucci, por
el Consejo Vial Federal, la Direccion de
Vialidad de La Pampa y los Congresos
Argentinos de Vialidad y Tréansito; el doc-
tor César Carman, por el A.C.A.; el inge-
niero Néstor C. Alesso por la AAC, el
ingeniero Carlos Costa por CADIA, el se-
fior Luis De Carli, en nombre de sus
amigos personales y finalmente, el inge-
niero Gustavo R. Carmona, en representa-
cion de la D. N. de Vialidad.

Todos los oradores coincidieron en sena-
lar la ejemplar personalidad del ingeniero
Petriz y su extraordinaria vocacion de
servir al pais a través de la funcion pu-
blica, la actividad privada y la docencia,
y su férrea disciplina de amigo leal y
altruista.

El ingeniero Fiorucci dijo que: “Es im-
posible para mi poder expresar en palabras
todo lo que este hombre extraordinario
signific6 para el pais. Pero el sentimiento
supera esa falencia y vengo a este acto de
justiciero homenaje en representacion de
los Congresos Argentinos de Vialidad y
Transito, del Consejo Vial Federal y de la
Direccion de Vialidad de la provincia de
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La senora de Petriz agradece el homenaje rendide. La acompaiian el secretario de
Transporte y Obras Publicas, Ing. Federico B. Camba; el presidente del Automdvil
Club Argentino, Dr. César Carman; el Administrador General de Vialidad Nacional,
Ing. Gustavo R. Carmona; el presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras,
Ing. Néstor C. Alesso; y en segundo término el presidente de CADIA, Ing. Carlos
M. Costa y el subadministrador de Vialidad Nacional, Ing. Ricardo H. Gastelli.

La Pampa. Tres instituciones con las que
el ingeniero Petriz estuvo intimamente li-
gado y consustanciado. Con los Congresos
Argentinos, participando activamente con
toda su sapiencia en temas viales. Con el
Consejo Vial Federal, vinculado desde su
creacion, pues participo de la reunion cons-
titutiva el 1° de febrero de 1960, decli-
nando en esa oportunidad la presidencia
del Comité Ejecutivo que se le ofreciera,
manifestando que ese cargo correspondia
al representante de una provincia; sentaba
asi en forma definitiva el espiritu federa-
lista del Consejo Vial Federal”.

El doctor César Carman expresdé en un
pasaje de su discurso: “He asistido a mu-
chos homenajes postumos rendidos a hom-
bres preclaros que, como el ingeniero Pe-
triz nos dejaron el ejemplo de su trayectoria
vital al servicio de nuestra sociedad y de

la Republica. Sé que el mayor valor de
estos actos recordatorios consiste en la
renovacion dinamica de su ejemplo, en
el fortalecimiento de nuestro espiritu de
emulacién, en la perspectiva actualizada
de los derroteros que ellos trazaron, para
que jamas perdamos el rumbo de nuestra
constante busqueda de la perfeccion y la
verdad”.

Del administrador general de la Direc-
cion Nacional de Vialidad, ingeniero Gus-
tavo R. Carmona, transcribimos una parte
de su discurso en el cual dijo: “Como
ministro, como administrador de Vialidad
Nacional, como miembro o dirigente de
instituciones antes mencionadas o como
simple ciudadano, siempre estuvo presente
en el quehacer nacional, el interés publico,
la ambicion de grandeza para nuestro pais,
todo esto fue siempre orientado hacia la



actividad vial por la cual tenia una verda-
dera pasién y la que no dejo en ningun
momento de encauzar hacia la aplicacion
de los principios federalistas que distribuian
la responsabilidad entre todos los ciuda-
danos”.

“Con su desaparicion la Vialidad Argen-
tina se vio privada de una personalidad
duena de altos valores morales y profesio-
nales y, si bien la vida y las obras siguen
su curso sin detenerse jamas, perdurara en
nosotros por siempre el recuerdo de aquél
que supo jerarquizar su trabajo y su pro-
fesion mediante el cabal conocimiento del
medio al que todo lo dio con dedicacion”.

Por su parte, el presidente de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras, ingeniero
Néstor C. Alesso, expreso. ..

“El recuerdo de los civiles destacados,
como el caso del ingeniero Petriz de ac-
cionar patriotico, y su justo homenaje.
cobra en estos tiempos una significativa
importancia. E1 de hacer resaltar ante el
pais una gestion signada por la capacidad.
imaginativa creacion traducida en trabajo
construetivo, realizada sacrificando tiempo
subtraido al de sus propias ocupaciones y
entregarlo con desprendimiento y adhesion
desinteresada”.

“El ingeniero Pedro Petriz como profle-
sional en la actividad privada, funcionario
del Gobierno Nacional y Provineial, con
su senorio, gallardamente, fue un ejemplo
para su época ¥y un ejemplo para sus alum-
nos, colegas y compatriotas. En momentos

de crisis moral, como los que vivimos, de
perturbacion mental, resaltar los méritos
de sus grandes ciudadanos no es solamente
un acto de justicia, sino también una ne-
cesidad nacional”.

Afirmo el ingeniero Alesso: “Con amplia
vision, imaginacion inagotable y decision
de actuar, fomentéo y aumento el acerbo
téenico vy ensancho decididamente al inte-
rior del pais la gestion de Carreteras.
Agrando su frontera con conferencias,
creando delegaciones, divulgando por el
pais la informacion que era necesario dar,
no solo al conocimiento publico sino tam-
bién ofrecer la colaboracion y esclareci-
miento a muchas reparticiones. En una
palabra, contribuyo a la formacion de una
amplia conciencia vial”.

Y finalizo su discurso diciendo: “Ofrezco
este homenaje en nombre de la Asociacion
Argentina de Carreteras, donde su presi-
dencia quedd marcada con caracteres muy
particulares. Los que tuvimos el privilegio
de ser sus colaboradores y¥ disfrutar de su
amistad, conociendo la fragil perdurabili-
dad de las palabras hemos deseado escri-
hir en bhronce nuestro reconocimiento y
nuestro carino’.

Después de improvisar algunas palabras,
el senor Luis De Carli en nombre de los
amigos personales, hablé el ingeniero Car-
los M. E. Costa, actual presidente de
CADIA S.A. quien dijo:

“Referirme a las virtudes de este gran

amigo que fue Pedro Petriz es relativa-
mente facil, pero ponderarlas en su real
dimension ya no lo es tanto”.

“Tras una larga, fecunda y destacada
trayectoria en la funcion publica, toda su
calidad profesional y su energia se voleo
a la actividad privada orientada hacia la
disciplina vial, que fue pasion de su vida”.

“Asi fue como, sumando esfuerzos con
otros colegas de orientacion analoga, fun-
do y dirigié la firma consultora que por
imperio de las circunstancias me corres-
ponde hoy representar en este acto”.

“Alli, en el trato diario, aprendi a co-
rocerlo en profundidad y fue en esos anos
de tarea comun cuando pude apreciar las
singulares aristas de la personalidad de
este hombre de excepcion’.

“Y es que, por encima de toda conside-
racion sobre su indiscutida capacidad pro-
fesional estuvo siempre la grandeza de su
condieidon humana”.

Il ingeniero Costa, después de referirse
a otras destacadas condiciones del ingeniero
Petriz, expreso:

“Nos queda el consvelo de haber disfru-
tado de su amistad y nos queda el ejemplo
de su vida entera para tomar nosotros, y
me dirijo especialmente a los mas jovenes,
esa bandera que hoy es tan necesaria. Y ese
compromiso sera el mejor homenaje a la
memoria de nuestro querido amigo, cuyo
nombre desde una Ruta Nacional nos lo es-
tarda recordando permanentemente desde
hoy y para siempre’.

Primeras Jornadas ibero Latinoamericanas
del Hormigén Pretensado

Estas jornadas que se realizaran cn el
Centro Cultural General San Martin de
esta Capital Federal, entre el 3 v el 7
de octubre venidero, han sido declara-
das de interés nacional por el Poder Eje-
cutivo Nacional, de acuerdo con el Decreto
N9 212, que a continuacion transcribimos.

BUENOS AIRES, 28 de enero de 1977

VISTO el expediente N9 15.712/76 del
registro de la Secretaria de Estado de
Transporte y Obras Publicas, por el gue la
Asociacion Argentina del Hormigoén Pre-
tensado comunica la realizacion de las
Primeras Jornadas Ibero Latinoamericanas
del Hormigon Pretensado.

CONSIDERANDO:

Que las citadas Jornadas se llevarin a
cabo en el mes de Octubre de 1977, en la
ciudad de Buenos Aives.

Que el desarrollo de esta moderna tée-

nica constructiva de universal aceptacion,
ha encontrado un campo propicio de apli-
cacion en nuestro pais, en el que se han
realizido numerosas e importantes obras
de infraestructura, como asimismo obras de
caracter internacional, especialmente de
vinculacion con los paises limitrofes.

Que alguna de esis obras han trascen-
dido el ambito de observacion local para
ser analizadas con particular interés por
los centros mas avanzados de especializa-
cion, por su concepcion estructural y tee-
nolozia de realizacion.

Que el proceso de investigacion, desarro-
llo tecnoloZico y evolueion de esta técnica
se traduce en nuevos conocimientos, los
que deben ser divulgados a través de reu-
riones y conferencias que permitan la per-

manecnte actualizacion ¥ perfeccionamiento
de los profesionales especializados en esta
materia.

Que la realizacion de las Jornadas de
que sc trata sera factor preponderante

de integracion nacional y regional, de des-

arrollo v expansion economica, de inter-
cambio cultural y realizacion efectiva de
un vehiculo solidario entre sus partici-
pantes.

Que las conclusiones técenicas que se ob-
tengan de la misma contribuiran a perfec-
cionar los conocimientos y la tecnologia de
aplicacion en el pais.

Por ello.

1 Presidente de la Nacion Argentina,

DECRETA:

Articulo 19 — Declarase de interés na-
cional las Primeras Jornadas Ibero Latino-
americanas del Hormigon Pretensado, a
celebrarse en el mes de Octubre de 1977
en la ciudad de Buenos Aires.

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

VIDELA
Jos¢é A. Martinez de Hoz
César A. Guzzetti
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Convencion Empresaria del

Autotransporte de Cargas

Curso de especializacion
“Maquinarias para la
Construccion”

La Facultad de Ingenieria de la Univer-
sidad de Buenos Aires, en su afan de cu-
brir las necesidades bésicas de requeri-
mientos en materia de profesionales de la
ingenieria en las disciplinas que el pais
requiere, tiene en funcionamiento en el
ambito del Departamento de Extension
Universitaria, un curso para graduados en
la especializacion de “Maquinarias para la
Construccion’:

Tal curso tiende a divulgar los conoci-
mientos en la materia e intensificar en su
aprovechamiento técnico y econémico, base
de todo éxito empresario.

Por todo ello la Facultad invita a parti-
cipar de este curso a los organismos de la
obra publica del pais y latinoamericanos.

El curso completo se ha dividido en
cuatro cursos cortos independientes, que
cubren los siguientes temas:

I-A. Movimiento de Suelos.

I-B. Tuneleria y Pilotaje.

II-A. Pavimentacion y Hormigonado.
II-B. Materiales y Compactacion.

Para requerir mayor informacion sobre
este curso, dirigirse a la ingeniera Ada Lia
Gonzéilez, directora de ES.MA.CO., en la
mencionada Facultad.
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El Presidente de la Comisién Organizadora, seiior Carlos R. Rodriguez inaugura la
4ta. Convencién. Lo acompanan entre otras autoridades, el sefior Gobernador de la
provincia brigadier Rubén Daniel Di Bello, el Presidente de FADEEAC, seiior Ro-
gelio Cavalieri Iribarne, etc.

Con destacado éxito se realizo en la ciu-
dad de Parania, Entre Rios, durante los
dias 25 al 28 de mayo ultimo la 4ta. Con-
vencion Empresaria del Autotransporte Pu-
blico de Cargas, organizada por la Federa-
ciéon Argentina de Entidades Empresarias
del Autotransporte de Cargas, con la con-
tribucion y colaboracion de la Camara
Empresaria del Transporte Automotor de
Cargas de la mencionada ciudad.

La presentacion de 135 importantes po-
nencias, como la asistencia de mas de 200
representantes que concurrieron desde dis-
tintos lugares del pais, dan cuenta de la
importancia de esta Convencion.

Al acto inaugural, que fue presidido por
el sefior Gobernador de la provincia de
Entre Rios, brigadier Rubén Daniel Di Be-
llo, quien dio la bienvenida a los concu-
rrentes, asistieron autoridades nacionales,
provinciales y municipales. En esa oportu-

nidad hicieron uso de la palabra ademas
del sefior Gobernador, entre otros, el se-
cretario de FADEEAC, ingeniero Julio E.
Pascual; el presidente de la Comision Or-
ganizadora, senor Carlos R. Rodriguez y
el Director Nacional de Transportes Te-
rrestres de la Secretaria de Estado de
Transportes y Obras Piblicas, ingeniero
Luis J. Fernandez Alonso.

En la sesion de clausura uso de la pala-
bra el subsecretario de Transportes de la

Nacién, ingeniero Ezequiel Ogueta; el pre-
sidente de FADEEAC, seiior Rogelio Ca-
valieri Iribarne; el presidente de la Con-
vencién, seifior Ricardo Vernengo y el
ministro de Obras Publicas de Entre Rios,
capitan de navio Rodolfo Carponi.

En representacion de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras asistieron a esta
Convencion el ingeniero Enrique L. Azza-
ro y los seniores Miguel A. De Lio y José
B. Luini.



Delegados
en el
interior del
pais

I Conscjo Direetivo, poniendo en practica una nue-
va estructura de las delegaciones de la Asociacion en
el interior del pafs, ha desienado a las sieuientes perso-
nas Delegados de la entidad, Tos que actuardin con las
atribuciones de presidentes de las mismas,

Iistos Delegados levarin a eabo sus tareas con lIa
colaboracion ofreeida por el Automavil Club Argen,
tino, por intermedio de sus filiales del interior, ¥y por
Yacimientos Petroliferos Fiseales a través de sus ins-

peetores de asfalto con resideneias en esas zonas,

Bahia Blanca: Ing. JUAN BIONDINIL

Cordoba: Ing JUAN AUGUSTO GALIZZI
Corrientes: Ing. MIGUEL A, MINADEO.
Chaco: Ing. ANGEL GARRIGA.

Entre Rios: Ing. BERTO A GEOFFROY.

Formosa: Ing. LUIS SCHATTNER.

La Pampa: Ing. HERNAN DE DIOS HERRERO.
La Plata: Ing. AQUILES F. ORTALE.

Mendoza : Ing. JOSE CANDISANO.
Rosario: Ing. JORGE R. TOSTICARELLL '
San Juan: Agr. ALFONSO DE LA TORRE.
San Luis: Ing. DOMINGO SESIN.

Salta: Sr. JOSE MARIA CAPITINIL

Santa Fe: Dr. HUGO R. BENUZZI PICAZO.

FABRICACIONES
MIUTARES
siempee firme
en la ruta
del progrerso.

Para abrir caminos
o hacerlos transitables,
motoniveladoras con CUCHILLAS FM.

Acero argentino de primera calidad

DIRECCION GENERAL
DE FABRICACIONES MILITARES
Buenos Aires: Cabildo 65 - Tel. 771-4084/88
Cordoba: Boulevard Chacabuco 166 - Tel. 42395
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Realizose el VIII Congreso Argentino de Vialidad y Transito
y la XX Reunmion del Asfalto

Entre el 9 y el 13 de mayo 1ltimo se realizé en esta ciudad el VIII Con-
greso Argentino de Vialidad y Trénsito y coincidentemente, la, Comision
Permanente del Asfalto efectué la XX Reunion del Asfalto. Las delibera-
ciones se desarrollaron en los salones del Centro Cultural General San Mar-
tn de la Municipalidad de la ciuded de Buenos Aires. En su transcurso, las
distintas comisiones analizaron 120 trabajos relacionados con aspectos del que-
hacer vial incluidos en el temario, en cuya consideracién participaron mis de
700 delegados de la Capital Federal y del interior, mis 52 especialistas ex-
tranjeros que representaron a las republicas de Bolivia, Brasil, Chile, Hon-
duras, Uruguay, Venezuela y a los Estados Unidos de Norteamérica.

La Comision Organizadora estaba inte-
grada por las siguientes entidades: Asocia-
ciébn Argentina de Carreteras; Automovil
Club Argentino; Cimara Argentina de la
Construccion; Centro Argentino de Inge-
nieros; Comisién Permanente del Asfalto;
Comision Permanente del Equipo Vial;
Consejo Vial Federal; Direcciéon Nacional
de Planeamiento Sectorial de la Secretaria
de Estado de Transporte y Obras Publicas;
Direccion Nacional de Vialidad; Direccion
Nacional de Transportes Terrestres de la
SETOP; Instituto del Cemento Portland
Argentino; Municipalidad de la Ciudad de
Buenos Aires; Policia Federal Argentina;
Sociedad Rural Argentina; Subsecretaria
de Turismo y el Touring Club Argentino.

LA INAUGURACION

El acto inaugural que se realizo el dia 9
de mayo, conté con la asistencia del se-
cretario de Estado de Transporte y Obras
Piblicas, ingeniero Federico B. Camba,
quien pronuncié un discurso para declarar
inaugurado el VIII Congreso, y la presencia
del subsecretario de Obras Piblicas, inge-
niero Federico A. E. Batrosse y el adminis-
trador general de la Direccion Nacional
de Vialidad, ingeniero Gustavo R. Carmona.

En la oportunidad, hicieron uso de la
palabra el comodoro Italo Rasso, director
de Transito de la Municipalidad de Buenos
Aires; el presidente de la Comisién Or-
ganizadora, ingeniero Antonio E. Fiorucci;
el presidente de la Asociacién Argentina
de Carreteras, ingeniero Néstor C .Alesso;
el presidente de la Comision Permanente
del Asfalto, ingeniero Hipélito Fernandez
Garcia; por el Instituto del Cemento Por-
tland Argentino, el ingeniero Carlos E.
Duvoy y el comisario mayor Angel Brusa-
tori, por la Policia Federal Argentina.

Discursos

En primer término hizo uso de la pala-
bra el comodoro Italo Rasso, en represen-
tacién del Intendente Municipal de la Ciu-
dad de Buenos Aires, en nombre de quien
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dio la bienvenida a todos los participantes
¥y en especial a los representantes extran-
jeros. Expreso la complacencia por el ele-
vado nimero de temas de la ingenieria vial
presentados que, dijo: “constituyen una
cabal demostracion que el pais asiste al
renacer de un nuevo impulso en la mate-
ria en consonancia con el proceso de Re-
construceiéon Nacional al que todos estamos
empefiados y que nos impone una premisa
basica: no detenernos”.

Agregd el comodoro Rasso que “la tarea
es ardua, pero con la colaboracion de los
organismos viales presentes y los vastos
planes que la Municipalidad ha emprendi-
do en cuanto a obras viales urbanas con
interrelacion con los especialistas de inge-
nieria de transito, a lo que se suma un
elemento esencial, los planes de educacion
vial en todos los niveles de la poblacién,
tendientes a modificar patrones de con-
ductas no adecuados, se tratarian de llegar
a soluciones deseadas”. Finalmente afirmo
que “una adecuada interconexién entre los
centros urbanos periféricos y una impos-

tergable tarea de descentralizacion y re-
ordenamiento urbano procurarin evitar la
generacion de conflictos que provocan ver-
daderos dislocamientos en el transito, dis-
torsionando considerablemente la economia
del transporte”.

Del ingeniero Fiorucci

Después de hacer una breve referencia
de la evolucién de esas reuniones, el inge-
niero Fiorucei dijo que: “Este Congreso se
realiza en un momento muy especial, en
que el pais se encuentra abocado a un pro-
ceso de reorganizacion y ordenamiento
econdmico”. “La obra vial, afirmé, como
toda obra piiblica, ha sufrido en los ulti-
mos anos un grave proceso de deteriory
que ha afectado tanto a los intereses pii-
blicos como privados, sean estas empresas,
industrias, profesionales, etc.”.

Luego el ingeniero Fiorucci expreso: “El
pais va poco a poco recuperandose y esta
recuperacion estd llegando también a la
obra vial, pero al haberse aumentado en

En el acto inaugural habla el presidente de la Asociacién Argentina de Carreteras,
Ing. Néstor C. Alesso. Lo acompanan el director técnico del Instituto del Cemento
Portland Argentino, Ing. Carlos E. Duvoy y el presidente de la Comisién Permanente
del Asfalto, Ing. Hipdlito Fernandez Garcia.



forma sustancial los costos, con las dispo-
nibilidades actuales los planes que seria
necesario ejecutar sufriran sensible demo-
ra. Este hecho puede tener una gran tras-
cendencia econémica para la Nacion, por-
que afectard al transito caminero al que
esta afectado la gran mayoria de las cargas
y pasajeros. Y esto se ird produciendo en
la medida en que las imprescindibles re-
pavimentaciones se vayan postergando y
se produzca la rotura de pavimentos. Esta
situacion deberia evitarse a toda costa por-
que resultaria desastroso para la economia
del pais”.

En otro parrafo de su discurso dijo:
“Especialmente quiero recalcar que es fun-
damental para conseguir una rapida recu-
peracion en la obra vial que los entes que
la dirigen vuelvan —los que las han per-
dido—, a tener la autarquia y jerarquia
con que fueron creadas en virtud de la
Ley Convenio N? 505/58. “Todos los entes
viales tienen la obligacion de hacer cum-
plir las normas existentes, trabajando co-
tidianamente. No podemos permitir que
unos pocos destruyan lo que pagan mu-
chos™.

En la parte final de su disertacion el
ingeniero Fiorucei expresd: “Quiero por
ultimo referirme a un tema que es el
obligado en todos los congresos viales: Los
fondos especificos para las vialidades: Es
fundamental para continuar la construccion
de las redes Nacional y Provinciales, v
para su conservacion, que los fondos que
genera el camino por impuesto al consumo
de los combustibles, vuélvase al camino. en
la cantidad necesaria y en forma perma-
nente”.

Del secretario de Estado de
Transporte y Obras Piiblicas

El ingeniero Federico B. Camba, pro-
nuncié unas improvisadas palabras para
declarar inaugurado el VIII Congreso Ar-
gentino de Vialidad y Transito. En la opor-
tunidad dijo que: “Me resulta muy grato
encontrarme aqui entre ustedes en este
acto trascendente de inauguracion del VIII
Congreso Argentino de Vialidad y Transito
al que el Gobierno Nacional le ha dispen-
sado su auspicio considerdndolo de positi-
vo interés. Por mi intermedio y en este
acto se quiere reafirmar ese auspicio y
poner de manifiesto nuestra opinion en
cuanto a que, los congresos y reuniones de
este tipo, contribuyen positivamente al
progreso de la actividad vial”. “Esta acti-
vidad se encuentra entre aquéllas bajo mi
responsabilidad que representan mayor in-
terés; esto se confirma a través del apoyo
presupuestario que la Nacion le confiere
al desarrollo del sector”.

“Como bien han dicho los oradores que
me han precedido, se reanuda con este
Congreso una practica, de reuniones perio-
dicas que deseariamos fuesen mas asiduas.
Razones de todo tipo han contribuido a

El Ing. Antonio E. Fiorucci clausura el VIII Congreso. A su derecha el Ing. Néstor
C. Alesso y el administrador general de Vialidad Nacional, Ing. Gustavo R. Carmona.
A su izquierda el Ing. Héctor Delle Donne.

desalentar la actividad vial y a todas sus
ramas conexas, pese a su significacion co-
mo instrumento de gobierno para el pro-
greso v fomento de las regiones y subsidia-
riamente como medio de estimulo positivo
para la reactivacion de la economia”.

En otro pasaje de su discurso el titular
de la SETOP expreso que: “No podemos
todavia —como hubiera sido nuestro de-
seo— anunciar, con motivo de este evento,
un plan de largo plazo que asegure y con-
solide la actividad a lo largo de los anos
futuros. Sin embargo, creo que las medidas
de ordenamiento que han sido tomadas
a lo largo del ano transcurrido son sufi-
cientemente claras en si mismas como para
demostrar el interés que este sector reviste
para la Nacion en el plano economico”.

“Existen innumerables realizaciones que
el Gobierno Nacional ha estimado que de-
ben ser apoyadas no solo en el area de las
obras corrientes de construccion y pavi-
mentacion de rutas nacionales y provincia-
les, sino también especialmente en el area
de vinculacion con los paises vecinos y de
aquéllas que permiten incorporar regiones
que estaban realmente seccionadas del am-
bito nacional”. “Tal es el caso de las comu-
nicaciones viales con Chile a través del
Tunel Cristo Redentor en construccion; los
puentes Paysandu-Colon v Fray Bentos-Un-
zué, sobre el rio Uruguay para vinculacion
con la republica hermana o el complejo
Zarate-Brazo Largo de vinculacion con la
Mesopotamia y las vinculaciones terrestres

con las republicas de Paraguay y Bolivia.

en proyecto”. Finalmente cabe mencio-
nar que los programas en preparacion

para los proximos ejercicios aseguran un
efectivo renacimiento de la actividad vial”.

Después de hacer una reflexion sobre el
motivo por el cual las reuniones viales se

fueron espaciando en el tiempo, el ingenie-
ro Camba, afirmo6: “Creemos que ahora
existen signos firmes que ponen en evi-
dencia que este clima de convivencia, de
tranquilidad y estabilidad se esta recupe-
rando. Por consiguiente, pensamos que los
esfuerzos que se estan realizando para
reconstituir los equipos humanos de profe-
sionales, tanto a nivel de la Direccion Na-
cional de Vialidad como de las Vialidades
Provinciales y del resto de los organismos
que tienen que ver con este quehacer, han
de rendir sus {rutos a corto plazo y —nue-
vamente— podremos ver pléyades de pro-
fesionales y técnicos, que bajo el amparo
de este clima de respeto puedan volver a
encarar, con ¢l estado de animo apropiado
y con la garantia y seguridad conveniente,
los grandes problemas nacionales del sec-
tor”.

El secretario de Estado de Transporte y
Obras Publicas, finalizd su exposicion di-
ciendo que: “Somos conscientes de la ne-
cesidad de asegurar, no a traves de un
ejercicio sino a través de varios ejercicios
consecutivos, una dotacion presupuestaria
suficiente como para que puedan encarar-
se planes de mediano y largo plazo que
aseguren un sostenido progreso de la acti-
vidad vial”. “El Gobierno Nacional no ha
de retacear su apoyo y, asi como lo ha
demostrado a través de las medidas que
he comentado, lo seguira brindando en for-
ma sostenida de manera tal de provocar
un vuelco tendiente a revitalizar la ac-
tividad™.

“Espero que este sea un Congreso que
pueda ser mencionado en lo futuro, en el
transcurso de los anos, como el que senala
el traspaso de un umbral, significativo del
ingreso en una ¢época de sostenido y posi-
tivo desarrollo del sector”.

41

P




S TR

O

LA CLAUSURA

..La sesion de clausura del Congreso se
realizo el 13 de mayo, y en la oportunidad,
el secretario general de la Comisiéon Per-
manente, dio lectura a las declaraciones y
recomendaciones que en sus ocho puntos
expresaban:

1°) Que la evolucion econdmica y social
del pais se cristaliza asegurando la conti-
nuidad e incremento del Plan Vial, inte-
grando y complementando las distintas
regiones que lo forman:

Que para ello coadyuva la aceleracion
de las obras de infraestructura en ejecu-
cion, para comenzar una nueva etapa de
crecimiento.

Es condicion imprescindible la habilita-
cion de fondos genuinos previstos en las
normas legales que la sustentan.

La percepcion de los recursos obliga a
un nuevo sistema, que no sea distorsionado,
aplicando el principio que:

“Los fondos que aportan los usuarios
tienen un Unico destino: el camino.”

29) A los organismos competentes la ace-
leracion de los estudios destinados a ac-
tualizar la legislacion de transito y prever
los mecanismos legales necesarios, ten-
dientes a su aplicacion uniforme en todo
el pais.

3°) A los poderes publicos la accion
permanente en materia de Educacion Vial,
aunando para ello los distintos esfuerzos
que aisladamente se llevan a cabo.

49) Intensificar y estimular las investi-
gaciones en materia de accidentes de tran-
sito, teniendo en cuenta el alto costo social
que ello significa.

59) Recomendar a las autoridades Ila
difusion, profundizacion y estimulo de los
estudios en todos los aspectos vinculados
al desarrollo de la Ingenieria de Transito
v la Ingenieria del Transporte.

69) Intensificar la reunion de antece-
dentes y estudio sobre la actuacién de los
mismos en las estructuras viales a los efec-
tos de considerarlos en el proyecto de
estas obras.

7?) Tener en cuenta la experiencia que
surge del comportamiento de los pavimen-
tos durante su vida util, como antecedentes
para el proyecto de las nuevas obras y
continuar sistematicamente los registros
del comportamiento de los pavimentos en
servicio.

89) Proseguir, por razones de economia,
con las investigaciones sobre: utilizacion
de los materiales locales en la mayor pro-
porcion factible para la construccion ca-
minera.

Finalmente hicieron uso de la palabra
los ingenieros Hipoélito Fernandez Garecia;
Néstor C. Alesso, Luiz R. Soares de la re-
publica hermana de Brasil en representa-
cion de las delegaciones extranjeras; An-
tonio E. J. Fiorucci y por ultimo, el
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ingeniero Gustavo R. Carmona, quien al
dar por clausuradas las deliberaciones, ex-
presé: “Largas y fatigosas horas de trabajo
marcan en gue debemos realizar el balan-
ce de lo acaecido durante el transcurso de
las sesiones de trabajo a cuyo seno la in-
quietud de profesionales y técnicos especia-
listas en la materia hicieron llegar mas de
ciento veinte trabajos, cantidad halagiiena
v por demas demostrativa de la relevancia
que adquieren estas realizaciones”.

“El aporte valioso que representa la gran
cantidad de delegados de las hermanas
republicas de Brasil, Bolivia, Chile, Esta-
dos Unidos de Norteamérica, Honduras,
Uruguay y Venezuela, anexado al de las
calificadas representaciones de los entes
relacionados con el quehacer vial de nues-
tro pais, dieron magnifico marco a este
Congreso”.

Maés adelante, el ingeniero Carmona agre-
go: “El alto indice de delegados demuestra
ademés del éxito del VIII Congreso, un
hito en el renacer de la actividad vial
en nuestro pais y la revitalizacion de la
actividad en todos los sectores afines
al camino, elemento primordial en la
obtencion de una mejor y mas eficiente
integracion, tanto en el plano nacional co-
mo internacional”. Y en una de las partes
finales de su discurso el titular de Vialidad
Nacional afirmoé: “Es de desear que estas
reuniones de intercambio técnico-cientifico
contintien efectivizandose ininterrumpida-
mente y que permitan con sus soluciones
o conclusiones, lograr cada vez un mayor
acercamiento e identificacion tecnologica
entre paises hermanos, y facilitando mas y
mejores logros para los siempre renovados
problemas de la especializacion vial”.

ALMUERZO MENSUAL

El 27 de abril ultimo, en el almuerzo
mensual realizado por la Asociacion fue
agasajado el ingeniero Roberto M. Agiiero
Olmos, designado recientemente Adminis-
trador General de la Direccion de Vialidad
de la provincia de Buenos Aires.
Asistieron a este almuerzo invitados es-
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El Ing. Agiiero agradece la demostracion. Sentados el presidente de la Asociacion,

DE LA ASOCIACION

gunas palabras con motivo de su nuevo
cargo al frente de la reparticion bonaerense,
después de agradecer a la Asociaciéon el
agasajo, expreso: “Este ano pensamos lici-
tar unos 350 Km de obras nuevas y 300 Km
de reconstrucciéon de pavimentos, en un
plan de pagos diferidos que se dispondra

Ing. Néstor C. Alesso; el ministro de Obras Publicas de la provintia de Buenos Aires,
Ing. Roberto Gorostiaga y el vicepresidente de nuestra entidad, Ing. Carlos J. Priante.

pecialmente el ingeniero Federico A. E.
Batrosse, subsecretario de Obras Publicas
de la Nacién; el ministro de Obras Pabli-
cas de la mencionada provincia, inge-
niero Roberto Gorostiaga; el administrador
general de la Direccion Nacional de Viali-
dad, ingeniero Gustavo R. Carmona; el
presidente del Centro Argentino de Inge-
nieros, ingeniero Alberto R. Costantini y
otras autoridades nacionales y provinciales.

El ingeniero Agiiero Olmos invitado por
el presidente de la Asociacion a decir al-

por una ley especial, de manera que la
Reparticion va a satisfacer las necesidades
de la provincia”.

Posteriormente se refirio a las pautas
que tiene que dar el Ministerio de Econo-
mia sobre el plan nacional de transportes,
expresando por ultimo que préximamente
los plazos de las obras que contrate la
Direccion de Vialidad de la provincia de
Buenos Aires, en vez de ser de 24 6 36
meses se reducird como miximo a 18 meses.



INFRACCIONES Y ACCIDENTES COMO CONSECUENCIAS DE FALLAS EN SU CONTRALOR

Por el Ing. José B. Garcia

Texto de la conferencia pronunciada por el Ing. Garcia el 10 de junio
ultimo en el acto organizado por la Asociacion Argentina de Carreteras con
motivo del Dia de la Seguridad en el Tréansito.

Llama la atencion entre los trabajos y
ponencias presentados en los ultimos Con-
gresos Argentinos de Vialidad y Transito,
la reiteracion alrededor de una misma in-
quietud.

Todos ellos podrian resumirse en un de-
nominador comun: SEGURIDAD.

Esta coincidencia de inquietudes, de es-
pecialistas de la problematica del transito
y la seguridad vial, no es meramente ca-
sual, sino, que es el resultado de la inquie-
tud de estudiosos y usuarios de la via publi-
ca, que ven con temor, como dia a dia, se
va deshumanizando el transito por nuestras
calles y carreteras.

La Municipalidad de la Ciudad de Bue-
nos Aires, anuncia su ambicioso plan de
autopistas urbanas, al que desde ya todos
nos adherimos, v deseamos su pronta con-
crecién; pero, inmediatamente se nos plan-
tea una duda: ;estaran nuestros conduc-
tores, preparados para conducir por auto-
pistas, respetando carriles circulatorios v
prioridades, sin incrementar los actuales
y alarmantes indices de accidentes de tran-
sito?

No creo que haya en estos momentos
autoridad alguna que pueda ser capaz de
darnos una respuesta satisfactoria a esta
pregunta, porque en estos momentos ya se
deberian arbitrar las medidas conducentes
para educar a los usuarios, v alli, es donde
reside la duda, por qué desde ayer no se
comenzaron a tomar las providencias, para
que este transito que hoy circula por sim-
ples calles ¥y avenidas de nuestra ciudad,
se desarrolle en un marco de mutuo res-
peto y convivencia dentro de las normas
que regulan la circulacion.

Lo expuesto no es una apreciacion per-
sonal, pues basta recorrer nuestra ciudad
como conductor o peaton, para observar la
forma cadtica y agresiva en que se desen-
vuelve el transito.

Quizas, quienes estan viviendo en la ciu-
dad, sin tener la referencia de como se
desenvuelve el transito en otros paises, ya
estan acostumbrados a esta especie de ley
de la selva, donde el mas fuerte pretende
tener derechos sobre el mas débil, y en esta
escala, lamentablemente, el tltimo eslabon
es el peaton, a quien nadie respeta, ni atln
cruzando la calzada con derecho de paso
en correspondencia de las sendas peato-
nales.

Valdria la pena mencionar —entre otras
disposiciones— que en aquellos paises.

donde el transito esta efectivamente con-
trolado en las ciudades, los vehiculos afec-
tados al transporte publico de pasajeros,
estan obligados a circular junto a la acera,
sin adelantarse unos a otros, vy si lo hacen
por razones de fuerza mayor, deben hacerlo
exclusivamente, por la franja de calzada
inmediatamente después del carril reser-
vado para la circulacion de los mismos.

En nuestra ciudad ello solo se ha logrado
con relativo eéxito en un pequeno tramo
de la Av. Corrientes, en cambio en el
resto de las avenidas del area del micro-
centro, Santa Fe, Cordoba, Av. de Mayo,
Belgrano, Leandro N. Alem y Paseo Colon,
estos transportes se aduenan totalmente de
todo el ancho de las citadas arterias, se
detienen oblicuamente, interfiriendo la cir-
culacion en dos o mas carriles, para el
ascenso y descenso de pasajeros, dejandolos
indefectiblemente en el medio de la calza-
da, nunca acercandose a las aceras, Yy
cuando reanudan la marcha lo hacen sin
preocuparse de mantener su carril, adelan-
tandose temerariamente por entre los es-
pacios vacios que dejan otros vehiculos al
circular. y siempre haciendo prevalecer sus
mayores dimensiones y potencia, como de-
recho de paso.

Esta actitud prepotente y agresiva, de
quienes conducen un vehiculo que esta
prestando un servicio publico, se pone en
evidencia no solamente en las avenidas,
sino también en calles, avanzando cuando
no tienen asegurado el integro cruce de la
bocacalle, para detenerse en el medio de
ésta, obstruyendo el transito de la trans-
versal cuando la misma tiene el derecho
de rcirculacion.

Excesos de velocidad, circulaciones a
contramano, cruces de pasos a nivel con
barreras hajas o detenciones a contramano
frente a las mismas, emanaciones toxicas,
ruidos molestos, violaciones a las luces de
los semaforos, estacionamientos indebidos,
falta de luces reglamentarias, etc., vemos
como a diario se producen impunemente,
sin que autoridad alguna intente, o arbitre
medidas efectivas, no en forma de “opera-
tivos” o “campanas” sino en forma conti-
nua y sostenida en toda el area de la Ca-
pital Federal.

La ciudad de Buenos Aires tiene una
superficie de 197 Km*, encerrando aproxi-
madamente en esa area 24.000 cuadras.

Solamente en un area muy limitada, de-
nominada por la Municipalidad “microcen-

tro”, donde se ensayara con eéxito transfor-
marla en area peatonal, puede decirse que
el control del transito se efectia con al-
guna continuidad y efectividad.

Pero esa area, solo tiene una superficie
de 1,65 Km* encerrando unas 120 cuadras,
v solo representa el 0,83 % de la superfi-
cie total de la ciudad.

Si consideramos el area perimetral a la
del microcentro que se extiende hasta In-
dependencia por el Sud, hasta la Av. Santa
Fe por el Norte y hasta Callao-Entre Rios
hacia el Oeste, donde puede verse en forma
esporadica, y no muy intensamente, per-
sonal afectado al control del transito, po-
driamos decir con mucha generosidad —su-
mando esta area a la del microcentro—
que la zona en la cual se encuentra efecti-
vamente controlado el transito, solo llega
a representar el 2,5 % de la superficie total
de la ciudad de Buenos Aires.

Este porcentaje es de por si elocuente.
Imposible pretender controlar el transito
de una ciudad, de casi 4.000.000 de habi-
tantes, donde se generan aproximadamente
2 millones de pasajeros-viajes y donde
circulan alrededor de 1.000.000 de vehicu-
los, ejerciendo exclusivamente el contralor
en un area que solo representa el 2,5 % de
la superficie total de nuestra ciudad.

Por eso, es que vemos en areas densa-
mente pobladas de la ciudad como Barrio
Norte, Belgrano, Congreso, Once, Caballito,
Flores, Liniers y el mismo Barrio Sud
—entre otras—, a calles y avenidas trans-
formadas en permanentes garajes de ve-
hiculos estacionados en infraccion.

No solamente son vehiculos particulares
los que alli se ven, estacionados junto a
ambas aceras, los hay también de cargas
y transportes de pasajeros, éstos ultimos,
especialmente en las vecindades de sus ter-
minales.

Las mismas aceras, tampoco escapan a
las posibilidades de estacionamiento frente
a los talleres mecanicos, de electricidad y
de chapa y pintura, e incluso, locales de-
dicados a la compra y venta de automoto-
res, creando a peatones y vecinos toda
suerte de molestias.

Esos estacionamientos en infraccion, co-
mo consecuencia de la falta de contralor en
estas areas, provocan en horas pico, al dis-
minuirse la capacidad de circulacion de las
calzadas, el congestionamiento y las demo-
ras en los ‘tiempos de viaje’, que en defi-
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nitiva se traducen en pérdidas econdmicas
para el pais.

La falta de contralor es también atenta-
toria a la seguridad vial, en areas de baja
densidad atravesadas por autopistas o ave-
nidas, que por su disefio, son siempre
recorridas a velocidades superiores que las
calles de la trama urbana.

En autopistas como la General Paz y la
Dellepiane, y avenidas como Escalada, Fer-
nando de la Cruz, Roca, Juan B. Justo, del
Trabajo —entre otras— donde la falta de
contralor es total, los vehiculos de cargas
v de transportes de pasajeros, hacen pre-
valecer sus mayores dimensiones y poten-
cia, para aduenarse de todo el ancho 1til
de la calzada.

Si la patente anual de los automotores,
es un gravamen que se paga como derecho
a circular por las calles de la ciudad, se
sobreentiende, que ese derecho debiera ser
garantizado por la Municipalidad en las
24.000 cuadras que conforman la ciudad,
pero tal cual como se controla actualmente
el transito en Buenos Aires, limitado a un
area céntrica que representa el 2,5 % de
la superficie total, pareciera que la respon-
sabilidad y el interés de la Municipalidad
para garantizar la circulaciéon y la seguridad
vial, s6lo se limitaria al microcentro, ¥ que
no le interesara el resto de la ciudad, como
si ese resto no formara parte del égido
municipal de la ciudad de Buenos Aires.

(A qué conclusion nos conduce todo lo
expuesto? De que el transito de nuestra
ciudad es desordenado, indisciplinado y
deshumanizado porque no esta eficazmente
controlado.

Mientras ese contralor no sea total y no
se efectile en forma continua, sostenida y
uniforme, sin distinciones entre las catego-
rias de vehiculos que circulan y sin excep-
ciones para los conductores, jamas nuestra
poblacién llegard a adquirir la tan preco-
nizada educaciéon vial ciudadana .

Ese contralor significa una constante
vigilancia para garantizar la fluidez de la
circulacion, haciendo cumplir a peatones
y conductores las normas que la regulan y
las disposiciones municipales que las regla-
mentan, significa una permanente difusion
de las normas que hacen a la seguridad del
transito, proporcionando a los usuarios todo
tipo de informacion, y vigilando para que
no se cometan actos indebidos que destru-
yvan los pavimentos, sefales, y demas ser-
vicios y finalmente, intervenir oportuna-
mente para prevenir accidentes.

De lo expuesto se deduce que ese con-
tralor debiera ser més educativo y preven-
tivo que represivo, debiendo actuar la auto-
ridad responsable en la via publica, més
que nada con su sola presencia.

Pero la funcién de contralor del transito
no sélo se debe limitar a las expuestas,
debe también cumplir una funcién de apo-
yo técnico, para con la Direccién de Inge-
nieria de Transito de la ciudad, informando
a ésta los resultados obtenidos y los acci-
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dentes que pudieren producirse, para que
los pondere, analice y los interprete, a fin
de determinar los motivos que los han
provocado y poder estudiar las soluciones
més adecuadas para prevenirlos.

Pero tal cual como estin en la actualidad
planteadas las competencias, este dialogo
directo no es posible en nuestra ciudad.

La Municipalidad, a través de la Direc-
cion de Transito y Obras Viales, es la res-
ponsable del ordenamiento del transito
urbano, estudiando, proyectando, ejecutan-
do obras viales, y dictando normas que
reglamentan el uso de la via publica.

La Policia Federal, ajena a la Municipa-
lidad, y con un fin especifico, como es el
de dar a la poblacion la seguridad piublica,
totalmente desvinculado del problema téc-
nico del tréansito, es a quien le compete con
exclusividad, desde el ano 1966, su con-
tralor.

Vemos pues, que no soélo hay falta de
contralor adecuado, sino que también hay
una discontinuidad o incongruencia admi-
nistrativa, entre quienes tienen la respon-
sabilidad del ordenamiento del transito, y
quienes lo controlan.

Sobre esta situacion actual, no vale la
pena decir o agregar mas de lo dicho hasta
la fecha, pues los resultados obtenidos y su
repercusion en el transito, hablan por si
solos, después de casi 11 anos, de haberse
delegado el poder de Policia de Transito,
a la Policia Federal.

Se equivocaron pues, quienes creyeron
en 1966, que con ello se mejoraria el con-
trol del transito urbano.

Si la Municipalidad estd firmemente de-
cidida a seguir con la politica vial y de
transito anunciada publicamente; para te-
ner pleno éxito en la misma, debe recuperar
el poder de policia, que nunca debi6é dele-
gar, para que de esta manera, de ahora y
hasta el momenfo en que las autopistas
estén construidas, pueda controlar y educar
a los usuarios de la via publica, para que,
cuando las grandes obras viales estén habi-
litadas, el transito puede desarrollarse en
forma ordenada, disciplinada, y por encima
de todas las cosas, en forma segura y hu-
manizada.

Y cuando menciono: que la Municipalidad
debe educar a los usuarios, me refiero a
la educacion preventiva que le debe brin-
dar en la via publica, a través de una
acertada orientacion, vy no a la educacion
que se debe dar a la poblacion a nivel es-
colar, para que paulatinamente vaya adqui-
riendo la ciudadania una verdadera con-
ciencia vial nacional.

Esa educacion vial, que debiera darse a
nivel de las escuelas primarias, y en cole-
gios y establecimientos secundarios, debe
ser de competncia y responsabilidad exclu-
siva de las autoridades educacionales del
pais.

El tramsito y la seguridad vial, deben
incorporarse a los programas educacionales,
en los dos niveles citados como materias de

promocion, con temas adecuados a cada
edad y ciclo escolar, tal cual como se ense-
fla, en paises europeos y en los Estados
Unidos entre otros.

Sin embargo, estos antecedentes que tan
buenos resultados dieran en esos paises, y
que muchas veces fueron invocados en el
nuestro, no han servido atin para decidir
a las autoridades educacionales a adoptar-
las, v continuamos con las anuales campa-
nas escolares de educacién vial, de las
cuales conocemos cuando se inician por la
difusion del acto inaugural, pero nunca
los resultados obtenidos.

Veamos ahora qué ocurre en las zonas
rurales. Alli el problema no difiere mayor-
mente del analizado para nuestra ciudad,
pues quienes a diario circulan por nuestras
rutas, ya sean nacionales o provinciales,
observan también esas mismas falencias,
que en algunos casos no van mas alla de
una pérdida de tiempo, y en otros, llegan
a ser atentatorias a la seguridad vial.

Aqui también se encuentra totalmente
divorciados el problema del contralor, con
el del ordenamiento y planeamiento vial.

Ese divorcio, tiene su origen, tanto en
las zonas rurales como en las urbanizadas,
a que los primeros problemas de transito
que se presentaron, fueron en principio
resueltos por las autoridades policiales lo-
cales.

Pero a medida que fue desarrollindose
en nuestro pais, la Ingenieria Vial, y con-
secuente con ella, la de Transito, estas dis-
ciplinas pasaron a depender de organismos
especificos, esencialmente técnicos, mien-
tras que el contralor quedaba en manos
policiales.

Esta situacion ha provocado la misma
incongruencia observada en nuestra ciu-
dad, manifestada a través de una suerte
de incomunicacién entre quienes estudian,
proyectan, disenan las obras viales y regla-
mentan las actividades que en ellas, o en
las zonas vecinas al camino se desarrollan;
con quienes ejercen el contralor del tran-
sito en las rutas.

Esta falta directa de dialogo, entre unos
y otros, finalmente repercute, al igual que
en nuestra ciudad, en la seguridad vial de
los usuarios.

Al dedicarse quienes controlan la circu-
laciébn en las rutas, a cumplir exclusiva-
mente funciones de policia de Seguridad
Publica, dejan de efectuar los controles
técnicos de vehiculos y conductores, que
tanto hacen a la seguridad.

Tampoco reciben, quienes proyectan y
disefian las carreteras, el informe técnico
del comportamiento del camino frente a los
usuarios, y de éstos frente al camino.

Ello trae como resultado accidentes, oca-
sionados por fallas de vehiculos o conduc-
tores que pudieron ser evitados, o por
defectos en los trazados de los caminos que
hubieren podido ser corregidos.

Agrava esta falta de seguridad, la posi-
cion casi exclusivamente estatica y fija



desde la cual se efectia el contralor, va
que dichos controles, invariablemente se
realizan en correspondencia de los puestos
camineros, ubicados en la zona vecina al
camino, puestos estos que los conductores
los tienen perfectamente individualizados
y ubicados, quienes, ante la proximidad de
los mismos, se transforman sabitamente,
en los unicos conductores respetuosos de
las normas de todo el pais, disminuyendo
su velocidad a 40 Km/h. circulando enco-
lumnados sin intentar sobrepasarse entre
si, ¥ si llevan encendidas las luces de largo
alcance, las cambian respetuosamente por
las luces de alcance medio.

;Pero qué ocurre en cuanto trasponen
el puesto de control caminero? Todo vuelve
a lo que es normal en nuestras rutas.

De esa actitud respetuosa, que hasta pa-
reciera timida y apocada, pasan a adquirir
subitamente una personalidad feroz y agre-
siva, que estd en relacion directa con las
dimensiones del vehiculo que conducen ¥
la potencia del motor.

Comienzan entonces a producirse los ex-
cesos de velocidad, temerarios e impruden-
tes adelantamientos en curvas sin visibili-
dad, camiones circulando encolumnados.
sin dejar entre si la adecuada distancia de
seguidad, penosos sobrepasos entre estos
pesados vehiculos sin tener velocidad sufi-
ciente para hacerlo, poniendo en peligro la
vida de los conductores que circulan co-
rrectamente en sentido contrario, circula-
ciones nocturnas de vehiculos con luces
reglamentarias de circulaciéon, posteriores
o frontales total o parcialmente quema-
das y conductores que no bajan las luces
altas al enfrentarse con otros vehiculos.

Ademaés, siempre entre puestos policia-
les y nunca en correspondencia de ellos,
se ven circulando infinidad de maquinas
v equipos agricolas cuyas dimensiones ex-
ceden desmesuradamente el galibo permi-
tido a los vehiculos.

Esta circulacion la realizan sin
mar los accesorios o partes mas salientes
de su carroceria, en especial la frontal,
que por su forma y dimensiones son las
mas peligrosas para quienes las crucen o
intenten adelantarseles.

Lo que es peor aun, estas maquinas y
equipos agricolas, la mayoria de las veces,
llevan a remolque 3 6 4 unidades accesorias,
que van conformando trenes encolumna-
dos que hacen imposible todo intento de
adelantamiento, al no dejar cada tandem
entre si, distancias que permitan el inter-
calamiento de quienes intentan sobrepa-
sarlos.

También es en estos tramos del camino
donde s2 ven circular a tractores, sin nin-
gan tipo de luz trasera de posicién y con
una tnica luz blanca frontal.

;Quién es el responsable, frente a los
gravisimos accidentes de transito que se
producen diariamente en nuestras rutas,
con su lamentable saldo de muertos, he-
ridos ¥ pérdidas de valores econdmicos?

desar-

JEl organismo que ejerce el control? No!

;Los que estudian, disenan y construyen
las obras viales? ;Tampoco!

Lamentablemente se llega a la conclu-
sion que la culpabilidad la tiene el sistema
ambiguo utilizado.

.Y quién es el unico perjudicado?: sin
lugar a dudas el usuario.

;Cual es entonces la solucion a propo-
ner?: la creaciéon de una policia vial que
dependa directamente de los organismos
viales nacionales o provinciales.

Este tipo de Policia Vial, eminentemente
téenica v con jurisdiceion en la zona del
camino, no excluye la existencia de otros
controles policiales realizados por quienes
tengan que garantizar la seguridad piblica.

Este sistema de contralor del camino,
de los vehiculos y de los conductores ya
ha sido implantado en paises europeos y
americanos con pleno éxito.

En nuestro continente, vale la pena men-
cionar a la Policia Rodoviaria de Brasil,
entidad ésta que depende de la Direccion
de Transito del DNER, que es el organismo
vial brasileno similar a nuestra Direccion
Nacional de Vialidad, y a la Policia Federal
de Transito, que depende de la Direccion
General de Transito Federal, del Ministe-
rio de Obras Publicas y Comunicaciones de
México.

Fstas policias viales, ademas de tener
puestos fijos para el control de automoto-
res v conductores, intensifican su accionar
mediante la utilizacion de coches patrullas
v maotocicletas, que van recorriendo las ru-
tas, constatando las infracciones y repor-
teandolas mediante el uso de la radio al
puesto de control fijo donde los infractores
son detenidos, sin obstruir el transito que
circula en forma reglamentaria, pues en
correspondencia de estos puestos camine-
ros, se han proyectado ensanchamientos de
la calzada pavimentada hacia ambos cos-
tados, de longitudes tales que permite la
detencion simultanea de varios vehiculos,
en ambas direcciones, sin obstruir la ecir-
culacion.

Iistos puestos poseen playas de estacio-
namiento, donde quedan detenidos los ve-
hiculos hasta tanto sus responsables puedan
ponerlos en condiciones reglamentarias de
circulacion, contandose para estas tarcas
con el auxilio téenico de esta policia vial
especializada.

El contralor del peso de las cargas trans-
portadas por los vehiculos y los test al-
cohdlicos de los conductores se realizan en
estos puestos fijos.

Interviene también esta DPolicia Vial
ante cualquier accidente que se produzea
en el camino, prestando asistencia a los
heridos. levantando inmediatamente el cro-
quis del lugar, reportcando la forma en
que se produjo el accidentz, tomando nota
de las identidades de las victimas, danos
a los vehiculos chocados, estado del pavi-
merto, condiciones climaticas, visibilidad

v toda otra informacion que pueda resultar
de utilidad para precisar las causas del
accidente, o la responsabilidad de quien
lo produjo, para inmediatamente retirar del
lugar los vehiculos colisionados, y dejar
totalmente liberada la circulacion por la
ruta.

;Cuales serian —entre otros—, los bene-
ficios que se lograrian con la creacion de
esta Policia Vial?

En primer lugar, las ubicaciones y el
proyecto de los puestos fijos de control
formarian parte del estudio y proyecto del
cimino, ¥ sus emplazamientos y comodida-
des serian fijados con criterio de ingeniero
de transito ¥ no de policia de seguridad
publica.

El control permanente y sistematico, de
los requisitos minimos de seguridad que
deben reunir los vehiculos para circular,
tales como: luces reglamentarias, frenos
en perfectas condiciones, cubiertas en buen
estado, correcto funcionamiento de los lim-
pia-parabrisas, mercaderias transportadas
bien estibadas y aseguradas, sin sobrepa-
sar los galibos permitidos, obligaria a los
conductores a poner sus vehiculos en con-
diciones reglamentarias y chequearlos an-
tes de salir a la ruta.

En correspondencia de dichos puestos
viales, se podrian instalar las balanzas fi-
jas para el control de cargas, que se com-
plementarian con otras moviles, a fin de
lograr un control mas efectivo de estas
infraceiones, que tan prematuramente des-
truyen nuestros caminos.

Se lograria un rapido y efectivo control
del senalamiento de seguridad que deben
colocar en sus obras los contratistas viales,
exigiéndoles a éstos su estricto cumpli-
miento, evitandose de esta manera los pe-
nosos accidentes que provocan estas ohras
sin senalizar, especialmente los dias lluvio-
sos 0 en las horas nocturnas.

Se podria llevar a nivel nacional, un
Registro de Infractores de Transito, per-
fectamente actualizado, el que tantas veces
su creacion fuera tan preconizada.

Al uniformarse en toda la red vial, na-
cional y provincial, la forma de reportear
los accidentes, permitira su facil procesa-
miento, y se podra contar con estadisticas
reales y actualizadas de indices de sinies-
tralidad, a traves de un Registro Nacional
de Accidentes.

Se podria seguir con una larga némina
de beneficios que se lograrian con la crea-
cion de una Policia Vial, dependiendo di-
rectame=te de los organismos viales com-
petentes, v todos ellos tendran a no dudarlo
un beneficiario comin: el usuario que vera
incrementada su Seguridad.

Todo lo expuesto, no pretende
alla de simples propuestas.

Quienes en estos momentos son los res-
pousables de la politica vial y de transito
del pais, tienen la posibilidad de estudiar
su viabilidad vy de hallarlas factibles: con-
cretarlas.

ir mas
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Congresos y Conferencias en el Extranjero

VIII Conferencia Mundial de la International Road Federation

Recordamos que la VIII Conferencia Mun-
-dial de la IRF se realizard entre el 16 y

IRF Australasian Road Conference -

el 21 de octubre venidero en la ciudad de
Tokyo, Japon.

1978

Entre el 2 y el 5 de abril de 1978 se realizarda en Melbourne, Australia, esta

conferencia con el siguiente programa:
Programa:

Domingo 2 de abril:

Lunes 3 de abril:

Martes 4 de abril:

Miércoles 5 de abril:

Temario:

Financiacion caminera.

Conservacion.
Rendimiento de trafico y seguridad.

g i Pl e o

Registro y cocktail de recepcion.
Sesiones de trabajo. Noche libre.

Cena oficial.
Clausura formal.

» »

” (1]

Participacion de la economia en el transporte.
Participacion de los caminos en el transporte.

Filosofia socio-politica y econémica caminera.

Progresos en proyecto y construccion de caminos.

Trafico e ingenieria del vehiculo en relacion con cualquiera de los temas pre-

citados.

Conferencia Internacional en Goterborg, Suecia

Entre el 27 y el 30 de junio de 1978, se
llevara a cabo una Conferencia Internacio-
nal sobre “Sistema de Transporte Publico
en Areas Urbanas - Experiencias de hoy,
estrategias de manana”, a celebrarse en la
ciudad de Goterbog, Suecia, propiciada por
la Fundacién Sueca de Comercio Interna-

Ingeniero Enrique Humet

El 23 de abril dltimo fallecié en la ciu-
dad de La Plata el ingeniero Enrique Hu-
met, profesional vinculado a nuestra Aso-
ciacion desde sus comienzos, y quien fuera
presidente de la Direccion de Vialidad de
la provincia de Buenos Aires, después de
ocupar varios cargos de jerarquia.

En la Direccion Nacional de Vialidad se
desempefié varios afios como Director Ge-
neral de Proyectos para llegar a integrar
el Directorio de esa reparticion.

En el ano 1973 fue designado académico
correspondiente a la Academia Nacional
de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales.

Autor de numerosas publicaciones de ca-
racter técnico, fundé junto con los inge-
nieros Belloni, Arenas y Palazzo la revista
“Caminos”.

En la docencia se desempefid como pro-
fesor de caminos en la Universidad Nacio-
nal de La Plata. También fue director de
la Escuela de Ingenieria de Caminos de la
Direccion de Vialidad de la provincia de
Buenos Aires, y director de la Escuela
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cional y la Municipalidad de Goterbog en
cooperacion con la Chalmers University
de Tecnologia, la Asociacion Sueca de
Autoridades Locales, la Asociacién Sueca
de Transporte Publico v la Asociacion

Sueca de Transporte en Omnibus.

de Graduados (Rama Ingenieria de Cami-
nos) de la Facultad de Ingenieria de Bue-
nos Aires.

Sus dotes de hombre de bien, sus condi-
ciones personales y su preocupaciéon por
la grandeza del pais orientado hacia la ac-
tividad vial, dejan un buen ejemplo para
las generaciones presentes.

Ingeniero Edgardo Rambelli

El 25 de marzo altimo falleciéo en la ciu-
dad de Lomas de Zamora el ingeniero Ed-
gardo Rambelli, quien fuera presidente de
nuestra Asociacion durante un largo pe-
riodo.

El ingeniero Rambelli fue uno de los
fundadores de nuestra entidad, actuando
activamente y con todo entusiasmo y dedi-

cacion desde el afo 1951 al integrar como
secretario la primera comision provisoria.

A partir de 1954 es designado vicepresi-
dente 1° hasta el aiio 1967 en que se lo
nombra presidente de la institucién, cargo
que desempefia sin interrupcion hasta 1973.

El ingeniero Rambelli, que desarrollé la
mayor parte de su carrera profesional en
la firma Shell C.A.P.S.A., también fue uno
de los fundadores de la Comision Perma-
nfnte del Asfalto, ocupando el cargo de
tesorero de esa entidad durante un largo
periodo.

El ingeniero Rambelli habia nacido en
Santiago del Estero, el 16 de mayo de 1903,
realizando sus estudios superiores en la
cindad de Michigan, EE.UU., en donde se
graduoé de ingeniero civil en 1926.

Sus condiciones humanas y su hombria
de bien lo rodearon en su vida de sinceros
amigos que sintieron hondamente su des-
aparicion.



Adhesion de

Crivelli y Cuenya Construcciones 3. A.

a la
Asociacion Argentina de Carreteras

en sus

BODAS DE PLATA

Hidrovial

Sociedad Anonima Constructora e Industrial - La Plata

Administracion y Talleres: 69-382 ;- Tel. 3-4006 y 41623
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SEMACQO s A

PASEQO COLON 823 - 7 Piso Cuerpo «B»

Capital Federal

BABIC s A

Junto a la

Asociacion Argentina de Carreteras

en sus

BODAS DE PLATA
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BACIGALUPI Y DE STEFANO INGENIEROS CIVILES

S.A. I.C. Iy A.

Se adhiere a la celebracion de la

ASOCIACION  ARGENTINA
DE CARRETERAS

por sus 25 afos de destacada labor

Adhesion de

CONSTRUCCIONES MEUIDE S A.C.1.

Avda. Corrientes 1386, pisos 6°, 7° v 14°  Tel. 45-8846; 40-2890 v 3148
Buenos Aires
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ViAalLLd.) 8.4

se adhiere al

25" aniversario

de la

Asociacion Argentina de Carreteras

ODISA

OBRAS DE INGENIERIA SOCIEDAD ANONIMA

Constructora Comercial e Industrial

SAN JOSE 333 = 38-8096/97/98/99/90 =  Buenos Aires
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CORPORACION CEMENTERA ARGENTINA 3. A

Se adhiere a la celebracion del

25 aniversario

de la

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

s g e i =y T am—

Caputo s.A.l.C. y F.
Y

Oscar P. Seggiaro

Asociados en |la construccion ex - Ruta
Provincial N! 15 - Entre Rios

Chile 1449 - 371721 y 8052 Sarmiento 640 - 46-7438 y 8794 Capital Federal
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DECAVIALSsA.LcA.c

Adhesion al
25° aniversario
de la

Asociacion Argentina de Carreteras

PENTAMAR saclca yF.

Se adhiere a la celebracion de las
BODAS DE PLATA de |la Asociacion
Argentina de Carreteras y desea que
continue en el futuro con su brillante
accion.
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POLLEDO S. A.

INDUSTRIAL CONSTRUCTORA Y FINANCIERA

INGENIERIA - VIALIDAD - EDIFICIOS
OBRAS PUBLICAS Y PRIVADAS

Venezuela S25/31 T. E. B7-5031/36
DE LA CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION

Cemento Portland Normal
Cemento Portland Super Loma Negra
Cales Hidraulicas Molidas

W0 P,
ot

Agregados Graniticos

Cemento de Albafileria “Calcemit”

LOMA NEGRA

CIASA.

Av. Presidente R, Saenz Pefnia 636
Tel. 33-1533, Buenos Aires

INDUSTRIA
GRANDE FABRICAS EN:
NACION
PROSPERA ® OLAVARRIA, .0 Gral Roea
® DARKER., .. tiral. Roea
® [FRIAS, Santiago del Bstero,

I, (", Gral. Belgrano
® SAN JUAN, K. 16, Ruta 20
® ZAPALA - Neuguén, ILC0 Grall Roea
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S.A.E - SOCIEDAD ARGENTINA DE ESTUDIOS

Saluda a la
Asociacién Argentina de Carreteras

en sus Bodas de Plata

Cailao 1134 Tel.: 44-1166 y 0547
Buenos Aires

NEUMATICOS GOODYEAR S. A.

Saluda a la
Asociacion Argentina de Carreteras

en su 25° Aniversario




Adhesion de

BENITO ROGGIO E HIJOS S0C. ANON.

EMPRESA CONSTRUCTORA

SOCIEDAD ANONIMA CONSTRUCTORA INMOBILIARIA
FINANCIERA E INDUSTRIAL

Hipolito Hirigoyen 1116 Buenos Aires
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EN MI NOMBRE Y EN EL DEL CONSEJO DIRECTIVO HAGO PU-
BLICO NUESTRO AGRADECIMIENTO POR EL APOYO MORAL Y MA-
TERIAL DE NUESTROS ASOCIADOS, QUE DE DIVERSAS MANERAS
HICIERON POSIBLE LA GESTION LLEVADA A CABO POR LA
ASOCIACION EN SU PERMANENTE Y CONSTANTE ACCION PARA
LOGRAR QUE NUESTRO PAIS TENGA “MAS Y MEJORES CAMINOS".
ESTA PREDICA QUE NOS HA INSPIRADO DESDE HACE 25 ANOS LA
CONTINUAREMOS PONIENDO EN PRACTICA CON MAYOR ENFASIS
DEBIDO A QUE NUESTRO LEMA ES SINONIMO DE PROGRESO,
BIENESTAR Y PROSPERIDAD GENERAL.

NUESTRO AGRADECIMIENTO LO HACEMOS EXTENSIVO A LAS
ENTIDADES Y PERSONAS AMIGAS QUE TAMBIEN CON SU COLA-
BORACION ESPONTANEA NOS APOYARON EN NUESTRA TAREA, LO
QUE DESEAMOS DESTACAR EN ESTA OPORTUNIDAD, REITERAN-
DOLES NUESTRO RECONOCIMIENTO.

Ing. NESTOR C. ALESSO

Presidente

Asociacion Argentina
de

Carreteras

e ———————————
Artes Grdficas CORIN - LUNA
Morelos 670 Buenos Aires
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SERVICIO Y TECNOL OIejh

Sab_emos
hacia donde
vamos

Nuestra especialidad: demarcar,
senalizar calles, rutas, autopistas,
plantas industriales y aeropuertos.

Advertencias visibles noche y dia.
Para usted y los suyos. Para su
seguridad de peaton o conductor.

7
Nuestra labor -en LUMICOT -
k cubre miles de kilometros del
e pais. Y si aun nos gueda mucho
por hacer, sepa que lo estamos
‘. haciendo: bien a la vista y para
bien de todos.

DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS DE:

- Laminas reflectantes LUMIFLEX “R"
- Pinturas reflectantes SINTECOL REFLEX

‘ - Pinturas reflectantes para demarcacion
(tipo Premix) SINTECOL.
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