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iES SEGURIDAD! ¢

PRIMERA Y UNICA EMPRESA CON EQUIPO ALTAMENTE ESPECIALIZADO
PARA LA APLICACION DE SUS DISTINTOS TIPOS DE PINTURAS Y FABRI-
CACION DE SENALES VIALES REFLECTANTES.

H0ANOD

® SENALIZACION Y MARCACION DE CAMINOS
® MARCACION DE PAVIMENTOS URBANOS Y AEROPUERTOS

® FABRICACION Y COLOCACION DE SENALES REFLECTANTES SEGUN
EL SISTEMA ARGENTINO DE SENALES CAMINERAS.

CATALINE: PINTURA REFLECTANTE DE APLICACION EN FRIO PARA SENALIZACION HORIZONTAL PREMIX ¥ DROP ON
CATAFLEX. PINTURA REFLECTANTE DE SENALIZACION VERTICAL.

CATATHERM: PINTURA REFLECTANTE TERMOPLASTICA DE APLICACION EN CALIENTE PREMIX Y DROP ON.
REFLE X : PINTURA REFLECTANTE PARA SEGURIDAD VIAL.

CONSULTE A NUESTRO DEPARTAMENTO DE ASESORAMIENTO

CATAPHOTE MICOT ;-

CORPORATION MATERIALES Y PINTURAS REFLECTANTES, SENALIZACION VIAL
e P s e SAN MARTIN 551 Piso 4° Tel. 32-5696/7 BUENOS AIRES
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hormigdn

DURACION A PRUEBA DE ANOS!

Larga vida da servicio bajo toda condicion de clima y transito.
La observacidn de las obras constituye un método seguro para verifi-
car el resultado de |as mismas. El excelente comportamiento del pavi-
mento de hormigdn estd definitivamente comprobado, porque se lo ha
empleado durante més de 5 décadas en muchos millares de kilémetros
de caminos de todo tipo e innumerables calles y avenidas urbanas,
sirviendo desde trénsitos livianos hasta %02 méds pesados y destructivos,
y en las més variadas condiciones de clima y de suelo.

En base a tan valioscs antecedentes y a los progresos realizados en |a
tecnologfa del hormigén, y en su proyecto y construccién, se considera
que |a duraci6n de los pavimentes de hormigdn del futuro serd superior
al medio siglo, El pavimento de hormigdn es el de mayor duracién!

ISEGURIDAD EN TODO MOMENTO!

Buena visibilidad noecturna - Alta resistencia a las patinadas.

Ninguna ventaja técnica tiene mucho significado si se logra con sacrificlo
te la seguridad, Por Su color claro el hormigdn refieja 3 6 4 vecés més

luz que los pavimentos oscuros, permitiendo ver mejor durante la
noche. Los faros son més efectivos. Las siluetas de los peatones y
vehiculcs se destacan nitidamente sobre el hormigdn iluminado, asi
como los bordes del mismo.

La superficie arenosa le confiere la mas alta res'stencia al deslizamiento
y la firme adherencia de las cubiertas, tanto en tiempo himedo como
seco. Esas condiciones permiten frenadas répidas y efectivas. El hor-
migdn es el pavimento de |a seguridad!

JECONOMIA DOBLEMENTE CONVENIENTE!
Méds bajo costo anual - Mds bajo costo de iluminacién,

Por su razonable costo de construccién, su minima conservacién y su
larga vida, en promedio més de 2 veces superior a otros pavimentos,
ol hormigén es el de més bajo costo anual, Debido a su poder refle:
Jante de la luz, cuesta mucho menos iluminar pavimentos de hormi-
gén que pavimentos oscurcs. EI pavimente de hormigin es el mis
econbmico! Los caminos de hormigén llevan al Progreso!
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Nuevo Director Ejecutive

[l 12 de fe'wrero Ul.imo el Presidenle de la Asociacién
Argenlina ce Carreleras, ingeniero Edgardo Rambelli, puso
en posesién de su cargo al nuevo Direclor Ejecutivo de la
entidad senor José B. Luini.

El sefor Luini reesmplaza al senor Antonio P. Lomdnaco,
quien, al renunciar el 31 de enero por razones parliculares,
deja el cargo después de 12 anos de labor fructifera para
la Asociacidn.

EDITORIAL

[.a orientacién correcta

Para los que han profundizaco las disciplinas relacio-
nadas con la economia vial les resulta obvio que una
red de caminos constituye un eficaz multiplicador eco-
ndniico de una comunidad. Inclusive esos expertos han
podido demostrar, mds de una vez, como un drea eco-
naomica ha alcanzado mayores niveles, y hasta los han
medido, cuando ha entrado a funcionar, en la ecuacion
economica, una adecuada red caminera.

Durante anos las asociaciones de carreteras, en todo
el mundo, han sostenido la tesis de que las carreteras
constituyen cficaces promotores de desarrollo, por todo
lo que inciden en la economia del transporte en funcion
de la calidad y estado de sus superficies y en las condi-
ciones e trazado y extension de las redes. Invariable-
mente esa ha sido la posicion de esta entidad, expuesta
durante los altos iy Dbajos niveles de la actividad vial
argentina, ue tantas oscilaciones soporto en estos ulti-
maes anos,

Aliora existen fueites razones para concluir que el
cobicrno nacional ha concedido, finalmente, a esa aceidn
caminera, el papel preponderante que tiene en la recu-
peracion econdmica del pais.

Los sintomas mis relevantes del reconocimiento oficial
a la tesis enunciada lo da, en la actualidad, no solo los
planes de obras dudos a conocer, o la cantidad de licita-
ciones y su volumen, sino, y por encima de esas demos-
traciones del quehacer caminero, la nueva tonica impresa
a las obras viales argentinas, tanto en lo que a plazos
se refiere cuanto a los sistemas de inspeceion, agilitacion
acdministrativa y regimenes de pago.

Si las provincias siguen el mismo sendero conceptual
de la Naciin y aplican sus procedimientos, la obra vial
argenting podrd cumpliv, en su total integridad, el papel
promotor del bienestar nacional que le asignan, con toda
razin, los expertos viales y los economistas; pero tanto
en este caso, como en el del gobierno federal, la con-
dicidn necesdria. para que ese propdsito se cumpla inte-
aralmente, es que se establezea un régimen de continui-
dad en el esfuerzo vial, como lo reclama le naturaleza
intrinseca de la obra caminera y las necesidades técnicas
y vconomicas del propio Estado, de los circulos finan-
cieros y de los empresarios que tienen a su cargo la eje-
cucion de los trabajos.
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El Ing. Juan Carlos Franck durante la conferencia de
prensa en la que anuncié la fabricacién de motonivelz-
doras por parte de la firma Siam Di Tella Ltda.

Mocelo de la miquina que sera
fabricaca.

En efecto, en estos momentos estd por ini-
ciarse la fabricacion local de motoniveladoras,
una de las méquiras viales que constituven
el equipo moderno de la construccién de

caminos.

La antigna firma nacional, Siam Di Tella
Ltda. acaba de anunciar que se iniciard, en
breve, la produccion de una linea de moto-
niveladoras de distinta potencia (115, 125 vy
160 HP.), bajo la licencia de la empresa
norteamericana  Westinghouse Air Brake Co
fabricantes de los afamados equipos que su-
cesivamente se llamaron Adams, Lo Tournewn
Westinghouse v actualmente Wabco.

El anuncio de esta nueva produceion nacio-
aal fue formulado por el Ing. Juan Carlos
Franck, Director General de la Division Elec-
tromecd nica de Siam Di Tella, quien dio a
conocer algunas de las caracteristicas técnicas
de las motoniveladoras que se fabricarin, asi
como algunos de los resultados de los estudios
de mercado realizados al considerar la produc-
cion de estas maquinas. Entre los datos sumi-
nistrados se destaca el hecho que se estima
que en el pais existen 3.800 motoniveladoras
de distinto tipo v que la Argentina podrd estar
en condiciones de exportar esta nusva produc-
cion a distintos paises del Continente, perte-
necientes a la ALALC.

A pesar de que segin los estudios practi-
cados el mercado podria absorbzr de 400 a
500 unidades por afio, esta firma resolvié ajus-
tar su produccion para solamente 200 a 250
unidadcs anuales, con el fin dz evitar alguna
eventual capacidad ociosa si la demanda dis-
minuyera o si se estableciera una industria
competitiva local.

Para la fabricacion inicial se prevé una pro-
porcién del 50% de material de procedencia
nacional, calculindose que posiblemente esta

4

Motoniveladoras:

Fabricacion Nacional

La industria argentina responde a los asuncios gubernamentales de reali.
zacién de importantes planes viales.

Las primeras unidades se entregarin entre
cetubre y noviembre de este afio y luego se
proseguird a un ritmo mayor para alcanzar
el tope de produccién previsto,

propereion ird en aum:nto, segin un sistema
que ha de quedar establecido en un régimen
especial cuya aparicidén se producird a la bre-

vedad.
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Siga primero!
Con PAYLOADER HOUGH

H-65C - ARTICULADQOS

Con baldes de 1,53 a 3,43 metros cubicos y cabina montada al frente.

El mas versatil, rapido y eficiente. Brinda un alcance 1,117 m vy altura de

descarga de 2,743 m. Gran variedad de modelos con equipos opcionales
para adaptar a su trabajo.

PLANES DE FINANCIACION e AMPLIO STOCK DE REPUESTOS
SERVICE GARANTIZADO EN TODO EL PAIS

| o— :
il
equipos y materiales s.a.

Oficina Central: Moreno 640 - Tel. 33-1911 - Buenos Aires
Sucursales en; Mendoza ® Cordoba ® Tucuman ® Corrientes ® Bahia Blanca
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Inventario Vial

E Secciones de Control

Por el Ing. Civil ARMANDO GARCIA BALDIZZONE

de la Direcciébn Nacional de Vialidad
Master of Science in Civil Engineering

19 Parte

Una de las primeras preguntas que suelen
formularse las autoridades viales nacionales y
‘provinciales, de quienes dependen la construc-
cién de los caminos del pais es: jCudl es el
valor actual de la red de caminos bajo mi ju-
risdiecion?

Esta pregunta también se la formulan los
ministros de Economia y de Obras Publicas
cuando los administradores viales recurren a
ellos en busca de fondos destinados a la cons-
truccion de caminos.

La pregunta en sf, es muy dificil de respon-
der, por no decir imposible, por la falta de
datos concretos y actualizados acerca dzl valor
monetario de la red.

Pero la duda no es exclusiva de las autorida-
des, ya que desde los comienzos del desa-
trollo de la red de caminos, los ingenieros via-
les, han experimentado una creciente necest-
dad de contar con una detallada y especifica
informacién referente a los costos de cons-
truccién, operacién y mantenimiento de las
rutas que integran la red vial del pais, que le
permitan determinar con exactitud los costos
reales por afio de cada camino, la vida 1til del
mismo, v el costo anual medio, datos éstos
muy importantes, para efectuar las tareas de
planificacién.

Dada la organizacion de las distintas -
recciones de Vialidad, incluyendo la Direccién
Nacional de Vialidad, es la oficina o departa-
mento contable, el encargado de procesar y
adecuar los gastos de construccién, conserva-
cién y administracion, pero desafortunadamen-
te los procedimientos contables impuestos por
la Ley y a los cuales debe, sin lugar a dudas,
ajustarse la administracién vial, no producen la
clase o tipo de informacién que los ingenieros
precisamos para determinar el costo anual de
los distintos caminos del pais, comparar el
comportamiento de las diferentes rutas o sec-
ciones de ellas, en el sistema total de caminos,
como asi también para la determinacién de
la vida 1til de cada camino, su valor actual y
otra serie de datos econdmicos muy dtiles para
llegar a un programa adecuado de construc-
cién y conservacion de los caminos.

La construccién, conservacién y administra-
cién de la red vial de la nacién o de una pro-
vincia, debe ser encarada como tarea de una
gran empresa y tal como lo hacen las empre-
sas comerciales e industriales, los organismos
viales debieran mantener un control sobre sus
caminos, mediante registros adecuados que per-
mitan determinar en cualquier momento los

6

SUMARIO: El presente trabajo pretende demostrar las ventajas que implica la
utilizacion de las secciones de control, método ampliamente divulgado entre los
organismos viales de los Estados Unidos de Norteamérica, para la realizacion
del inventario de la red, planificacidn y programacion de obras, como asi tam-
bién para el desarrollo de estudios econdmicos.

costos involucrados en los distintos items que
componen un camino y el estado de los mis-
mos, Sin embargo ha sido imposible para los
departamentos de caminos, correlacionar los
costos de construcciéon con los de conservacion,
no solo por la forma de llevar sus registros
contables, sino también porque las secciones
de caminos sobre las cuales se efectiian esas
tareas, no son permanentes, variando en forma
constante, y més alin considerando que algu-
nos de ellos confeccionan sus registros sin se-
parar los costos correspondientes a la construe-
¢ién y a la conservacién.

La organizacién vial funcionando como em-
presa, deberia inventariar su red de manera
tal, que permita determinar en cualquier mo-
mento el estado de la misma, sus necesidades
de construccién, repavimentacion, conservacion
y apertura de nuevas trazas,

El inventario de la red debe ser realizado
con el propdsito de obtener datos suficientes
que permitan en forma primordial evaluar las
necesidades de los caminos, mediante la com;
paracién de su estado actual, como asi tam-
bién para la confeccion de mapas de la red
y la compilaciéon de datos estadisticos y con-
tables que permitirin calcular el valor de la
red, que es parte del patrimonio nacional o
provineial.

En el caso de la Direccion Nacional de
Vialidad, ésta debiera preparar el inventario
de toda su red utilizando técnicas ya proba-
das en otros paises, pero no solo debera cono-
cer en detalle su propia red, sino que, ademas
deberd tener conocimiento de todos los cami-
nos del pafs.

El inventario de la red, volcado en regis-
tros o fichas especiales resultard un elemento
muy importante, tanto desde el punio de vista
de la planificacién de obras, como asi también
en el aspecto contable.

En efecto, para el planeamiento de obras,
10s registros nos podrin decir en cualquier
momento el estado de la red, sus bondades,
sus deficiencias, sus necesidades, pudiéndose
asi, mediante una correcta evaluacion, formu-
lar un plan de obras, basindose en datos tec-
nicos precisos y no en apreciaciones subjetivas
y personales, como se hace en el presente.

Por otra parte teniendo en cuenta la situa-
cién contable, resulta imposible determinar el
costo anual de los caminos, y por lo tanto
saber a partir de que instante se debz dejar
de efectuar inversiones en un camino, para
reemplazarlo por uno nuevo de mejor disefio,

Trabajo presentado al Primer Congreso Univors_illrio
sobre Economia y Politica del Transporte, or.gnmf:d':
por la Facultad de Ciencias Econémicas de la Uni
Nacional de Cérdoba.

Ademds, las provincias tampoco pucden efec-
tuar comparaciones de costos entre si v apro-
vechar de esa forma la experiencia de otras,
en lo que a beneficios obtenidos se refiere,
debido a la no utilizacién de sistemas unifi-
cados de registros que posibiliten el intercani-
bio de informacion.

Por lo tanto una de las mayores necesidades
que afronta la administracién vial y por ende
el ingeniero vial es el desarrollo de un método
que permita registrar las condiciones del ca-
mino, los gastos de construccién y conserva-
cion del mismo, que proporcione un facil y
rapido control, ya que existe, hoy dia, una
creciente demanda de todo tipo de informa-
cién, para planeamiento, programacion de
obras, v atin para propdsitos legislativos.

Uno de los objetivos de este trabajo es pro-
curar una divulgacion de los medios mediante
los cuales, los costos involucrados en la cons-
truccion y conservacion de los caminos de
toda la red nacional, provincial y atin comunal,
sean procesados de manera tal que pueda
mantenerse un registro permanente sobre esos
topicos. Por supuesto que para cumplir tal
objetivo se requiere lgrrar en forma primordial
un alto grado de cooperacion entre los distintos
departamentos o divisiones que forman la es-
tructura de la administracién vial.

El medio mas efectivo para lograr el en-
samblamiento de esa gran cantidad de datos,
y que por otra parte ya ha sido empleado
con éxito en los EE, UU., es el de establecer
secciones de control, lo cual permitird sin lu-
gar a dudas, establecer un satisfactorio y uni-
forme sistema de identificacion y designacion,
para los proyectos y registros contables, de
manera tal que permitan una correlacién de los
gastos de construccién y conservacion,

El establecimiento de esas secciones de con-
trol, implica la division de la red vial en tra-
mos de caracteristicas mis o menos uniformes,
tramos que una vez determinados serdn de li-
mites inamovibles, a menos que el mismo per-
tenezea a una seccién de cangino abandonado
por obsolescencia.

Una de las ventajas de establecer las sec-
ciones de control es de que estas proporcionan
los siguientes beneficios:

1 — Proveer medios convenientes para poder
ubicar en forma facil la seccion de camino
de referencia.

2 — Fijar los limites de las responsabilidades
de inspecciéon y administracion,

3 — Proveer unidades que puedan ser utili-



zadas para la contabilizacion de los costos de
la zona.

El proceso de establecer esas secciones de
control es muyv simple y tal como se ha men-
cionado, consiste en subdividir ¢l sistema de
caminos en unidades o longitudes de rata gue
tengan las sivuientes caracteristicas:

1 — Un volumen de trdnsito razonablemente
uniforme en toda su longitud,

2 — Provea una unidad ldgica para el mis-
mo desarrollo de diseiio, tanto geométrico como
del de su pavimento.

3 — Resulte ser una unidad préactica para los
egistros e informacion de los costos involu-
crados en su mantenimiento.

4 — Sea una unidad permanente que per-
mita la recopilacion de datos estadisticos v de
investigacion.

Una vez establecidas esas longitudes de ca-
mino, denominadas tal como se dijo, secciones
de control, las mismas se constituirin en uni-
dades permanentes del camino y serviin las hi-
sicas para los informes, de cada division o
departamento de los organismos  viales, tales
planeamiento, contabilidad, estudios,
conservacion, tierras, cle.

comao:

La insistencia sobre este concepto de las
secciones de control se basa en la necesidad de
que los organismos viales, dispongan en cada
momento de un registro completo, llevado al
dia, de todos los datos reales relativos a esas
porcicnes o segmentos de su red vial, Ese re-
<stro debora contener la mas actnalizada in-
formacion, tanto contable como téenica scbre
los distintos clementos del camino, tales como:

a) Zoma da camino y obra bisica.

b) Pavimento: tipo, v costo de construecion
vode conservacion,

¢) Costos de construccion de puentes.

d) Costos de conservacion de puentes.

¢} Elementos de drenaje.

{) Elementos de disenio geomdtrico.

v ) Longitud,

h) Transito.

i) Capacidad de calzada.

i) Utilizacion del camino (Tipo de vehicu-
los que lo trasiten).

k) Clasificacion de los suelos.

1) Accidentes.

m) Rangos de suficiencia,

Estos datos resultan ser sumamente necesa-
rios para las distintas necesidades de T plai-
ficacion, programacion v administracion de las
modermas redes de caminos, v ellos debon estan
al aleance de todo funcionario de manera 1al
que cualquier problema que se presente, por
iatinario que el mismo sea, pueda ser resuclto
en forma inmediata, como asi también para
satistacer de Ta misma forma los requerimientos
de los altos Funcionarios nacionales o provin-
ciales.

Estos registros nniformes sobre las operacio-
nes (‘(' ('()ﬂsh’l](‘('i(vﬂl Yy (‘””F('l\'il('l‘{"ll (](‘ ]ll‘ seC-
ciones de  control, resulltan de gran valo
laciendo posible que los distintos organismos
l!l!('[’-l” ('F{‘.l]lﬂl' l't)mll."ll.’l(.‘i()lll‘s (](" costos i)ll»
sandose en elementos homogdineos. Pueden ob-
tenerse también informacion sobre las distintas
tareas realizadas en los caminos y que pueden
ser afectadas por las condiciones climaticas,

transito, ete., v mediante esa informacion se
podrén llevar adelante estudios de costo anual.

Por supuesto que ciertas secciones de control
no seran adecuadas para Hevar un determinado
proceso estadistico de los costos, en cuanto
cilas estén compuestas de cortas longitudes,
de distintos pavimentos, edades v anchos. Sin
cmbargo las secciones que tengan variaciones
10 descadas pueden ser excluidas v esos estu-
dins especiales podrin  efectuarse sobre las
alras secciones.

Otras de las ventajas de estas secciones do
control, es que las mismas prrmitivin realizar
el inventario fisico de la red lo que resulta
util tal como se dijo, para determinar las bon-
dades o deficiencias téenicas del tramo en es-
tudio y proponer la construccion de modifica-
ciones al disefio geométrico del camino,

[os datos necesarios para la confeccion de
ese invenlario, datos, que seran de valor tam
hicn para la confeceion de los registros con-
tables, son los siguientes:

I — Ubicacion de los limites de: partidos
provineias, parques nacionales v cindades,

2 — Uso del suclo en las zonas adyacentes
al camino.

3 — Descripeion del camino: ancho de pa-
vimento v banquinas, ancho de zona de ca-
minos, tipo de pavimento v diseno estructural
del mismo, longitud de la seecion de control,

4 — Condiciones del pavimento y de dre-
naje de la zona.

5 == !':5[1‘l|(‘lll}':1§ (]('I ('it”lill“: ]]ll('llh': ciarre-
teros, croces a distinto nivel, inclnvendo ubi-
cacion, clase de cruce, tipo de estructura, altura
libre v luz total.

6 — Elementos de disenio geométrico del ca-
mino, incluyendo radio de las curvas horizon-
tules v peralte de Tas mismas, pendientes de las
rampas, distancia de visibilidad de paso v fre-
nado, cte.

7 — Cruces ferroviarios, incluyendo el nom-
bre del ferrocaril, niimero de vias, pendientes
de los accesos al crnee, visibilidad.

8 — Servicios prestados por ¢l camino, o sea
tipo principal de transito que circula por ¢l
(ejemplo: camiones cerealeros, fruteros, leche-
ros ete. ).

Una vez obtenidos todos estos datos v siem-
pre desde ol punto de vista téenico, se valea-
ran los mismos cn fichas especiales correspon-
dientes a ma o varias secciones de control,
fichas que deberdn ser facilmente interpreta-
das v en las que se asentarin también las
normas de diseno geométrico adoptadas por el
organismo vial, para ¢l tipo de camino que se
trale.

Esa informacion pedrd ser levada luego a
Livjetas perforadas que permitivan el nso de
las computadoras con diversos fines de con-
trol, estadisticos y contables,

A los electos de demostrar las ventajas tée-
nicas del inventario de la red, mediinte el es-
Lablecimiento de secciones de control, se acom-
pania al precente trabajo una plailla de inven-
trio vial empleada por ¢l Departamento de
Caminos del Estado de Connectient, (fig, 1)
v que permite apreciar como, nediante la
utilizacion de la téenica predicada, puede de-
terminarse en forma c’ara, vy precisa el lugar
en que deberd introducirse una modificacion al
camino existente, en la parte en que este 1l-

timo no respende a las normas exigidas por la
ceparticion.

ESTABLECIMIENTO DE LAS SECCIONES
DE CONTROL

El trabajo que involuera el establecimiento
de las secciones de control debera ser llevado
a cabo por un departamento o division, o bien
por un comité especial, en el cual una perso-
na que esté verdaderamente compenetrada de
la utilidad de la tarea a realizar sea el direc-
tor del grupo, el enal a su vez tendri una
completa e indiscutida responsabilidad  para
determinar esas secciones.

Ese grupo de personas responsables de la
introduccion del nuevo sistema, debera man-
tener un permanente v oestrecho contacto con
los directores de los distintos departamentos,
con el fin de explicar en detalle el sistema
v determinar los datos requeridos de cada uno
de ellos v que deben ser incluidos en las fi-
chas de control. También  debera  asistir al
personal responsable de suministrar los datos
necesarios para la realizacion del inventario
vao sea en la casa central, en los distritos o
zonas v en ¢l terreno. A fin de poder realizar
estas tareas, deberan agotarse todos los medios
posibles, llevando a cabo reuniones aclarato-
ries sobre todos los detalles.

Por supuesto que en el momento de estable-
cer estas secciones de control, los ingenicros de
los departamentos de  conservacion, construc-
cion v estudios, deberan ser consultados sobre
lus condiciones en cuanto a tipo v longitud, de
las seeciones de control, que mejor se adapte
a sus necesidades. Dado  que, sin lugar a
dudas surgiran divergencias, sobre esas con-
diciones, ¢l comité o grupo de personas encir-
cadas del establecimiento de las secciones de
comtral, deberan conciliar  las  distintas  opi-
niones téenicas.

En general puede decirse que para un or
ganizacion vial provincial promedio, los tra-
bajos necesarios para el establecimiento de las
secciones de control, involuerando seleccion y
designacion de los limites de las secciones y
otros trabajos  preliminares, nccesarios  para
bosquejar ¢l plan de operacion, pueden reali-
zarse en un término medio de 1 (un) mes.

Iin cambio el trabajo posterior, ¢l llevar
hacia ¢l nuevo procedimiento el trabajo de
dibujo de los planos de esas secciones de con-
trel, preparacion de las deseripciones de las
mismas, revision de formularios, instruir al
personal de campana en el empleo de los nue-
vos formularios v procedimientos de  codifi-
cacion, puede tener una duracion proxima a
un ano.

Una vez que las secciones de control han
sido establecidas, todas las tareas de estudios,
los proyvectos, los trabajos de construccién y
conservacion deberan estar referidos a las mis-
mas, debiendo abarear la labor desarrollada
por csas dependencias, nna o varias secciones
de control, en forma integra, a los efectos de
las tareas de actualizaciéon de datos
téenicos vocontables. Por otra parte v bajo
la snpervision del  departamento de  planea-
micnto, puede encararse la tarca de recolectar
nia serie de datos historicos, referentes a la
censtruecion v costos de ésta, desde los ori-
aenes del camino, hasta el presente, todo lo
cual permitira efectuar los andlisis econdmicos
sobre ¢l costo del camino,

Facilitar

B~
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Censos de ‘Transito en la Interseccion

de las Avenid

Para Ta realizacion del conso volumétrico «
contadores

cmplearon ocho
tuncionaron durante veinticuatro horas, desds
las 7 de lTa maiana del mencionado dia hasta

automaticos,

la misma hora del dia 16 de noviembre.

Ademis, v con el propasito de contar con
un volumen horario, cada hora, se levd el pe-
gistio de cada contador, con lo cnal Im.“n
obtenerse ¢l volumen horario maximo en cada
vio de ellos v determinar ast la hora pico.

[a ubicacion de cada contador v los datos
obtenidos son los siguientes:

a) Contador N9 |

Ubicacion: Avenida del Libertador, Tado €
pital. Media el trinsito que salia de o
Capital Federa por esaarteria

Volumen diario: 30080 vehienlos

Volumen pico: 2911 vehiculos catre Tis 19
y las 20 horas.

L) Contador N© 2

Ubicacion: Avenida General Paz, prolonga-
cion hacia el rio. Media el trinsito (que
entraba w o Capital Federal por Taoave

nida Costanera

Volumen diario; 27 vehiculos,

Volumen  pico: 1.305
8y las 9 horas.

vehiculos  entre s

<) Contador N© 3

Ubicacion: Avenida General Paz, prolonga-
hacia ¢l rio. Media ¢l
salia de 1o Capital Federal por Lo avemda

Clon triviisto que
Costanera,

Volumen diario: 8.818 vehienlos,

Volumen pico: 1816

19 v 20 horas,

vehiculos, entre las

) Contador N 4

Ubicacion: Avenida del Libertador, Tado Pro-
vincia, Media el triansito gque entraba
la Proviucia.

A08 vehiculos,

Volumen diario:

Volumen pico: 2,372 vehiculos entre las 20
v 21 horas.
o) Contador N¢ 5
Ubicacién:  Avenida  del Libertador,  lado

i

s del Libertador v General Paz

A propisito de la licitaciin del eruee a distinto nivel de las avenidas General Pa:

v del Likertador. la Direccion
de transito

realizados en esa 1

Nacional de Vialidad proporciond informacion sobre censos
ma interseccion el 17 de noviembre altimo, que permi-

tieron ponderar la importancia de los distintos caudales de transito v que constituyeron
uno de los elementos més importantes para la formulacion del justificativo  téenico eco-
nomico de la obra a cuva licitacion nos referimos en otra informacion en es'ss nimero.

Provinein, Media el transito que salia e
e Provincia.
Volnmen diario: 23,648 vehiculos,
Vohomen pico: 52 vehienlos, de T a3

horas,

1) Contador N G

Avenida General  Paz, cals
Media el

hacia a
Volmmen diario:

Uhicuacion: ]
se divicin

Martin,

vihiculos,

norte, transito  que
enida General San
264589

21879

Volimen pico vehienlos, de 18«

19 horas,

NO. T

o Contadoy

Ubicaciaa: Avenida General Paz, calzady

sur. Moedia el transito
avenida,

que salia de Ja

902 vehicnlos

Volumen diaio:

Volumen pico: | vehiculos, de 12 4

13 horas.

I Cortador N© 8§
Ubicacion: Aveaida Libertador, lado Cani-
tal. Media el triansito gue ingresaba a la
Capital por esa ar’eria.

Vioumen diario; 32,954 veliiculos.

Volumen pico: 2597 vehiculos, de 7 a &
horas,

Do acuerdo con los datos oblenidos, puede
volumen diario en las ona-
rotonda es:

abrarvarse que el

tro ramas e concarren o la

b Avenida del Libertador, lado Capital: 83,074
velienlos por dia

b Avenida del Libertador.
19.056 veliculos por dia.

lado provineia:

o) Avenida General Paz, prolongacion hacia
el no: 16,745 vehiculos por dia,

I Avenida Ceneral |
i

I vehiculos por

In cuunto al censo direccional. el mismo
serealizd con el proposito de determinar o
ul‘ig:-n A desting que tenian los antomotores
que entraban on T rotonda, v ose empled para
su realizacion un recuento visual wtilizando ¢l
método del muestreo. Con tal fin se estable

cieron cuatro pucstos de control que domina-
ban las cntradis v sadidas de los vehiculos en
la rotonda.

Los mencionados puestos  hueron denomi-
nedos: Capital, Rio, Provincia v General Paz,
A} (‘”H!r(l].[]lllll I('I\ Vi ]li[ |||I|\ (Illt' Pl”('['(]]’HH (If'\"
e la Capital, de la Avenida Costanera, de
v provincia vode Ta Avenida General Paz,
respectivamente.
realizacion  de

i
.
i

I T este censo visual se
coatd con la colaboracion de los alumnos de
la Escueln de Graduados —rama
de caminos— los que fueron asistidos por per-
Primer  Dis'rito de Vialidad Na

ingenieria

sonal  de
cional,

Los resultados  obtenidos, |nu1nr(ii.uu]u 0

bre ol totul de Jos vehicnlos observados en

cady puesto, son Jos signientes:

Pugsie Capiian

a) Puesto Capital, (Fig. 1)

Origen: Capital Federal por avenida
del Libertador,

Destino: Federal

12 (:ﬂpil:l] por
avenida Costanera .. .. .. .., 1 %
29 Proviacia por avenida del Li-
bertador .. .. .. .. . 48 %
39 Avenida General Paz .. .. .. .. 51




c) Puesto Provincia, (Fig. 3)

Origen: Provincia por avenida del Liber-
tador,

Destino: 19 Capital Federal por ave-

nida del Libertador .. .. .. .. 64 %
29 Capital Federal por avenida Cos-

famernar el T s e e il oG
39 Avenida Ceneral Paz .. .. .. .. 21 <

Puesto GraL. Paz

Pueste Rio ;h

d) Puesto Rio, (Fig. 4)

b) Puesto General Paz, (Fig. 2)

Origen: Avenida General Paz. Origen Capital Federal por avenida
Cos"anera.
Destino; 19 Capital Federal por ave-

nida del Liberiador .. .. .. .. 62 %

Destinn: 19 Prevneia por avsnida

- del Iitbartador: o o 0l s o 810 %
29 Capital Federal por avenida Cos- Puesto Puovincia
1 L FS o £ B e R e L 29 Avenida General Paz .. .. .. .. 48 %
3% Provincia por avenida del Li- 32 Capital Federal por avenida del
Bertbagln, 00 SR S L e Fgua 3 ] 75T T R e SRS T e S
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Plantas Asfdlticas especialmente preparadas para mezclas
de suelo-arena- asfalto con exceso de humedad

Flanta “en trabajo” ejecutando mezclas de suelo

arena asfalto y en la que se observa absoluta

falta de humos y polves.

Representante: ING. MAXIMO GAGLIANI

Av. Pte. R. 5. Peia 1119, of. 222

‘1. E. 35 -7767 — B80-1678
Fropiedad de Saccar S. A. — Rua 9, Km. 224 EBUENOS AIRES




CODIT, es una pintura reflectiva de gran aplicacién en la
sefalizacion de toda clase de obstaculos en el trafico vial y
en el ferroviario. También se usa en la marcacion de se-
guridad en el interior de fabricas, usinas, grandes obras en
ejecucion y en todo lo que pueda significar un peligro para
el transito.

Devuelve la luz que recibe desde cualquier angulo y refleja
70 veces mas luz que la pintura blanca. Se mantiene eficaz
durante tres afos o mas.

Puede aplicarse por diversos métodos: soplete, pin-
cel, brocha, rodillo y planograph.

Cabeceras de puentes
Sefialamientos - Postes
Arboles - Mojones
Playas de maniobras
Vagones - Barreras
Grandes obras

en ejecucion

Interior de fabricas
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VI Congreso Argentino de Vialidad y 'T'rdnsito

Se realizard entre los dias 25 y 30 de noviembre venidero

Los Congresos Argentinos de Vialidad y Trénsito, que se vinieron celebrando en
nuestro pais desde el ane 1922, constituyen los mas impertantos certimenes téenicos en
materia de vialidad y trinsito realizados hasta la fecha.

El VI Congioso Argentino, que se llevard a cabo en Mar del Plata en el mes de
noviembre, coincide con la iniciacién de uro de los mis amplios planes de realizaciones
viales puestos en marcha en nuestro pais, gue entrari en ejecucién este mismo afio.

Esta circunstancia proveerda de un promisorio marco para el tratamiento del amplic

temario que se transeribe mis adelante.

A pesar del caricter nacional dado a este Congreso por la Comisién Organizadora,
se espera la presencia de importanter personalidades camircras mundiales, que seran
especialmente invitadas y de delegaciones extraniaas provenientes en su mayor parte
de los paises americanos que comparten con nosotros problemas y circunstancias similares

Para el desarrollo del Congreso, que se celebrari en el Hotel Provincial de Mar del
Plata, se ha previsto una organizacién eficiente que facilitara la labor de las delegaciones

y abreviara el trabajo de las cemisiones.

Los trabajos a ser considerados deben ser remitidos a la Comision Organizadora,
que funciona en la sede de la Direccién Naciona! de Vialidad, avenida Dr. Ramos Mejia 3,
Buenos Aires, noventa dias antes de la fircha de apertura del Congreso.

La Asociaciin Argentina de Carreteras, que forma parte de la Comision Organiza-
dora, esti cooperando activamente en la organizacién de oste Congreso, y efectia un
llamado a sus asociados para interesarlos en la preparzcion de trabajos acordes con el
elevado nivel de esta weunidn, y que significarén, sin minguna duda, una importante con-
tribucion al desarrollo y progreso de la actividad vial argentina,

TEMARIO

SECCION 1

ia, Financiacién, Administracién y Legislacién

I - 1 . Economia

I-1-1—Importancia del desarrollo vial en relacién con
el mejoramiento econdmico, social, politico, etc
del pais. Red vial.

2—Economia y coordinacién del transporte. Lla
cconomia plblica y privada y el camina.

3—Construccién de caminos para acelerar el de;-
arrollo de determinadas zonas y criterios para
esteblecer prioridad en la ejecucién de las
obras via'es.

4—Contribucién por plusvalia de las tierras. Ca-
tastro, Percepcion.

1 - 2 - Financiacién

1-2-1—Necesidad de incrementar los fondos viales y
asegurar su pers2pcion. Actuales sistemas de
de ingresos y creacién de ofros.

2—Empréstitos internos y externos de la Nacion,
provincias y municipios para la construccién
de waminos.

3—Método para financiar la construccién de obras
viales especiales, ventajas y desventajas fac-
tores importantes a considerar en la seleccién
del método o métodos. Peaje.

4—Nuevas tendencias en la financiacién de cbras
viales.

S5—Financiacién de caminos provirciales y muni-
cipales. Formacién de fondos especiales.
6—Financiacién de pavimentos wurbancs. Sistema

de ahorro y préstamo, de crédito reciproce o
similares para la formacién de un fondo de
pavimentacion.
7—Cooperacién ce la iniciativa privaca en la xons-
truccién y conservacion de caminos rurales y
vecinales.
8—Apoyo f{inanciera del gobierno a la industria
dé la construccién vial. Descuento de certifi-
cados. Caracteristicas del ciédito para la cons-
truccién y la industria ce los materiales. Elimi-
nacisn de recargos aduzneros e impoasitivos.

12

9—Carrete as infe nacionales. Su financiecién. Cen-
venics de intes.ambio.

I - 3 - Administracién

1-3-1-—0Organizacion de los seivicios técnicos 'y admi-

nistrativos de las reparticiones viales, Medides
pasa su mejoramiento,

2—Ccnexibn técnicc-administrativa entre las repar-
ticicnes viales de la Nacién, provincias y mu-
nicipalidades. Coordinacién cde las obras viales
cdel pafs.

3—Conzervacién de caminos por sontrato,

4—Estad(sticas y contabilidad de costos. Su di-
fusién.

5—Reglamentcs y normas para contratos vy lici-
taciones.

6—Variaciones ce costos en las cbras por contrato.
Sistema pa-a su determinacién y cartificacién.
Medicas; para su mejoramiento.

| - 4 - Legislacién

|-4-1—Lleyes nacional y provinciales de vialidad. Le-

yes povinciales de pavimentacién urbana. Or-
denanzas municipales. Jurisdiccién.

2—Afectacién de la propiedad privada; expropia-
cién por utilidad glblica. Leyes en vigencia,
su mejoramiento. Importancia de la provisién
en la fijacién de las zonas de caminos. Nor-
mas para las tas:iones fiscales. Unificacién
de las mismas.

3—Llegislacién obresa. Promocion del obrero vial.
Viviendas.

4—Legislacién adecuada para la limitacién de
la propoganda come:.ial que afecte 'a la circu-
lacién.

5—Responsabilidad técnica y legal en el proyecto,
«<ontralor y ejecucién de las ob-as viales.

SECCILON Il
Il - 1 - Transito: Circulacién, Seguridad y Estacionam’ents

11-1-1—Reglamento General de Transito para los Ca-
minos y Calles de la Replblica Argentina

(Ley No 13.893). Necesidad de actualizarla vy
de su aplicacién uniforme en todo el pais, <ual-
quiera fuere la jurisdiccién administrativa.
2—Seguro obligatoric contra teiceros -—personas
o cosas—. Necesidad de su implantacién para
todos los vehiculos.
3—Normas exigibles para emitir las licencias para
cenducir. Necesidad de uniformarlas. Resomean-
daciones de la Organizacién de las Naciones
Unidas.
4—Revisién periédica de las condiciones de se:u-
ridad de los automootres.
5—Galibo y peso de vehiculos admitidos a la
N ci-culacién en caminos rurales y urbanos.
46— Senalamiento caminero rura! y urbano. Senala-
miento diurno y nocturno. Medios mecénicos
o luminosos para la direccién del transito. Se-
nalamiento en la calzada.
7—Censos y prediccién de transito. Su aplicacién
para el disefio vial. Métedes empleados y re-
sultadcs chtenidos. . Intercambio de informacic-
nes.
8—Accidentes del transito. Determinacién de sus
causas y medios para atenuarlos. Registro na-
cional de accidentes. Cédula sanitaria. Estudio
de los accidentes y procedimientos para evi-
tarlos. Comité de expertos.
9—Informacién periédica actualizada y permanen-
te ce las condiiones de trénsito de los cami-
nos. Centralizacién de datos y divuigacié~;
medios a emplear. Servicio de radiocomunica-
ciones. -_ 2
10—Equipo de transporte. Caracteristicas. Condicic-
nes de circulacion de vehiculos gue traniporten
cargas ex:epcionales. Las convenciones interra-
cionales y el trénsito internacional de vehiculos.
11—Titulo de propiedad del automotor. Registro
Nacional de Automotores. Resultados de su
implantacién. Ampliacién del ambito de su
funcionamiento. -
12—Policia del camino. Jurisdiccién, Coordinacisn
y uniformidad de procedimientos. Cédigo de
faltas y Reqistro Nacional Gno de infractores.
Policia de Trénsito; su funcién educativa, dis-
ciplinaria y punitiva, Problemas de superposi-
cién de jurisdicciones.
13—Educacién vial a automovilistas y peatone:.
Accién de las autoridades y de entidades pu-
blicas y privadas.
14—Instruccién vial a los escolares. Programas uni-
formes y permanentes, Creacion de patrulles
escolares.
15—Estocionamiento en zonas urbanas, suburbanas
y rutas. Sistemas y financiacién,
16—Accesos y cruces viales adecuados para las
grandes ciudades. Su coordinacién zon los pla-
nes de urbanizacién. Normas técnicas para el
trazado funcional de vias urbanas en relacion
con el transito.
17—Condiciones para la seguridas del transitc.
Trazado, visibilidad, senalamiento especial, ele-
mentos de proteccién y ofras caracteristicas.
Autopistas.

i8—Compete cias automevilisticas en ls via po-
blia.

19—Ruidos molestos producides por el fransito.
Gases de escape de los automotores.

SECCION I
Proyecto, Constiuccién y Conce:vacién de Caminos
111 —Estudio y trazado de caminos - Obras bisicas,

111-1-1—Reconccimientos preliminares. Estudio geomé-

trica. Nuevos métodos o procedimientos para
acelerar y simpliflicar el estudio y frazado de
«zamincs. Uso y aplicaciones de la aerofoto-
grametria y computadoras,

2—Estudios de rentabilidad de trazas alternativas.
[studios de factibilidad.

3—Obras bésicas. Proyecto y ejecucion. Controles.

4—Autopista. Interseccicnes. Distribuidores. Cana-
lizaciones. Soluciones,

5—Ateas de cervicio dentro de las «arreteras.

1i1:2 —Suelos - Estabilizacién.

111-2-1—Aglicacién de la mecinicg de los suelos a
la solucién de los problemas viales.

2—Compactacién de suelos, Exigencias de den-

sificacién en relacién ccn los suelos, equipos

y ccstos de operacién. Modernos equipes cen
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111-3:

vib-acién, modalidades de su empleo y resul-

tados obtenidos

3—Estabilizezion de suelos. Métodos fisicos, qui

micos vy fisico-quimicos. Diseno de mezclas
Tecnologia. Proyecto de espesores. Proced
mientos constructivos.

—Materiales - Pavimentos.

—Materiales para pavimentos. Estudios cgeoclogi
cos de aplicacién vial. Tecnologia de los ma
teriales utaclos en la construccion de caminos

2-—Evolucién, critica y estudio de los metodos de
célculo para el diseno de los pavimentos. De
formabilidad de las calzadas, métodos para su
determinacion, Deformacionss admisibles.  In
{luencias de las condiciones climaticas y de
las varacteristicas mecénicas; fensicnes admisi
bles y fatiga de los materiales de las distintas
capas. Métodos - de determinacion de la caps
cidad poitante.

3—Caminos de ensayo. Resultados
estudios sobre su aplicacicn al diseno de pavi

obtenidos vy

mentos similares. Validez de la extrapolacion
de los resultados. Conlrontacion de los meto-
dos de calculo con los resultades experimen
tales.

4—Pavimentos flexibles. Materiales bituminosos.
Esrecificacicnes. Aditivos para el mejoramientc
del ligante. Agregados pétreos. Criterios de
ce'ericn. Nuesvos métodos y tfendencias en la
dosilicacién. Presaracion y compactacicn de las
me clas. Duabilidad. Técnicas modernas de cons-
tiuccidén. Mezclas no conversionales con el uso
de materiale; locales, criterios de valorizacion
Nuevas técnicas de ensayo. Equipos

& _(Cslzadas de hormizon. Re:istencia estructu-al.
Aditivos diversos. Sub bases. Juntas. Emplec
del acero. Armadura distribuida. Elementes de
transferencia de cargas. Pavimentos de hormigcn
con armadura sentinua. Pavimentes ce hormi
gé1 pretensade. Pavimentos da hormigon con

armadura estructural, Prccedimientos const uc-
t.vos. Uitmas avances. Equincs. Usos del pre
moldeado. Favimento articulaco.

6—Caracteristicas superficiales de las calzadas
Progiesos rea'izados pata obtenzr el mejora
miento de sus ccndicicnes de transito. Exi
gencias.
7—Pavimentos
111-4 —Estructuras.
111-4-1—Cargas actuantes. Diversos
rales. Tensiones admisibles.
quridad. Reglamentes. Proyecto y meétodos
prefensacdo y la

urbancs: Sus especific

problemas

materiales
Coefticientes de se

estructu

cons

tructivos. Utilizacicn del
fabricacion
2 _Puentes. Viadu:tos. Tuneles. Solucione
3—Obras de arte menores.
111-5 —Conservacion - Especificaciones
111.5-1—Problemas e la conservacicn de camir
Mecanizacién. Control de la crosion  de
suelos,

caminos; ¢
Arquiteciura

2 —Fmbellecimiento  de los
paisajista. Plantaciones.

trieturas.
3—Banquinas, funcion. Impoitancia de su  pavi
mentacio Mantenimientc

4—Reacondicicnamiento de calzadas. Recubrimien

to v ensanche de calzades existentes
5—Esnecificacicnes 1écnicas. Criterios pa'a la re

cejvién  tolerancias, Métodos de centialor
hemogeneidad de las chras.

ill & —Equipo vial

111-6- 1—Contribucion de la

al progreso de lcs carminos

vos equipcs para el perieccicnan

procesos consiructivos, Prcblemas

la industria de la maguinaria wvial.

_Experiencia scbre el uso de los eguipos viales

industria de equipos viales
Necesidad de nue
ento de lcs
acluales de

Homogeinizacion de sus tabajos. Registios el
costos de funcionamiento de equipos paia la
nstriscién y conservacion de caminos Meto

s operativos; rendimientos; costos La depre
ciacion de los equipcs
3—Lla provision de repuestos; servicio dc vence

dores. Materiales empleados en la tabricacicn
de e'ementos de la magunaria va'; perfeccio
namientos tecnalogicos. Medida

RODILLO COMPACTADOR
VIBRATORIO DE ARRASTRE

® 4,500 Kg. SIN LASTRE

* 6.000 Kg. CON LASTRE

e 170 tons/seg. DE FUERZA DINAMICA

* VIBRAGCIONES MONODIRECCIONALES VERTICALES
e TAMBOR LISO Y PATAS DE CABRA _—

RAPIDAMENTE INTERCAMBIABLES
« SUSPENSION 100 SOBRE GOMA

ROSCO MGF. CO

cjuipcs viales y de sus repuestes Con-
nes de recegcion.

nimiento y reparecion de la maquinaria
vial; talleres, capacitacion del perscnal de ope-
de equipos y del personal especializa
talleres de mantenimiento y reparacion

SECCION v
Investigaci¢n, Encenanza, Asuntos varios
iV.-1 —Investigac'én.

IV-1-|—Orqanizaciéon de la investigacién. Investigacion
ore-ativa. Participacion de las  Universidades,
Reparticiones viales y entidades privadas esp2
cializadas
Formas de estimular la preparacicn del trabajo
(e alta ralidad sobre temas viales. Participa
cion de las universidades, reparticiones viales,

asociaciones de ingeniercs y otros organismaos

{¥ 2 -—Ensenanza
V.2.1—Enseiianza tedrica y practica de la ingenieria
vial en las universidades; programas de estu
dia. Importancia de los laboratorios
9_Cuysos de especializacicn vy para graduados
Mecesidad de especialistas en transito
3— Intercambio de informacion tfecnsa entre uni

versidades, reparticiones viales y entidades pri
vadas especializadas

A4—|ntercambic de profesores, ingenieros especia
lizades vy estudiantes

personal téc
de aprendizaje

practica del
Criterios

teorica v
abra.

5—Ensenanza
nico auxiliar de
y practica
6—Becas de
de las reparticiones viales

perfe-cicnamiento  wvia' Cooperacién
y entidades privadas

¥-3 —Asuntos varios

IV-3-1 —Fomento del furisma y desarrolle vial, Planos
cart y qulas
2—Apr chamiento de zonas de caminos para
pistas aleiricaje de emergencia. Su divulaa-
coon.
Cartogratia. Uniformacion de signos  ccnven:
ciona'e;.
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Repavimentacion de la Ruta 9

En efecto, esta obra retne los atributos
mis destacados de los planes viales de Ia
Direccién Nacional de Vialidad: en primer
lugar el de urgente necesidad; luego, el de
gran volumen de trabajo y finalmente el de
plazos desusadamente breves para una obra
de esa envergadura.

La Ruta 9, que es el légico cauce de la
gran - corriente de trinsito proveniente del
Centro, el Norte, ei Litoral y la Mesopota-
mia, y la natural continuidad de la auto-
pista actualmente en construccién entre San-
ta Fe y Rosario —que se prolongard luego
hasta Arroyo del Medio—, presentaba, en el
tramo que actualmente se reconstruye, una
seria deficiencia en su estado de viabilidad,
al punto de constituir un verdadero drenaje
en la economia del transporte carretero usua-
rio de esa via y de determinar un factor de
inseguridad que ofrecia notablemente las po-
sibilidades de accidentes.

Esas cargcteristicas detgrminaron el es-
tado de urgente necesidad.

La obra a realizarse implicaba, al efec-
tuarse el estudio técnico c(;rrc'spm‘u]ienle, la
movilizacion de grandes cantidades de ma‘c-
riales y la utilizacion masiva de macuinarias
y equipos especializados, lo que quedd de-
mostrado por el monto de los contratos res-
pectivos que sumaron 3.000 mi'lonss de pe-
SOS.

Esto caracterizé la obra como de gran volu-
men de trabajo.

La importancia de esta ruta, su caudal de
trinsito, el papel que juega en la economia
nacional y razones estacionales impedian que
se prolongase excesivamente el cierre, aunque
fuere parcial, de esta via, por razén de los
trabajos a e’ecutarse.

Esto movié a la Direccion Nacional de Via-
lidad a fijar un plazo excepcionalmente breve
para las modalidades constructoras de nuestro
pais: 6 meses.

Por todos esos atributos, y por su condicion
de obra piloto de un plan que puede llegar a
mod ficar el “modus operandi” de la obra vial
argentina, la reconstruceion de la Ruta 9 atrae,
con singular intensidad, la atencién de los
circulos viales del pais.

LA OBRA

Desde un punto de vista téenico la obra en
ejecucion consiste en el recapado del pavimen-
to existente con una mezcla de tosca-arena-as-
falto en espesores variables de 5 a 15 centi-
metros y en. la colocacién de una carpeta de
rodamiente de concreto asfiltico de 5 cm. de
espesor v 7,30 m. de ancho, con banquinas
pavimentadas de 2,05 m de ancho.

Este trabajo supone la utilizacién de 74.779
toneladas de piedra; 46.240 toneladas de agre-
gado pétreo fino de trituracién: 205.650 tone-
ladas de agregado pétreo siléceo (arena);
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El resurgimiento de la actividad vial argentina y el nuevo ritmo impuesto
a las obras camineras tiene en estos momentos un compendio que resume la
determinacién gubernamental de encarar con energia la solucién de los pro-
blemas camineros del pais. Ese epitome es la obra de repavimentacién de la
Ruta Nacional N? 9 en el tramo entre Campana y San Nicolas.

51.605 toneladas de cemento asfiltico 70-100;
3.423 toneladas de asfaltos diluidos MC1 y
RCI1; 245.115 toneladas de tosca y 7.794 tone-
ladas de cal hidraulica.

LOS TRABAJOS

Para la ejecucién de estos trabajos Vialidad
Nacional formalizé contratos con las empre-
sas, Semaco y Aragén; Vialco, S. A, ¢ Im-
presit Sycic S.A. a las cuales les fueron adju-
dicadas tramos similares entre si en extensién
y monto de obra.

Estas empresas destinaron un importante
equipo para la realizacién de la obra.

Semaco y Aragén instalaron tres plantas as-
falticas con una produccién total nominal de
260 toneladas de mezela asfiltica por hora:
Vialco, 3 plantas con una produccion de 420
toneladas/hora, e Impresit Sycic, 2 p'antas con
370 toneladas/hora, En total en esta obra se
producen 1.050 tonzladas de mezela por hora.

Esta produccion es transportada y colocada
mediante equipos concordantes con las nece-
sidades.

En la primera semana de enero de este
ano se replantearon dos de los tres tramos,
El tercero se replanted el 19 de ese mes.

Por referencias del Ing. Julio C. Zapico, Ins-
pector General de esta obra por Vialidad Na-
cional —que fue quien proporciond la infor-
macién técnica que precede— se establecid que
a principios de marzo —es decir a casi dos me-
ses del comienzo de los trabajos— la obra
marchaba dentro de los planss previstos v, en
algin caso, atin con importantes adelantos,

Como un ejemplo de la celeridad con que
se realizan estos trabajos puede citarse el ca-

so de la firma Semaco y Aragén que durante
el mes siguiente a los 20 dias de la fecha de
1eplanteo de la obra colocé 40.000 toneladas
de mezcla bituminosa.

Desde mediados de febrero comenzaron a tra-
bajar turnos nocturnos, con lo cual se trabaja
las 24 horas del dia.

Un rasgo destacado en esta obra es que la
circulacion vehicular no fue totalmente supri-
mida, al menos para los automéviles y vehicu-
los de transporte piiblico de pasajeros. El tran-
sito pesado ha sido derivado hacia otras ru-
tas, principalmente la Ruta 8.

El ritmo impreso a estos trabajos, para es-
tar en condicionzs de cumplir el plazo fijado,
la concentracion de equipos vy de personal
altamente especializado, para impulsar ese rit-
mo, y los dispositivos de seguridad adoptados
para no interrumpir la circu'acion, son expo-
nezntes de la capacidad técnica y financiera
de las empresas argentinas y de su excepcio-
nal poder de adaptaciéon frente a nuevas mo-
dalidades de trabajo.

Ademis debe destacarse el enérgico impul-
so dado por el Inz. Roberto M. Agiiero, Sub-
Administrador General de Vialidad Nacional,
quien le impuso severos controles y rigidas di-
rectivas para el normal desarrollo de los tra-
bajos.

Si esta prueba piloto tiene éxito —como sin
duda alguna ha de ocurritr—, es de esperar
que los organismos viales oficiales tenzan en
cuenta esta experiencia, con lo cual, en breve
término, comenzarda a verse la solucion de los
grandes problemas viales que sufre el pais y
que estin trabando su desarrollo y la expan-
sibn general de la prosperidad a la que es
]Il(‘]‘(‘('(‘(]ura.

Vista de wuna
planta asfaltiea
de la firma Se-
maco y Aragén.



SLURRY-SEAL

...la solucion es

SELLADORA DE ASFALTO PARA
MANUTENCION DE CAMINOS

La Young Slurry Seal, Selladora de asfalto y hormigon, sella
por lechada de emulsion de asfalto fria y evita el avance de
rajaduras. Renueva pavimentos gastados. Dos hombres y

una sola maquina pueden mezclar y tirar la lechada.

PLANES DE FINANCIACION - CONSULTENOS
STOCK DE REPUESTOS - ASESORAMIENTO TECNICO
REPRESENTANTES EXCLUSIVOS

REPUESTOS

VIALES....
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Obras viales que se remlizaran con el préstamo de 34 | SE HIZO CARGO DEL DISTRITO 1°

millones de délares otorgados por el Barico
Interamericano de Desarrollo

La Secretaria de Estado
de Obras Publicas de la
Nacion dio a conocer un
informe sobre los trabajos
viales que se ejecutaran
con el préstamop de 34 mi-
llones de ddlares otorgado
recientemente por el Ban-
co Interamericano de Des-
arrollo (BID), a nuestro
pais. Se realizardn cbras en
rutas de vinculacién con
Chile y Bolivia y ademas el
puente entre Chaco v Co-
rrientes sobre el rio Para-
na, de acuerdo con el si-
guiente detalle:

miento y mejoramiento,
del trazado del camino ac- |
tual.

Con estas obras en las
que se invertiran 16,3 mi-
llones de ddlares o sea
5.687,5 millones de pesos,
quedard pavimentado to-|
talmente el camino inter-|
nacional a Chile por Uspa-
llata desde Mendoza.

Vinculacion con la
Repiiblica de Bolivia

Se realizaran las siguien-
tes obras para vincular a

Ruta 34 en l!a provincia
de Santa Fe, tramos Lucio
V. Lopez-Centeno, Cante-
no-San Martin de las Es-
cobas, San Martin de las
Escobas-San Vicente, Sun-
chales-Palacios,
Mecenigotes, Monigotes-Her-
cilla v Hercilla-Ceres, con
una longitud total de 267.2
Km. Se prevé la ejecucién

de obras bdasicas y pavi- |
mento en 6,70 m. de ancho
de calzada y se invertiran |
17 millones de ddélares que

representan 5.9432 millo-
nes de pesos.

»)

Palacios- |

EL ING. FRANCISCO F. PAGNOTTA

Una vasta experiencia
unida a una destacada ca-
pacidad de trabajo es el
aporte que el dia 22 de ene-
| To Ultimo recibi6 el Distri-
to 1¢ de Vialidad Nacional,
al ser puesto en posesion
del cargo de jefe, el Ing®
Francizco F. Fagnotta.

El ingeniero FPagnotta,
que fue designado para el

en el 13° Distrito con re-
| tencion del cargo anterior,
pbara ocupar después la je-
fatura de los 14% y 189 Dis-
tritos. Fue inspactor gene-
ral de las obras de la Ru-
ta 11 entre Reconquista y
Puerto Pilcomayo.

Al ser ncmbrado para es-
| te2 nuevo cargo ocupaba la
| Jefatura del 192 Distrito

El Ing. Pagnetta con el 20 lefe
Ing. Radl Vila y el seior Juan R. Rojas,
Vialidud.

nuevo cargo por el Admi-
nistrador General de la re-
particién, tiene tras si una

cdel Distiito, Agr. Joté Zelaschi, el

Secietario General ce

(Bahia Blanca), que venia
| desempenando desde el afio
1964,

o7
g;, PUENTE
CORRIE i s CnA

i
BuLvos AR

e rats

b

VINCULACION CON

BOLIVIAY CHILE

== TRAMOS A PAVIMENTAR CON EL PRESTAMO DEL BID
xxn PAVIMENTADO

Vinculacién con la
Repablica de Chile

Ruta T en la provincie de
Mendoza desde Potrerillos
hasta el limite con Chile,
en una longitud de 147 Km,
cuyos tramos Paotrerillos-
Puente sobre el rio Men-
doza, Puente sobre el rfo
Mendoza-Uspallata, Uspa-
llata-Polvaredas y Polva-
redas-Ttnel Internacional,
Seran vimentados, des-
pués el reacondiciona-

nuestro pais con la Repli-| Ruta 34 en la provincia
blica de Bolivia: L de Santiago de]l Estero, tra-

Ruta 9 en la provincia | mos Limite con Santa Fe-
de Buenos Aires, tramo Ga- |

Palo Negro, Palo Negro-
rin-Campana. La obra con- | sroenting, Argentina-Mal-
siste en la ejecucion de un bran, Malbran-General |
camino ’ |

adyacenmmtg}mgﬂﬁﬁa,f‘“gﬁ‘; Pinto, General Pinto-Casa-

comprende obras bésicas y | res, Casares-Real Sayara y
pavimento en una lengitud | Real Sayana-Colonia Dora,
de 34,9 Km. y un ancho de | en los que se ejecutarin
calzada de 7,30 metros. Se | obra basica y pavimento en
invertiran 52 millones de | un ancho de calzada de 6,70
délares o sea 1.818,3 millo- | m. Se prevé invertir 13 mi-
nes de pesos. llones de délares equivalen-

fecunda carrera en la ca-| En el acto de toma de
sa. En efecto, ingres6 en Posesion, que fue presidido
| el aflo 1942 en el enmnces‘ por el ingeniero Mario J.
Departamento de Estudios| Vic, en representacion del
¥y Proyectos siendo estu- | Ingeniero Jefe de la Direc-
| diante universitario. Poco| cion Nacional de Vialidad,
| tiempo después se recibié | el ingeniero Pagnetta tuvo
de agrimensor y posterior- | palabras de elogio para el

mente de ingeniero civil,
Como funcionaric se ini-
cid en el afio 1953 al ser
nombrado 2° jefe del 20°
Distrito e inmediatamente
jefe del 26° Distrito en
Comodoro_ Rivadavia, con
jurisdiceién sobre los Dis-
tritos 23° (Santa Cruz) y
24° (Tierra del Fuego). En
el ano 1955, al producirse
la Revolucién Libertadora,

rse lo designé Interventor!

[ tes a 4.536 millones de pe-
‘ S08.

En la provincia de Sal-
|ta se ejecutardn las obras
| basicas y la pavimentacién
| de des tramos de la men-
| cionada Rufa 34: Pichanal-
| Embarcaciéon y Embarca-
cion-Ballivian y un tramo
de la Ruta 50 entre Rio
Pescado y Aguas Blancas,
con una Jongitud total de
895 Km. y un ancho de
calzada de 6,70 metros. En
cstos tramos se prevé in-
vertir 3,1 millones de déla-
res, equivalentes a 1.072,8
millones de Dpesos.

Con la ejecucion de to-
dos estes tramos de la Ru-
ta 34 en las citadas pro-
vincias se unira por pavi-
mento la Capital Federal y
Rosario con Pocitos en el
limite con la Republica de
Bolivia y por el tramo de
la Ruta 50, con Aguas
Blancas también en el

| ingeniero Raul Vila a quien
reemplaza en la jefatura
del Distrito 1°. El ingeniero
Vila desempefiarda nuevas
funciones en la Direccion
Principal de Construccio-
nes,

También cstaban presen-
tes en el acto el Secretario
General de la Reparticion,
sefor Juan Ramon Rojas, y
otras autoridades de la ca-
£a,

metnicionado limite, siguien-
do por tramos pavimenta-
dos de las Rutas 9 ¥y B5,
entre Santiago del Estero
y Rosario de la Frontera
donde la Ruta 24, no sera
pavimentada.

Fuente Chaco-Corrientes

Como es de publico co-
nocimiento se prevé con la
construccion de este puen-
te vincular las provincias
del Chaco y Corrientes. Se-
rd de hormigon pretensado
de 1668 m. que cruzard el
rip Parana a la altura de
la ciudad de Corrientes,
conectando ademas las ru-
tas nacionales ntmero 11
|en el Chaco y 12 en Co-
rrientes.

La construccion de esta
cbra demandara tres afios
y tendra principio de eje-
cucién en el presente afio.
Su licitacion se efectuara
(Continda en la pag. siguiente)




CONSEJO ViAL FEDERAL
REUNION DE PRESIDENTES ZONALES

k1l Ing. Luis
Vial Fede1al,

=chattner,
ha dado a conocer las conclusiones a

Presidente del Consejo

auve ha arribado el Comité Ejecutivo de este Consejo,
reunido juntamente con sus Presidentes zonales el
22 de febrero alt'mn con cl fir de cons'derar palpi-
taates protlemas que hacen al desarrollo vial del

pats.

Destacé en primer

tér-

mino la comprension y ca- |

bal conocimiento de las ne-
cesidades viales por parte
del Administrador General
de la Direccion Nacional
de Vialidad, Ing. Victor S.
Mangonnet, quien ha ma-

nifestado su apoyo a las,
inqujetudes de los Presl- |

dentes Frovinciales y
comprometido la colabora-
cién de éstos para resolver
los problemas
dentro de la ténica que

ha!

planteados .

oriente €] gobierno nacio- !

nal.

Las resoluciones aproba-
das tratan de la urgente
necesidad de que las auto-
ridades competentes esta-
blezcan la distribucién de
los fondos provenientes del
aumento del precio de los
cambustibles (Decreto nu-
mero 9514/67); apoyar la

Ley Nacional de combus-

tibles en tramite, solicitan-
do se contemple en la mis-
ma un sustancial aporte

, cios

con destino a las obras ca-
mineras y dirizir al Secre-
tario de Estado de Obras
Fublicas de la Nacion, Ing
Bernardo J. Loitegui una
rota expresando el anhelo
del Consejo Vial Federal
de que los ingresos corres-
rondientes al Fondo de In-
tegracign Tqrritorial, re-
cientemente creado, sean
girados a cada Frovincia
para cer administrados e
invertidos por los organis-
mos técnicos de cada juris-
dic:ion, previa determina-
¢ién de las prioridades re- |
gionales por las pertinentes
instituciones oficiales.

Asimismo, informd que |
se ha aceptado la renuncia
al cargo de Secretario Té~-
nico del Consejo Vial Fe-
deral presentada por el in-
genierc Amado N. Juarez,
en merito a razones de sa-
lud, dandosele las gracias
por los importantes servi-
préstados a dicho
Consejo.

PROYECTOS Y PRESUPUESTOS APROBADOS
RECIENTEMENTE POR VIALIDAD

_L_u Direccion Nacional de Vialidad aprelé a prin-
cipios del mes de marzo varios proyectos v presu-

ruestos de obras,

tacan los siguientes. !

Ejecucion de obras basi-
cas, pavimento y puente
oblicup de hormi;on arma-
do, en la sec:ion General
Rodriguez - Empalme Ru-
ta 5 del tramo Moreno-Lu-
jan, de la ruta 7, en la
provincia de Buenos Aires.
Presupuesto § 1.577.666.679.

Remodelacién del cruce
de la Avenida General Paz
con la Avenida de los Cons-
tituyentes, en la Capital
Federal. Presupuesto pesos
461.500,000.

Ejecucion de ensanches y
refuerzo de pavimentp en
el tramo Liborio Luna
Eleodoro Luna, de la ruta
7 en San Luis. Presupuesto
$ 535.516.347.

Ejecucién de ensanche de
obras basicas y repavimen-
tacién en los tramos Rosa-
rio de la Frontera-Bafios y
Rosario de la Frontera-Me-
tan, de la ruta 34 en Salta.
Presupuesto § £49.392.470

Reconstruccion de losas

bBRAS VIALES . .

el 10 de abril venidero. De-
mandara iuna inversiéon es-
timada en 16,7 millones de
délares o sea 5.860,8 millo-
nes de pesos.

Costo de las Obras

El costo total de todas esl-

tas obras incluido gastos de| tino.

como  asimismo  Sus respeciiips
lamados a licitacion publica, entre los que se des-

. de hormigon simple en 0,20
| metros de espesor en el
I tramo Etcheverry - Loma
Verde (Km. 27,7-Km 68), '
de la ruta 215 en Buenos
Aires. Presupuesto pesos |
37.031.070.

Estabilizacion de calzada
existente con ligante bitu-
minoso en el tramo San
| Luis-El Medano, de la ruta

147 en San Luis. Fresupues-
lo $ 38.294.600.

Reparacion de puentes y
alcantarillas de canos co-
rrugados en el tramo Re- |
conquista-Tostado, de Ia
ruta 38 en Santa Fe. Pre-
supuesto $ 65.800.000.

Reconstruccién de losas
de hormigoén simple en 0,20
metros de espesor en el Ac- |
ceso al Aeropuerto, Ezei-
za (Km 4-Km 22) y en el
tramo Canuelas-Rio Sala-
do (Km 62-Km 116), de la
ruta 205 en Buenos Alres.
Presupuesto & 44.056.580.

(Vierne de pag. anlerior)

| inspoccion y adquisiciones, |
asciende a la suma de 72
millcnes de délares o sea |
25.200 millones de pesos.
De dicha suma 34 millones
de dolares corresponden a]‘

| préstamo del BID y 38 mi-

llones de dclares los debe |
| aportar el gobierno argen- |

| cion

| dos calzadas de

| ciente

LA INTEGRACION DE LA OBRA VIAL ARGENTINA

La Direccion Nacional de
Vialidad tiene en estudio
un plan por el cual se iran
transfiriendo a las direc-
ciones de vialidad de Ilas
provincias la ejecucion de
las obras de la Red Na-
rcional, asi como la presta-
cion de otros servicios, co-
rres. ondientes a los tramos
que estén ubicados en el
territorio de las provincias.

Este plan, que constitui-
ra un verdadero programa
de integracion de la activi-
dad vial argentina, con-
templa, a la vez, la asis-
tencia mutua, entre Viali-
dad Nacional y las direc-
ciones provinciales, para
realizar estudios y proyec- |
tos de obra y para la eje-
cucion de tarcas de mante-

nimiento de las res_eclivas
redcs.

La imporiancia especial
que se asigna a este ruevo
enfoque de la actividad vial
Nacional reside, subsian-
cialmente, en que marea la
etapa inicial de una evolu-
cion que ya se ha registra-
do en los paises que mayo-
res progresos han realizado
en material vial,

Remodelacién de la Avenida General Paz
SE INVERTIRAN $ 11.580 MILLONES

La Direccion Nacional de
Vialidad enecarara, de in-
mediato la remodelacion
de la Avenida General Paz, |
consistente en el ensanche |
de las calzadas principales
existentes, de 6 m. a 10,30
metros y la (‘.onstl‘ucci(’mi
de varios puentes a a]&u‘
nivel.

ki primer término  se
substituira el actual cruce
a nivel de la mencionada
Avenida enn la Avenida del |
Libertador (Ruta Nacional
N® 145), con una intersec- |
a divtinto nivel qe
comprevde un muente de
10,50 m |
separadas por!

cada una,

| calzadas

nkalante, al proyectarse 1a
revante se ha consideradn
que nodra continuarse ha-
cia el rio atravesando las
via.i del F.C.N.G.B. a bajo
nivel para conectarse con
la futura autovia costane-
ra. En el extremo opues-
to se coneclara con las
existentes de la
Avenida General Paz a la
altura del Km 23.740.

Se prevé también el en-
sanche del puente existen-

te sobre las vias del Fe-
rrocarril  Mitre (estacion
Rivadavia) y la construc-

cion de dos nuevo: ptentes

| para las ramas asccncentes

y deserrdentrs de vincula-

por el eruce (era dotada de
iluminacién eléctrica.

Vialidad Nacional lici‘a
esta obra el 20 de marzo,
con un presupuesto oficial
de 780 millones «r pe-
sos v un plazo de ejecli-
cion de 18 meses.

En segundo lugar las
obras provectadas s~ divi-
diran en las siguientes drs
etapa:: ensanche de calza-
das en el tramo entre ave-
nida del Libertador y ave-
nida San Martin, con un
importe estimado de 3.000
millones de pesos v oensan-
che de calzadas, construc-
con de calzadas laterales
y construccion de tres cru-

Interseccion a distinto nivel de las Avenidas General Paz y del Libertader

cantero ceniral de 2
m una banda de scgurl- |
dad o sobreancho de 0,50
m de ancho y guardarrue- |
das de 0,70 m. Los viaduc-
'os de las ramas de vincu-
lacion tendrin como ma-
ximo cuatro luees y el an-
cho de las calzadas sera
de 5, 0 7T melrcs con guar- |
da ruedas de 050 m de
ancho.

Para la calzadas priu-|
cipales se ha previsto una
pendiente longitudinal ma-
Xima de 5 “» y para las
ramas de vinculacign, 8 .

La Avenida General Paz
se coneclara hacia el r1in
con la prolongacion de la
Avenida I.. Lugones de re-
construcceion.  No

un

c1on con la Avenida del Li-
bertador, salvando asi a
distinto nivel las vias fé-
rreas vy la prolongacion de
la calle Azcuépacza.

En el otro extremo, sobre
la prolongacion de la calle
La Cachila, también se
cnostruiran  dos  pusntes,
para que las ramas de vin-
culacion con la Avenida
del Litertador, la crucen a|
dis.into nivl.

Les navimentos seran de
hormizon armado de 022
m. de espesor ¥ 1os terra- |
plenes v zonras libres, lle-|
varan un recu:rimiento de
suelo vegetal para el sem-
brado de césped.

Toda la 2zona afectada

ces a alto nivel en el tra-
mo avenida San Martin -
Riachuelo, con un importe
total de 7.600 millones de
pesos. Los cruce.: a alto ri-
vel que sc construirin en
esta etapa son los siguien-
sobre la avenida Cons-

eE .
tituyentes (307 millones),
solre la avenida Emilio

LCastro (237 millones) y (-
bre la avenida Juan Bau-
lisin Alberdi (250 millo-
nes). Las calzadas latera-
les representaran una in-
version de 1500 millones
de nesos. Por consiguiente
el presupuesto del ensan-
che de las calzada. de la
avenida General Paz, en
esta etapa, es de 5.500 mi-
llones de pesos.
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Interpretacién y Medida de la Compresibilidad
Elistica de las Subrasantes y su Relacion con el
Comportamiento de los Pavimentos Asfalticos

2a. Parte

6. — RELACION ENTRE LA
COMPRESIBILIDAD DEL MATERIA!
Y ESTADO
g i

Los resultados cxp-rimentales de Hveem (4)
{5) muestiuin que la compresibilidad clastica
de Jos suclos, expresada empiricam-nte por la
“resiliencia” de: dicho autor; o bien la “defor-
macion axial resiliente” en el en-ayo triaxial
de Seed y ecliboradores (6), er-ce mucada-
mente al pasar de la rama seca a la himeda
de una curva de compactacién con caracterfs-
ticas curvas en forma de J, es decir en acuer.
do cualitativo con el razonamiento antes men-
cionado. Se ha considerado oportuno ratifica
este comportomiento determinando el coefi
ciente de compresibilidad elastica’ para distin-
tos estados de un mismo material.

El coeficiente de compresibilidad clastica
monodimensional de un dado mnterial confi-
nado lateralmente, cn d=terminado e-tado d:-
imido por cierta porosidad (densidad seca) v
arado de saturacién (porcentaj> d=» agua),
queda expresado por la férmula:

AV
Vv
C=
a
donde:
C == coeficiente de compresibilidad moncdi-
(cm?)
mensional del material
Kg

 V = volumen inicial (em?).
Av = reduccion recuperable del volumen ini-
cial (em”).

o = esfuerzo normal aplicado (Kg/cm®).

Para AV reducidos que puedan considerarse
como infinitésimos, es decir sus potencias ma-
vores de la unidad pueden despreciarse frente
a su valor, aquel es funciéon de Av, ya que la
reduccion d= porosidad es pequenia. A su vez
\wvy es funcién de la presion hidrostitica p que
depende para cada  de la razén d= las com-
presibilidades de ambas fases. A lo largo de una
curva d= compactacion, el estado del aire pasa-
ré da libre a ocluido para el tiempo de aplica-
cion dé la carga adoptado, en funcion de la
permedbilidad al aire del material para cada
estado y de la forma, tamafio y superficie de
dreraje que. determinan el camino que debe
recorrer el aire.

Con el propésito de relacionar’comparativa-
mente el coeficiente d= compresibilidad elds-
tica con la curva d= densidad seea versus hu-
medad, se utilizé en las experiencias:

a) Probetas Proator St. dontro d:=1 molde

‘permitiendo el drenaje del aire por las
caras superior e infzrior,

8

b) Presién normal de 0,835 Kg/em?, del or-
den de las que actiian sobre una subra-
sante. Los valores de Av son menores de
uno per ciento;

¢) Normalizacion d-1 material por aplica-
cion de 10 ciclos de carga v d>scarga
con la presion elegida sin pérd'da d=
agua verificando que la compresion y re-
bote son elasticos dentro d= la precision
de las medidas;

d) Aplicacion de la carga has'h volumen
constante,

En el grifico N? 4 se registran el coeficien-
te de compresibilidad asi obtenido y la densi-
dad seca pami humedades variables con un
suelo tipico. Se observa que el coeficiente de
compresibilidad elastica determinad», cn la ra-

Per el Dr. CELESTINO L. RUIZ

Han celaborado los Ings. Boris Dorfman, Bernarda
Dardik, Jorge M. Lockhart, Félix Lilli; Agres. Rodolfo
A. Duaite y Carlos F. Marchetti. La versién inglesa
preparada por la seforita Maria E. Casares e Ing.
Jorge W. G al ue p tada a la “'S d
International CTonfe ence en the Structural Des'gn
of Asphalt Pavements, Secc’én [1I" realizada en
Ann Arbor, Michigan, U.5.A., agosto de 1967.

ma seca se mantiene aproxintadamente cons-
tante para elevarse marcadamente al pasar a
Ja rama hiimeda siguiendo una curva en forma
de § en un todo de acuerdo con los resultados
de Hveem o de Seed y colaboradores antes
mencionados y las consideraciones tedricas aqui
formuladas para interpretar el feném-no.

En el mismo grifico se muestra que la co-
ireccion del suelo por tratamiento con 4 por
ciento de cemento portland determina meyor
constancia del corficiente de compresib’lidad
elistica al pazar dz la zona seca a la himeda.

7. — COMPRESIBILIDAD RETARDADA -
MODELO

En la determinacion d=» los coeficientes de
compresibilidad indicados se ha aplicado la pre-
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Relacién entre el coeficiente de compresibilidad il N:-:- di ional y la densidad seca-humedad del

Préctor 5t. bajo un esfuerzo constante de 0,835 Kg/cm2,



sién por un tiempo arbitrariamente fijado. Los
valores obtenidos son reproducibles v compa-
rables para cada uno de los distintos estados
del material pero no informan sobre la influen-
cia de la variable tiempo de aplicacion de la
carga, Ello es importante dado que en las
condiciones que corresponden a la zona seca
del grafico N2 1, la reduccion de volumen ba-
jo esfuerzo constante deb> tender a ser priacti-
camente instantinea e independiente del ticm-
po que actia la carga dado que el aire libre
drena rapidamente y el esfuerzo es resistido
elasticamente por la fase solida, En cambio en

—
fE—
RA
Eslado
AVy A
—AYs m
) Abierto
3 —AVqo- 4
raco

estan unidos en paralelo por una harra rigida.

Un estado inicial dentro de la zona himeda
queda definido por la porosidad n v el grado
de satucacion S a los que caorresponde en el
1modelo:

3
Vol. B Rr Vol. de agua en B

[}
Vol. A Ra

En primer término consideremos que s» im-
rone un e tedo totalmente no drenado al mo-

3t

—D_—’
P

Lslaao bajo corge

[0 g (AV4m-AVs)

Grafico Ne §
Modelo representativo del material en la zona hdmeda (ver texto)

Ja zona himeda, a la reduccion de volumen
practioamente instantinea, derivada de la com-
presion del aire ocluido v su solubilizicion en
¢l agua, debe sumarse otra reduccion de volu-
men -funcion del tiempo que actha la carga
debida a la posibilikad de drenaje de la fase
fluida (aire ocluido - aguna).

Para determinar la funcion que vincula la
1educcion de volumen retardada con el tiempo
a carga constante, se ha recurrido a nn medelo
yepresentativo del fendmeno en su forma mas
simplificada y accesible en la zona himeda
(Fig, N°® 5).

La fase solida esta representada por un ci-
lindro A comunicado con el exterior, provisto
de un piston ideal sin peso ni rozamiento que
apoya sobre un conjunto de resortes iguales y
paralelos, La fase fluida por otro cilindro B de
icnal altura ocupado por aire y agua satumda
de aire que comunica por un tubo capilar T
con el recipiente D, Dado que los cambios de
volumen se cumplen en el espacio entre las
particulas de la fase sdlida, ambos cilindros

delo cerrando Ja Hlave C. La furrza F oaplica-
da a ambos cilindros mediante los brazos d=
palanca a v b determina las presiones ¢ v .
Li relacion entre a v b serd ko necesaria para
cue la reduccion de volumen Av en anbos ci-
lindros sca igual pese a su distinta compresi-

bilidad Cs y Cr respectivamente, Para AV,
pequenios se puede escribir:
AV. C. . Vol A .4 Cf . VoL B . n

Cf.n.VielA.n

> Boiogp = B2y-a B

o TR .a
Cf b rr. 1

C. a n n

Para un cierio volumen d > material v estado
(V,n, Sy FF— Const.) la condicion de cain-
librio sin drenaje (llave C cernmida), queda
finida por la reduccion de volumen AV, v
razom de las compresibilidades = ambas fa-
ses representada por la razon de los brazos
que distribuyen la fueran aplicada.

Partiendo de dicho estado de equilibrio en
¢l instante t. se abre la llave C dando posi-
Lilidad de drenaje a la fase fluida a traveés del
tubo capilar T, La salida de dAV de fase fliida
en d t porduce una disminucion de la presion .
ara restablecer el equilibrio se reduce el brazo
a, crece o v en el cilindro A se produce Ta mis-
ma roduccion de volumen dAV, Sucesivos dt
determinarin que pera t = t, la presion total
o sea resistida elasticamente por los
wsortes de A cnando p = o con una reduc-
cion de volumen en ambos cilindros AV que
sord el de AV,. Se

o T

la fase fluida drenady mas A
comprende que al retirar I oexistird una recu-
veracion de volumen instantinca en A por
los resortes, v oen B opor el aire comprimido y
solubilizado, mis una recnperacion retardada
por succidn de fluido hacia B a través del tubo
capilar. En dicho ciclo aceptamos que ¢ no
sobrepasa la compresibilidad elistica de los re-
sortes v no existe pérdida de fluidos. En el

LV im
instante tm se tiene C, — — y cn otro
V.o

cualgniera t < ta; Co = - consid -rando

que C, sta constante para Zv peguenas,
Segin la lev do Hagen-Poiseville, la veloci-
dad de descarza a través del tubo T en el
intervalo entre t v L dt sora;

diw i

dt 8y . L

siendo dAv el volumen de agua drenado en el
intervalo de ticmpo dt, v v L el radio v largo
del tubo capilar v 4 Ta viscosidad del fluido
fin conscenencia Ky es nna constants pam cada
tabo capilar y fluido, cuyas dimensiones son
L: . MY LT, Expresando g en funcion de las
reduceciones de volumen v de la compresibili-
dud de la fase solda se tiene:

dAv
e Ki.n Ki(og-o) =
at
AV
K, -
V.C,
Ll-“\'\’ K\
— L dt
AV, — AV, vV . Cs
Integrando esta relacion  diferencial v te-
nmendo  presente que para L 0, AV, =

AV, vy (n corscenr nzia la constante de inte-
gracion es — In (AV ., — AV,) se llega a las
expresiones:

In

iog, (AV., —4V)) log. ( = =
K.
— 0,434 — .k IX
N5
K,
N \ == lIART = AT y s —— Y
Vs = AV = (B = &V} & =g X




La IX impone una relacion lincal entre el
log. (AVim — AV,) y el tiempo cuya ordena-
da en el origen es log. (AVim — AV.) v el co-

K‘
¢ficiente angular 0,434 —— Esto deb2 cum-
A7 0

piirse para materiales compresibles en la zona
Iwimeda que respondan al modelo en compre-
siin monodimensional en estado confinado ba-
i esfuerzo constante, aplicado en forma instan-
tanea y sostenido por el tiempo necerario hasta
reduccion de volumen constante.

Al pasar dcl modelo a los materiales reales
el sentido fisico de AV., AVim v V.C, es claro

v evidente, dado que para el volumen V y de-
terminada carga se tiene:

AV = reduccion de volumen en el instante
t < tu.

AV, = reduccion de volum=n instantinea.

4V im = reduceion de volumen maxima,

C, = compresibilidad de la fase solida en
las condiciones del ensavo.

En cambio la constante K, corresponds a la
resistencia al desplazamiento del fliido d- vis-
cosidad 5 en un tubo capilar de radio v largo
determinados, Esta debe ser expresada en base
o caracteristicas del matertal real. Kozeny de-
nostro en 1927 (9) que el fluir viscoso a
través de un sistema de tubos capilares, dado
por la ley de Hagen-Poiseville, es equivalente
al f(mr a través de un medio poroso siempre
que la superficie interna y el volumen de poros
de ambos sean iguales. La ecuacion deducida
por dicho investigador permite escribir:

dAav
dt n* A
. =i L b L X1
3
n (In)2 § ., . L.¥f

S, = superficie especifica (cm2/cm') interna
d=] medio poroso.

L = espesor del medio poroso que atraviesa
cl fluido.

A = seccion trasversal del medio poroso con
respecto a la direccion del fluir,

f = constante de forma, adimensional. Su va-
lor es 5 para particulas no fibrosas,

En consecuencia la velocidad lineal de des-

dAav

de

rlazamiento de la fase flu'da —
uw. A

es inver-

samente proporcional al cuadrado de la super-
ticie especifica del material que depende de la
forma v 1amano de las particulas del material
porogo, de la longitud v forma del camino a re-
correr v de la resistencia viscosa inherente al
tuido considerado. El cocficiente de proporcio-

n!

nalidad puede aceptarse como cons-
(1-n)2

tante para las AV aqui considzirdas.

En consecuencia, el coeficiente angular de la
IX que regula la velocidad con que se cumple

20

¢l drenaje de la fase fluida a través del mate-
1ial poroso serd:

K, n’ A
SO B B LSRRI O ST N o
n’ 1
= v XII
(Tan)a: S8 g L8 - BT
A 1
dado gue — = ——. D= aqui surg> que el ex-
v L
ponznte da2 la X
K, n' 1 t
e ; - =
' 2 s ) n -G 12
t
= K,
L2

es adimensional v corresponde al “factor tiem-
po” de la tcoria de Terzaghi pam la consoli-
dacion princaria de los suelos saturados por
drenaje del agua, Tanto en la X como en la
teoria mencionada, la reduceién de volumen
por salida del f!n do a un hempo cualquiera
¢s funcion d:1 “factor tiempo” y de la reduc-
¢ion mixima posible del volumen por dicha
razon (*).

Para establecer experimentalmente si los ma-
teriales reales compresibles en el estado com-
pactado v no saturado (zona himeda) respon-
den a la ecuacion del modelo en ensavos de
compresibilidad monodimensional, surge la di-
ficultad practica de imponer la condicion de
no drenado del aire v el agua v aplicacion ins-
tantinea de la carga constante, necesarios para
determinar experimentalmente. La ecuacion IX
permite una determinacion indirecta de AV,
considerando como t = o el instante donde se
aleanza la carga constante elegida, luego en
funcién del tiempo se miden las AV, operando
en las mismas condiciones indicadas en el ca-
p'tulo 6 para ks determinaciones del cocficien-
te de compresibilidad. Las AV, asi obtenidas
dan una curva parabdlica en funcion de t cuya
asintota es AV, para cida suclo v estado. De
ucuerdo a la ecnacion IX los valores de log.
(AVim —AV,) en funcion de t deben caer en

una recta que por extrapolacion hasta t = o
paermite conocer log, (AV, — AV,) ¥ en con-
secuencia:

AV, = AVim '~ antllog (AVis — AVio)
I

K log (AVin—0Vi)—log (AVua- AVi)
== 98 -
Y.C. ti—t:

Los valores d« AV, calculados pueden apar-
tarse ligeramente del experimental para el
t = o considerado, dado que AV, corresponde
a la condicion teorica de no drenaje de hy fase
fluida con aire ocluido v aplicacion instanti-
nea de la carga.

(*) Para suvelos compactados y safurados AV, = 0.
Exp esanco la reducciéyr do volumen como porcertaje
AV,
de consolidacién U, = ————— . 100, |2 IX
AV
pasa a:
n, t
—_———,t = K, —— = 23 [2 — log (100—U,]
vV C, L
s
Para distintos U, los valores de ———— 2ri calcu-
I.:
lades e
won accptablemente concordantes cen los N - —;—

“factor tiempo'/, tabulados segin la teoria de Ter-
zaghi para 4reas de presién tipo 1 tomados de
Soils Mechanics, D.P. Krynine la ed. pag. 151,

En ¢l grafico N° 6 se muestra un caso re-
presentativo de la relacién indicada operando
con probetas compactadas segim Proctor St.
con la humedad indicada operando en las mis-
mas condiciones indicadas para la determina-
cicm Gel cocficiente de compresibilidad.
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GRAFICO No 6

Grafico de la reduccién de vol mono

por un esfuerzo de compresién constante (0,839 Kg/cm)

en funcién del tiempo. Ejemple representative operando
con probetas Proctor 5t. con ls humedad indicada.

di B |

8. — COMPRESIBILIDAD Y
DEFLEXIONES ELASTO
RETARDADAS

EFn las pruebas de laboratorio para medir el
valor portante de los materiales asi como en la:
medidas del cocficiente de compresibilidad an-
tes mencionados, se utilizan probetas cuya for-
ma, tamafo, confinamiento y tiempo de apli-
cacion de las cargas imponen al material de
ensayo condiciones arbitrarias para el drenajo
de los flnidos que, para cada estado del mismc
pueden o no reflejar las condiciones reales de
trabajo en servicio tanto bajo cargas movil~y
como estiaticas. Se obtienen asi valores repro-
ducibles y comparativos en -ensayos normali-
z1dos pero no ‘medidas absolutas de su com.
portamiento real en la: prictica. Para rclacio-
narlos seria necesario recurrir a la correlacion
estadistica entre ambos parimetros. No dis-
poniendo de suficiente nimero de valores para
seguir dicho camino, se ha considerado opor-
tuno fundar la interpretacion aqui mencionada
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con ensayos no destructivos “in situ” de la es-
tructura integral de un camino en las condi-
ciones de servicio, tal como lo son las medidas
de deflexiones recuperables Benk:lman.

Al actuar Ta carga constante del ensayo Ben-
kelman sobre una estruclum con capas compre-
sibles, pucde considerarse que el volum:n de
la copa de deflexion representa la reduccion
de volumen de las capas compresibles bajo los
esfuerzos que llegan hasta ellas. En consecuen-
cia para una cierta estructura y carga debz
existir proporcionalidad entre las deflexiones
recuperables med:das en la superficie y dicho
volumen,

En el caso d= que las capas compresibles se
encuentren en la densidad y humedad que co-
rresponde a la zona seca del grifico N° 1, el
volumen de la copa de deflexién y por lo tanto
la deflexion eléstica, debe tender a ser pricti-
camente instantineo e independiente del tiem-
po que actiia la carga. En cambio en la zona
hiimeda, la deflexién instantinea dcbz2 ser ma-
vor y acompanada de un incremento elasto re-
tardado funcidn del tiempo que actfia la carga
hasta cierto valor maximo, donde ella es resis-
tida por las particulas de la fase solida por di-
siparse la presion hidrostatica creada sobre la
fase fluida por desplazamiento reversible de
esta fase hacia el volumen no cargado,

De acuerdo a lo indicado, el incremento de
deflexién elasto retardado puede responder a
la ecuacion IX o X del medelo y por le tanto
para una determinada estructura y carga:

1
D, =Dy~ (D —D.) .e = txim
i
0,434
log (D —D:) = log (D — D) — -t
K,
daonde: XI1v
|
D. == d flexién eldstica instantdnca (1/100
mm)
D, = deflexién maxima eldstica, instantinea

v retardada, practicamente indepen-
diente del tiempo (1/100 mm)

D. = deflexién eldstica y elasto retardade
en el tiempo t < tw (1/100 mm),

K. = constante para cada pavimento y carga
con dimensiones de un tiempo K, es
el tiempo de retardacién del drenaje
de la fase fliida, (aire oclui-
do -4 agua) . Cuando Ki = =%
D= D, en la XIII; y la velocidad de
drenaje de la fase fluida es reducida
o nula. Corresponderd a la zona seca
con aire libre y deflexiones practica-
mente instantineas. Cuando K, =0,
D¢ = Dim, a la deflexién instantinea
por compresion y solubilizacién del ai-
re ocluido se suma la determinada por
el mds o menos rdpido drenaje de la
fase fluida, Correspanderd a la zona
hiimedz con deflexiones elasto retar-

dadas.

En las condiciones de las medidas de de-
{lexion Benkelman, la determinacién experi-

22

mental de D, no es posible en forma rigurosa.
En las experiencias se ha adoptado como pun-
to de partida (t=o0) el momento en que
meda dual del camién alcanza el pivote de la
regla y se detiene. A partir de este instante se
miden con la mavor precision posible las Dt
con intervalos de 5 segundos hasta que sean
constantes o no difieran mis ae 1 (1/100
wom). ()

Los valores de Dt en funcién de t corres-
ponden a una curva parabélica cuya asintota
es Dtm., Graficando los log. (—Dm — D¢) en
funcién de t se debe obtener segin XIV una
recta que extrapolada a t= o permite deter-
minar log (Dtm — Do) y en consecuencia:

D, = Din —antilog (Dim —=Diz) XV
la constante K, de la XIII o XIV sera:
0434 (ti—t:)

E.= XVI
]Og (Dlm —])u) —lﬂg (DIIII — D!!

El sentido fisico de K, se deduce cuando en

Dim — Do
RXIMNt=K; Diexu=Dtm ———, €5
2,718

decir K, es el tiempo que debe actuar la car-
go para que la deflexién sea la maxima menos
¢l incremento maximo de deflexion en funcién
del] tiempo dividido por el nimero e.

Las medidas experimentales sobre la super-
ficie de pavimentos en servicio han demostra-
do que las deflexiones responden a lo previs-
0. Cuando existen capas resilientes en el es-
tado que corresponde a la zona seca (grafico
N 1) las deflexiones Benkelman son menores
y pricticamente instantineas por lo que no se
alcanza a registrar la parte elasto-retardada.
En cambio, para estructuras similares donde
la subrasante se encuentra en la zona himeda
las deflexiones instantineas son muyores y se
alcanza el registro de un incremento elasto re-
tardado hasta un tiempo del orden de 1 minu-
to donde llegan a un valor maximo constante,
Los valores intermedios de D¢ responden a la
ecuacién XIV, salvo ligeras desviaciones del D,
caleulado por la XV con respecto a la deflexion
en el instante considerado como t = o (al
parar la rueda dual junto al pivote de la re-
gla Benkelman) lo que es légico por las razo-
nes antes mencionadas.

En el grafico N® 7 se muestran casos repre-
sentativos de los resultados obtenidos en los
pumerosos ensayos realizados sobre pavimentos
¢n servicio con deflexiones Benkelman recupe-
rables del orden de 80 a 100, (1/100 mm) don-
de el registro de los incrementos elasto-retar-
dados es posible.

Los valores del tiempo de retardacién K,
para pavimentos flexibles cuyas subrasantes se
cncuentran en las densidades secas y humeda-
des de la zona himeda del grifico N? 1, es

(*) Se considera que un registro cinematografico del
diaL' :urml!iri mayor comodidad y exactitud de las
medidas,
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Ejemplos de aplicacién de la ecvacién XIII a las
medidas de de’lexiones Benkelman elasto retardadas
con eje ce 18.000 Ibs. en tes pavimentes en serviclo.

del orden de 20 segundos. Si los valores de
K, son llevados a la ecuacién XIII, las D. cal-
culadas para tiempos inferiores a 1 segundo
difieren en menos de 1 (1/100 mm) de las
D.. Este resultado muestra que en las condi-
ciones de trabajo y para tiempos de aplicu-
cién de las cargas en el orden que correspon-
de al transito dinidmico, la fase fluida (aire
ocluida + agua) actia como un verdadero
cierre hidrdulico y en consecuencia la reduc-
cién de volumen instantineo se debe a la com-
presibilidad de la fase solida y a la compre-
sibn y solubilizacién del aire ocluido en el
agua, En otras palabras ratifica la interpreta-
cion de la resiliencia aqui indicada sobre la
Lipétesis de aceptar que el volumen de la ca-
pa de deflexion corresponde a la reduccién del
volumen de las capas compresibles.

9. — INTERPRETACION DE LAS FALLAS
POR RESILIENCIA DE LOS
PAVIMENTOS ASFALTICOS

Un pavimento flexible puede ser concebido
como una estructura con cierta capacidad pa-

" ra absorber como energia potencial elistica el

trabajo de deformacién impuesto por las car-
%

®
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gas durante su vida util Las fallas estructura-
les pueden ocurrir por dos causas fundamen-
tales: a) si dicha capacidad es excedida so-
brepasando un cierto valor limite, se alcanza
la rotura o bien deformaciones plasticas per-
manentes que por acumulacién resulta intole-
rables; b) si dicha capacidad no es excedida
pero las. deflexiones elisticas bajo las cargas
11ds pesadas son elevadas, las carpetas asfil-
ticas sufren el fenomeno de fatiga y cuando el
nimero de aplicaciones es suficiente (10' —
10%) fallan por traccion sin pérdida de su per-
fil inicial (fallas por resiliencia).

La capacidad de un pavimento nsfiltico pa-
ra absorver como encrgia elastica potencial las
cargas del trinsito sin excesivas deflexiones re-
cuperables, purticularmente si el radio de cur-
vatura es pequeno, depende fundamentalmen-
te de la armonia entre la resistencia en flexion
de sus capas superiores cementadas (de alto
madulo elastico v baja compresibilidad) con
la deformabilidad de las capas inferiores no
cementadas y en particular con la subrasante
(bajo modulo elistico v alta compresibilidad ).
Un problema fundamental de todo método de
disefio de espesores es limitar la magnitud de
las deflexiones eldsticas v elasto-retardadas ba-
jo las cargas previstas, teniendo presente la in-
tluencia de la fatiga de las capas asfilticas v
las caracteristicas mecanicas de los materiales.

Lo expresado en los capitulos anteriores
nuestra que la compresibilidad elistica de las
«apus inferiores no cementadas v en particular
la subrasante, cumple un rol fundamental con
respecto a la magnitud de las deflexiones de
la estructura, atin cuando los esfuerzos de cor-
te que llegan hasta ellas no hayan excedido
la resistencia del material en las condiciones
de servicios, es decir sin falla plistica perma-
nente. Ya ha sido indicado que la comprensi-
bilidad elistica de un material no cementado
es una caracteristica que depende de la rela-
cién volumétrica de las fases sdlida, liquida v
gaseosa y en particular de la posibilidad de
drenaje de la fase gaseosa durante el tiempo
que dura la carga, En otros términos, el gra-
do de densificacion y contenido de humedad
determinan que puede corresponder a la zo-
na seca o himeda del grifico n® 1,

=

La densidad seca y el contenido de hu-
medad impuestos en la etapa constructivi a
una subrasante, las que implicitamente deter-
minan su contenido de aire, no se mantienen
constante posteriormente. El material tiende
siempre a un estado de equilibrio didmico con
¢l conjunto de factores que actian sobre él
tales como consolidacion por las cargas del
transito, hinchamiento por incremento de la
Immedad, posibilidad de evapcracién del agua,
succion de agua desde la napa fredtica o de
los materiales que lo rodean, accesibilidad la-
teral de agua o por deshielo de primavera,
condensacion de vapor de agua por gradientes
térmicos, etc,

Si en determinadas condiciones el estado de
equilibrio corresponde a la zona seca, su com-
presibilidad eldstica bajo el drea cargada tien-
de a los valores menores v depende fundamen-
talmente de la fase solida, dado que el aire
presente puede drenar hacia el volumen de
material no cargado o al exterior si ello es po-
sible, En cambio, si el estado de equilibrio
corresponde a la zona himeda el aire presen-
te pusa al estado ocluido, la fase fluida (ai-
re + agua) soporta en gran parte la presién
aplicada y la compresibilidad eldstica aumen-
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ta marcadamente ain para corto tiempo de
aplicacion de las cargas. El incremento de hu-
iedad disminuye el porcentaje de aire pre-
sente pero paralelamente determina en mayor
o menor grado el estado ocluido, en el cual
la fase gaseosa actia como colchén perfecta-
mente elastico.

Si el estado de la subrasante d= apovo de
uaa dada estructura pasa de la “zona seca” a
I+ “zona hiumeda” del grifico n® 1 cen el co-
rrespondiente incremento de su compresibili-
dad elistica, las reflexiones recuperables bajo
carga constante medidas en la superficie de-
len necesariamente increm:ntarss v en con-
secuencia la fatiga de la capa de recubrimien-
to v la posibilidad de desarrollar el fisura-
1iento en forma de piel de cocodrilo en igual-
dud de otros factores,

Tanlo en caminos experimentales como en
el servicio prictico ha sido observado un mar-
cado aumento de las deflexiones Benkzlman
recuperables de una determinada estructura
después de periedos de lluvias o por el deshe-
lado de primavera. En un caso particular se
ha registrado que un aumento de 40 % en las
deflexiones de una misma estructura corres-
pondian a un incremento de 3 unidades por-
centuales de humedad en la subrasante pasan-
do el grado de saturacion de 0,75 a 0,90, Para-
lzlamente, la mavor deflexion medida con la
rueda externa con respecto a la interna va
acompafiada de un mayor porcentaje de hu-
medad en las capas de apoyo.

Tedo lo expresado muestra que se pueden
alcanzar condiciones criticas para el desarrollo
del fisuramiento en forma d= piel de cocodri-
lo sin llegar a la saturacion con fallas por de-
formacion plastica de la subrasante.

La mterpretacion de las fallas por resilien-
cia mencionada permite explicar —cualitativa-
mente— ob:ervaciones del comportamiento en
servicio de caminos de la Prov. de Buenos Ai-
res. Se ha observado un desarrollo acelerado
del fisuramiento en forma de piel de cocedrilo
«n carpetas de concreto a-filtico de 5 em. de
espesor  colocadas sobre bases granulares no
ccmentadas prepuradas con materiales pétreos
degradados o calcireos inferiores, lns que sin
embargo habian tenido un comportamiento es-
tructural sati-factorio hujo el mismo transito
antes de ser recubiertas. Se explicn lo obser-
vado teniendo presente que el recubrimiento
corta la evaporacion de agua superficial y como
ls han mostrade Aitchison y Holmas (11) de-
termina un estaco de equilibrio con mayores
contenidos de humcdad win a profundidades
de 1 m. Simultineamente la posibilidad de dre-
nuje del aire al exterior se reduce creando un
estado artificialmente ocluido. En consecuen-
ia la relacion entre las deflexiones eldsticas
de In estructura completa can respecto a las
de la misma sin carpeta asfiltica para igual
carga, dependen de que el aporte estructural
de la carpeta compense o no la mavor cem-
presibilidad eldstica de las capas inferiores, es
decir del espesor y rigidez de aquella,

La expetiencia nos ha mostrado en aiversos
caminos con transito pesado v de alta frecuen-
cia, el desarrollo del fisuramiento en forma
de piel de cocodrillo después de 1 a 3 afios
de servicio de capas asfilticas de tipo superior
gue apoyan en bases o subbases preparadas
con materiales locales de calidad subnormal,
pese a que el diseio de la estructura respon-

dia a las curvas CBR. para las cargas por
rueda de 12.000 6 18.000 lbs, Este comporta-
miento se correlaciona con la presencia de ex-
ceso de finos pasa n® 40 friables o de bajo
IP. con un contenido de humedad inferior a
la condicion de saturacién, pero simpre supe-
rior a la 6ptima del Proctor St. (zona hiimeada ).

Los mayores incrementos de la compresibili-
dad elastica para un determinado aumento el
contenido de humedad se observan en los sue-
los limosos v en general con los materiales ri-
cos en finos de reducida o nula plasticidad.
liste hecho experimental ha sido mencionado
por Hveem (5) y puede explicarsz teniendo
presente que el exceso de finos limosos reduce
o anula la estructura granular determinante de
Lajas compresibilidad de la fase solida en los
materiales no cementados. Simultineamente
determinan mayor permeabilidad del material
con respecto a los finos arcillosos. Se crean
asi condiciones intermedias particularmente fa-
vorables para que nn incremento de humedad,
1clativamente pequeiio, determine el pasaje del
aire libre a ocluido con el correspondiente au-
amento de la compresibilidad elastica.

De la interpretacion de los fenémenos de
1esiliencia agqu desarrolluda surge como con-
clusion prictica la necesidad de mantener en
las condiciones de servicio de las capas no
cementadas resihentes, densidades y humeda-
des que corresponden a la zona seca del ma-
terial, Esta puede ser determinada en cada ca-
s0 como indica el grifico n” 1 en base, por
¢jemplo, de los ensayos Proctor St. (A.A.S.H.O.
— T.99) y modificado (A.A.S.H.O. — T, 180).
Si ello no es posible, el medio prictico es re-
ducir la compresibilidad elastica de la fase s6-
Jida (Cs) aun para humedades cercanas a la
saturacion, dado que ella es la causa prima-
ria que deternmina la compresibilidad del con-
iunto, Con este criterio corresponde crear una
estructura granular durable por correccion gra-
pulometriae y cuando ello no sea posible por
carencia de matenales adecuados o por ra-
zones econdmicas recurrir a la tormacion de
una matnz cementada de baja compresibihdad
POr correccion o estabilizavon con cal 0 ce-
auento . portland, tal como lo ha meacionado
Nichots (12) en la 1¥ Conterencia y contr-
ado por nuesitra  expenencia practicda,  1odo
Nevi a pensar que la reauceon de 1os camb.os
(e volumen resmientes en los suelos arofwciat-
mente cementados sea de tania o mMas nupor-
Ancia para sy COmportannento prdcuco yus
Su accion como losa semungida, paraculdrifeil
te temendo presente 1os mnevitaples nsu;_gg_@ﬁ-
tos de estos materiales durante las etapas cons-
wucnva y de servicio, Otro camino seria anular
la posibiidad de incremento de humedad por
impermeabilizacion b:tuminosa.

Para pavimentos en servicio gue muestran
signos de fisuramiento en forma de piel de
cocodrilo o bien excesivas deflexiones elasti-
cas que permiten prever su desarrcllo, la in-
la préictica
comin de construir alteos que aporten por su

terpretacion desarrollada ratifica

espesor vy rigidez un refuerzo estructural que
1eduzca los esfuerzos normales sobre las capas
resilientes v en consecuencia las deflexiones

¢z la estructura. (10).

(Contintia en la pdg. 27)
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Informaciones de Vialidades Provinciales

Provincia de Buenos Aires

Completan

E! viejo anhelo de uair Buenos Aires con
La Plata mediante una via de transito veloz,
estd en vias de convertirse en una realidad
con la completacion de la etapa preliminar
de la obra, que se reliere a la contratacion
de los estudios y del proyecto definitivo.

El dia 22 de enero fue firmado el contra-
to, en acto publico presidido por el ministro
de Obras Piblicas de la provincia de Buenos
Aires, ingeniero Conrado E. Bauer, para el
estudio y proyecto del tramo entreé Sarandi
y Puente Avellaneda de la Autovia La Plata-
Buenos Aires. Esta parte de dicha carretera
era la vinica que faltaba para completar todos
los convenios de estudios y proyectos.

El tramo referido tiene la particularidad
de que empalmara con el Acceso Sudeste «
la Capital Federal, obra que esti a cargo de
la Direccion Nacional de Vialidad con el e
tendrd una seccién en comimn.

La firma de ingenieros consultores, con.
tratada para realizar este proyecto es la em-
presa. CADIA (Consultores Argentinos de In-
genieria Asociados) que estd dirigida por el
ingeniero Pedro Pétriz y el agrimensor Joa-
quin Arespacochaga y que cuenta con la coo.
peracion de un importante conjunto de dis
tinguidos profesionales argentinos.

Después de leido el texto del con*rato cor-
venido se procedié a su firma haciéndolo en
nombre del gobierno de la Provineia el Ing.
Bauer y de la firma contratada el Ing. Petriz
y el Agr. Arespacochaga.

Posteriormente hizo uso de la palabra el
Ministro de Obras Pablicas, Ing. Bauer, quc
comenzé diciendo que con la firma del pre-
sgnte convenio quedaba cerrado el ciclo de
contratacion de trabajos técnicos relacionados
con el proyecto de la autovia. Refiridse des-
pues al tramite del proyecto, senalando que
con él se adaptarin a lo previsto para la
autopista los planes preparados en la mate-
ria por Vialidad Nacional, de acuerdo coa el
convenio suscripto entre Nacion y Provincia
el 19 de noviembre tltimo,

En otro pasaje de su exposicion, el inge-
ni(‘]'() B‘zllll‘l‘ L',\:]')]"l"'\(l] Cll]l‘ {'1 acto (lul’ se ('ﬂlillh‘l
realizando revestia caracteristicas especiales,
remarcando entre éstas, la auspiciosa cireuns-
tancia de que en las bases del concurso se
establecia que para definirlo se valoraria es-
pecialmente los antecedentes de los profe-
sionales argentinos, agregando que la impor-
tancia del contrato permitiri a los ingenieros
y técnicos nacionales refirmar su sapacidad,

Por iltimo, el ministro formulé votos pot
el éxito de los trabajos que iban a realizarse
Yy que consiituyen una etapa  trascendeute
para la realizacién de la obra de la Autopista,

Hablé, seguidamente, el representante  de
CADIA, ingeniero Pétriz, quien resumié sn
pensamiento en tres puntos: 1) El acto de la
firma del convenio significa —dijo— una de-
cision concreta de llevar adelante la ejecucitn
de la Autopista La Plata-Buenos Aires; 2)
Significa un cambio de mentalidad en el en-
foque para solucionar los problemas argen-
tinos de gran magnitud, sefialando al respec-
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la contratacién de Estudos de la Avutovia La Plata - Buenos Aires

De izquiecda a derecha: los Ministros de Gob'erno y Ob-as Pibliczs de la provincia e Buenos Aires, coronel
Curt B:enner e ingeniero Conrado E. Baver, respectivamante, y el incenieco Pedro Pétriz, de CADIA, du:ante
la firma del contrato.

to que esta obra serd financiada por el sis
tema de peaje; 3) Que profesionales argen-
tinos estarian a cargo de una obra de verda-
dera envergadura, ya que es sin duda la més
importante que se ha contratado a técnicos
privados, circunstancia promisoria digna de
destacarse —agregd por ltimo— puesto que
de reiterarse significara detener, con el ticm-
po, la emigracion de técnicos del pais.

CARACTERISTICAS DE LA OBRA

El tramo de la autovia cuyo proyecto ha
sido adjudicado en el acto de referencia, estd
comprendido entre el cruce del Canal Santo
Domingo y la calle Estévez de la ciudad de
Avellaneda.

El cruce del Canal Santo Domingo se reali.
za  separadamente para las dos autopistas
empalmando antes del cruce del Canal Sa-
randi. El acceso Sud Este llega con cuatro
trochas divididas v la Autovia con seis tro-
chas divididas, en primera etapa con terra-
plenes previstos para ampliacion futura a
ocho trochas. El tramo en comin contari con
ocho trochas divididas hasta la bifurcacion
que se produce luego del cruce de la calle Es-
tévez, ya fuera de zona de proyecto, despren
diéndose un ramal que converge al puents
Nicolds Avellaneda y continuando la Au‘ovia
por el nuevo puente a construirse sobre el
Riachuelo.

El tramo en cuestion serd de pavimento
flexible y separados ambos sentidos de cir-
cilacién por un cantero central; las banqui-
nas seran también pavimentadas con pavi-
mentos f'exibles.

El proyecto incluird un adecuado sistema
de iluminacién, de acuerdo a la mejor expe-
ricneia internacional en la materia.

DISTRIBUIDORES

Inmediatamen*e del doble cruce del Canal

Santo Domingo, se desarrolla un distribuidm
de trinsito que interconectard el tramo co
min, la Autovia y el Acceso Sud Este, on
ambos sentidos de circulacién, incluyendo los
accesos desde la calle lateral al canal. Su
construccion  esti prevista para una
posterior a la habilitacion de las autopistas.

etapa

A la altura de la calle Zamuedio se prevé
un acceso al tramo comim, para ambas di
recciones, el que conectard parte del tria-
sito de la ciudad de Avellaneda.

Mientras que a la altura de la calle 25 de
Mayo, se proyecta un acceso para la circu-
lacién entre Avellaneda y Buenos Aires y que
se integrari con las calles adyacentes.

OBRAS COMPLEMENTARIJAS

Se incluird un sistema de contralor de
peaje acorde con la agilidad de operacion de
toda la Autovia.

Los puentes existeates en el tramo comiin,
construidos anteriormente por Vialidad -
cional, deberan adecuarse en funcion del nu-
mero de trochas y demés caracteristicas geo-
métricas de la obra. -

El puente sobre el Canal Santo Domings
correspondiente a la Autovia debera ser pro-
yecetado para ocho trochas divididas en dos
estructuras indepenientes para cuatro trochas
cada una que es la prevision futura de la
Autovia en ese sector.

El drenaje de Ja cuenca del arroyo Maciel,
aue forma parte de las obras del tramo, sa-
neard, ademds de la zona del camino los te-
rrenos y calles colindantes.

La pavimentacion o repavimen‘acion de las
calles latera’es ylo colectoras que formn
parte de este proyecto, juntamente con un
sistema coordinado de seméforos, asegur:
la eficiencia de las facilidades de acceso y
circulacién en las inmediaciones de las auto-
pistas.




Provincia de Catamarca

asciende a la suma de 3 44.710.000.

Se trata de T cbras de caminos, 5 puentes y pavimenrtacion d=
la ciudad de Catamarca, cuyos estudios y proyectos estan a cargo
de equipos de profesionales contratadcs previo concurso publico de
titulos y antecedentes, por un importe total entre honorarios y
gastos especiales fijes de § 39.110.000, lo que sumado a los gastos
especiales y de fiscalizacion por parte de la Direccion de Vialidad

La Direccion de Vialidad de la provincia de Catamarca tiene en estudio
obras que demandarin una inversion aproximada de $ 2.500.000.000, a precios
actuales, a ejecutarse en el término de cuatro anos.

venidero.

Estos proycctos deberan

terminarse antes del 31 d= mayo

Ademais el Departamento de Estudios y Froyectos de la men-
cionada Diraceion tiene a su carge los estudios de 3 obras, que
complztan este plan,

A continuacién se transcribe la nomira de todas estas obras.

Rufa prov Monto total de Irs
N¢ Designacion de la obra Ne Long. km, Equm‘:lsledleo p::::;‘ii:ma]cs ho“m;:;?:i;;;a voe
(en m’llenes)
Caminos:
1 Empalme Ruta Nac. 60 - Pajonal 1 36 Zalazar y Arrigoni - Ingenierss
Civiles 4,370.—
2 Pajonal - Andalgala 1 90 Ing. Civil Carlos M. E. Cos'a y
Agrim. Joaquin A. Arespacochaga 7.900.—
3 Cerro Negro - Londres 3 63 Adjiman y Gregoriansky - Inge-
nieros Civiles 6,000 —
4 El Rodeo . Las Juntas 4 20 Irg. Civiles Barros, Vidret, Heenig
y Agrim. L. Tharra 5.150.—
3 San Antonio de la Paz - Icafio 2 24 Ing. Clvil Guillermo A. Cornero 2350,
6 Recreto - Esquiu 20 27 Ing. Civil Guillermo A. Cornero 3.000.—
1 Balcozna - Limite con Tucuméan 9 6 Inconas, Ingenieros Consultores
Ascciados 2400,
Puentes:
8 Puentz schre el rio Salado, en Inconas, Ingenieros Consvliores
Cerro Negro 3 = Asociados G.120.—
9 Puente sobre el rio Santa Maria )
en Santa Maria o o Incona;. Ingenieros  Consultores
Asociados 0720 —
10 Pnente’ sobre el rio Poman, en Inconas, Ingenieros Consultores
Poman ) 25 — Asociados. 0.670.—
11 Puente sobre el rio El Tala 4 = Dec la Hoz, Ingenieros Consulbcres 0,960.—
12 Puente sobre el arroyo Seco -
Variante La Vina - Sumampa 27 - De la Hoz, Ingenicres Consulteres 0,660.—
13 Pavimeontacién ciudad de Cata-
marca 7 o Ings. Civiles Barres, Vidret, Hce-
(Caminos: nig y Mainardi 4.200,—
14 Las Rejas - Prog. 13 4 13 Depto. de Estudios y Proy:ctos
15 Esquiu - La Guardia 20 20 Depto. de Dstudios y Proy:ctos
168 Variante La Vina - Sumamga 217 8 Depto. de Estudios y Proy:clos

INTERPRETACION Y MEDIDA DE

El andlisis de las deflexiones elasto-returda-
das segim la ecuacion XIV, permitird estable-
cer en forma simple, rapida v no destructiva,
Ia existencia de una o mas capas resilientes en
la estructura de un pavimento cuya densidad
seca v humedad corresponden a la zona ha-
meda del grafico n¥ 1.

1.
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El éxito continuo en la compra de equipo
pesado exige algo mas que suerte. Se ne-
cesitan métodos seguros de compra.

Muchos funcionarios publicos cuidadosos
basan las compras de sus maquinas en el
sistema denominado Evaluacion del Costo
Total. Al considerar la adquisicion de
equipo pesado, estudian algo mas que el
precio inicial. Toman en cuenta los gastos
en combustible y lubricante, como también
las reparaciones, las tareas de conserva-
cion, la depreciacion ... o sea los costos
totales de una maquina en el curso de los
anos. Las compras se efectuan de acuerdo
con la evaluacion del registro detallado de
los costos de las maquinas.

Se ha hecho evidente, ademas, que el
metodo basado en la Evaluacion del Costo
Total facilita las decisiones con respecto
a las compras. Los resultados demuestran
que es muy ventajoso llevar registros de-
tallados.

En la Argentina, la Direccion Provin-
cial de Vialidad de la Provincia de Men-
doza utiliza 46 maquinas de fabricacién
CATERPILLARY* desde el afio 1961.
Informa que todas mantienen su buen fun-
cionamiento, y son las que han dado mejor
resultado en los trabajos especificos de la
Reparticién.

Usted tambiéen puede beneficiarse utili-
zando el método de Evaluacién del Costo
Total, como lo hace la Direccion Provincial
de Mendoza.

argentracs.

Avda. Fondo de la Legua 1232 - Martinez (Ptdo.
de San Isidro) - Tel. 792-4640/0880/6124/6746

Sucursales en: Comodoro Rivadavia: Ruta 3, Barrio
Industrial - Tel. 2591 - Rosaric: 25 de Diciembre 940
- Tel, 48-584 - Cordoba: Av. de la Reconquista 2075
Ruta 9 - Tel. 88302 - Mendoza: Chacabuco 45 -
Tel. 16194 - Salta: 12 de Octubre 793/97 - Tel 14127

% Caterpillar Cat y Traxcavator son marcas registradas de Caterpillar Tractor Co

.
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Analists preliminar de los proyectos

de investigacién vial en 17 paises

Por ROBERT O. SWAIN

Tresidente de la International Rocd Federation (IRF) — (Fe-
deraciin Internacional de Carreteras)

E_I articulo que publicamos es una sintesis del informe que el Sr. Swain
proclup_: con motive de la 467 Reunién Anual del Highway Research Board
{Consejo de [nvestigacién Vial) celebrada en Washington (EE. UU.) del 16 al

20 de enerc de 1967.

OBJETIVOS

Cuando la International Road Federation
emprendio, hace cuatro afios, la tarea de rea-
lizar un inventario mundial de los proyectos
de investigacion y desarrollo caminero, en
ejecucion, lo hizo con un espiritu inquisitivo
sobre cémo, en primer lugar, ese objetivo
podria ser alcanzado; qué métodos debzrian
ser usados y ciertamente si podria lograrse wma
suficiente cantidad de informaciones como pa-
ra que los resultados tuviesen valor,

Un segundo objetivo era determinar qué
esfuerzo serfa requerido; qué clase de cono-
cimientos profesionales serfan necesarios y
cudnto costaria efectuar este inventario. El
tercer proposito era calibrar la utilidad del tra-
bajo y determinar hasta qué punto sus resul-
tados serfan utilizados y cémo podria respon-
derse a la demanda que pudiera preducirse,

Todavia no es posible contestar a todos
ecos interrogantes, pero después de cuatro
afios y con la cooperacion integral de un
gran numero de organizaciones ha obtenido
finalmente una pauta adecuada de trabajo.
Los resultados con alentadores v han produ-
cido un mayor interés mundial en ese vasto
y disperso mundo de la investigacién vial,
que lo que podria haberse previsto. Creemos
ahora, que con lo que se ha conseguido va
ha quedado establecido que la necesidad y
la utilidad de este inventario son hechos
aceptados.

LABOR EFECTUADA

A fines de 1966 se inicié el inventario en
35 pafses y se publicaron los de 19, Estos
inventarios incluyen la mayoria de los paf-
ses del oeste europeo, la del Hemisferio Oc-
cidental, el lejano Oriente desde Japén a Aus-
tralia, algunos paises del Medio Oriente y un
comienzo en Africa, Ademds, v con el pro-
posito de mantener al dia los datos existen-
tes, cinco paises fueron re-inventariados.

Fueron publicados dos informes provisorios
que dan cuenta de 2.300 proyectos de invess
tigacion, La figura 1 muestra el ntimero de
proyectos inventariados en los 19 paises in-
cluidos en esos dos informes de IRF,

La Federacién estima que, de esos 35 pai-
ses en total en los que se praeticarin estos
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inventarios, se obtendrin unos 3.000 proyectos
de investigacion y desarrollo en materia de
caminos y transportes. Todos esos proyectos son
y serin registrados y procesados en Estados
Unidos e Inglaterra, y ademais en Paris vy
Colonia (Alemania) cuando los restimenes sean
en francés y alemdn respectivamente. Se prevé
que, ademas de éstos, otros paises desearin
establecer centros de informacién de este tipo,
en otros idiomas, para asegurar una utilizacién
mundial por parte de ingenieros y cientifices,

El segundo informe preliminar de la IRF,
que cubre 17 paises, tuvo una amplia difusién
mundial y ha sido tal la demanda, que ha
debido ser impreso v estd actualmente en venta
en el Departamento de Comercio de los Esta-
dos Unidos. Esto denota el valor de la infor-
macion recopilada,

No solo es valiosa la informacién por si
isma, para ingenieros investigadores y para
otras p:rsonas, cino que va ha servido para
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sciialar duplicaciones de esfuerzos y ha pro-
porcionado indicaciones sobre modificaciones
convenientes en investigaciones proyectadas,
En por lo menos un caso se demostré que una
investigacion era innecesaria. Estos hechos jus-
tifican el objetivo general de este trabajo que
es el de establecer un centro internacional de
intercambio de informacién, tanto para reducir
costosas e innecesarias duplicaciones de es-
fuerzos como para facilitar la difusion de in-
formaciones sobre descubrimientos de utilidad
caminera,

Esto se ha realizado a medida que se reunia
la informacion v en la actualidad los datos
bisicos de miles de proyectos de investigacion,
provenientes de muchos paises, han sido archi-
vados en cintas magnéticas, de las que pueden
ser extraidos e impresos en cuestion de minu-
tos. : F

Uno de los mas interesantes aspzctos de
esta labor de la IRF ha sido el acrecenia-
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Fig. 1. — Cantidad de proyectos de investigacién vial informados de 19 paises, 1964-1965.



miento del interés hacia la investigacién y el
desarrollo vial. Otro aspecto, también impor-
tante, se refleja en el descubrimiento de al-
cunos provectos de especial interés en todos
]()5 p:li}:es Ilﬂstil Elll[)l'll L'Ill)i("l't()s por ]ll en-
cuesta,

RESULTADOS OBTENIDOS

Habiendo ya alecanzado un punto en que
se han establecido perfectamente los aspectos
mecanicos de la computacion podemos ahora
examinar v evaluar qué es lo gue hemos con-
cernido v ver qué podemos hacer con cllo.
EEn esta nota se presenta un andlisis prelimi-
nar de los resultados vy dos otros elementos
importantes: 1) Un ejrmplo de cdémo ¢l
uso de este inventario ha contribuido a hacer
recaer la atencion sobre las caracteristicas mas
avanzadas de disefio para cierto tipo de ea-
mino v, 2°) el anilisis de las metodologias de
investigacion utilizadas en otros paises para la
ejecucion de sus provectos,

Con la finalidad de archivar la informacion
el Highway Research Information Service (Ser-
vicios de Informacion  sobre Investigaciones
Viales) ha clasificado los datos obtenidos por
la encuesta en 34 categorias codificadas a sa-
ber: 1.1 - Administracion de Transporte: 1.2 -
Personal Directivo; 1.3 - Adquisicion de Tie-
rras; 1.4 - Finanzas del Transporte; 1.5 - Eco-
nomia del Transporte; 2.1 - Fotogrametria; 2.2
- Diseno de Carreteras; 2.3 - Drenaje de Ca-
rreteras; 2.4 - Desarrollo Marginal del Ca-
mino; 2.5 - Diserio de Pavimentos; 2.6 - Com-
portamiento de Pavimentos; 2.7 - Disefio de
Puentes; 3.1 - Materiales Bituminosos v Mez-
clas; 3.2 - Cemento v Hormigdn; 3.3 - Cons-
truceiom; 3.4 - Materiales en Genera
Agregados Minerales; 4.0 - Conservacion; 4.1
- Equipo de Construceion v de Conservacion;
5.1 - Seguridad Vial; 5.2 - Comportamiento
del Usuario de Carreter: 5.3 - Control del
Trinsito v Operaciones; 5.4 - Flujo de Trian-
sito; 5.5 - Medida del Transito; 6.1 - Ex-
ploraciones vy Clasificacion de Suelos; 6.2 -
Fundaciones (Suelos); 6.3 - Mecanica de Sue-
los; 6.4 - Ciencia del Suelo; 7.0 - Estudios
Legales; 8.1 - Administracion del Transporte
Urhano; 8.2 - Valor de la zona wrbana; 8.3 -
Uso de Terrenos Urbanos: 8.4 - Sistemas de
Transporte Urbano, v 9.0 - Investigacion Vial
General,

La figura 1 muestra la cantidad de proyee-
tos de investicacion informados, de 19 paises;
la Fig. 2, la distribucion do esos provectos
segiin las 34 categorias antes mencionadas.
Debe sefialarse que muchos provectos hun sido
incluidos en dos o mis categorias por sn na-
tll]'J.l{:‘Zil [§] I!!L"dllL'('.

[4{[ miayor I:l"\‘L'll('ll('].ﬂ ('(n‘r't‘spun(]t' a I‘.I ca-
tegoria 2.7 (Diseio de Puentes), con mas
del 8 % de todos los provectos; pero hay que
tener en cuenta que esta categoria comprende
también a una variedad de elementos como
metaltirgica, fundaciones, pavimentos y capa-
cidad de trdnsito y que cubre todos los tipos
de estructuras decde pasos sobre nivel en
intercambios de carreteras hasta monumentales
puentes colgantes. Otras categorias, en cambio,
tienen una amplitud mucho mas restringida
como por ejemplo las que se refieren a suelos,
materiales o trinsito.

El grupo de las siete categorias relacionadas
en general con el disenio de carreteras (cate-
vorias 2.1 a 2.7) representa el 25 % del to-
tal de los provectos. El que retine a las que
se refieren a Suelos, Fundaciones y Mecinica
de Suelos, (Categorias 6.1 a 6.4) constituye

—  Administracién de Transporte
— Persanal Directivo

~ Adquisicién de Tierras
— Finanzas del Transports
~ Econamia del Transports
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Fig. 2. — Cantidad e proyectcs de invettinacién vial clasificados segin los temas considerados
(19 paises), 1964.1965.

otro pico del diagrama, como era de esperar.
IEste grupo comprende el 17 % del total, Una
comparacion de los paises, en particular, sobre
estos asuntos, muestra que generalmente los
estudios e investigaciones sobre suelos son mis
frecuentes cuando los sistemas viales nacionales
se encuentran en las primeras etapas de su
decarrollo.

El campo de los materiales, que se subdi-
vide en cinco categorias (5.1 a 3.5) participa
en forma destacada, cop un 21 ¢ del total de
provectos.

I'n cambio Conservacion v Construecion (ca-
tegorias 4.0 y 4.1) tienen un nivel considera-
blemente bajo. A primera vista  esto parece
sorprendente; pero tal vez pucda ser explicado
en parte por el hecho de que el equipo pe-
sado que se utiliza en esos trabajos estd usuzl-
mente desarrollado y provisto por importantes
fabricas v las investigaciones respectivas son
contempladas como una necesidad de su ne-
gocio.

Transito y Seguridad Vial que agrupan a
cinco categorias (5.1 a 5.5) reciben consi-
derable atencion. Como era de  esperar, ¢l
énfusis en este campo es encontrado en los
paises con un sistema vial bien desarrollado,

Las categorias restantes, muchas de  ellas
de mayor especializacion o complejidad se dis-
tinguen por la escasa cantidad de proyectos
a ellas referidas. Asi se tiene que Adquisicion
de Tierra (Categ. 1.3) estd representada por
un solo provecto; Personal Directivo (1.2),
Finanzas del Transporte (1.4), Desarrollo
Marginal del Camino (2.4) y Estudios Lega-
les (7.0) tienen unos pocos proyectos espar-
cidos, vy las cuatro categorias que comprenden
los problemas nrbanos (8.1 a 8.4) sdlo agri-
pan el 5% del total, Estos se refieren, espe-
cialmente a los paises mas urbanizados.

Como elemento de comparacién se tomd Ia
distribucion de los proyvectos de investizacion
vial en los Estados Unidos, segin compilacio-
nes a julio de 1966,

En este caso los proyvectos sobre Cemento
v Hormigén  (Categ, 3.2) son los mis fre-
cuentes seauidos a la par por Diseno de Puen-
tes (2.7) v Seeuridad Vial (53.1). A ellos le
sicue Materiales en General (3.4). En la ma-
voria de estas categorias importantes la ten-

dencia mundial es aproximadamente semejante
a la de los Estados Unidos.

Cuando se observa a los paises individual-
mente v, en particular cuando se los com-
para entre si, es cuando encontramos contras-
tes v similitudes de especial interés, En ge-
neral pucde observarse que existen muy pocos
patrones definidos en cuanto a distribucion de
provectos por paises. Esto puede comprobarse
si se comparan tres importantes paises eure
peos, Alemania, Inglaterra v Francia, con otros
tres paises, también de gran importancia, Ca-
nada, Japon y Australia, segim el nimero de
provectos. En este cazo puede verse gue, por
tratarse de paises de gran desarrollo, T gran
cantidad de provectos de investigacion tiende
a completar practicamente todas las categorias
v la mayor frecuencia puede ocurrir en eual-
quiera de ellas, aungue algunas caracteristicas
especiales de eada uno de esos paises les va
a induciv a recargar el interés en ciertos te-
mas, como por ejemplo el Japon, en que por
suinestabilidad  geologica, traducida en fre-
cuentes  temblores vooaun terremotos, vy oosu
suclo volednico, los induce @ un mavor interés
en estudios de suelos, Francia ¢ Inglaterra se
destacan por el énfasis acordado a la Segu-
ridad Vial v problemas de Trinsito, Canadd,
com grandes distancias a cubrir, en suinmenso
territorio, manifiesta un interés primordial en
Disenios de Carreteras, Materiales, Suelos y
Transito y Seguridad Vial.

Si se toman ahora algunos paises latinoame-
ricanos (Ver Fig, 3) y se los reune con Nue-
va Zelandia y Filipinas, puede verse tanto que
la Argentina come el Brasil manifiestan mayor
interés en asuntos relacionados con materiales,
suelos y fundaciones. México, en cambio, se
especinliza en suelos y mecdnica de suelos.
Venezuela tiene mayor dedicacion a asuntos
urbanos., Nueva Zelandia, en cambio, mani-
fiesta nn interés mas ecléetico en cuanto que
no hace destncar mis una categoria que otra
v a tedas las que cultiva le da un tratamiento
practicamente  semejante.  Las  Filipinas,  con
pocos provectos, tienen preferencias por los
temas relacionados con materiales,

Durante 1966 la Federacion ha continuado
su encnesta en otros 16 paises: Bélgica, Ho-
landa, Luxemburgo, Suiza, Austria, Finlandia,
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Polonia, Grecia, Turquia, Libano, Nigeria,
Sud-Africa, Bolivia, Colombia, Perti y Chile.
El yvolumen de provectos de investigacion en
estos pa‘ses, tomados en conjunto, es bastante
mas reducido de lo va logrado en la encuesta
anterior; pero conviene llevar a cabo este in-
ventario para rcdondear un examen mundial
en esta materia.

Por otra parte ya la Federacion ha sobre-
pasado el marco original de su investigacion,
Aci es que ha debido contestar preguntas for-
muladas por distintos organismos, como el U.S,
Burgau of Public Roads (Oficinas de Cami-
nos Publicos de los Estados Unidos), que so-
licité informacion sobre el uso de postes de
alumbrados tipo “breah-away” en Inglaterra
(columnas que se quiebran ficilmente, en la
base, al ser embestidos por un vehiculo, para
reducir la severidad de esos accidentes). La
Federacion pudo contestar a esta cuestion y
agregd la némina de investigaciones que se
estan realizando sobre este asunto. Asimismo
se efectiian encuestas encaminadas a determi-
nar las investigaciones que se estin efectuando
sobre ciertos tépicos en particular, como por
ejemplo lo relacionado con disefios de pavi-
mentos anti-deslizantes o el desarrollo de cons-
truccién de bases bituminosas.

Los resultados hasta ahora obtenidos, v la
utilidad del inventario que se llevé a cabo,
demuestran que esta es una tarea merecedora
del esfuerzo que reclama, Se han establecido
cordiales vinculaciones de trabajo en cada pals
visitado y hemos visto los progresos substan-
ciales que se han registrado hacia el libre y
conveniente intercambio de informacién sobre
investigaciones entre esos paises. Nuestra prin-
cipal preocupacion, ahora, reside en ver qué
medios podran ser utilizados para mantener
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Fig. 3. — Cantidad de precysctos de investigacién vial clasificados segin los i{emas conside:ados en paites
latincamericancs, Nueva Zelandia y Filipinas, 1965.

al dia ese inventario internacional de proyec-
tos de investigacion y desarrollo vial.

I[l valor permanente de los inventarios de
IRF no debe ser sobrestimado. En algunos
de los diferentes paises en los que se lleva-
ron a cabo algunos re-inventarios s6lo un ano
después del primero, se ha visto con qué ra-
pidez pueden cambiar los programas de in-
vestigacion, a medida que algunos provectos

son completados v se inician otros nuevos.

Ademas, por supuesto, toda re-inventariacion
Labitualmente sirve también para corregir erro-
res o salvar omisiones.

La International Road Federation estd pro-

curando obtener una permanente corriente de
informacion sobre proyectos de investigacion
de los paises visitados vy de muchos otros.
La demanda de esta clase de informacion
existe vy seguramente se acreceri conjunta-
mente con la mayor disponibilidad de datos.

Precision en profundidad

Sin duda, la Retrocxcavadora 92 es la solucion

freno automatico al final del radio de oscilacion
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més efectiva para todo trabajo de zanjeo. Cava
hasta 3,65 m y es tan facil de maniobrar que un
solo operario, desde su asiento, puede controlar
los movimientos de carga, descarga y la trasla-
cion del equipo por medio de dos palancas. Un

protege la maquina y acelera considerablemente
el trabajo. Ademds, por cualquier emergencia, Ud.
dispone de un stock completo de repuestos le-
gitimos y de servicio mecénico permanente.

Véala funcionande, examine “profundamente’” la

Retroexcavadora 92

calidad de los materiales con que ha sido cons-
truida... y saque el méaximo provecho de su in-
version decidiéndose por la Retroexcavadora 92!
Consulte a su Concesionario John Deere Indus-
trial o a: JOHN DEERE ARGENTINA, Paseo
Colén 515 - Tel. 33-8101 - Buenos Aires.

John Deere

Impreso en COGTAL, Rivadavia 767
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PARA TODAS SUS APLICACIONES
EN EXCAVACIONES

%\ \\§ m ) A ACEROS ESPECIALES S.A.l.yC.
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Fabrica los famosos CUCHARONES de: ® EXCAVADORAS e ARRASTRE (Dragline]
e ALMEJAS e RETROEXCAVADORAS.

CON DISENO, LICENCIA Y ASISTENCIA TECNICA TOTAL DE [E]i(ég CUOEPAORATION.

ENVIE LOS DETALLES DEL CUCHARON QUE UD. NECESITA
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Casilla de Correo 19 - T. E. 11
OFICINA EN BUENOS AIRES: SARMIENTO 767 - T. E. 49-3651




DEFENSAS PARA CAMINOS

AHOJ . - \A | 1 SINCADA por
el mismo proceso de galvamzamon que
las acreditadas chapas A @
El cincado elimina el costo de manteni-
miento por el pintado que periodicamente
hay que efectuar a las defensas

Las defensas ARMCH X-B 1 cin-
cadas, con su color grls rnate permanente,
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ARMCO ARGENTINA S.A.LlC.

sefalan al conductor la segura trayectoria
a seguir.

Para cualquier informacién adicional, di-
rigirse a la Division Productos Ingenieria
de Armco Argentina S.A.1.C. Buenos Aires:
Corrientes 330, Tel. 31-6215 - Rosario:
1° de Mayo 2060, Tel. 84816 - Cdrdoba:
Humberto 1° 525. Tel. 28157.
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