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Nuestra Caratula

A quince kilémetros de Sierra de la Ventana, que

constituye uno de los lugares mas pintorescos de la pro-
vincia de Buenos Aires, en el camino TORNQUIST-

OLAVARRIA y sobre el rio Sauce Grande, se ha dado
término a la ejecucién del puente que, en un momen-
to de la ejecucién, ilustra nuestra portada.

*En primer’plano, la cimbra del tramo central cu-
ya luz es de cuarenta y seis metros. La longitud total
del puente es de ciento diez metros.

Por la gran altura de sus pilares y la sobriedad de
sus lineas, esta obra armoniza con el paisaje serrano
circundante en que se halla enclavada, prestandole un

nuevo motivo de atraccidn.

COMISION DE PUBLICACIONES

Presidente Agrimensor Carlos A. Marotta
Secretario Doctor Rolando R. Tucci

Vocales Ingeniero Civil Luis A. Harispe

” Ingeniero Civil Victor Carri

7 Ingeniero Ind. Domingo C. Chimienti
” Ingeniero Civil César J. Luisoni

? Ingeniero Civil Julio C. Astuti

7 Sefior” Carmelo T. Merlo

7 Contador Vicente R. Arturi

El sefior Ministro de Obras Publicas de la Provincia de Buenos Aires, ingeniero Horacio
Jorge Zubiri, saluda a los participantes de la Primera Reunién Plenaria en nombre del
Gobernador bonaerense y de las autoridades del M. O. P.

Reunion Extraordinaria

de Presidentes y Directores
Provinciales de Vialidad

INGRESO EFECTIVO PROVENIENTE DE COMBUSTIBLES.
APORTES DE COPARTICIPACION FEDERAL PARA LAS PROVINCIAS.

PROBLEMAS DE MATERIALES, EQUIPOS Y TRANSPORTES — DESENVOLVI-
MIENTO DE EMPRESAS CONTRATISTAS,

IMPORTACION PREFERENCIAL DE MAQUINARIA VIAL,

Convocados por su Comité Permanente se reunieron en las ciudades de Buenos Aires
y La Plata, en los dias 19 y 20 de enero de 1939, los Presidentes y Directores Vialas
provinciales, para tratar importantes asuntos relacionados con la obra caminera.

La circunstancia de que algunas de las empresas productoras de uafta y gas oil
comunicaran su proposito de no depositar la participacién en el precio de venta de dichos
combustibles, destinada a los fondos viales, que impone el Decreto-Ley N° 305/58, hizo
que el Presidente dcl Comité invitase a la Reunién Extraordinaia mencionada.

Dicho organismo celebré una Reunién Preparatoria el lunes 19 a las 10 horas en la
sede de la Direccién Nacional de Vialidad, la Primera Reunién Plenaria el mismo dia a las
16,30 horas en la Direcciéon de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires y la Segunda Re-
unién Plenaria, en Buenos Aires, el martes 20 a las 16,30 horas.
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REUNIGN PREPARATORIA

En la ciudad de Buenos Aires, a los 19 dias
del mes de enero de 1959, se retnen en la se-
de de la Direccién Nacional de Vialidad los Pre-
sidentes, Directores y Declegados de las Direc-

Buenos Aires ............. e
Buenos Aires . .... e e
Catamarca . R ..
Coérdoba e ..
Corrientes . ............. e e
Chaco ........

Entre Rios ...

Jujuy ...l

La Pampa ....

La Rioja .........
Mendoza . .......... ...
Misiones ... .. Ce
Neuquén ...............
Rio Negro ...............
Salta ...

San Juan .. ..
San Luis ....
Santiago del Estero e
Tucumén ........
Asociacion Argentina de Carreteras . ...

Abierta la Sesién por el Presidente del Co-
mité¢ Ing. Elide A. Bdez, explica ¢ste el motivo
de la convocatoria que se fundamenta en el pe-
dido hecho por la Provincvia de Buenos Aires
a raiz de las manifestaciones formuladas por al-
gunos agentes de retencion de los impuestos a
los combustibles determinados por el Decreto
Ley 505/58, en cl sentido de que no los depo-
sitarfan, siguiendo instrucciones del sefior Secre-
tario de Energia y Combustibles.

cioncs Provinciales de Vialidad, a raiz de la con-
vocatoria efectuada por el Comité Permanente
de Presidentes y Directores de Vialidades Pro-
vinciales. Concurren a la misma, en representa-
cién de sus respectivas provincias, los siguientes

delegados:

Ing® Rafael Balcells

7 Enrique Humet

”  Rodolfo Acero
Horacio Molina
”  Manuel Valdez
Jorge A. Leonhardt
7 Filiberto A. Geoffroy
Fortunato Daud
7 Guillermo F. Hohberg
José Orchiera
Ricardo Horacio Mena
Eugenio Beghé
Sr.  Ricardo Eiriz
Ing® Eduardo Gonzilez Sironi
Antonio Monteros
” Elide A. Baez
Domingo Sesin
”  Rafael Cosci
Miguel Julio Sollazzi
”  Luis De Carli

El Presidente de la Direccién Nacional de
Vialidad saluda a los sefiores Delegados y ha-
ce una relacion detallada de la situacién ac-
tual en lo que eonciernc a los fondos viales, ne-
cesidades de equipos vy otras medidas tendicntes
a facilitar el desenvolvimicnto de las empresas
constructoras.

El Ingeniero Rafael Balcells, Presidente de
Vialidad de Buenos Aires, hace una sintesis de
la situacion planteada en esa Provincia a raiz de

...esperamos que las deliberaciones sean provechosas para que esta tarea vial, de que
tanto necesita la obra publica, pueda tomar sélidas bases... (Del sefior Ministro de O. P.
de la Provincia de Buenos Aires, Ingz. Horacio J. Zubiri)

El Presidente de Vialidad de Buenss Aires, ingeniero Rafael Balcells, da la bienvenida
a los delegados al comienzo de la Primera Reunién Plenaria realizada en nuestra Casa

«

‘...junto al saludo cordial de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires es oportuno ex-

presar que esta Asamblea Extraordinaria constituye una refirmacién de que en el pais
surge con fuerza creciente un nuevo concepto vial”

las notas y telegramas colacionados enviados a
los agentes de retencion de los impuestos via-
les a los combustibles, que ha culminado con
la contestacion de algunos de éstos en la que
manifiestan su propésito de no depositarlos si-
guiendo instrucciones del Secretario de Energia
y Cowbustibles. Distribuye en esa oportunidad
copia de las notas y telegramas enviados por la
Direccion de Vialidad de Buenos Aires y de las
contestaciones recibidas.

Expresa que, en circunstancias de entregar
al Presidente de la Nacién ¢l Plan Vial de la
Provincia de Buenos Aires, en compaiia del Go-
bernador y Ministro de Obras Publicas, se le
manifesté la preocupacién que creaban los he-
chos expresados.

El Presidente de la Nacién declaré que co-
nocia la situacién existente entre Vialidad y
Energia, pero que tenia ya una opinién defini-
da en cuanto a que los fondos para las obras de
Energia podrian provenir de recursos negociados
en el exterior y en cambio los fondos para cami-
nos debian derivarse del impuesto a los com-
bustibles utilizados por los usuarios; en apoyo
de lo expresado manifestd que se ampliarian los
enunciados del Decreto-Ley que acuerda nue-
vos fondos a la obra vial.

Esta manifestacién es concordante con la ex-
presada por el Sciior Presidente de la Nacién al
Presidente y Directores de Vialidad Nacional y
ha quedado confirmada en una comunicacién te-
lefénica mantenida Wltimamente entre el senor
Gobernador de la Provincia y el Primer Manda-
tario Nacional.

A esta altura de la reunién se recibe la in-
vitacién del scfior Ministro de Trabajos y Ser-
vicios Publicos para concurrir a su despacho,
liecho lo cual, y presentados los saludos del Dr.
Villar, el Ingeniero Balcells expone los moti-
vos que han determinado esta reunién extraordi-

naria e informa al sefior Ministro en detalle
de los hechos acaecidos.

El Dr. Villar manifiesta su completa soli-
daridad con el pensamiento de los Fresidentes
de Vialidades Provinciales y al expresarles todo
su apoyo exalta la importancia que tiene la
compresion popular en el respaldo de la acti-
tud que asuman las Direcciones Provinciales de
Vialiuad y expresa categéricamente que el De-
creto-Ley 505/38 no puede ser desconocido o
niodificado por via de un simple decreto.

Vueltos a la sede de Vialidad Nacional se
pone a consideracién y aprucba ¢l temario pre-
paradq por el Comite permanente que incluye
los siguientes cuatro puntos:

19) Medidas a adoptar para el ingreso efecti-
vo de los recursos que, con destino a la
obra vial, fija el Decreeto-Ley 505/58,
como tributo porcentual sobre el precio
de venta de los combustibles, y con mo-
tivo del nuevo régimen de precios.

29) Determinacién de los aportes que, en
concepto de Coparticipacién Federal, re-
cibirdn las provincias para su obra pro-
pia, a raiz del aumento de precios an-
tedicho.

39) Disposiciones, particularmente  de  carfc-
ter financiero, quec deberin adoptarse
para posibilitar la solucién de los pro-
blemas vinculados tanto al abasteci-
miento de materiales, equipos y trans-
portes, como ¢l desenvolvimiento gene-
ral de las empresas contratistas, a fin de
facilitar el desarrollo de los nuevos pla-
nes.

49) Tratamiento preferencial para la impor-
tacion de maquinaria con destino a la
industria de materiales y a las empresas
constructoras,
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Se designan, a continuacién, dos comisicnes
para tratar, la primera los puntos 1y 2 del te-
mario y, la segunda, los puntos 3 y 4.

Estas Comisiones quedan integradas de la
siguiente forma:

Comisién I? Presidente: Ingeniero Rafacl Bal-
cells. Vocales: Ingenieros Ricardo A. Mena, Gui-
llermo F. Hohberg, Fortunato Daud, Jorge A.
Leonhard, Rafael Cosci, Miguel J. Sollazzi, Ro-
dolfo Acero y Manuel Valdez.

Comisién II? Presidente: Ingeniero Iloracio
Molina. Vocales: Ingenieros Enrique Humet,
Eduardo Gonzalez Sironi, Luis de Carli, Elide
A. Bdez, Antonio Monteros, Domingo Sesin y
Filiberto Geoffroy.

Finalmente, la asamblea resuelve scguir sus
deliberaciones y cclebrar sesién plenaria en la
Sede de la Direccién de Vialidad de Buenos
Aires, (La Plata) a las 16 horas.

Queda levantada la sesién siendo las 13
horas.

PRIMERA REUNIOGN PLENARIA
La Plata, lunes 19-1-959. 16.30 horas.

La Primera Reunién Plenaria se realiz6 con la presencia de los Senores:

Reunién parcial de la Comisién

11 bajo la presidencia del inge-

siero Molina. Participé de la

misma ¢l sefor Presidente de

vialidad Nacional, Ingeniero Pe-
dro Petriz

puesta adecuada: “todos debemos cumplir v ha-

das las autoridades del Ministerio de Obras Pu-

Sefior Ministro de Obras Publicas de la

blicas. , Esperamos pasen aqui gratos momentos

cer cuniplir lo que la ley determina’ .

o - o . . . ; i i i iones que se
Provincia de Buenos Aires ........ Ing® Horacio J. Zubiri Solo mediznte planes de largo alcance, impo- y que las deliberaciones e instrucciones g
Por Vialidad Nacional ................ ~ Pedro Petriz ibles de concretar sin finanziacion cierta, el pads lleven adelante sean provechosas para que en
. . Buenos Aires ............ . Rafael Balcells i}er"{ transformar sus huellas actuales que sepa- definitiva esta tarea vial de quzf tantlc)) necesita
3 E2 N . A E2] Al . N < < - . . 7 . 1 ra
2 » Buenos .Alr“ """""" 2 Enrique Ilumet ran nuestros pueblos, en las rutas que han de dar la obra p'l,lbllca, pueda tomar sélidas bases pa
N - La Rl()]"d ............... . ]ose'Orclnen} lida base » una fructifera unién nacional. su ejecucion. | éxi I coronamien
» . San Luis .....oonnenn » Domingo Sesin Al reiterarles las expresiones de nuestra fra- Qué el triunfo y el éxito sean el co
La Pampa .............. Guillermo F. Hohberg ternul estima, la Direccion de Vialidad de la tc de vuestra empresa. Nada mas. ,
2 2 » TN < a, l¢ . ., .s
: . ; : eptos el In-
» ” Chaco .................. » J(nfge A L(,eormrdt Provincia de Buenos Aires les ofrece cordial hos- A continuacién agradecié los concep ;
San Juan ............... Elide A. Biez pitalidad geniero Molina y luego de un breve intercambio
ntr 08 vevte > ; s I ini i6 le los despachos pro-
2 » }S?"mtiel Ij)l del Estero »s ;lllil:;lrmcé‘ .Gu)ffroy Sefiores Delegados de Vialidades provinciales, de oJ)mmneslse ((:ho :",f)t:;: a P P
anti: stero . ... .. af: s . inci i .
” ” Tucu(néllén ” \’fi :nel ] leolhni ¢l seiior Gobernador de la Provincia, que ha ducidos por las Comisi
» ” 5 N tenido toda la intencién de concurrir a expresar-
Cérdoba Horacio Molina i 1 A COMISION 12
” ” Salta ”  Antonio Monteros les personalmente sus saludos sc ha visto en la DESPACHO DE L 0.
................... : o8 pers o e rito hasta la reu- o o
” ” Mendoza ............... ”  Ricardo A. Mena chligacion de/ postergar 5d“ proposllto o‘ch:a o o PUNTOS 1° y 29 DEL TEMARI(
I » . > ~ Iy o} . . acls Ay . v . <
Jujuy oo ” Fortunato Daud nion que esta programada It)dm Snp’)n o sefior “FEn La Plata, a los diecinueve dias de enero
Rio Negro ............... Bduardo Conzdlez Sironi lepreitntﬂilonoilhlstlr% 'Llll'gsls(1 Irr?(feri(icro Horacio de mil novecient’OS cincuenta y nueve, reunidos
Neuquén ............... Ricardo Eiriz nunistro - de Qbras Tublicas, g - , ision n® 1 designada
iri i i su asis da para los integrantes de la Comision n® gnad:
” ” Catamarca  .............. 7 Rodolfo Acero J Zubiri, quien ha prometido su asistencia para 1 ngh or la Asamblea Plenaria de Presi-
” ” Misiones BN ”  Eugenio Beghé las 17 horas. En consecuencia, propongo pasar en la fec 21 p e Provinetales de Viali-
: : ; 10s : i
” ” Corrientes . .............. 7 Manuel Valdez 4 un breve cnarto intermedio a los efectos de dentes de las Direc

Asociacién Argentina de Carreteras

»

Luis De Carli

y Asesores Técnicos: de Vialidad Nacional, ingcnieros Armando M. Judrez y Hictor Delledone y
doctor Gerardo Gambolini; integrantes del Direc torio de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires
ingenieros Juan Angel Cibraro y Luis A. Bonet, doctor Julio E. Migoni, ingenieros Urbano Al-
berto Alberti y Julio César Astuti y agrimensor Reinaldo Cavana; y coemo ccordinador general de
la reunién el secretario del Directorio de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, sefior Car-

melo T. Merlo.

En primer término usé de la palabra el Se-
fior Presidente de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires, Ingeniero Rafael Balcells, quien
se¢ expresé en los siguientes conceptos:

Nos resulta particularmente grato el hecho
de recibir en esta Casa a los Sefiores Delega-
dos de las Reparticiones Viales Argentinas. Tun-
to al saludo cordial de Vialidad de la Provincia
Ge Buenos Aires es oportuno expresar que esta
Asamblea Extraordinaria constitnye una refirma-
¢ién de que en el pais surge con fuerza crecien-
te un nuevo concepto vial.

La accién de las provincias, coordinada con
la accion federal ha de elaborar un futuro vial
que la Nacién urgentemente necesita concretar.
Para ello, juntamente con la etapa de elabora-
cién de proyectos y su necesaria adecuacion a
la realidad ambiente, es imprescindible contar
con la financiacién cierta de lo proyectado. He-
mos acudido a la citacion de nuestro Comité
Permaneute que, celoso de nuestros derechos, ha

visto peligrar las bases financieras de nuestros
planes concebidos con el carifio que debe expe-
rimentar todo argentino al sentirse depositario
de la responsabilidad de realizar para el bien
de la Nacién.

Nosotros, hombres de las provincias, conce-
bimos la accién coordinada que tenga en cuenta
tanto los derechos provinciales como nacionales,
entendemos que los mismos han sido sabiamen-
te contemplados en el Decreto-Ley 505/58 y
asi lo ha entendido el Poder Ejecutivo Nacional
al dictar con fecha 2/9/958 el Decreto Regla-
mentario N® 6937. Sabemos que el Presidente de
Lu Nacién no ignora la importancia y magnitud
de la obra vial que necesita el pais y ha mani-
festado su franco apoyo a la misma. Al interiori-
zarse hace dos dias, el sefior Presidente de la
Nacion, de la inquietud derivada de la negativa,
por los agentes de retencién, a depositar en el
fondo de vialidad los porcentajes fijados por ley,
hemos tenido la satisfaccién de recibir la res-

esperar al Sefior Ministro.

Minutos mas tarde se reanudd la sesion con
la presencia del sefior Ministro de Obras Publi-
cas de la Provincia de Buenos Aires, Ingeniero
Horacio Jorge Zubiri, quien pronuncié las si-
guientes palabras: '

En nombre del Poder Ejecutivo de la Provin-
¢ia de Buenos Aires quiero hacerles llegar el sa-
ludo del Seiior Gobernador, que lamentablemente
no ha podido concurrir a este acto por razones de
su cargo. Soy portador también del saludo de to-

dad, para producir despacho con referencia a los
puntos 19 y 2° del Temario propuesto por el Co-
mité Permanente, y Considerando: .

Que para atender normalmente a la finan-
ciacién de los planes Viales es de impostergable
necesidad que ingresen a los Fondos Provincia-
les de Via(llidad los recursos provenientes de la
aplicacién de los impuestos 2 la nafta y al gas-onl
establecidos en las respectivas leyes-convenio, en
concordancia con lo dispuesto por los arts. 29 y
45 del decreto-ley nacional n® 3503/38;

El ingeniero Horacio Molina,
Presidente de la Comision II,
lee el despacho producide para
los puntos 3% y 49 del temario
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Que ante le negativa arbitraria de  algunos
agentes de retencién a ingresar los graviamencs
aludidos en la proporcién fijada en el citado
articulo 45 del decreto ley 505/58 y las con-
cordantes disposicionzs de las leyes Provinciales
de acogimiento, urge unificar criterios sobre
la actitud a asumir por las provincias para regu
larizar la situacion;

Que en caso de que tal ncgativa apareciera
fundada, en la accién de dependencias .del Esta-
do Nacioaal, tal proceder antijuridico implicaria
una violacién del pacto de Coparticipacion Fe-
deral, ‘en”cuya virtud las Provincias dejan de per-
cibir ciertos impuestos ¢ue les son propios, a
cambio de otras prestaciones que toma a su car-
go la Nacién;

Que el impuesto a los combustibles debz apli-
carse conforme a las disposiciones legales preci-
tadas sobre el precio de venta de los mismos, no
solo respeto del ordenamiento juridico sino por la
imprescindible necesidad de centar con los: recur-
sos correspondicentes para afrontar el extraordina-
rio incremento experimentado en los costos de
obry, Por ello la Comision N? 1 resuelve aconse-
jar el siguiente proyecto de recomendaciones:

PUNTO PRIMERO DEL TEMARIO

19) Que todas las Provincias por intermedio
de los organismos jurisdiccionales competentes,
procedan a requerir el cobro del correspondiente
impuesto a los combustibles por via de apremio.

29) Que para el caso de que la negativa in-
justificada de los agentes de retencién a oblar
el impuesto conforme a las leyes vigentes, se de-
ba a instrucciones dadas por algun organismo del
Estado Nacional, y éste de cualquier manera
ratificare esta actitud, se contemple la convenien-
cia y oportunidad de denunciar el pacto de Co-
participacién Federal.

39) Que para el supuesto de que fuera nece-
sario adoptar el temperamento expuesto en la re-
comendacién anterior, se convoque a una nueva
reunién de la asamblea para estudiar y aconsejar
a las respectivas Legislaturas Provinciales, las ba-
ses para la fijacion de un tipo unico de impuesto
a la nafta y demas combustibles y a los lubrican-
tes. ’

49) Que se promuevan gestiones antes los res-
pectivos Gobernadores de las Provincias a los
efectos de que tengan permancnte y convenien-
temente informados a los legisladores nacionales
sobre el problema y les soliciten se opongan a
cualquier modificacién que se intente en el fu-
turo del Decreto-Ley Nacional N° 505/58, por
la que se trate de modificar el régimen vigente
sin previo conocimiento e informaciéon de los
Organismos Viales Provinciales.

59) Que se entreviste al sefior Secretario de
Istado de Energia y Combustibles y se¢ le comu-
nique la resclucién adoptada por la Asamblea
de los Presidentes de las Direcciones Provincia-
les de Vialidad para hacer efectivo el cobro
del impuesto provincial a los combustibles liqui-
dos.

6°) Que las Dirccciones Provinciales de Via-
lidad eleven a la brevedad al Comité Permanen-
te, ¢l cdleulo de incremento de los fondos propios
como consecuencia del nuevo precio de los com-
bustibles y lubricantes, como también la deter-
winacién de los mayores costos de las obras d=
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los planss viales motivados directa o indirecta-
mente por los nuevos precios citados. Ing? Ra-
fiel Balcells; Ing® Ricardo A. Mena; Ing® Ra-
fael Cosci; Ing® Guillermo F. Hohberg; Ing?
Fortunato Daud; Ing® Jorge A. Leonardt; Ing®
Miguel J. Sollazzi; Ing? hodolfo Acero e Ing®
MManuel Valdez.

Puesto a consideracién es aprobado por
unanimidad.

PUNTO SEGUNDO DEL TEMARIO

19) Aconsejar la toma de conocimieato de los
créditos previstos para Coparticipacién Federal
cn el periodo 1958/59 a 1963/4 calculados por
Vialidad Nacional en base a los precios vigentes
para los combustibles y segin planillas del
14/1/59.

29) Recomendar a las Direcciones Provincia-
les de Vialidad la actualizacién de los datos de
poblacién, consumo de nafta y gas-oil e inver-
siones de recursos viales propios, a los fines del
reajuste de los valores estimados para la Co-
participacion Federal de acuerdo al articulo 23°
del Decreto-Ley 505/58.

3%) Disponer que los planes de inversiones de
fondos de Coparticipaciéon Federal, a clevarse a
Vialidad Nacional antes del 30 de abril, se con-
feccionen en base a los datos de las planillas a
que se hace referencia en I), sujetos a reajustes
de acuerdo a los datos actualizados que se alu-
den en 2). -~

No habiendo observaciones se aprueba.

DESPACHO DE LA COMISION II?
PUNTOS 3% y 4° DEL TEMARIO

Realizados los comentarios referentes a- los
Puntos 3° y 42 del Temario, cuyo despacho fue
redactado por la Comisién II2, se di6 lectura a
los mismos.

“Al Plenario de Presidentes y Directores de
Vialidades Provinciales: Vuestra comisién 112 ha
producido el siguiente despacho con relacién a
los puntos 39 y 49 del Temario sometido a su
estudio: Considerando:

Que las Reparticiones viales han planificado
la obra para los préximos afios en base a los
recursos asignados por el decreto-ley 505/58 con
los incrementos resultantes de los nuevos precios
de los combustibles;

Que el problema fundamental que se pre-
senta es el de crear una capacidad de ejecucién
en el campo vial condicionada a las posibilida-
des financieras, triplicando, por lo menos, la ac-
tual produccién;

Que el equipamiento de las Empresas con-
tratistas y deqlas industrias de materiales conexas
con la obra vial, tanto por su incidencia en la
construccién de las obras, como "por el estado’
actual de los planteles oxistentes, resulta de
gravitacién decisiva en relacién a las perspecti-
vas de futuro, en grado tal, que condiciona las
posibilidades reales de desarrollo de los planes;
preparados; '

Que se ha calculado que la demanda de
equipo exigiria a breve término la importacién
de maquinaria vial por valor de 50 millones de
délares con destino a las empresas constructoras
privadas, y por valor de 10 millones de délares

RruNidN pE PRISIDENTES DE VIALIDAD — Y

para equipar las industrias de materiales cmplea-
dos en caminos, y para cubrir las necesidades de
las Reparticiones publicas;

Que sin desconocer la angustiosa situacién
econémica actual, corresponde destacar que el
requerimiento de divisas para la importacion de
los equipos resulta moderada, lo que allana el
camino de las soluciones reclamadas por la ex-
traordinaria trascendencia de la obra vial en el
proceso del desarrollo nacional;

Que la adopcién de medidas de caracter fi-
nanciero y en el régimen de las importaciones,
que faciliten el equipamiento directo por parte
de las empresas privadas debe operarse de inme-
diato, no sélo para posibilitar la activacién de los
trabajos en marcha, sino para disponer cuanto
antes la ejecuciéon de las nuevas previstas en
los planes preparados por las Reparticiones via-
les del pafs;

Que precisamente esas razones de urgencia
hacen que el cquipamiento por via de radica-
¢idn de capitales, que esta misma Asamblea
aconscja estinwlar, dificilmente puede procurar
las soluciones inmediatas que requieren las cir-
cunstancias;

Que cn la relacién a las medidas que deben
adoptarse, la Asamblea reitera las recomenda-
ciones del IIler. Congreso; solicitando que por
intermedio de Vialidad Nacional se requiera el
pronto pronunciamiento sobre las mismas por par-
te de la Secretaria de Finanzas de la Nacion y del
Banco Central de la Republica, a cuya conside-
racion fueran oportunamente sometidas;

Que asimismo se debe procurar resolver el
problema del transporte de materiales a obra,
¢l que, no obstante su caracter tipicamente ferro-
viario aparece hoy pricticamente absorbido por
cl automotor, a costa de mayores fletes y gene-
rando un trdnsito perjudicial para la propia con-
servacion de las rutas;

Que el citado problema del transporte puede
encontrar soluciéon a través de la Comision Es-
pecial designada por el Ministerio de Obras
Servicios 1ublices, en la que un Delegado del
1iIer. Ccngreso de Vialidades inviste 1a repre-
sentacion de las provincias;

Que se debera convenir con las autoridades de
Y.P.F. un plan de amortizacién de la deuda
que esa reparticion tiene con el Fondo Nacional
de Vialidad por més de 1.500 millones de pesos,
a efectos de posibilitar el desenvolvimiento de la
Direccién Nacional de Vialidad no sélo en poner-
la en condiciones de hacer entrega efectiva de las
cuotas que corresponden a las provincias por el
régimen de Coparticipacién Federal, que son en
detinitiva fondos propios de ellas, y con los cua-
les hacen frente al desarrollo de los planes en sus
propias jurisdicciones;

Que las bruscas variaciones en los costos pro-
ducidas como consecuencia de las disposiciones
tomadas ultimamente por el Gobierno Central
imponen la necesidad de arbitrar eon urgencia
medidas que permitan el desenvolvimiento de los
contratos en ejecucion;

Que esta Asamblea se hace finalmente el de-
ber de destacar ante las autoridades publicas que,
en coincidencia con el régimen del Decreto-Ley
505/58 que da las bases para ¢l desarrollo de la
obra caminera, resulta necesario fijar, a breve
término las lineas de una politica en los distin-
tos ordenes que hacen a esta actividad-que per-

mitan encarar con firmeza, con seguridad y so-
bre todo con oportunidad, el desenvolvimiento
de la obra futura; Por ello, la Asamblea de Pre-
sidentes y Directores de Vialidad Provinciales
Recomienda: ’

1°) Solicitar a las autoridades nacionales se
acuerden a las obras viales las franquicias
especificadas en el art. 19 del decreto 11919-
1958, a fin de que esa actividad tenga el
mismo tratamiento en materia de cquipos,
repuestos y cubiertas, que las explotaciones
petroliferas, carboniferas, encrgia, siderurgia
y ferrocarriles.

29) Solicitar asimismo que sea facilitada la im-
portacién de equipos usados directamente
por las empresas privadas tanto para las nta-
quinarias viales como para las requeridas por
las industrias conexas. :

39) Sugerir a las Direcciones Provinciales de
Vialidad se estudie Ia conveniencia de adqui-
rir elementos destinados al cquipamiento de
las empresas, cntregiandolos a través de los
respectivos contratos de obra.

49) Propiciar ante las mismas la certificacién de
los mayores - costos en base a coeficientes
actualizados conforme a los precios imperan-
tes_en plaza, procediéndo ua posteriori al rea-
juste correspondiente.

59) Aconsejar asimismo el réconocimiento inme-
diato de los mayores costos directos de obra
y la parte de costos generales reconocido
por ley nacional 12910.

6°) Propiciar ante las autoridades competentes
un régimen de preferencia para que las em-
presas argentinas puedan establecer vincula-
c¢ion con empresas extranjeras para la radi-
cacién de capitales bajo la forma de equipo.

79) Reiterar el cumplimiento de los puntos 4°
y 52 de las resoluciones de la III#* Reunién
de Presidentes de Vialidad, referentes al
reequipamiento de empresas . constructoras y
medidas financieras en relacién a los contra-
tos de obra.

Pucsio a consideracion y no habiendo
cbjeciones 'se aprueba. Se levanta la
sesion,

SEGUNDA REUNIGN PLENARIA

Buenos Aires, martes 20/1/959

Siendo las 16,50 hs., en la Sala del Directo-
rio de Vialidad Nacional, comienza la sesién con
la asistencia de los seriores Presidentes de Viali-
dad Provincial, Ings. Elide A. Baez (San Juan),
Ricardo II. Mena (Mendoza), [loracio Molina
(Cérdoba), Rafael C. Cosci (Sgo. del Estero), Ed-
mundo A. Benta (Corrientes), Guillermo F. Hoh-
berg (La Pampa), Domingo Sesin (San Luis), Mi-
guel J. Sollazzi (Tueumdin), Rafael Balcells (Bue-
nos Aires), Jorge A. Leonhardt (Chaco), José D.
Orquera (La Rioja), R. Eiriz (Neuquén), Antonio
Monteros (Salta), Fortunato Daud (Jujuy), Fili-
berto A. Geoffroy (Entre Rios), reunidos en una
2% Comision, la que, presidida por el Ing® Baez,
tiene la palabra mencionado ademas la concu-
rrencia del Presidente de la Asociacién Argentina
de Carreteras Ing® Luis De Carli; del Represen-
tante de la Cimara Argentina de la Construccién
Ing® Perales, de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires Ing? Enrique Humet y de los De-



legados por las Provincias de Catamarca, Ing®
Acero y ‘de Rio Negro Ing® Gonzalez Sironi.

El Ihgeniero Baez en nombre del Plenario
acepta el ofrecimiento de la Asociacion Argen-
tina de Carreteras de imprimir 3.000 folletos
con las recomendaciones de la Asamblea. Al mis-
mo tiempo propone:

19) Designar al Ingeniero Balcells y al Inge-
niero M(_)lina para que representen al Comité en
las conversaciones que sobre el régimen finan-
ciero pueden realizarse en el Ministerio de Eco-

f
nomia;

29) La designacién del Ingeniero Molina en
reemplazo del Ingeniero Samatin para integrar
la Comisién de Coordinacién de Transportes;

39) La fijacién hasta el 5 de febrero del plazo
dentro del cual las Vialidades Provinciales ha-
ran llegar a Vialidad Nacional las listas de equi-
pos que desean adgquirir;

‘

REGIMEN DE COPARTICIPACION

49) Con relacién a la constitucién del Conse-
jo Federal, propone que se lleve a cabo en Pa-
rand en la 1% quincena de mayo préximo;

59) Propone un plan de reuniones regiona-
les previo, con la asistencia de Presidentes de
Vialidades y Jefes de Distrito de Vialidad Nacio-
nal, para cambiar ideas sobre la constitucién del
Consejo y tratar problemas comunes. Las reu-
niones se realizardn en Catamarca la 22 quince-
na de febrero, con asistencia de Catamarca, Sal-
ta, Jujuy, Tucuman y Santiago del Estero; en
Corrientes durante la 2% quincena de marzo a
Ia que concurrirdn, Entre Rios, Chaco, Formosa
y Misiones; en Cérdoba la 1% quincena de mar-
70, con la asistencia de Santa Fe, La Pampa y
Buenos Aires; en Mendoza durante la 12 quince-
na de abril, con la asistencia de San Juan, San
Luis, Mendoza y La Rioja; y, finalmente en Raw-
son durante la 1% quincena de marzo, agrupando
a Rio Negro, Neuquén, Chubut y Santa Cruz.

Las ponencias del Ingeniero Baez, se
aprueban por unanimidad.

VIAL PARA LAS MUNICIPALIDADES

La Direccién de Vialidad Aprobé la 1a.
Cuota Trimestral para las Comunas

La distribucién anual de los fondos del Régimen de Coparticipacién Vial para
las Municipalidades se efectia trimestralmente a las Comunas que han dado cumplimiento
a las disposiciones contenidas en el articulo 92 del Decreto N® 17.861 y articulo 5% de l4
reglamentacién correspondiente, o sea, en este caso, que han elevado el Plan de Inver

siones para el corriente afio 1959,

Aprobado dicho Plan de Inversiones
cedido a liquidar la cuota correspondiente a

or el H. Directorio de Vialidad, se ha pro~«
primer trimestre del_afio en curso. !

De acuardo con dicha operacién los montos asignados hasta la fecha son los que

a continuacién detallamos.

ZONA 12 ZONA V2 Caseros .......... 110.000.00
m$n.  Alberti .......... 55.000.00  Carlos Casares .... 90.000.00
Baradero ......... 90.000.00 Bragado ......... 65.000.00 Guamini ......... 110.000.00
Carmen de Areco . 45.000.00 Chacabuco ....... 100.000.00  Pehuajo ......... 135.000.00
Salto ......... ... 60.000.00 Chivilcoy ........ 65.000.00 Pellegrini ........ 135.000.00
ZONA II2 Suipacha ......... 60.000.00 Rivadavia ........ 80.000.00
m$n Veinticinco de Mayo 115.000.00 Trenque Lauquen . 95.000.00
Campana ........, 25.000.00 ZONA VI2 ZONA 1X?
Exalt. de la Cruz . 55.000.00 m$n m$n
Gral. Las Heras .. 55.000.00 Gral, Alvear ..... 70.000.00 Azal ............. 155.000.00
Gral. Rodriguez .. 35.000.00 Las Flores ....... 75.000.00 Gral. Lamadrid ....105.000.00
Gral. Sarmiento .. 185.000.00 7y0hos ........... 60.000.00 ZONA X2
L“]'él“ ----------- g? . 8(0)8 . 88 Navarro .......... 65.000.00 m$n
Merlo ........... ).000. Roque Pérez ... 55.000.00
Moreno ... 3500000 Saladillo ..., 601000100 Bl T 130 00000
Morén ... . Lo 20.000.00 ZONA VII* Gral. Alvarado ... 45.000.00
San A. de Giles .. 5'0'000'00 m$n Gral. Pucyrredén . 85.000.00
Tigre «oooooovnnnn 100.000 00 Castelli .......... 60.000.00 Mar Chiquita ..... 75.000. 00
;}C“’nte Lépez ... 35 000 00  Chascomis ....... 95.000.00 Tandil ........... 130.000.00
rate ... a ' Dolores .......... 50.000.00 ZONA XI
ZONA 1v? Gral. Guido ...... 60.000.00 m$n
m$n Gral. Lavalle ..... 70.000.00  Cpel. Dorrego .... 100.000.00
Carlos Tejedor ... 90.000.00  Gra]  Nadariaga 90.000.00 ONA XII
Gral. Arenales ... 55.000.00 Maipt ........... 60.000.00 Z s
Gral. Pinto ....... 140.000.00  pya- 0 55.000. 00 . men
Gral, Viamonte ... 70.000.00 a Go/nzalez Chaves .. 90.000.00
Gral. Villegas .... 135.000.00 ZONA VIII? Juarez ........... 135.000.00
Junin ............ 115.000.00 m$n Loberia .......... 110.000.00
Leandro N. Alem . 60.000.00 Adolfo Alsina ..... 100.000.00 Necochea ........ 150.000.00
Lincoln .......... 170.000.00  Bolivar .......... 130.000.06  Tres Arroyos ..... 140.000.00

Correlacion entre el Valor Soporte

Experimental y Calculado para

INTRODUCCION. QUE ES EL “VALOR
SOPORTE CALCULADO”.

El presente trabajo tiene por fin fundamen-
tal, establecer la correlacién entre el Indice de
Grupo de los suelos (incluido en la clasificacién
del Highway Research Board) y el Valor Sopor-
te (C.B.R.), con resultados de ensayos practi-
cados con suelos de la Provincia de Buenos
Aires.

La existencia de dicha correspondencia fue
establecida por el Dr. Celestino L. Ruiz en su
trabajo titulado “CLASIFICACION DE MATE-
RIALES PARA SUBRASANTES DEL HIGH-
WAY RESEARCH BOARD (H.R.B.), SU CO-
RRELACION CON EL VALOR SOPORTE DE
CALIFORNIA E INTERPRETACION”, publi-
cado por la Direccién de Vialidad de la Provin-
cia de Buenos Aires bajo el N 4, en enero de
1958. :

De los antecedentes que figuran en los tra-
bajos publicados por el Ing. D. J. Steele de la
Public Roads Administration, Distrito de San
Francisco de California (ver Proceedings High-
way Research Board, volumen 25 afio 1945) y
del Ing. R. E. Livingston del Departamento de
Carreteras del Estado de Colorado (ver Pro-
ceedings del H.R.B., vol. 27 afio 1947, el Dr.
Ruiz desarrollé en el trabajo citado una inter-
pretaciéon que 1permite utilizar el Indice de Gru-
po de un suelo para calcular el Valor Soporte
del mismo.

Partiendo de la premisa que el INDICE DE
GRUPO del suelo —que varia entre cero (0) y
veinte (20)—~ nos da una medida inmediata de
su calidad como subrasante, los antecedentes
nombrados permiten disefiar espesores de pavi-
mentos flexibles, y, en el segundo caso (el tra-
bajo del Ing. Livingston) se establecen valores
del INDICE DE GRUPO y del VALOR SO-
PORTE (C.B.R.) que conducen al disefioc de
iguales espesores, tales como los que se consig-
nan a continuacién:

C.B.R. Ind. Grupo C.B.R. Ind. Grupo
2 20 7 8
3 16 10 5
4 13 15 2
5 11 20 0

El VALOR SOPORTE (C.B.R.) de 20, que
corresponde en esta relacion al INDICE DE
GRUPO CERO (0), dehe interpretarse, segin el
Dr. Ruiz como de VEINTE o MAYOR, ya que
el INDICE DE GRUPO de valor INFERIOR
A UNO (1) comprende a todos los materiales pa-
ra subrasantes de buena calidad, sin discrimina-
cion entre ellos. -

Se establece que los valores mencionados
fesponden a una ecuacién exponencial:

Indice de Grupo = k. e4. CBR

Suelos de la Provincia
de Buenos Aires

Veniajas de su Empleo

TRABAJO PRESENTADO A LA DECI-
MA REUNION ANUAL DEL ASFALTO.
TUCUMAN, OCTUBRE DE 1938.

por el Agrimensor

CARLOS F. MARCHETTI

Jefe del Laboratorio de Suelos del Departamento,
Estudies y Proyectos de la Direccién de Vialidad
Bonaerense
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la cual indica que existc una relacidén lineal
entre el INDICE DE GRUPO y el VALOR
SOPORTE (C.B.R.) representada en el grafico
adjunto.

En la ecuacién transcripta, e es la base de
los logaritmos naturales y la constante k es igual
al Indice de Grupo cuando cl Valor Soporte va-
le cero, pues entonces el término e - CBR
se hace igual a uno. Este valor, representado en el
grafico es igual a 26, numero que corresponde-
ria al Indice de Grupo de un suelo en el cual
es suficiente la carga de acomodacién del pis-
tén de penetraciones (4,540 kg = 10 1b.) para
imprimir al mismo la velocidad de 1,25 mm/mi-
nuto (0,05”/minuto) y llegar a 2,5 mm (0.1”) en
la probeta embebida, es decir que se hace im-
posible medir 11 penetracion del piston (Valor
Soporte = CERO) ya que el ensavo debe co
menzarse luego de f.l acomodacién con la car
ga mencionada.

La otra constante, es el coeficiente an-
gular de la recta semi—(llogaritmica del gréfico,
multiplicado por el logaritmo de e (log e =
0,434) y nos indica que la disminucién del Indi-
ce de Grupo correspondiente a un determinado
Valor Soporte por un incremento diferencial del
mismo, es proporcional al valor inicial del Indi-
ce de Grupo que se considere, dado que en el

tante q despejada en la ecuacién es:
2,3 26
q = —— . log ——
CBR 1G
en la cual 2,3 es el factor de transformacién de
los logaritmos naturales a decimales.

Cuando el Valor Soporte (CBR) se hace su-
perior a 20, el término exponencial negativo
de la ecuacién considerada se hace muy peque-
fio y el Indice de Grupo disminuye tendiendo
a anularse; en esta zcna se considera que el In-
dice de Grupo denota la buena calidad del ma-
terial, sin establecer medida de la misma, y por
ello se manifiesta que “al Indice de Grupo entre
cero (0) y uno (1) corresponden magnitudes del
VALOR SOPORTE CALCULADO que se ex-
presan como MAYORES DE 207,

En el cuadro siguiente se consignan los VA-
LORES SOPORTES que corresponden a cada
INDICE DE GRUPO segin los resultados del
Ing. Livingston, del Estado de Colorado, el va-
lor medio de q =' 0,163 y los valores calcula-
dos con la ecuacion propuesta, la que se des-
arrolla dando valores a las constantes en la for-
ma siguiente:

tipo de ecuacién adoptado, la derivada negati- Indice de Grupo = 26 . e'®!163-CBR o sea
va del Indice de Grupo con respecto al C.B.R. 2,3 26 26
(Valor Soporte) es siempre proporcional al Indi- CBR = . log = 14,1 . log ——
ce de Grupo considerado. El valor de la cons- 0,163 1G 1G
ESTADO DE COLORADO 2,3 | 26 ne 26
q = ——— log —- CBR = .1 log ——-—
I.G. C.B.R. CBR 1G 1G
2 15 0.170 15,7
5 10 0,164 10,1
8 7 0,169 7,2
11 5 0171 5.2
13 4 0,172 4.2
16 3 0,162 3,0
20 2 0.131 1.6
media 0,163

En el trabajo original del Dr. Ruiz se pre-
sentaba un cuadro con resultados de la correla-
cién hallada entre el INDICE DE GRUPO y el
VALOR SOPORTE obtenidos con ensayos rea-
lizados en el LEMIT, del M.O.P. de la Pro-
vincia de Buenos Aires, que confirmaban la teo-
ria expuesta, en los cuales se anotaba una dife-
rencia entre el Valor Soporte Calculado y el Va-
lor Soporte Experimental, mayor que las del Es-
tado de Colorado, pero ello era consecuencia 16-
gica de encontrarse con valores individuales (13
ensayos) frente a valores estadisticos de un ele-
vado numero de ensayos.

No obstante ello, en todos los casos las dife-
rencias entre el Valor Soporte Calculado y el de-

terminado por el ensayo no afectan el valor prac- -

tico del nimero adoptado para el disefio del es-
pesor de un pavimento.

Cabe acotar aqui, que el niimero que repre-
senta el Valor Soporte de cada uno de los ensa-

yos realizados en el LEMIT, correspondia al
promedio de la 1? y 22 penetracién sobre pro-
betas embebidas por 4 dias, moldeadas por el
método estatico de Porter, con la Humedad 6p-
tima y el Peso por Unidad de Volumen Seco re-
sultantes del ensayo de compactacién Proctor
“Standard”, criterio seguido en el laboratorio
nombrado a fin de obtener el Valor Soporte de
probetas que representen cabalmente las condi-
ciones alcanzables en obra con los métodos cons-
tructivos que utilizamos.

Debemos agregar que la relacién hallada por
el Dr. Ruiz debe ser también vilida para los va-
lores del C.B.R. determinados para otros gra-
dos de compactacidn; en ese caso debe cambiar
solamente el valor de la constante ¢, o sea el
coeficiente angular de la recta semi-logaritmica
ilustrada en el grafico.

Resta mencionar, refiriéndonos a los térmi-
nos extraidos de la publicacion nombrada que
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fundamentan este trabajo, que la correlacion es-
tablccida entre el INDICE DE GRUFO y el VA-
LOR SOPORTE no se aplica a materiales“con
ropiedades ccmentantes (por ejemplo: las “tos-
eas” o los suelos con inclusiones calcdreas) cuya
naturaleza determina una cohesién entre sus par-
ticulas por cementacion, mucho mayor que la
correspondiente a su Indice de Plasticidad. ES
or ello, que en un ejemplo dado en el trabajo
original de una “tosca blanda”, que correspon-
deria a la clasificacién A 4 (6) con un “Valor So-
porte Calculado” de 9, acusa en el ensayo de
C.B.R. valores de 49, lo que confirma las razo-
nes expuestas anteriormente.

En virtud de lo dicho, debe tenerse muy en
cuenta, al encarar el estudio de la correlacién
entre el INDICE DE GRUPO y el VALOR SO-
PORTE, la recomendacién final del trabajo origi-
nal donde se indica que “cuando el material en
estudio es de naturaleza predominantemente cal-
carea, o acusa, después del tamizado por via ha-
meda cualquier signo de cementacién, el VALOR
SOPORTE CALCULADOQO tendrd caracter de
min‘mo y solo la determinacién experimental del
C.B.R. medira la calidad del suelo. En conse-
cuencia, la diferencia entre ambos es una medi-
da de la cementacién. Lo expresado es logico si
tenemos en cuenta que en los ensayos utilizados
para calcular el INDICE DE GRUPO actian
solamente las fuerzas cohesivas de origen capilar
y las determinadas per la semi-rigidez del agua
adscrbida.

APLICACION DEL “VALOR SOPORTE CAL-
CULADO” EN LEL LABORATORIO DE LA
DIRECCION DE VIALIDAD DE LA
PROVINCIA DE BUENOS AIRES

Hasta el mes de noviembre del afio 1957, uti-
lizibamos, en el Laboratorio de la Direccion de
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, la cla-
sificacién de suelos de la PUBLIC ROADS AD-
MINISTRATION, encontrandonos en no pocos
casos frente a suclos que tenian valores cn sus
constantes fisicas que correspondian a dos 0 mas
tipos distintos de la citada clasificacién, circuns-
tancia que hacia intervenir necesariamente el
criterio del operador para clasificarlo, introdu-
ciendo con esto un factor de incertidumbre cn
el resultado.

A partitr de la fecha indicada, eomenzamcs
a utilizar con cardcter de tentativa: el m3todo
de clasificacion del HIGHWAY RESEARCH
BOARD (incluyendo el Indice de Grupo), apre-
ciando de inmediato las ventajas que reportaba,
que se pueden resumir en:

1) SENCILLEZ: para ubicar un suelo en cs-
ta clasificacién solo se requiere la determi-
nacion del INDICE DE PLASTICIDAD
{ensayos de Limite Liquido v Limite Plas-
tico) y ANALISIS GRANULOMETRICO
POR ViA HUMEDA SOBRE TAMICES
(Iram 2 mm-n®10-; 420 |, -n%40; y T4
t -n9200-), micntras que en la anterior cla-
sificacion utilizada (P.R.A.) era necesario
determinar, ademas del Indice de Plastici-
dad, la Humedad Equivalente del Terreno,
el Limite de Contraccién, la Relacion de
Contraccién y en algunos casos de duda,
apelar al Analisis Mecanico (método del
Ilidrémetro).

2) PRECISION: como se dijo al principio de
este pardgrafo cada suelo queda clasifica-
do en su grupo sin hacer intervenir el cri-
terio personal del operador.

3) UTILIDAD: considerando a la clasifica-
ci6n del H.R.B. desde el punto de vista
de la utilizacion de los suelos para las cons-
trucciones viales, la introduccién del con-
cepto INDICE DE GRUPO mnos permite
diferenciarlos cuantitativamente por un nu-
mero (de cero a veinte, siendo cero. para los
suelos muy buenos y veinte para los pé-
simos) dentro de un mismo grupo de la
clasificacién.

La adopcién de este método para clasificar
los suelos como criterio para los ensayos de ru-
tina, trajo aparejada, a la vez de las ventajas
enunciadas, la inquietud de confirmar a lo largo
de un ntmero clevado de ensayos practicados
con suelos de nuestro medio, la correlaciéon entre
el INDICE DE GRUPO y el VALOR SOPORTE
va establecida por el Dr. Ruiz en su trabajo en
base a antecedentes estadounidenses y compro-
bada en el mismo con un reducido nimero de
ensayos individuales de suelos argentinos. Esto se
hizo necesario para estimar la importancia y
utilidad practica del VALOR SOPORTE CALCU-
LADO propuesto por dicho autor.

Simultineamente con la utilizacion del méto-
do de dlasificacién de suelos del H.R.B., re-
gistramos los resultados de los ensayos de Valor
Soporte (C.B.R.), efectuando estos ultimos con
igual criterio al adoptado por el LEMIT, es de-
cir, moldear las probetas por el método estatico,
con el Peso de Unidad de Volumen seco y la
Humedad Optima que corresponden al ensayo
de Compactacién Proctor “Standard”, que re-
fleja los resultados conseguidos en obra con el
equipo “tipo” de movimiento de suelos que se
utiliza en nuestras obras.

Desde el primer momento hallamos una estre-
cha correlacién entre los valores enunciados, ope-
rando con los mas variados tipos de suelos, co-
rrespondientes todos a la Provincia de Buenos
Aires. Hemos consignado, a los efectos de una
mayor ilustracién, los resultados obtenidos en’
nuestro laboratorio, anotando el ntimero de en-
trada que corresponde a la muestra, la zona de
extraccién, ¢l Limite Liquido, el Indice de Plas-
ticidad. el porcentaje de material que pasa el
tamiz IRAM 74 |, por via htmeda, el grupo

correspondicnte en la clasificacién del HIGH-
WAY RESEARCH BOARD con su INDICE DE
GRUPO, el VALOR SOPORTE EXPERIMEN-
TAL (C.B.R.) —promedio de la 12 y 2% pene-
tracién de la probeta embebida por el término
de cuatro dias—, el VALOR SOPORTE CALCU-
LADO, en base a la férmula o al grafico indi-
cados y el hinchamiento.

Estc Gltimo dato jizgase de importancia, ya
que en muchos casos en que el hinchamiento
era de 4 % o mayor, encontrabamos una dife-
rencia entre el Valor Soporte del ensayo y el
calculado, mayor que en los suelos donde se re-
gistraba hinchamiento menor que el 4 %. En al-
gunas oportunidades, al producirse la anomalia
expuesta, se realizd un ensayo expeditivo de de-
terminacién de materia orginica por calcinado,
encontrandose presencia de la misma en porcen-
tajes de 5 a 8 %, razén que induce a atribuir
a esta causa la disminucién anormal en la rela-
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cién apuntada entre el Valor Soporte Calculado
y el resultante del ensayo.

Asimismo se han presentado casos de suelos
tipicos del tercer horizonte nuestro, finos con
inclusiones calcdreas en distinto grado, en los
cuales el resultado del Valor Soporte del ensa-
yo ha sido notoriamente mayor que el Valor So-
porte calculado, lo cual confirma en todas sus
partes lo dicho al principio de esta exposicion
sobre los suelos qué denotan propiedades cemen-
tantes. N

Se detallan a continuacién los resultados de
los ensayos mencionados.

Los valores reflejados en la estadistica nos
dan derecho a considerar en forma fehaciente
la existencia de la correlacion entre el VALOR
SOPORTE EXPERIMENTAL y el CALCULA-
DO EN FUNCION DEL INDICE DE GRUPO,
con las salvedades enunciadas, que no hacen a
la esencia de la cuestién.

CONCLUSIONES SOBRE EIL. VALOR PRAC-
TICO Y LAS VENTAJAS QUE APORTA EL
PROCEDIMIENTO EXPUESTO

Haremos a continuacién algunas considera-
ciones sobre el valor practico y las ventajas
efectivas que aporta el procedimiento expuesto
al estudio de los suelos desde el punto de vista
del proyectista del pavimento a construirse, cuyo
disenio se efectuard a partir de la subrasante
o terreno de fundacién existente,

Si tomamos como base los trabajos que de-
ben realizarse para el estudio y proyecto de un
camino pavimentado, a partir de un “camino de
tierra”, u “obra bisica” existente, nos encontra-
remos con que el operador de suelos debera
efectuar perforaciones y extraer muestras para
establecer el perfil edafolégico del terraplén y
de ambos préstamos, en una cantidad tal que
permitan el trazado de aquél en base a los re-
sultados de los ensayos de identificacién de los
suelos, con una correcta delimitacién entre las
zonas de distintas calidades. La practica gene-

CORRELACION ENTRE EL VALOR SOPORTE EXPERIMENTAL Y CALCULADO

Estadistica de la correspondencia entrc Indice de Grupo y Valor Soporic

T EXTRAGCION T s PR s opc = ROFORTE [SOFORTE ol
oROEN NeLAB. [~ T e eSO ensvo Gmummgm ‘
1| 675 | BOLLIAZ-NUEVE | 35 |16 | 25 (A2-6(2) [16,1 [15,7 [2,2
2| 725 | PRieARRoIa | 36 |17 ] 93 [a611) [ 4,6 | 5,2 [2,0
3| 726 [ W w w3817 |90 |A6(11) W,8 | 5,2 [2,5
| 727 now " 35 | T+ | 89 |A6(10) 5,2 5,8 (3,0
5] 728 | » m m 135015]83 |A6(10) 593 | 548 [3,0
6/ 729 | m m w13y 1489 [A6(10) 5,0 | 5,8 |4,0
7730 | » w_ w [36]17 |90 [A6Q11) 4,5 | 5,2 |4,6
8 731 | v " w3314 91 [A6(10) 5,0 | 5,8 (2,0
9l 732 | » » " w [ 381476 |A6(10) 5,6 | 5,8 1,0
100733 | = » = [3414]80 |A6(10) 4,9 | 5,8 (5,0
11 734 | n w3535/ 83 |A6(10) 5,8 | 548 |3,0
12| 738 | SALADEIO= 25127 | 8|55 [avqw) 11,4 (11,5 |o,6
13| 770 BogﬁvggzggEVE 39 |12 | 65 |A6(7) 8,1 | 8,0 [1,2
14| 789 gggRngéf§§°§f 32 (12| 82 |A6(9) 6,2 | 6,5 [u,0
15| 790 wou " 30| 91|83 |A4(8) 10,4 | 742 [3,0 | &
16) sow | M Berisup |37 |15] 88 |AS(10) | 6,0 | 5,8 |2,0
17/ 805 | " w v 1371779 [A6(11) 6,0 | 5,27 (3,0
18/ 806 | " ‘' m " 1583090 |A7~6(20) | 1,7 | 1,6 [5,3
19/ 807 | " w w159 30|81 |A7-6(20) | 1,8 | 1,6 |5,5
20/ 808 | " m w1 63(33!87 |A7-6(20) | 1,3 | 1,6 |5,6 |
22,809 | * v " 36|14 81 |A6(10) 6,0 | 5,8 |2,0
22/ 810 | » v v 166[uw0] 87 [A7-6(20) | 1,5 | 1,6 |5,0
(23{ 811 | » v w151 27|83 [A7-6(15) | 2,0 | 3,% |%,3
24| 812 L " 35 {12 ] 85 |A6(9) 6,2 6,5 |2,0
25, 813 | v w w [34[12] 82 [A6(9) 6,0 | 6,5 2,0
26 81y | n w w5530 8% |A7-6(19) | 1,9 | 1,9 |5,3
27| 815 “ n 35 [ 14| 86 [A6(9) 6,0 | 6,5 [2,0
28/ 816 | » = w [39[18] 8% |A6QL) 5,8 | 5,2 13,0
29,817 | » m w52 [22|86 |A7-6(26) | 1,9 | 3,0 |6,0 | %
30| 818 | LA PLATA-ARANA 33 |10 75 [A6(8) 6,6 | 7,2 (2,5
31/ 829 | » v " m 133712] 91 [A6(9) 641 | 6,5 |2,0
32/ 830 | " v Tuo[19] 96 |A6(12) 3,7 | 4,7 13,0
33831 | v m om0 13311397 |A6(9) 7,0 | 6,5 (1,7
34| 83w | BORIVARFETEVE 129 | 7| 24 [A24(0) |19,3 |20 & [0,0
35| 836 | ACCHEQ A LOMA | 33 1101 g0 [An(8) 10,4 | 7,2 |1,8 (A&
36| 038 | gveoS.~IA FLAY o 117 88 |A7-622) | 5,2 | #,7 |2,7
37| &3 | Mchirksup | 28| 9| 94 [Au(8) 6,8 | 7,2 [W,0
138) 855 | LAFLAIAS,  Tu6 [15] 50 [d7-5(5) [10,0 [10,1 |1,5
39| 873 | LARLATA= 0 37 [10] w3 [av(2) 15,4 15,7 [o,h |
uo| g1 | RGEAERAGAPRe Y 29 | 8|71 [aw(7)  [10,1 | 8,0 3,0 ' 4
k1| 882 [ u 30 9171 [A%(7) 12,3 8,0 12,0 | &

— 15
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Estadistica_de la correspondencia entre Indice de Grupo y Valer Soporte (continuacion)

DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

Ne [MUESTRA IDENTIFIGCAGION VALOR | VALOR |HINGHA
do | . |ZONA oc EXTRAGCION | LiM. [tND.[%eMAT i aoirricacion [SOPORTE |SOPORTEMIENTO | OBS.
JORDEN] N°LAB. LIQ. msr’ﬁ?fgfg HRB. | ENSAYO ALCULADO] 9,
w2| 89y | BOLIVARCNUEVE | 37 | 14| 30 [A2-6(2) 17,0 |15,7 |0,3
43 896 | " v e | 40|13| 28 |A2-6(2) |14,5 |15,7 |0,2
uh| 9o2 | MONTE-GENERAL | 3) 65 | A4(6) 11,1 | 8,9 [1,6 |&
ug| 908 | CAIEANA- 3 85 | A4(8) 6,1 | 7,2 10,2
46| 910 woow 36 | 10| 70 | AK(7) 7,0 8,0 | 0,8
47| 911 "o 34 | 12§ 20 | A2-6(1) [18,2 {20 6 {0,1
w8l 916 | ACha BAEP0S |28 | 7] 81 [mv®) (11,6 | 7,2 [0,9 |a
49| 917 | v m» w | 28] 7| 80 |A4(8) 12,6 | 7,2°11,2 |&
50| 926 | CAMINQ.RE LA | w7 | 19| 76 |A7-6(13) | 4,3 | 4,2 |3,0
51| 927 w.m " 79 1 52| 95 |A7-6(20) .| 1,5 1,6 {5,7 | %
521 929 | m m w64 |36| 88 |A7-6(20) | 1,7 | 1,6 16,3 | %
53| 938 |CAMPRNAZ, 40 | 18] 85 | A6(11) 4,2 | 5,2 |5,0
BARADERO-ACC »
154 950 | BAB LA ACETs | 47 |11| Mo |A7-5(2)  |19,0 |15,7 [0,8 |&
55 952 SALTO 501 15| 50 [ A7=5(7) 745 8,0 0,8
56| 956 | ACCRARBLSINA | 30 121] 78 |A5(9) 57 | 645 |31
57| 957 woow 147 | 24| 89 |A7-6(15) | 1,8 | 3,4 |6,0 | %
58[ 959 | * w e T3] 7] 25 [A24(0) [19,0 |20 & [1,0
59| 960 | AGSi METNA o | w2 21| 86 |A7-613) | 3,9 | ,2 2,0
60] 961 | » w w Ts2]30[ 821A7-6(28) | 2,8 | 2,2 |4,0
61| 982 | §SCEE0 & WUB= | oy | 5| 55 |av@w)  |u1,2 |11,5 |0,2
62 igga VILLA ELISA A | 69 | 42| B0 | A7-6(20) | 1,8 | 1,6 |8,6
63| 1is | Mgsanterior g [aa] 7 [a7-6013) [ 4,3 | 4,2 2,0
64/1005 | AZUL-TAPALQUE | 27 | 6| 76 | A4(8B) 7,071 7,2 [1,0
6511 muestras de A gE— 29| 7| 78 | Au(8) 6,8 | 7,2 12,0
‘ 4 ’ ’ [
66/1006 | AZUL-TAPALQUE | 3% | 13| 75 | A6{10) 5,7 | 5,8 |3,2
AZUL-TAPALQUE
67| 6 nudstons qe AGIL0Y 37 | 14| 78 | A6(10) 5,5 | 5,8 3,0
| 68| 1008 AZUL-TAPALQUE | uo [ 19| 85 |A7-6(12) | 5,1 | 4,7 |2,2
ZUL~TA. ug
69| 5 muest¥ISHATAURY | vo | 19| 80 |a7-6022) | 5,0 | w,7 |2,0
70/1010 | AZUL-TAPALQUE | 49 | 22| 93 | A7-6(15) | 3,5 | 3,4 4,0
{10 muesiZ0L-FAPSLSYE | 50 | 22| 90 |A7-6(15) | 3,3 | 3,4 4,5
7211023 | AZUL-TAPALQUE | 46 | 22| 78 | A7-6(1%) | 4,0 3,8./3,0
73 6muestﬁ?§$ﬁgﬁegﬂ 43 | 23| 80 | A7-6(14) | 3,6 | .3,8 |3,0
74/1025 | AZUL-TAPALQUE | 52 |23 | 76 | 47-6(16) | 3,0 3,0 4,0
75| o "muestiZo s EALEYE | 53 | 22| 79 | 47-6(26) | 2,8 | 3,0 14,8
76| 1042 : | AZUL-PAPALQUE | 37 | 14| 76 | A6(9) 6,0 6,5 | 2,2
771 . AZUL-TAPALQUE A .
9 muestras A6(9). 35 | 13| 78 [ A6(9) 6,3 6,5 12,0
781057 | AZUL~TAPALQUE | 58 | 32| 88 | A7=6(20) | 1,4 1,6 (5,3 | ¥
' - | AZUL=TAPALQUE '
79|12 muesteas A7-6(30) | 58 | 31| 87 |a7-6(20) | 1,3 | 1,6 |6,0 | *
80[1009 | AZUL-TAPALQUE | 52 | 26| 90 | A7-6(17) | 2,4 | 2,6 |3,0
AZUL~TAPALQUE '
815 muestras A7-6(§7) 51| 27| 88 | A7-6(17) | 2,6 2,6 13,0
82|1047 | AZUL-TAPALQUE | 29 | 6| 53 | Al(k) 10,3 | 11,5 |2,0
83/1048 | AZUL~TAPALQUE | 30 | 7| 52 | A4 (%) 11,0 |{11,5 |1,0

CoRRELACION ENTRE ki VALCR SoPORTE EXPERIMENTAL ¥ CALCULADO
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Estadistica de la correspondencia entre Indice de Grupo y Valoi Soporte (continuacién)

Ne [MUESTRA IDENTIFIGCACION VALOR| VALOR |w|NGHA

de ZONA o EXTRACCION LTM. [ 1N [ZeMAT[ o ye oot OxSOPORTE |SOPORTE piENTo| 0BS
oRoeN| N* LAB. * L;q.pLMﬂE?ﬁQJ wro  |ENSAYO JGALGULAD] o,

gu|1101 | MARLDEL PLATA | 50 | 4| 55 | Ak(4) 11,3 | 11,5 [1,0

851109 | AcC. TAPALQUE 38113 78 | A6(10) 4,5 548 3,3
"86]1112 | JUAREZ~LAPRIDA 33 | 13 | 78 | A6(10) 4,9 | 5,8 |2,0

87 | 1114 "oom " 35 | 15| 80 | A6(10) 5,0 5,8 | 6,0

88|1115 | " w ' w41 118( 79 |A7-6(12) | 4,1 | 4,7 2,6

89 (1116 "o " 1 36{15| 76 | A6(10) 545 548 | 3,0
90j1117 | * w w 139(17/( 85 ]46(11) 545 | 552 3,6
911118 | " v e | uo|[17| 86 | A6(11) 4,8 | 542 |2,5
92|1130 | CHACABUCO . | 2y | 5/ 75 | A4(8) 9s8 | 752 0y5 |&
93{1131 | n 25| 5] 78 | aw(8) 10,8 | 7,2 |0,5 |&
94f1132 | » " 25 77 | A%(8) 12,0 | 7,2/0,9 | &
95|1158 | LUJAN-CAMPANA | 34 [ 8| 45 | Ak(2) 16,6 | 15,7 {0,0
961159 | ACCE30 A EST.| 37 | 12| 55 | A6(5) 10,1 | 10,2 | 0,2

AGCESO K EST.
97 |1160 | ALE oD BLe 39 [ 14| 93 | 46(9) 6,1 | 6,5|2,0
98(1171 | SALADELL 22| 5| 25 | a2-4(0) [19,0 | 20 & | 0,7
991175 " " 24 26 | A2-4(0) [17,5 | 20 & |1,6
100(1176 | » 20 22 | A2.4(0) (19,0 | 20 §|0,0
1011177 | " " 29 | 12] 70 | 46(8) 7,0 | 7,2 0,5
1021179 | ACC. A URIZELA 31 (11| 88 | 46(9) 449 | 6,5 [2,6
103{1197 | LUJAN-CAMPANA| 38| 9| 57 | A(k) 11,5 | 11,5 | 0,3
Pou 1198 | ACCESO & EST.| 3u|12) 80 | 46(9) 11,8 | 6,5 (0,0 | &
105 (1201 f:PAng§§A§ 27| 7] wh | Aw(2) m,7 [ 15,7 [1,5
C . FABRICA L

106|1222. | ACC.FABRICA TX 39 [ 18] 80 | A6(12) 3,4 | 4,7 | 2,7
107(1202 | TAPALQPEZ . | 25 W | Ak(2) 16,5 | 15,7 | 0,7
108[1242 | DOLORESS . 1 39 8l | A(8) 7,5 | 7,2|2,1
109{1256 | LAPRIDAS .~ | 28| 7| 68| ax(7) 843 | 8,0 |1,k
110[1257 | v . 46| 20| 8L | A7-6(14) | 2,8 | 3,7 | 6,3

en contenidos de

ralizada hace que los operadores realicen en
campaiia una “igualacion” de suelos en forma
tacto-visual, antes de enviar al laboratorio cen-
tral las “muestras tipo” sobre las que se practi-
carn los ensayos de identificacién, compacta-
cién y valor soporte (C.B.R.).

La primera ventaja anotada al principio de
esta exposicion como sencillez de la clasifica-
‘ci(')n de suclos del Highway Research Board,
juega su rol preponderante aqui, pues con el
Instrumental minimo indispensable se pueden
realizar en campana los ensayos de Limite Li-
quido, Limite Plistico y Granulometria por Via
hiimeda sobre tamices; TRAM 2mm (n° 10), 420

REFERENZC

A S

A& Suelo con inclusiones calcdreas en distinto grado.
En estos casos se determindé en forma expeditiva la
presencia de carbonatos.

% Suelo con presencia de materia orgdnica.El porcen-
taje de la misma, determinado por calcinado, varid
14a18 % en peso.

@ (n°40) y 74 ¢+ (n®200), que son los reque-
ridos para clasificar el suelo por el sistema del
Indice de Grupo y conseguir de esta manera
una “igualacién” posterior en base a resultados
de ensayos de facil tramite, que a todas luces
resultard mas exacta y ajustada a la realidad
que la “igualacién” tacto-visual.

Como consecuencia de esto, el operador de
campafia, con los resultados de los ensayos y
el Indice de Grupo a la vista, puede calcular
el Valor Soporte de la muestra en cuestion y
se encontrara con suficientes elementos de jui-
cio para determinar cudles suelos merecen en-
viarse en cantidad necesaria para efectuar el
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ensavo de valor soporte en el laboratorio y cua-
les, en razén de su mala calidad, convicne des-
cchar, cirennseribiéndose a remitir, de los mis-
mos, la cantidad minima indispensable para co-
rroborar los ensayos de identificacion hechos en
campaia Y completar la confeccion  del  perfil
del terreno.

Encarando la misma labor de otra manera,
cuando la pramwra del estudio lo requiera, o
no disponiendo de tiempo o lugar para realizar
los cnsayos previos en  camnaia, el operador
podra enviar las muestras al laboratorié cen-
tral, cada una de las cuales en cantidad nece-
saria para los ensayos de identificacion, tarea
ésta que se simplificzl enormemente con varios
operadores pricticos trabajando en scrie y per-
miten disponer de una informacién de conjunto
ajustada a la realidad de la subrasante en estu-
dio en un tiempo considerablemente  reducido.

Uno de los trabajos que sc presenta con
mn4s frecnencia en nuestro laboratorio, es ¢l de
determinar ¢l Valor Soporte de los distintos sue-
los que forman el terraplén existente de un ca-
mino de tierra, con vistas a disenar el espesor
de un pavimento a partir de dicho ntmuero, uti-
lizando las curvas de Porter.

Si, como menciondbamos mis arriba, reali-
zamos los ensayos de identificacion, compac-
tacién v Valor Soporte, veremos al legar al fi-
nal de los mismos que hemos ocupado al perso-
nal idéneco por tiempo considerabic, unido esto
al uso de los moldes de Valor Soporte durante
el ensayo que demanda cuatro dias de inibibicion
de las probetas, todo ello para arribar a resul-
tados de Valor Soporte de 2, 3 6 4 %, como en
la generalidad de los casos presenta la calzadn
de un camino existente, donde el material pre
dominante es snelo vegetal de primer horizonte
que el caminero mantiene siempre vigente ¢rm
su niveladora.

Es preciso sefialar que no solo en estos casos
en que nos referimos a suelos de Dbajo Valor
Soporte, sino en los menos frecuentes donde
¢l camino existente presenta Valor Soporte de
7 %, 8 % o mayores, es igualmente de preciosa
utilidad la adopcién del método de calcular el
VALOR SOPORTE en base al INDICE DE
GRUTO, no sélo por ¢l ahorro de tiempo (hora/
hombre) y sencillez de procedimientos que ello
iniplica, sino porque en esa forma puede dedi-
arse mayor tiempo e instrumental a los ensa-
yos de materiales con Valor Soporte mayor de
20 %, mezclas estabilizadas, ete., sin - entor-
pecer la marcha normnal de los trabajos del la-
boratorio.

Con una breve relacion estadistica al res-
pecto, realizada en nuestro laboratorio, podemos
roforzar esa afirmacién. Sobre la base de tiem-
pos cempleados para ada  ensayo registrados a
opecradores de habilidad media, adoptaremcs la
duracién promedio  de cada determinacion  de
acuerdo al detalle siguiente:

I) IDENTIFICACION
Ensayos de Limite Liquido y
Limite Plastico .......
Granulometria por Via Tiwe-
da sobre tamices Irau 2mm,
42() “‘ y 74 “‘ ......... . 45 ”

45 1minutos

Tiempo,total re(luerido 90
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II) ENSAYO DE COMPACTA-
CION (Mét. Proctor Stan-
dard) ... 90

III) ENSAYO DE VALOR SO-
PORTE (CBR) para probe-
tas duplicadas por cada
muestra ... 180

»

En todos los casos hemos considerado Ja rca-
Jizacién del cnsayo a partir de muestras ya pre-
paradas o tamizadas y dentro de los tiempos ano-
tados estan comprendidas las operaciones de pe-
sada antes y después del secado a estufa y cl
chleulo aritmético de los valores correspondien-
tes.

El instrumental para ¢l ensayo de Valor So-
porte de que disponemos cn nuestro laboratorio
cs wna prensa hidraulica con capacidad de 35
toneladas, utilizada para compactaciéon y pene-
tracion, y ocho moldes con accesorios de los
cuales seis son de uso permanente para los en-
sayos de rutina.

Consideraremos a continnacion dos sistemnas
de trabajo e indicaremos el rendimiento prome-
dio para un mes de labor registrado a tres ope-
radores trabajando en equipo en cada uno de
cllos:

SISTEMA A. — Comprende los cnsayos de
Valor Soporte cxpcrimcutnl,
incluyendo en cada resul-
tado “individual la identifi-
cacion total y el ensayo
de compactacion,

SISTEMA B. — Involucra los ensayos de
identificacién, clasificacion,
valor soporte calculado, se-
leceidn de muestras tipos v
sobre éstas, ¢l ensayo de
compactaciéon y determina-
cién del Valor Soporte ex-
perimental.

Operando con ¢l Sistema A se llegan a rea-
Jizar veinticuatro cnsayos totales por mes, to-
mando en cuenta que debe practicarse la deter-
minacién del Valor Soporte en probetas dupli-
cadas para cada muestra.

Para establecer ¢l rendimiento operando con
¢l Sistema B, debemos considerar que, de
acuerdo a los tiempos promedios calculados pa-
ta cada ensayo, un operador realiza alrededor
de sesenta (60) ensayocs de identificacion com-
pletos en un mes de labor. Adoptaremos la mis
tad de esta cantidad o sean treinta (30) ensayos
nor operador lo que nos dard al cabo de un mes,
noventa (90) ensayos realizados cntre los tres
operadores dedicados a la tarca. En el mismo
lapso v simultineamente se efecttin la clasifica-
cion y seleccion de las “muestras tipos” cn base
a los resultados obtenidos.

La cantidad de “muestras tipos” que resul-
tatdin no puede dcterminarse “a priori”, sino
solo como consecuencia de la homologacion de
los resultados de los eunsayos. Sobre las “mues-
tras tipos” realizaremos ¢l ensayo de compacta-
¢ion (método de Proctor Standard) y el Valor
Soporte experimental (CBR).

Establecida la correlacién entre los resulta-
dos del VALOR SOPORTE EXPERIMENTAL
de las “muestras tipos” y el VALOR SOPORTE
CALCULADO, previamente en funciéon del IN-
DICE DE GRUPO, se¢ procede a informar,

e ey

CORRELACION ENTRE £l VALOR SOPORTE EXPERIMENTAL v (CALCULADO — 19

Tendremos entonces en consecuencia al cabo
de un mes de labor, realizados VEINTICUA-
TRO (24) ensayos siguiendo el SISTEMA A, 'y
NOVENTA (90) ensayos adoptando el SISTEMA
B, para utilizacién de igual equipo y personal
lo que es por demas elocuente en favor de las
ventajas de orden practico que su empleo trac
aparejadas.

Para la determinacién aproximada de los da-
tos de rendimiento consignados aqui, se regis-
traron en nuestro laboratorio los tiempos por en-
sayo en trabajos de rutina encarados por el SIS-
TEMA B, sobre noventa (90) muestras de suelos
del camino de Azul a Tapalqué, trabajando
en cllas tres operadores durante veintiin (21)
dias a ritmo normal. Se seleccionaron ocho (8)
muestras tipos para los ocho grupos principales
de suelos, las que se ensayaron en Valor Soporte
Experimental. Como réplica para cada grupo de
suelos se realizaron ensayos de VALOR SOPOR-
TE EXPERIMENTAL con el resto de muestras
mezcladas segin igual Indice de Grupo. Los re-
sultados de esta confrontacién, consignados en
la tabla adjunta, confimaron ampliamente la co-
rrelacién hallada entre el Valor Soporte del En-
sayo v el Calculado y justificaron la adopcién
de cste sistema de trabajo.

Como consideracién final a lo expuesto debe-
mos tener en cuenta que si al disefiar el espesor
de un pavimento cn base a las curvas de Porter
—Como - es norma generalizada— utilizamos el
Valor Soporte de la subrasante o terreno de fun-
dacion como numero entero para el punto -de
partida, y que las discrepancias hallagas entre
los resultados del Valor Soporte Experimental v
¢l Valor Soporte Caleulado de mnuestra estadis-
tica no alcanzan, en la mayoria de los casos, al
valor de la unidad, ello nos da derecho a decir
que la correlacion presentada nos permitird indi-
car el valor de un suelo como subrasante y uti-
lizar esta expresion en ¢l disefio sin introducir
variantes apreciables.

Resta solamente agradecer al personal técni-
co y anxiliar del Laboratorio de la Direccién de
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, la
colaboracién prestada en la confeccién del pre-
sente trabajo.

Bibliografia: Dr. Celestino L. Ruiz: “Clasificacion  de
materiales  para  subrasantes del Higway Research
Board (H.R.B.). Su cormrelacidn con el valor so-
porte de California e interpretacion”. — Publica-
cibn N2 4 de la Dircccién de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires. Enero de 1958,

Relevamiento Topografico

por Concurso

Dec acuerdo con la Resolucié 9 5 ij
. Concu‘rs()(de do con ;11 ‘ sto llClO{lf.N" 1101/958, que fija las.Bascs (') para llamados
enlos topogrificos en general, se ha realizado el llamado corres-

pondiente al relevamiento topografico
areas afectadas por la Contribucién

confeccién de planos de hechos existentes de las
Mejoras del camino pavimentado Monte-General

Belgrano, dentro de los partidos de Monte y General Paz, con una longitud de poligonal

de noventa y tres kilémetros.

s lLas espeCIflcac.lf)nes para realizar tal trabajo deberan ser consultadas por los pro-
esionales en la Secc]on_Contrlbuelon de Mejoras de la Division Tierras. Dichas espe-
cificaciones constan de cinco capitulos que pasamos a enumcrar:

A) Consideraciones previas; elementos a proveer

y proyecto.

B) Reclevamiento.
I Reconocimiento y amojonamiento de la
poligonal del camino.
Criterio; mojones, su emplazamiento y nu-
meracion.

I1 Reconocimiento y amojonamiento de las
poligonales generales y subpoligonales.
Critcrio, mojones, su cmplazamiento y
nuieracion.

ITT Medicién angular,

Instrumental, métodos y tolerancis

IV Medicién lineal. :
Instrumental, métodos y tolerancias.

V Registros.
Angular, lineal, cantidad de cjemplares
y remisiones.
C) Planos
VI Céleulo
Sistema de cjes, cierres, tolerancias y
compensaciones.

VII Dibujo

Sistema, signos especiales y presentacion.
D) Instrucciones particulares.
E) Plazo.

Estas  especificaciones  contienen, ademas,
treinta y una copias heliogrificas de planos, cro-
?}11:9, planillas, etc. que facilitaran y encauzaran
acilmente la labor profesional del concursante
que tome a cargo las tareas previstas.

1 p o )
(O] E:ls B«llses para concurso de méritos y- antecedentes y pliegos de condiciones para la ejecucién
Vial.éeéevmmento de zonas afectgd.as por la contribucién de mejoras, creada por la Ley de
idad u otros trabajos topogréficos, se publicaron en nuestra Rewista “VIALIDAD” N° 4,



Nuestras
Conferencias

El ingeniero Lockhart
{urante la conferencis

Luego de una estadia de alrededor de seis meses en los EE. UU.,, }‘egl‘es(l)l'el ll}t%)i-
niero Jorge M. Lockhart, de la Div. Trazados y Proyectos del Dep. Estudlos.'gl.d :.oyctﬂe:
que habia sido becado para realizar estudios sobre disefio de pavimentos: rigwdos y
xibles. ) . )
Investigé en el Departamento de Caminos de Texas y de Callfo‘m}a y en ellcar;llr}t(i
experimental de la AASHO ubicado en Ottawa, perfeccionando conocimientos en la tor

. S tate
land Cement Association y en el Asphalt Institute. ) o )

Al reincorporarse ay sus tareas habituales el Ingeniero Lockhrsrt‘brmdlo a lals al(l]t’(;s
ridades y profesionales tres charlas singularmente interesantes, que tuvieron lugar doi d;Sk
16, 23 y 30 de marzo ppdo., en las que con minuciosos detalles describié §sl[)ect:l)s Te :
en:mlvimiento vial estadounidense, especialmente 'de los Departamentos \(7l1a est (;e' exai3 ?i
California, sus ensayos de suelos y los procedimientos adoptados luego de estudios y ex

eriencias. » ‘ o
P Con respecto al camino experimental de la AASHO, pu}ltuallzo toda ll)a"’wmlbl'?]a?'?:
de variables que se han considerado y que tienen (;)n estudllo, colmo }t::: iif\:lerteid 01 :Plro

i : Esta obra, en la cual se -

ental especialmente preparado para las tareas. ) “han i
;}madamel:lte 25.000.0%0 Pde dolares, puede dar como resultado la modificacién de algunas

éeni tanto de ensayo como constructivas. - g
tecmcasEl ingeniero L(zlckhart realiz6 una larga exposicién sobre 'la Seccllon Colr:;putado:l-zel
Electrénica, cuyos equipos son utilizados con incalculalbleg ventaja}; ten tos pr(l))aream:;lcu

i ificacid eccion Estructuras, -
movimiento de tierra, modificacién de rasantes y, en la : leu-
lar lineas de influenc,ia, cotas de estructuras o puerllte Sen Fmv?& 1)9raltadaayl£azz:) r;l;:l(t:;l:ll;
i ié ecciéon Agrimensura, -
nar todas las cotas de un alto nivel. También en ,a; putas
oni r lo de coordenadas y superiicics.
nica da excelentes resultados para el calcu Y

" eleclt\zzs adelante el conferencista se ocupd del tema Estructuras, hablandonos (fle ds:s
dimensiones normalizadas, vigas de hormigén precompr.lmldo y su transpor.t’e,.denco rados,
doblado y tendencias en el disefio de pavimentos ,ﬂex1blx:)s y pavimentos rigidos. oo

Al abordar el tema de la aerofotogrametria, aplicada espec1alm¢?nte paralc gtr‘
trazados de caminos en zonas densamente pobladas, detalls la forma como actualmente
se esta generalizando el uso para el computo de movimiento de tierra.

Vista parcial del
publico asistente.

Ensayos de

Laboratorio

A — GENERALIDADES

Un problema que  peridédicamente provoca
cambios de ideas entre los técnicos viaE:s que
se ocupan del estudio de mezclas asfalticas, prin-
cipalinente las conocidas como de tipo superior
y en especial el concreto asfaltico, es el de fijar
un criterio o método de trabajo que conduzca
a la obtencidon de mezclas cuyas caracteristicas
permitan prever un cowmportamiento aceptable
en servicio, dentro de los lineamientos generales
establecidos en el proyecto.

Son numcrosos los investigadores que se han
abocado a cste problema tratando de cncontrar
la mejor solucién mediante el auxilio de ensa-
vos mds o menos empiricos realizados sobre las
mezclas y correlacionando los valores asi obteni-
dos, con el comportamiento prictico resultante.
Son pocos los que han ido al fondo de la cues-
tién encarando el problema desde sus fundamen-
tos bdsicos para obtener un esquema que per-
nmita llegar a soluciones correctas.

Comparativos del Método Marshall
y el Usado en el LEMIT para el

Dosaje de Concretos Astalticos

TRABAJO PRESENTADO A LA DECI-
MA REUNION ANUAL DEL ASFALTO.
TUCUMAN, OCTUBRE DE 1958.

Ingeniero

HONORIO ANON SUAREZ

Téc. Quimico
LUIS A. MAZZA

De la Seccién Mezclas Asfalticas del L.E.M.LT.

Algunos experimentadores han ideado ensa-
vos de ejecucién mis o menos complejos, otros
atacan determinado aspecto del problema y la
mayor parte de las veces el método seguido o
los ensayos realizados, por determinada practi-
a, no son los suficientemente amplios como para
poderlos utilizar, cualesquiera sean las variables
que aparezcan en el estudio.

Es comim asi, encontrar un procedimiento
de dosificacion de mezclas que haya dado buen
resultado en determinados casos, pero, basta que
se modifiquen algunas de las caracteristicas de
uno de los materiales que integran la misma (si
no se puede valorar su influencia en el proce-
dimiento seguido) para que posteriormente sur-
jan dificultades o aparezca un comportamiento
andmalo en esa parte de la obra ejecutada; el
trabajo no respondera a lo previsto, excluyendo
por supuesto toda influencia de la sub-estructura
del pavimento: Dbase, sub-base rasante, etc.

Existen infinidad de ejemplos que corrobo-
ran lo dicho y no es del caso analizarlos, pero
es necesario no volver a cometer errores que
perjudican la economia vial o hacen dudar al
proyectista sobre el resultado final del trabajo,
cuando debe adoptar determinado tipo de mez-
cla. Evidentemente el problema es muy comple-
jo y vinculado a diversos aspectos técnico-eco-
noémicos de dificil solucién, pero dentro de lo
que esté a nuestro alcance, trataremos de apor-
tar alguna ayuda al conocimiento general sobre
el tema comunicando los resultados de laborato-
rio realizados con ese objeto.

Desde hace algo mas de diez afios y a raiz
de la experiencia recogida por la gran cantidad
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de trabajos realizados por muchos investigadores,
sobre todo en los EE.UU., se ha difundido ¢n
diversas partes del mundo y en nuestro medio
rm método para el proyecto de mezclas bitumi-
rosas de tipo cerrado empleadas en pavimentos,
principalmcnte la denominada concreto asfalti-
co elaborada en caliente, y un ensayo auxiliar
para medir la resistencia la deformacion de

las mezclas preparadas. ,
wste proccdimicnto, conocido como ensayo

de Marshall, eva ¢l nombre del investigador que
ide6 el equipo y que posteriornente debido a
los estudios antes citados, en especial los cje-
entados por el cucrpo de Ingenieros del Ejeér-
cito de EE.UU., en su Estacion Experimental
de Vicksburg, tue adoptado con algunas modifi-
caciones como método para dosificar mezclas as-
falticas y, mejor atn, para el contralor en planta
de mezclas proyecladas por otros procedimien-
tos.

La rapidez y relativa sencillez operativa, lo
hacen un valioso auxiliar para el conociiento
inmediato -de las caracteristicas de las mezclas
clabovadas y en oportinidad de su emplco.

El Método Marshall ha sido ampliamente
utilizado y discutido entre nosotros, pero siem-
pre queda por agotar su conocimiento, sobre
todo cnando se trata de indagar las causas del
comportaniento anormal de mezclas de  carac-
teristicas similarcs en cuanto a los valores obte-
nidos en los ensayos.

En muchos casos se da principal preponde-
rancia para la seleccién de una mezcla a los
resultados de “estabilidad” obtenidos en los en-
sayos previos realizados por ¢l citado método,
descuidando, o no teniendo en cuenta otras- de-
terminaciones que se deben establecer y que son
tanto o mds importantes.

Por otra parte, todas las determinaciones ¢ue
se realizan segun este procedimiento, no abarcan
la totalidad de factores que intervienen en el
disefio de una carpeta asfaltica y que deben ser
considerados para la obtencion de un resultado
positivo de la misma.

Las determinaciones que el Cuerpo de Inge-
nieros aconseja efectuar son:

a) Porcentaje de vacios en la mezcla compac-
tada, o sea la diferencia relativa  entre la
densidad teérica y la real para un determi-
nado cstado de densificacion.

b) Vacios del agregado total ocupado por el
bettn, lo (ue asegura la riqueza de la mez-
cla en proaucto asfaltico, teniendo ¢n cuen-
ta el llenado de los vacios de todo el ma-
terial inerte empleado en la mezcla en el es-
tado de densificacion que establece el mé-
todo.

¢) Estabilidad, o sea la determinacién de la car-
ga mixima que soporta la probeta a una
determinada temperatura y velocidad de de-
formacion, sometida al ensayo del autor, que
en sintesis resulta un ensavo de compresion
semi-confinado, con aplicacion de la carga
sobre la superficie curva de la probeta.

d) Fluencia, o medida de la deformacién su-
frida por la muestra en el sentido diametral,
desde su posicion inicial hasta el instante de
carga maxima o estabilidad.

Para estimar la calidad de una mezcla o esta-
blecer los requisitos de aceptacién de la misma,
se han fijado para este método ciertos valores

99 — VIALIDAD — REvisTa pE LA D.V.BLA. — Ex.-Fep.-Mzo. 1859, N¢ 6

limites en las determinaciones basados en la
presién de inflado de los neumdticos que tran-
sitarn, que e¢s una manera de medir las car-
gas actuantes.

El método Marshall considera la preparacion
de una serie de mezclas del agregado inerte total
a emplear, con porcentajes variables de betin
asfaltico y posteriormente, sobre probetas mol-
deadas segin una técnica apropiada que asegu-
ra la semejanza de los testigos con la mezcla
que  constituye el pavimento, determinav para:
cada caso los valores que se obtienen en los
distintos  ensayos especificados.  Estos valores
muestran para cada determinacién, curvas tipi-
cas que configuran la accién del porcentaje cre-
ciente de betnn asfaltico, en las mezclas, para
cada ensayo.

En los graficos de estabilidad v densidad,
se observa un crecimicento de los valores obte-
nidos hasta un maximo, para luego decrecer.
La explicacién es clara, pues ambas determi-
naciones estan directamente vinculadas a la ocu-
pacién de los vacios del inerte por dicho pro-
dncto y se sabe que, en el primer caso, al aun-
mentar el ligante se pierde la necesaria traba-
zou entre las particulas del agregado, lo que se
acusa por una caida de la resistencia o esta-
bilidad. En el otro caso, al aumentar el por-
centaje del ligante por sobre el valor optimo se
desaloja volumen de inerte para un mismo Vvo-
lumen final, que es reemplazado por un pro-
ducto de meénor peso especifico, obteniéndose
en consecuencia menor densidad de la mezcla.

En lo referente a vacios residuales o finales
de la probeta compactada, logicamente éstos
deben disminuir a medida ¢me se aumenta la
antidad de productos asflticos con respecto a
los inertes y en cuanto a los vacios del agrega-
do ocupados con betin, de acuerdo a lo ante-
dicho, deben consecuentemente incrementarse
tendiendo a un maximo, al irse paulatinamente
ocupando con asfalto.

Respecto a la determinacién de fluencia, co-
mo expresion de posibilidad de deformacion de
la mezcla bajo carga, es natural que aumente
siempre, a medida que se incrementa la canti-
dad de ligante de la mezcla,

Todas estas determinaciones tHenen algunas
variantes en el sentido de formas de las curvas,
pendientes de las mismas, etc. de acuerdo a la
influencia que ejerce en las propicdades medi-
das, el aumento de ligante. La accién de éste
tendrd principal repercusion  en determinado
agregado, segun sean sus granul()metrias, la for-
ma de las particulas, caracteristicas de la super-
ficie, etc.

Es importante tener presente la configuracién
de las curvas en los graficos trazados, ya que
nos permitird, para un caso dado, conocer de
antemano con qué grado de precision debere-
mos trabajar cuando se incorpora el producto
asfaltico en obra o, en otras palabras, se podra
establecer de antemano si una mezcla es critica
para determinados ensayos y los limites tolera-
bles dentro de los cuales habra que mantenerse
en el porcentaje de asfalto colocado.

Sicuiendo este método dc trabajo, la sclec-
cion de la mezela se hace en base al porcentaje
de ‘ligante con que, para un dado agregado, se
logra mayor densidad o sea menores vacios fi-
nales de la mezcla.

A ve f Y CA Ty P 1
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Estos vacios, s¢ aclara, no se encontraran
por debajo de'los ininimos  establecidos, pues
debe quedar siempre un pequenio volumen re-
manente sin_ocupar, que contemple la posterior
densificacion que  ocasionara el transito en la
carpetn.

Unido a este factor estaran los vacios del
agregado mineral ocupados con betin, los que
deben tender a un maximo, sin ser totales.

Satisfeclios estos requisitos, la mezcla debera
cnmplir clerta exigencia minima de resistencia
a la deformacion o “estabilidad”, lo que depen-
dera principalmentc del tipo de agregado inerte
cmpleud(), de la forma de las particulas, de su
gmnulometriu v de las cantidades relativas de
material grueso y fino.

Estos tactores cjercen también su accidn en
la determinacion del otro valor exigido: la fluen-
cia. Las wezclas tendrin limitada la deforma-
cién medida por este ensavo y sc rechazaran
aquéllas que supongan una excesiva deforma-
cion plastica posterior de la calzada, atn tenien-
do buena estabilidad. Todo este conjunto de de-
terminaciones nos permiten scleccionar la mez-
cla apta, o introducir las necesarias correccio-
nes a cambios en los agregados inertes para
lograr un buen comportamiento practico.

En base a la experiencia recogida se ha to-
mado como criterio de calidad para el concreto
asf;iltic/o, los siguientes limites en cada deter-
minacion:

" PRESION DEL INFLADO
DEL RODADO

Hasta 100 lbs Hasta 200 lbs

Vacios (%) ......... 3- 5 4_ 6
Vacios  ocupados con

Bettin (%) ........ 75 - 85 78 — 82
Estabilidad (kilos) ('). minimo 250 minimo 500
Fluencia (0,017) ... .. miximo 20 maximo 16

En el Laboratorio de Ensayo de Materiales
e Investigaciones Tecnoldgicas de la PI‘OViHCl":l
de Buenos Aires (L.E.M.LT.), hemos trabajado en
el proyecto de mezclas asfilticas del tipo indi-
Cadg (.1(‘,5(16 hace quince afios, siguiendo un pro-
cedimiento o criterio que si bien difiere del
antes descripto en cuanto a su formulacién, co-
mo se vera mas adelante, conduce a mezclas que
cumplen los requisitos establecidos para aquel
ensayo, pero con método operativo mas rapido y
por sol)re. todo no tan empirico. Se ticne en éste
un conocimiento mas exacto de los distintos fac-
t(‘)lr'es que intervienen en el trabajo y de la fun-
cidn que cada uno de los materiales desempeia
en la mezcla. pet
./El método seguido en LENLLT., es tam-
lilen conocido en otros medios y en ()f)()rtunidzld
de estas reuniones se ha comentado ampliamen-
te su alcance. Estd, ademds, avalado por i gran

1)

Debi al iner

m;l]);(d() al incremento de cargas observadas nllima-
mente, s]xe tlt.‘lld.(‘ a elevar los valores minimos indi-
G 0s, del siguiente modo:

‘“T‘»l capas superficiales de desgaste y tran-

N s_lto Iiviano a medio L. 500 Kg
‘n‘fl capas §11pﬂ'hcizllt-s de desgaste y tran- -
P sito medio a  pesado
ara- capas 50! i i

ara- capas bases e intermedias y tran-

»

P sito liviano " a medio ... 250 7
Do liv ] 0 S 2!
;ilt capas bases e intermedias y  tran-

0 medio a pesado .............. 400 ”

3

<

ntmero de obras ejecutadas bajo esas directivas

en las cuales el resnltado obtenido ha sido
satisfactorio.

Uno de los trabajos de mayor envergadura
ha sido la dosificacién de las mezclas de con-
creto asfiltico empleadas en las pistas del Aero-
puerto Nacional de Ezeiza, ejecutadas hace 10
anos.

. Este criterio se apoya en lo siguiente: sclec-
cionar los mejores agregados pétreos que sc pue-
da disponer en una determinada zona, wna vez
considerados todos los factores inciden)tes: costo
d'c los mismos, transporte, etc. y establecer si con
(llcl\Q agregado se pneden culﬁplir las exigencias
pl‘gvmtns al pavimento, condiciéon (que se pote en
tVl(lfl]Ciﬂ con la preparacion de mezclas previas.

.hn muchos casos se sabra de antemano la
posibilidad de empleo de algin agregado y las
consecuencias que pueda acarrcar el poscor tal
o cual caracteristica, pero si resulta econdémica-
mente conveniente su utilizacién, aungue no reu-
na la totalidad de las condiciones exigidas para
un excelente comportamiento en la 1%ezcla se
pucde prever tal circunstancia, incorporando ele-
111.entos que neutralicen o corrijan los inconve-
nientes anotados.

Con referencia al tamaio de las particulas
es nucstra costumbre separar arbitrariamente las
fracciones gruesas y finas por la dimension dada
por el tamiz N° 10, segin queden retenidas o
pasen dicha abertura.

Dentro de cada fraccién se procurard dispo-
ner de granulometrias lo mas regulares posil){)cs
ya que esto supone mayor rendimiento de los
zlgrega/dos. También influye una buena grann-
lometria en lo que respecta a la determinacién
de los vacios, puesto que tal condicion implica
reduecion de los espacios libres entre particulas
para un determinado agregado, pero no con cri;
tcr/i() absoluto sino relativo; tiene influencia, ade-
mas, la forma de las particulas, ya que se ha
demostrado  experimentalimente, (illc agregados
mertes de una misma granulometria ‘pero con
distinta forma y textura superficial de los granos
pueden hacer variar los espacios vacios de 'ada’
agregado entre un 30 v un 45 % segun cl grado
de acomodamiento que esas curact:risticzls per-
mitan en cada caso.

y El procedimiento seguido para la dosifica-
cion del concreto asfiltico se basa en la antigua
teoria de los vacios que procuraba en el agre-
gado la obtencion de un vohmien minimo de és-
tos, logrando al mismo tienipo ¢l necesario equAi-
librio entre las particulas gruesas y finas que al
cstar en la proporcion mas adecnada permiten

el contimio contacto de las cargas actuantes. LEs-
tc asp_ecto tiene principul importancia, cuando
cl_,p‘avuncnto soporta altas temperaturas o la ac-
cién de cargas countinuadas, casos dstos en (ue
¢! aporte del material ligante a la resistencia
disminuye. '

Exp,criluontund() con nuestro criterio de  do-
Slfl(:‘ .cion hemos observado la necesidad de  cs-
pecificar concretos asfilticos con la mayor can-
ti.du(l posible de agregado pétreo  grueso (vete-
nido en tammiz N? 10), compatible con la tra-
bajabilidad de la mezela. En ensayos comparati-
vos realizados cen la pista experimental del La-
l)f)reltOI'io se ha comprobado la importancia prin-
cipal de este factor ya que contribuve en mayor
grado a dar estabilidad final a las meznclas (iue
a elevar la estabilidad propia de la frncci('n; fina
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(pasa malla N9 10 - retiene 200), que junta-
mente con el filler y el bettn, se considera el
mortero.

Estimamos que la proporcion optima del ma-
terial fino en su mdxima dosificacion, que debe
intervenir en la mezcla, serd la que se necesita
para lenar los vacios que deja el agregado grue-
so mas un pequeno porcentaje, para permitir
movilidad v acondicionamiento inicial a las par-
ticulas.

Apartindonos de este esquema, tendriamos
mezelas donde las particulas de mayor tamano
quedan aisladas, sin contacto entre si, correspon-
diendo a mezclas tendientes a tipo “Topeka” o
“Stone Filled sheet-asphalt”.

En caso inverso, o sea con Uil CNCESO de
material grueso  con relacién a la fraccion fina,
obtendriamos mezclas de dificil trabajabilidad y
que en consecuencia ofrecen textura superficial
zispera, al tiempo que resultan estructuras con
mayor porcentaje de vacios internos y abiertas
en su terminacion. El ejemplo Ymite seria la ba-
se negra.

Lstablecida la justa proporcién entre agre-
gados gruesos y finos, debenos considerar luc-
so el sistema ligante, constituido por el Detin
asfaltico y el inerte de tamaiio inferior al tamiz
N9 200. Se utilizo este altimo 1naterial, con el
fin de aumentar la consistencia del ligante as-
filtico y reducir a la vez la cantidad relativa del
misino al disminuir los vacios totales del agre-
gado.

El aporte de esta fraccion fina se hace ge-
neralwente  incorporando polvos minerales, co-
munmente denominados “fillers”.

Como los agregados pétreos, en general los
finos, poscen alguna fraccién ue pasa el citado
tamiz 200, considerada vulgarmente polvo, de-
berd ser tenida en cuenta en el cileulo de la
cantidad total de filler a incorporar.

Consideramos que la pasta de filler y betin
debe constituir un elemento ligante de consisten-
cin viscosa, con capacidad para deformarse  sin
rotura o sea que proporcione propicdades flexi-
bles a la mezcla.

La relaciéon mas conveniente a tal fin en-
tre este filler y el betin asfaltico ha sido tedri-

:a y practicamente estudiada y se bhasa en la
utilizacién de la concentracion  critica de dicho
inerte en el bettn, segin el factor Cs obtenido
por su asentamiento en kerosene.

Sobrepasar _esta concentracién supone aumen-
to en la rigidez de las mezclas, con la consi-
guiente disminucién del poder de deformacion.
Es por esto que debe tenerse especial cuidado
cuando se pretende suplir las malas propiedades
estables de algunas mezelas, con un incremento
del material “filler” por encima de aquel fac-
tor, obteniendo valores de estabilidad altos a
expensas de la pérdida de las otras propiedades
que deben tener estas mezela, tanto o mas im-
portantes que aquélla.

Ensayos recientes realizados en el L.EMLT,,
y que han sido comunicados en estas reuniones,
permiten corroborar tales afirmaciones. Otro as-
pecto estudiado en laboratorio y que contempla
fas caracteristicas absorbentes 'y de superficie
del agregado grueso, es el llamado betan de re-
cubrimiento, con lo cual designamos al betun ne-
cesario para recubrir con una pe uefia capa O
pelicula, toda la fraccién gruesa de la mezcla.

fsta cantidad se determina mediante un senci-
ilo ensayo, ya descripto en otras oportunidades,
con Jo cual se logra que la fraccidon gruesa no
yeste producto asfaltico a la mezcla total ya que
éste ha sido calculado para el mortero con la
parte fina..

Dosificadas segin este criterio, las mezclas
son sometidas finalmente a los ensayos prescrip-
tos por el Cuerpo de Ingenieros del Ejercito cIl)c
EE. UU. Esta verificacién es necesaria para ra-
tificar experilnentalmente los resultados previstos.

B) PARTE EXPERIMENTAL

Para llevar a cabo la comparacion experi-
mental de los dos sistemas de “dosificacion  ex-
puestos y tener en cuenta los diversos casos (ue
se puedan presentar trabajando con distintos ma-
teriales, se han elegido cuatro mezclas de agre-
gados cn los cuales se han hecho variar las - ca-
racteristicas de forma de las particulus, tomando
los casos limites de materiales de granos angu-
lures por un lado y de granos redondeados por
otro.

Asi se ha preparado una primer mezcla (Se-
rie I) con agregado total grueso y fino de aris-
tas vivas Yy planos de corte (granito triturado).
Una segunda mezcla (Serie II) con agregado to-
tal, grueso y fino de material rodado con aris-
tas pulidas (gravas y arenas naturales, de origen
siliceo).

Una tercera mezcla combinando ambos  ti-
pos, fraccion gruesa de trituracién y fina de ma-
terial natural (Serie 1I1) una ultima mezcl:
con material grueso natura{y fino de trituracion
(Serie IV).

Todas estas mezclas poscen granulomctrius
bastantes similares, como se puede apreciar en
el grifico de la figura 1.

En realidad las granulometrias de los mate-
riales gruesos y finos por separacdo son exacta-
mente iguales, pues fueron preparados especial-
mente fraccionando, Tespectivamente, las partes
de acuerdo a tamices de aberturas muy proxi-
mas; la pequeiia diferencia que se observa, con
maximo apartamiento en el tamiz N9 10, radica
¢n que al dosificar siguiendo nuestro sistema,
las Series 1 y IIl con idéntica fraccion gruesa
tienen igual cantidad de vacios y siendo  éstos
ocupados por material fino de igual graduacién
tendran por consiguiente igua granulomctria
total.

Otro tanto ocurre con las Series IL y IV que
a su vez tienen entre si igual curva granulomé—
trica, pero con menor cantidad de material, pa-
sando el tamiz N 10 con respecto a las series
anteriores, debido al menor valumen de vacios
que dejan sus particulas gruesas redondeadas.

Para cada serie se dosifico la mezcla tipo
que cumple con el criterio antes enunciado, de
ocupacion de vacios. Se completd el proceso de
dosaje con 1a determinacién de la cantidad de
“filler” y betin requerida segin calculos pre-
vios y en la proporcion dada por el factor Cs.

Establecida la mezcla tipo para cada scrie,
que se identifican en el cuadro de valores con
un asterisco, se completaron las respectivas se-
ries con otras mezclas en las que se modificaba
‘nicamente el porcentaje de betan asfaltico, to-
mando varios puntos en MAas y en menacs.

De este modo quedaban preparadas para ca-
da grupo el conjunto de mezclas que responden

ot i s

Nsavos (O ARATIVOS DI i<
Exngayos CoMPARATIVOS DEL METODG MARSIIALL v EL DEL LEMIT

A método de dosificacion de Marshall, siendo
o . 4 .
entonces posible una efectiva comparacion entre

ambos procedimientos.

Los materiales empleados poseen las siguien-

tes caracteristicas:

Agregados Pétreos

Granulometria agreg. agreg.
grueso fino
Pasa tamiz  1/27 Retenido 3/8” 25 % —
. T 2% -
» " N Neo 4 15 % —
» ” N Ne1o 35% —
T " Nedo — 60%
. s R Ne¢ 80 — 30 %
. Ne200 — 10%
Pesos Especificos:
Agregado  granitico 2,66 2,65
siliceo 260 263
Polvo mineral (filler)
Granulometria:
Pasa tamiz N® 80: 100 %
Pasa tamiz N 200: 75 %
Peso Especifico: (g/cm® 272
Concentracion critica: Cs = 0,30
Carbonatos:
Expresados en CO0y Ca: 79,52
Betin asfiltico
Penetracion a 25 °C: 78
Ductilidad a 25 °C, (em): 104

Punto de ablandamiento, °C: 51
Oliensis: Negativo
1 — Composicién de las mezclas.

‘ Lla composicion de las distintas mezclas pre-
{))tl}‘d((lds estd indicada en el cuadro N¢ 1, de
len 3 3 Y 8} i .

ose tener presente que para la mezcla ti-

po de cada serie se tom6 como volumen de va-
cios de.zl agregado grueso, el determinado por 1;n
%%svc vibrado mds un 3 % del volumen toltal (30
I:a:tl?:li:’s .para permitir el acomodamiento de las
.La cantidad de agregado fino vy por consi
guiente de volumen de sus vacios s[é est‘lbk:
cleron para esas mezclas tipo de acuerdo “1 la
gllensmcacion resultante de aplicar a la fr‘lc‘ci();
tl'n/a la carga de 210 kg/cn2 sobre una s‘ecci(')
cilindrica, en molde de 51 mm de didmetro !
‘ Debe consignarse también que las me7.cl~1q
tipo se calcularon considerando previamentel 1;1;
volumen de vacios remanente o final en i;ls ro-
betas de Marshall, del 5 %. Se adoptd estepva-
lor aparentemente alto con fines sélo ex’ eri-
mentales y para poder preparar luego las‘r([:tr‘ls'
nfezclas que completarian la serie para I\I;ll‘ﬁllail»
sin 1legzlr a ocupar con pequenos incrcmcnt(‘)s d1
betin la totalidad de los vacios. v
_, Como betin de recubrimiento para la frac-
cién yruesa se tomd el 1 % en peso de esa fr“lc—
ciom para el material siliceo natural v 1,6 % (en
peso para el granitico de trituracién.” T
Se hace también la aclaracion de que en el
cua(}ro N? 1 estan indicadas las mezclas expre
sando las cantidades de betin sobre 100 %1 d;
agregado, no asi en los grificos de resultados
er que dicha cantidad figura siempre ;()11;0 s
nuestra costumbre sobre 100 % de mezcla tot‘:l5

2 — Resultados.

. Los resultados obtenidos en los ensayos prac-
ticados sobre todas las probetas I]IOI(JC‘(IJEIGP ‘i—
ra las cuatro series, estin graficados en l-iw pfi—
guras 2, 3, 4 y 5, en los cuales se pu;?dcn
observar las formas caracteristicas que toﬁmn
las curvas representativas en las distintas deter-
minaciones realizadas, »

L;as curvas de densidad, si bien similares en-
tre si, muestran en la serie II un rapido incre-
mento de dicho valor al aumentar el betiin man-
teniéndose luego casi constante. Esto se ex l(ic'l
por la facilidad de densificacion, ya (lué s/eptm‘—
ta de material total rodado, lo que mejora ‘el
acondicionamiento de las particulas. Jox
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CUADRO N°¢ 1

También se saca como conclusion de cstas
determinaciones, que la presencia del wmaterial
fino rodado contribuye a facilitar la densifica-
¢ién en mayor grado que el material grueso del
mismo origen. La serie III, con material fino ro-
dado le sigue en orden. El caso extremo lo cons-
tituye la serie IV, con material de trituracién fi-
no, en el cual la densificacion se produce de
janera mucho mas lenta.

En lo que respecta a la estabilidad, las mez-
clas con material total rodado (scrie II) mues-
tran un rdpido aumento de la estabilidad psra
un pequeiio incremento en ¢l bettn, decrecien-
do %uego rapidamente. Se destaca asi la forma
critica que  toman las curvas de este ensayo
cuando se utiliza en su totalidad material na-
tural redondeado.

También se observa la influencia cn los va-
lores de estabilidad, de las caracteristicas de las
particulas gruesas: cuando se trata de matevial
£rueso de trituracion, los valores absolutos obte-
nidos son superiores a los que se encuentran en
mezclas con agregados gruesos rodados aunque
la froccion fina (serie IV) sea de trituracion.

Evidentemente, cuando se suman agregados
gruesos y finos rodados (serie II) los valores se-
ran ninimos, y cuando se encuentra totalidad
de material triturado (serie I) serdn maximos.

En las determinaciones de fluencia, también
se acusa el mas rapido incremento para la se-
ric I, con material total natural. En las otras
scries no queda nitidamente definida una con-
clusioén, si bien se acusan los tipicos aumentos
de deformacién a medida que aumenta cl porcen-
taje de asfalto.

En cuanto a los vacios, se observa que 16-
gicamente disminuyen con el incremento del be-
tin. En esta determinacién queda evidenciado
que siendo el trabajo de compactacion Marshall
constante, ¢l material de particulas angulosas
ofrece mayor resistencia al acomodamiento.

En la serie I (mezcla Ia) con el agregado
total de trituracién en la que se ha estableci-
do previamente un remanente de 5 % de vacios
en fus cileulos, se obtienc en los ensayos prac-
ticos valores en término medio superiores en
1,7 % a aquella cantidad.

La serie IV con material fino de tritura-
cién le sigue en orden, lo que coincide con lo
mencionado para la densida(ﬁ; el agregado fino
de trituracion dificulta en mayor Frado que el
fino rodado el acomodamiento de las particulas.
En la serie II, con material total de origen na-
tural, se reproduce el valor de vacios estable-
cido en los calculos: 5 % para la mezcla Ila.

En los grificos de porcentaje de vacios lle-
nos con betin, vemos también para la serie
II el rapido ocupamiento de los mismos al au-
mentar la cantidad de betin en las mezclas. Es-
te aumento es algo menos pronunciado en las
demas series.

i estudiamos ahora los resultados bajo el
punto de vista en que se han realizado los en-
sayos, es decir comparativo de los dos métodos
dé trabajo, observamos que, en cada serie, la
mezcla calculada segin nuestro criterio  coincide
con la que deberia ser seleccionada de acuerdo
al método Marshall,

En el cuadro N° 1, las mezclas marcadas
con un asterisco, que corresponden a nuestro
procedimiento, aparecen desplazadas de las otras,

Bodas de Plata de la
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p ente en las cuestiones viales, pero aspiramos a que toda per-

sona relaci Y r
. elacionada, de una u otra manera, con esta rama de la ingenieria y la economia
un lector, un colaborador y un sostensdor de Caminos” » 8

fundad:refe ql;ebtandfervnentes .deseos se vieron coronados por el éxito y hoy pueden sus
ndac s, colaboradores y amigos, festejar con satisfaccién y justicia el aniversario de 1
cristalizacién de tan hermosa como necesaria obra :

Su primer director fue el ingeniero Eduard i
! o Arenas, al que siguié el i i 1a-
nuel Belloni. En 1944, con la aparicién del mimero 55 de C;lminos%u:xon enul:\%)e nilx;rl())ull\s{::

de agil pluma, tuvo en sus igi
prodigiosas manos la suerte ista:
ro, que actualmente es su Director. de la Hevista: Don Augusto De Mu-

Los que de alguna manera hem()s tenld() contacto con la edlClOn de revistas tecni-
cas, compr endem()s me]()r que otros el esfuel Z0 qu equl ta P lleICl()ll. or e l() en
[ ¥ q ere l ub P 1 N
este 1versario hacem() lle"a nues la auso € desen (le ue las
fellZ an s S sar tra pa bla de a])l y 1 q
futun as Ieallzaclone ncuentren a s con a 0 puesto. (llle esde
S enc sus colabox adOIe 1 N (ll to d d
[ § Y

€ s y > € a vista (S trir

1 lal)(n atorio la cathra ld mvestlgacmn llegu 11 a 1 Revis lOS temas que nutriran

al especialista (:(m(:enh'and tor i 4 -
¢ 5 0o €en mo a la misma un fl()rece N ingeni t
. T de ge €ros activos €s

indicadas ¢ a  flech: i

i (SC( del;)él auna xﬂidid'. ]%n rigor de ver- los cnsayos comparativos realizados, en los cua-

fla 1)1‘i111er‘1/g 2 e({lclt lal)len( o sido lcallculadas les se puede establecer, ademds, la influencia de

as c xceso de vacios residuales, pa- las fracciones y fi 4

4 v s s ciones gruesas finas de cad

fas primer: ’ : csid , pa as fi g y finas de cada uno d

\‘I'l{')ghqll ;gulll)]lcel:z; t:l etl mlsn;o ltmliﬂlo la serie los tipos extremos de materiales estl(ldiados te

Marshall, uentran fuera de los limites esta- 39 Seg inciones '

plamall, se encuentran fu : a ® — Segin las prescripciones de Marshall
x , pé db;f.luos ocupados con bettn. la cantidad de filler que Ile incorpora (~1 una

re) Qt: (> o) (3 ' |
. 1d§ establece que estos deben estar com- mezcla, no estd suficientemente aclarada *'s*(-
prendidos dentro de los limites fijados, lo que ‘

ocurrird aumentando algo el porcentaje de be-
tlll'l, se observard que la coincidencia de los dos
métodos es perfecta en todas las series.

C) CONCLUSIONES

Ll 1> 1
melEl ‘()b](to de este trabajo ha sido, en resu-
ﬁmtiécomlparar los dos procedimicntos de dosi-
10; \'tn 1'(e coneretos asfalticos detallados, De
s cstudios realizados podemos concluir:

1° — Calenl.
Calculundo las mezclas con ¢l criterio

i:ste.ntad(l) y experimentado por ¢l L.EM.LT.
Clle;ump]en los _requisitos establecidos  por el
-uerpo de Ingenieros de los EE. UU., para este
tipo de mezclas. . o P e
29 — Se pueden })

confieren a las meze

1

revler la]s propiedades que
: 1 as las distintas f le
onliere zcl: ormas de
particulas de los agregados, corroborados por

timamos Tle nuestro criterio de limite en base
al factor de concentracién es lo aconsejable para
este caso.
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Legajo Historial
de Obras Viales

RESOLUCION N¢ 1945/958 DEL H. DIRECTORIO
Corresponde al expediente N® 2410-25.380, ano 1958 —Directorio—

La Plata, 28 noviembre de 1958.

Visto el asunto planteado por la Comision I? del Honorable Directorio respecto
a la necesidad de que se cree para cada obra la confeccion de un Legajo Historial en
el cual queden registradas las actuaciones principales, técnicas y econémicas, sobre el

proyecto, su ulterior construccién y conservacién; y

CONSIDERANDO:

Que dicho Legajo Historial para cada obra estari integrado por la informacién que
produzca en cada caso el Departamento respectivo dentro de su esfera de accidn;
Que analizado el asunto en la sesion celebrada el dia 20 del actual el mismo ha

sido aprobado;

Por todo ello, el DIRECTORIO DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUE-
NOS AIRES, en uso de las facultades legales que le son propias,

RESUELYVE:

1°. — Disponer con caricter obligatorio, a
partir de la fecha, la formacién del Legajo His-
torial, el cual serd incluido en todo proyecto que
se formule.

29. — Consecuente con lo dispuesto en el
apartado anterior y a los fines de I])a integracion
del Legajo Historial mencionado, los distintos
departamentos técnicos, cumplirdn las siguientes
normas:

a} El Departamento Estudios y Proyectos inicia-
ra su Legajo Historial con una memoria don-
de quede claramente justificado el proyecto
de la obra desde ¢l punto de vista téenico y
cconomico.

Indicard el criterio aplicado para establecer
la altura de la subrasante en relacién a la
posicion de la napa fredtica o aguas laterales
permanentes, en cuanto pueda afectar el com-
portamiento del pavimento y de las banqui-
nas, '

Quedaran claramente establecidos los fun-
damentos técnicos y econdmicos que justifi-
quen el perfil transversal de la estructura a-
(ioptada. Dejard constancia de las diversas so-
luciones posibles y su comparaciéon frente a
la adoptada.

Indicard las medidas previstas para que las
banquinas cumplan permanentemente con sus
funciones. Hard rcferencias sobre la protec-
cion que ofrecen a los bordes del camino, a
la facilidad de escurrimiento del agua super-
ficial y a su estabilidad en relacion al paso o
detenimiento cventual de los vehiculos.

Si por circunstancias cspeciales sc ve obli-
gado a despachar un proyecto sin  terminar
con el estudio sefalado, deberd continuarlo
tratando de disminuir la posibilidad de un
error importannte antes de proceder a la li-
citacion.

El Legajo Historial del Departamento Es-
tudios y Proyectos quedara archivado en el
mismo y a él se agregaran los informes que
provengan de los demas Departamentos a me-
dida que se desarrolla la construccién y con-
servacion.

Una copia de la informacion originada en
Estudios y Proyectos serd enviada a los De-
partamentos Construcciones y Conservacién
para ser incorporada al respectivo Legajo His-
torial de la obra. Los tres Legajos Ilistoriales
llevardn la identificacién originada en el De-
partamento de Estudios y Proyectos.

b) El Departamento Construcciones llevard, a su
vez, -el Legajo Historial de la obra donde a-
cumutarda los detalles constructivos que inte-
resenn para el cstudio del comportamiento de
la obra misma.

Identificara y registrard claramente los ti-
pos o clases de materiales que se emplecn
en las distintas partes de la obra, dejando
constancia expresa de los cambios producidos.

Consignard, en detalle, las modificaciones
que se introduzean en el proyecto y las ra-
zones que las fundamenten, debiendo constar
¢l conocimiento y opinién del Departamento
Estudios v Proyectos.

Enviard copias de las informaciones incor-
poradas al Legajo HMistorial a los Departamen-
tos Estudios y Proyectos v Conservacion.

¢) El Departamento Conservacién preparard, tani-
bién, el correspondiente Legajo Historial de
la obra, donde agregard la mformacién rela-
tiva al comportamiento observado.

Indicari 1135 trabajos de mantenimiento rea-
lizados, materiales y procedimientos emplea-
dos, asi como los costos finales.

Una copia de esta documentacion serd en-
viada a los Departamentos Estudios y Proyec-
tos y Construcciones para ser agregada al res-
pectivo Legajo Historial archivado en su de-
partamento.

El conocimiento de los datos acumulados
por las oficinas de Proyectos, Construcciones
; Conservacién, avudard al estudio de los pro-
{)lemas que surjan en relacién con el compor-
tamiento de las obras y, ademdis, contribuird
al perfeccionamiento de los futuros proyectos.

39. — Registrese; comuniquese a todas las de-
pendencias de la Reparticién; fecho, archivese,

a
Homogeneidad

de Mezclas Asfalticas

en Caliente

Observaciones sobre
las mismas preparadas
en Usinas Antiguas

en el Limite de
Servicio

TRABAJO PRESENTADO A LA DECI-
MA REUNION ANUAL DEL ASFALTO.
TUCUMAN, OCTUBRE DE 1958.

por el Agrimensor

PEDRO R. SOSA

Inspector de Obra, del Departamento Cons-
trucciones. Direccién de Vialidad de la Provin-
cia de Buenos Aires,

1) — INTRODUCCION

' Esﬁblen con.ocida en nuestro medio vial la
situacion precaria porque atraviesa el Pais con
respecto a la importacién de equipos y en par-
ticular usinas asfilticas modernas para Ia prepa-
racion de mezelas de tipo superior elaboradas
colocadas en caliente. Esta situacién lleva en al-
gunos casos a las empresas contratistas a serias
dificultades: ellas ven finalizar los plazos pre-
vistos 'sin conseguir la importacion (ﬁ. las nue-
vas usinas.

No es nnestro propésito considerar este tema;
nos concretamos a un problema  derivado del
mismo. La situacion planteada por la falta de
usinas lleva necesariamente a considerar las so-
luciones posibles, a saber:

a) Reemplazar las mezelas preparadas y co-
locadas en caliente por otras preparadas y colo-
cadas en frio en base a asfaltes diluidos ¢ enul-
siones bituminosas.

b) Utilizar algunas vicjas usinas en su li-
mite de vida til tratanda de compensar con el
factor humano las deficiencias del cquipo en to-
do lo que ello sea posible, particularmente en
lo referente a la homogeneidad de las mezclas.

Sin pretender realizar un andlisis exhaustivo
y comparative de las mezclas preparadas y colo-
cadas en caliente versus las frias, cs opinion ge-
neral que la calidad y servicio practico de las
primeras estd fuera de discusién, en cambio las
scgundas sélo tienden a alcanzar dicho nivel v
lo logran en algunos casos. Cuando las caractc-
risticas del transito son severas tanto por su fre-
cuencia como por la magnitud de las cargas cir-
culantes, asi como cuando las otras condiciones
de servicio son exigentes, corresponde técnica-
mente dar preferencia a las mezclas de tipo su-
perior preparadas y colocadas en caliente. Por
estas razones la solucién a) debe destacarse en
mchos casos particulares como los que aqui se
consideraran mas adelante.

La solucién b) era en nuestro caso la Gnica
viable y a ella se recurri. En consecuencia se
traté de dosificar mezclas con un margen de se-
guridad amplio y llevar en la planta un contra-
lor severo para lograr los mejores resultados po-
sibles.

Creemos necesario y oportuno dejar bien
aclarado que con esta nota no se pretende, de
ninguna manera, marcar nna tendencia contra-
ria a la necesidad de contar con nuevas v mo-
dernas usinas asfalticas cuya eficiencia y rendi-
piento econdmico es conocido., Repctimds, nues-
tro fin es mostrar lo que puede lograrse cuando
las circunstancias imponen la necesidad de uti-
lizar la plusvalia de equipos que normalmente
deberian ser radiados de¢ servicio.

2) — PROBLEMAS EN EL CAMINO
LA PLATA - BERISSO

Un_ ejemplo de aprovechamiento de usinas
viejas lo tenemos en el camino que sc estd cons-
truyendo entre las ciudades de La Plata y Be-
risso, obra contratada por la Direccién de Via-
lidad de la Provincia de Buenos Aires.

La empresa adjudicataria del camino mencio-
nado, se vio abocada a un problema nuy serio
para conseguir una nueva usina; con tal motivo
tuvo que recurrir a una de marca Madsen ¥ron
Works, de una capacidad, en la placa, de 1.500
libras de mezclas, modelo 25-107-C., cuya pa-
tente data del afo 1928. La produccién teérica
estaba calculada en 18 toneladas hora,
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Planta de asfalto.

Planta de asfalto,

iniciaron los trabajos en la calle 60 esquina 1
rama descendente, hacia Berisso.

De acuerdo a lo exigido en el plicgo de con-
diciones, la empresa propuso su féormula de obra
gue una vez aprobada por el L.E.M.I.T., sirvi6
de base a la marcha de la usina. El ensavo de
los primeros testigos del pavimento revelaron en
la carpeta asfaltica un exceso de agregado grue-
so y altos vacios, por lo cual se resolvid encarar

>
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Figura 1 — Base negra recién terminada,

el problema base de esta nota, es decir incorpo-
rar un severo control diario de usina y ver a qué
resultados podria llegarse con los materiales y
equipos disponibles.

Las medidas bdsicas adoptadas fueron: a)
Establecer un nuevo dosaje Optimo siguiendo el
criterio del método de los vacios y la relacién
filler-bettn; b) Exigir un mezclado previo de
las arenas graniticas y siliceas disponibles (en

Figura 2 — Base negra después de 15 meses de transito.
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la relacién 3 a 1) en base al volumen de carga
de la cuchara del transcavator utilizado para su
carga; ¢) Control granulométrico del material de
silos continuado y correccién de carga corres-
pondiente; d) Control diario en wusina (cuatro
muestras diarias, dos probetas de cada una) de
la mezcla, siguiendo el criterio del Cuerpo de
Ingenieros del Ejército Norteamericano (vacios;
vacios ocupados por bettn, fluencia y estabili-
dad Marshall); e) Severa vigilancia de la distri-
bucién y emparejamiento manual donde tanto
influye la mano de obra.

Un factor bisico para juzgar los resultados
cbtenidos de este contralor es la homogeneidad
de las mezclas logradas, medida en base a los re-
sultados diarios. La planilla N® 1 ¢s un ejemplo
representativo.

Para formar un criterio de homogeneidad en
base a los valores de la planilla N° 1, es opor-
tuno recordar las tolerancias aceptadas. En la
publicacion  “The Marshall Metliod forthe De-
sing and Control of Bitwminous Paving Mixtu-
res’ del Marshall Consulting and Testing Labo-
ratory, Nov. 1952, se indica: a) Para el peso

¢ '
]
z
[¥]
<9
E
14
W
0
7]
(o]
E,‘Z’"
_1;‘.]) (= 0| Of Y~ 0 0 o ') L) <
N el 2l el gl gl alel elal el al oot ol e
A Nalel < Wl W N o~
g--v rls'hhﬁgggn)-gr-wwﬂmwml‘l‘l\l\
= !
e
e
. © N O olnlofo|onlo|o] o v v
I Ing & A B O R B R Y B B B e I T Y I B
ool an] uy Bl in Gl vlo] | uiwl Ol =
\ >"’§ A e Al A A A A A A A A A A A A
|
! g
i ~
N RE 7
o
| | &
IL © o © (=3
3 E & 3 &
°|o\' o~ Ll | ~m
| =) © n "
2] ] g . . o
1 ] © ~ " 0 ~
L2 - - ~ T2y ~ <
e
I [ ~ ~ o~ ©
" W . . . °
g <+ N 9 ~ 0
m (ra) ") [Ta} n
a' 18
e 5 " 2 . o
2 L ~ ' & 2 o
|| & =
Vo Z
3
: P 8 8 8 8 =
1 " A A A S =
=1 | m)| | m <[l ] A A o] o] S 5
1 eadZo-<| A~ b [ ] = o [N [ B ] Bt o Bt IS =
< ° : =
il E g E
I LR P §
93l a B
i |da
< ool o| of 9 Q o =3 of of vy
22 A8 0| = 88::\3.—.88@ = AR R =
Al e N SDL D) 00) O] 0| | ] ) N 0| oy | O] oy o1 o
Lx ol e " o ul el e . o} o M
L ) |~ - -] A A - of o
o
Q losco-onl 212 ¥ 90 2R 2 x| <l #| vwlwol o A of o] d
z i R R M U T R N Y B R RN RN I i B
= a @ E
C Ofl e ey ey | e[ mf ]| mf el ey enf | | Y o o
) in & 31 o). o Yo o (.| | oy O oy v oY oy T o] o
4 BRI R I B B B B et B e e e Bt Bt B I
j> Al A A A A A A A S A A A e A
i x*
I b .
ol %
1 - o~ Y ~m ~ ~
1Y dfﬁ&wwmmm&wgggggxxfuma
A7 B B A O I et S I e I I e I I I -
i . ol oo oy o ol oif ev] ov| auf o) ol v ouf e o o o
' V| o |k
el o«
[ - Gl eies| e oy ol oo ol el om0 0| o] 1 1 0 |
| o & | | | ] | | | | | ] | o e o &
[} I I B e I B B B e R B I B Y e I B Iy B
I g}NNNNN o ou| cif & cof ol s el o of o o]
' g f Iy
] H 0! | 'uj v
. M %Sﬂr‘??\‘:’\)ﬂgﬂ\:d 3339 %"aﬁk
o of of of o W of of of o} &) o W o) Wl W 4 { e (O
| ‘g ovf if 5] of o vl o] 5] 8 of 3 if f e of o o] o h
1
1 3]
) LI B G G A TR R A N I N S R R .
S ‘m“JN“‘,“‘;‘“'u\u"\u'\v(ﬁmu\ou?mwcﬁ‘ﬂz
MEE 3
‘I.:.I‘ o 10D WYHOH otAMIavd ayaqs yulouyo
I
| e
o1 gy O N w0 A Q| ri| o M o 1} O
| < heoowrq[@|2 A YO H0 LR ERQ
()n' “ af al ol o NN SIR) alol & & &8 ] YK
L WO T

especifico -+ 1 % del promedio para un correc-
to contenido de asfalto.

b) El valor de la estabilidad no variari mas
del -+ 20 % del promedio de un dia.

¢) Las variaciones de la fluencia no excede-
rin en tres puntos de la establecida para un co-
rrecto contenido de asfalto.

El trabajo de F. B. Odasz y D. N. Nafus
“Statiscal Quality Control Apliedd to an Asphalt
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Figura 3 — Carpeta recién terminada.

Mixing Plant” Procceding Asphalt Paviment Tech-
nology, vol. 23, afio 1954, indica adoptar co-
mo criterio de homogeneidad la magnitud de la
“desviacién standard” (Sigma) expresada como
porcentaje de la medida. Recordamos que el
sentido estadistico de la desviacién standard es
que el 68 % de los ensayos caigan en el rango
valor medio -+ Sigma. Estos autores, en sus
ejemplos, dan un valor Sigma —+ 7 % para 11
ensayos de estabilidad Marshall.

, Figura 4 — Carpeta después de 5 meses de transito.
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Los valores consignados en la planilla N9 1,
muestrarr—que pese a lo anticuado de la usina, la
homegeneidad lograda es satisfactoria, tanto si
se -considera -la—dispersion de los valores ~indivi-
duales fremte a_la_medida del conjunto como si
se toma~en cuenta la magnitud de la desviacion

standard <Sigana) calculada.

3) — RECUBRIMIENTO EXPERIMENTAL
DEL ANTIGUO CAMINO LA PLATA.-
BERISSO

Paralelo a la traza del camino mencionado en
el apartado 29 estd el viejo camino La Plata a
Berisso. La construccion de este camino fue ini-
ciada en el afio 1928 y terminada en ¢l afo
1930; ¢s de hormigén armado y corre paralelo
al canal Este del Puerto de La Plata y fue cons-
truido sobre un terraplén de suclo arcilloso con
una base de conchilla.

Este pavimento ha sufrido las consecnencias
del hundimiento del terraplén por el exceso de
Iumedad ‘que por capilaridad penetré desde el
canal; al mismo .tiempo, y por la misma razén,
la semilosa cercana al borde del canal se ha des-
plazado hacia ¢l mismo. El hundimiento del
terraplén ha traido aparejada unma fisuracién y
cudulacién del pavimento que en algunos casos
ha llegado hasta 0,20 m en la parte mas profun-
da, y el desplazamiento hacia el canal, una se-
paracion en la junta longitudinal que en algunos
casos llegd hasta 0,15 m.

El aumento del tonelaje en los camiones ha
producido Dbaches en algunas juntas transver-
sales por efecto del impacto de la rueda. En va-
rias oportunidades se repararon esos baches con
nmaterial premezclado en frio, pero el efecto del
rénsito, sobre todo después de una lluvia, des-
integraba el premezclado.

Sc¢ pensd entonces en una regularizacién de
todes esos Daches y ondulaciones con material
en caliente, base negra cn planta. La dosifica-
cion de la base negra es la siguiente:

Piedra granitica ............ ... 81 %
Arenasilicea .................. 8 %
Arena granitica ....... . 8%
Betan asfaltico ......... ...... 3 %

Analizadas por el LEM.LT., las muestras
de base negra’ enviadas por la inspeccion die-
ron los resultados indicados en el cuadro los
que muestran ¢l grado de homogencidad lo-
grado:

Betenido por tamiz TRAM N© 10 2 mm

sito de aproximadamente 1.000 vehiculos/dia, la

superficic se ha cerrado totalmente no acusando

fallas apreciables. La fotografia 2 muestra el as-
pecto que presenta la base negra, Todavia no se
ha construido la carpeta de concreto asfiltico.

La scgunda expericncia se realizd en ¢l tra-
mo de hormigén armado ubicado en la avenida
60, entre el paso a nivel del F. C. N. P. B. A,

el Rond-Point de la calle 129, que no pre-
sentaba deformaciones marcadas; s<3)re el mis-
mo sc colocd una carpeta asfaltica en caliente
de 0,05 m de espesor claborada de acuerdo al
siguiente dosaje e usina aprobado por el L.E.
M.LT.

Agregado grueso ........... 41,3 %

Arena de trituraciéon ... 37,6 %
Arena silicea ......... o119 %
Filler .......... s 40 %
Betin asfaltico ............. 52 %

Con esta dosificacion se tratdo de obtener un
concreto cerrado, flexible y relativamente fino
dado que apoya sobre una base rigida.

Con este concreto se procedid a ejecutar el
trabajo de la siguiente manera: se limpidé el pa-
vimento mediante cepillado intenso; de la junta
longitudinal se extrajo ¢l material de toma de
juntas en una profundidad de 0,05 m, limpian-
dose con cuidado, ¢como asimismo las juntas
transversales. Termninada la limpieza se proce-
di6 a regar la superficie con R. C. 2 en um
-antidad aproximada de 0,5 a 0,7 ls/m2; cuan-
do sc¢ observé pegajosidad al tacto se distribu-
yé el concreto procediendo a su compactacion.

Los ensayos efectuados y que se consignan
en la planilla N® 2, demuestran que se ha lo-
grado lo previsto en los ensayos tipos, como asi-
mismo del caleulo del wvalor Sigma se com-
prueba que se ha logrado un buen grado de ho-
mogeneidad (*).

4) — CONCLUSIONES:

1) La experiencia prictica ha demostrado
que con antiguas usinas asfalticas en cl
limite de vida atil pueden ser elaboradas
mezclas  asfalticas de tipo superior con
aceptable homogeneidad si se compensa
con cuidadosa direccién y contralor las
deficiencias de equipo.

2) Lo cxpresado en 1) lleva a considerar pre-
ferible ¢l trabajo con antiguas usinas, al

81 81 83 87 85 86 84

Pasa por tamiz N® 10 .............

19 19 17 13 15 14 16

Beton % ...... e R

3,4 3,0 2,7 3,0 3,3 29 3,3

Este trabajo se realizé de la siguiente ma-
ucra: se efectué una perfecta limpieza de los
tramos a reparar, luego se hizo un riego con
R. C. 2 de aproximadamente 0,7 Is, que se dejé
secar hasta conservar la pegajosidad al tacto, de
immnediato ‘s distribuyd la Zimse negra en capas
de 0,10 m donde la profundidad de los baches y
depresiones era mayor, se compactd con aplana-
dora y lucgo de 24 horas se libré al trdnsito;
la fotografia ndmero 1 ilustra el aspecto de
la base negra recién terminada. Este trabajo sc
terminé en el mes de mayo de 1958; hoy, al ca-.
bo de un afio y tres meses de soportar un tran-

reemplazo de las mezclas preparadas y co-
locadas cn calicnte por sus similares en
frio, cuando no se disponen de las usi-
nas modernas que la téenica aconscja.

Se considera necesario el acopio de da-
tos de contralor en obra con distintos ti-
pos de usinas para llegar a formar cri-
terio sobre la dispersion de resultados
aceptables,

3).

=

(') La fotografia 3 muestra la carpeta terminada en el
mes de mavo, antes de ser librada al trdnsito, y la

- 4. después de 4 meses de soportar un transito de
casi 1000 vehiculos/dfa.

En los afios 1948 y 1955 se realizaron estudios de origen y destino de viajes en el
srea de Washington D. C. En el primer estudio la muestra, de un 5 %, fue obtenida
por interrogatorio de los residentes de una de cada 20 unidades de vivienda. .

En el estudio de 1955 la muestra fue de 1 en 30 en el distrito de Columbia, y de

1 en 10 en cualquier otra parte dentro del 4rea.

Estos dos estudios ofrecen, por primera vez, una oportunidad de analizar los cam-
bios que ocurren en la distribucién de los viajes, en un periodo de varios afios, en esta
area metropolitana; esto es, las diferencias en nimero de viajes entre el mismo origen ¥
el mismo destino. También suministran informaciones que pueden usarse para valorizar los

métodos de prediccion de los volimenes de viajes.

Valorizacion de los Métodos

de Prediccion de Viajes con
Una Computadora Elecirénica

ELEMENTOS EN LA PREDICCION
DE VIAJES

Dos elementos bisicos estin involucrados en
la prediccion de los viajes. Uno es el aumento
en el namero de viajes de origen y destino en
una parte particular de la ciudad, tal como una
zona. Por brevedad, el nlmero de viajes de
origen y destino, combinados, han sido denomi-
nados viajes-fin. Por ecjemplo: dos viajes origina-
dos en una zona y tres viajes con destino en
ella, debieran contarse como cinco viajes-fin, Es
natural que si solamente los viajes se hacen to-
talmente dentro del Area considerada, el total de
los viajes-fin en el area es exactamente dos ve-
ces el namero de viajes.

La relacién entre los viajes-fin futuros, espe-
rados en una particular zona, y los presentes
viajes-fin, se denomina el factor de crecimiento
de la zona. Mucho trabajo ha sido hecho y se
esta haciendo en el terreno de determinar el me-
jor método de obtener el factor de crecimicnto
apropiado. Hasta ahora las predicciones, en lo
que concierne al total de viajes-fin, dependen
en alguna extensién del juicio personal. Para eli-
minar esta variante y separar los clementos en
estudio, los factores de crecimiento fueron cal-
culados para cada zona tomando la relacién de

por GLENN F. BROKKE
y

WILLIAM L. MERTZ

Ingenieros Investigadores del
Bureau of Public Roads (1)

los viajes-fin registrados en ellas en 1955 a los
viajes-fin registrados en cada zona en 1948. De
este modo, cualquier variacién en los factores de
prediccién de crecimiento no afectara este estu-
dio de los métodos de prediccién.

El otro elemento basico involucrado en la
prediccion de los movimientos de zona a zona,
es la aplicacién de los factores de crecimiento
de las dos zonas terminales para predecir el ni-
mero de viajes futuros entre ellas. Varias for-
mulas matemdticas se han desarrollado teniendo
ésto cen cuenta. El propésito de este estudio
consistio en valorizar la exactitud de esos méto-
dos y las férmulas que ellos utilizan. Algunos
otros métodos de }iredicci()n de viajes, basados
en distribucién de la poblacién, de la atraccién
de viajes, y distancias y tiempos de viaje, predi-
cen directamente el ntinero de viajes de zona
a zona, pero como cstos métodos estdn, todavia,
en proceso de desarrollo no serdn discutidos en
este trabajo.

CARACTERISTICA DEL AREA

Un problema qne debié resolverse en el co-
mienzo de esta investigacion consistié en que el
area cubierta en el estudio de Wishington, de
1948, era algo menor que el arca del estudio de
1955; y que habia cambiado la extensién y los
numeros de identificacién de muchas de las zo-
nas. El primer paso consisti6 en reconciliar estas
diferencias por una divisibn en zonas del area
metropolitana en 254 zonas y determinar, tanto
para 1948 como para 1955, el volumen de via-
jes dentro y fuera de estas zonas.

Las 254 zonas cubrian un 4rea que contenia
el 96 % de la poblacién que vivia dentro del
cordén de 1948 y el 93 % de la que vivia den-
tro del cordén de 1955. La mayoria de las es-
taciones externas al cordén en 1955 estaban
ubicadas en situaciones diferentes de aquéllas de
1948, y por consiguiente los viajes que cruza-
ban el cordén —llamados viajes externos— se omi-
tieron en este analisis, ya que los dos estudios
0o son comparables para esta clase de viajes,

(1) “Public Roads, Octubre de 1958,
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VIAJES DE COCHES
DE PASAJEROS

VIAJES DE TAXIS

VIAJES DE VEHICULOS DE
PASAJEROS

VIAJES DE CAMIQNES

TOTAL DE VIAJES DE VEHICULOS

VIAJES DE AUTOMOVILES

VIAJES DE TAXIS CON
PASAJEROS

VIAJES DE TRANSPORTE
COLECTIVD

Figura 1 — Nuamero de viajes

dentro del 4rca de Washing-

ton D.C. para los varios mo-

dos de transporte; cantidad de

automéviles y poblacién, en
1948 y 1955.

TOTAL DE VIAJES

NUMERO DE AUTOMOQVILES

POBLACION
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Dentro de las 234 zonas la poblacién cre-
¢i6 en un 38 % durante el intervalo de siete
afios, mientras ¢l ndmero de viajes por persona
crecié en un 42 % (en csta memoria los viajes
por persona incluyen los viajes de conductores
de automoviles, taxis, camiones y de pasajeros
en automdviles, taxis y vchiculos de transporte.
Los viajes de peatones y el pequeiio namero de
viajes de pasajeros en camiones no estin in-
cluidos). Esto representa un pequefio incremen-
to en viajes por persona de 1,85 a 2,00. Du-
rante el mismo intervalo el ntmero de propie-
tarios de automoviles de los residentes del area
casi se duplicod, creciendo en nn 96 %, mientras
el nimero de viajes hechos por estos automéviles
subié en un 89 %. Esto representa una peque-
fia disminucién en el ntmero de viajes por au-

2000
2200
2400
2600
2800
3000

tomévil de 3,15 a 3,05. Estas comparaciones pa-
recen indicar que el mimero de viajes de auto-
movil aumenta, aproximadamente, en proporcién
al aumento del nimero de automoviles, y que el
total de los viajes por persona aumenta, aproxi-
madamente, como la poblacién.

El ntmero de viajes para los varios tipos de
vehiculos y formas de transporte, como la pobla-
cién y cantidad de propietarios de automéviles,
se muestra en la figura 1. Los factores de creci-
mirnto resultantes de los cambios entre 1948 y
1955, se indican graficamente en la figura 2.

El crecimiento del 89 % en el ntmero de
viajes de automéviles durante el intervalo de
siete afos, se puede considerar mas bien alto.
Representa un crecimiento promedio de casi 13
por ciento anual, en crecimiento lineal, y de

P Lol ]
VIAJES DE COCHES DE PASAJERDS : S

el
S|

VIAJES DE TAXIS
VIAJES DE VEHICULOS DE

PASAJEROS

YIAJES DE CAMIONES

TOTAL DE VIAJES DE VEHICULOS

Figura 2 — Modificacién en

VIAJES DE AUTOMOVILES

los factores de crecimiento de

VIAJES DE TAXIS CON PASAJUERQS

VIAJES DE TRANSPORTE COLECTIVOES

TOTAL DE VIAJES e

viajes, automéviles y poblacién
de 1948 a 1935.

NUMERO DE AUTOMOVILES

POBLACION

DisMINUCION ||,
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PEAIODD | CRECIMENTD

PORCENTAJE Of ZONAS COM FACTOR OF CRECIMIENTD DE:

CIUDAD DEL ESTUpI0 | TOTAL EM "o e MAS
DPREDICCION | VOLUMENES | ~pe 1.00- | 1.50- | 2.00- | 3.00- | 5.00- DE
OF VIAJES 100 1.49 1.99 2.99 4.99 2.9 10.00
TOTAL DE VIAJES OF VEMILULOS
Washington, D. C......___.._____. 1948-55 1.66 5 38 25 18 9 3 2
Detroit, Mich __...._.____ 1933-80 167 2 64 9 9 8 6 2
Cleveland, Ohio 1952-75 1.79 1 54 17 8 1 5 0
VIAJES DE YEMICULOS DE PASAJERDS
Washington, D. C...._..._..._____ 1948-55 1.67 6 10 23 19 7 2 3

aproximadamente 9,5 % si ¢l crecimicento se com-
ponc annalmente. Hste alto grado de crecimien:
to en el drea de Washington ticne, no obstante,
la ventaja de suministrar factores, que son algo
similares a los que han sido nredichos paro den-
tro de 25 afios en alguna de las mds grandes
ciudades. Por ejemplo, los factores de crecimien-
to para el total de viajes en Wishington y aqué-
llos previstos para Detroit y Cleveland se indi-
can en la tabla 1.

Asi, mientras el analisis de los métodos de
prediccion se refiere al crecimiento de Wishing-
ton desde 1948 a 1955, los factores de creci-
miento actuales no son enteramente disimilares
a las predicciones de Detroit y Cleveland, aun-
que estas dltimas sean para un periodo de ticm-
po mas largo.

En este estudio los viajes de automovil y ta-
vis fueron combinadas en una sola categoria de
viajes de automévil. El factor de crecimiento to-
tal para estos viajes fue de 1,67. Para las zonas
individuales aproximadamente el 6 % tenian en
1955 viajes - fin menores que en 1948 y el 50 %
tenfan factores de crecimiento menores que 1,55.
Una mas detallada distribucion de los factores de
crecimiento de las zonas individuales para los
viajes de automéviles se suministra en la tabla 1.

METODOS DE PREDICCION DE VIAJES

Los viajes de zona a zona de 1948 fueron
royectados a 1955 por varias formulas y los va-
Fores de prediccién se compararon con aquéllos
cbtenidos en la muestra de 1955. Los métodos
utilizados se describen a continuacién como el
método del factor uniforme, el método del fac-
tor promedio, el método de Detroit y el método
de Fratar.

Los simbolos usados en las formulas mate-
maticas son los siguientes:

T;; = Viajes observados en 1955 entre la
zona i y la zona j.
T, = Viajes calculados para 1955 entre la
zona i y la zona j. .
T.-; = Viajes calculados para 1955 de la zo-
na i a la zona j.
= Viajes calculados para 1955 de la zo-
na j a la zona i

Tabla 1 — Comparacién de los factores de crecimicnto para el total de viajes de vehiculos
en tres ciudades importantes y para viajes de vehiculos de pasajeros en Wishington D.C.

t = Viajes observados cn 1948 entre la
zona i y la zona j.

T, = Tatal de los viajes-fin de la zona i ob-
servados cn 1935,

t, = Total de los viajes-fin de la zona i ob-
servados en 1948,

T, = T;/t; =! Factor de crecimiento para
la zona i.

T = Total de viajes-fin en toda el irea pa-
ra 1955,

t == Total de viajes-fin c¢n toda el érea pa-
ra 1948,

F = T/t = Factor de crecimiento para to-
da el 4rea.

tiy = Viajes en 1948 entre la zona i y cada

una de cualesquiera de las otras zo-
nas, designada como zona x.
F, = Factor de crecimiento para la zona x.

METODO DEL FACTOR UNIFORME

El método mas simple de expansion de los
viajes consiste en calcular un solo factor para
toda el 4drea y usarlo como multiplicador delos
viajes entre las zonas. Este método particular es
raramente usado ahora, pero a causa de su am-
plio uso en el pasado, también ha sido valorado.
La férmula de expansion es T’ij = t; X F,
no existiendo posibilidades con este método de
sucesivas aproximaciones tales como se utilizan
en los métodos que se describen a continuacién.

METODO DEL FACTOR PROMEDIO

En el método del factor promedio cada uno
de los movimientos de zona a zona de 1948, se
multiplica por el promedio de los factores de
crecimiento para las zonas involucradas.

(F, +Fy)

2

Después que los viajes de una zona i a todas
las otras zonas han sido calculados por este mé-
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todo, la suma de todos los viajes-fin cn esta zo- F; x F)
na, como queda determinado por este célculo T’j.i =t —

T’; probablemente no serd igual a los viajes-fin
actuales para 1955 en esta zona, lamados T;.
Esta discrepancia puede eliminarse por una se-
rie de repeticiones que introducen sucesivamen-
te aproximmaciones mejores, de la manera siguien-
te: sea F', el factor necesario para llevar el nu-
mero calculado de viajes-fin T, al actual ni-
mero T, o sea F'; = T,/T’;,, y similarmente
N , o
F, = T,;/T;; entonces para la siguiente apro-
ximacién:
, ,
F; + F)
™ -7
2

y similarmente para la tercera aproximacién
F7, + F7)
™ - T

2

El proceso puede repetirse hasta que los fac-
tores F para una nueva repeticién igualan el va-
lor limite de 1.00.

Una de las desventajas inherentes de este
método es que los viajes calculados hacia las zo-
nas con factores de crecimiento mas altos que
¢l promedio, generalmente totalizan una candidad
menor que el nimero de viajes predicho. Inver-
samente, los viajes calculados hacia las zonas con
factores de crecimiento menores que el prome-
dio, totalizan cantidades mayores que el ntimero
de viajes predicho. Esta sisitematica desviacion
de los valores de prediccion podria conducir a
un desordenado nimero de aproximaciones y po-
dria afectar la exactitud del método.

METODO DE DETROIT

La oficina del doctor Carroll para e' estudio
de Detroit (Memoria sobre Estudios ¢~ Transito
en el Area Metropolitana de Detroit - parte IT -
Trafico Futuro y un Plan de Super Carreteras)
ha desarrollado un método para sortear la difi-
cultad expresada precedentemente. En este mé-
todo se acepta que los viajes desde una zona i
aumentardn segin el factor F; y seran atraidos
a la zona j en proporcién de Fy/F.

Los viajes futuros de una zona i a una zona
j pucden ser calculados por la expresion:

(F, x F))

F

Similarmente los viajes de una zona j pueden
considerarse como que aumentan en proporcién
a I'y y seran atraidos a la zona i en la propor-
cién de: F, /F.

Los viajes previstos de la zona j a la zona i

pueden entonces calcularse con la expresién

El nimero de viajes entre la zona i y la zo-
na j es igual a la suma de los viajes de i hacia
.j v de j hacia i, o sea:

T’ij _ T’i'j + T’j'i
O sca:
(T, % F)) (F, X I)
Ty = t-y — + b
F F.
(F; X F,)
- (ti'j, + t]'l) T
10
(F, x Fy)
= t;; -
F

Como en el método del factor promedio, los
viajes-fin, calculados en una particular zona, pro-
bablemente no seran iguales a los viajes-fin pre-
dichos para esta zona. Por consiguiente nuevos
factores F pueden determinarse de la manera
siguiente:

F = —— y F, —

Y una segunda aproximacién se calculara,
entonces, con la expresion:
, ,
F, <X Fy)
T iy = Tij -
P
Este mismo procedimiento puede usarse para
calcular una tercera y subsiguicntes aproxima-
ciones, hasta que los nuevos factores F igualen
cl valor limite de 1.00.

METODO DE FRaTAR

El primer método en que se utilizé el pro-
cedimiento de repeticiones sucesivas para la pre-
diccién de viajes, fué desarrollado por Thomas
J. Fratar, en conexién con la prediccién para
Cleveland, Ohio. Fratar considera que la distri-
bucién de los viajes de una zona i c¢s propor-
cional a los movimientos actuales hacia afuera
de la zona i modificada por el factor de creci-
miento de la zona hacia la cual estos viajes son
atraidos. El volumen de los viajes consecuen-
temente se determina por el factor de expansion
de la zona 1.

Si los viajes entre las zonas i y j calculados
considerando todos los viajes de la zona i se
representan  por el simbolo T';(') y aquellos
calculados considerando todos los viajes de la
zona j por el simbolo T’;;(j"), entonces:

. Zt, X F;

T =ty x Ty X —— L)

E tix x Fx
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que puede escribirse:
E tix
— (2)
2 tix X Fx

El nltimo término de la ccuaciéon (2) repre-
senta basicamente la reciproca del promedio de
atraccién de todas las otras zonas sobre i. Esto
se denomiina “‘ubicacion” o factor L, puesto que
¢s de alguna manera dependiente de la ubica-
¢ién de la zona con respecto a todas las otras
sonas. Puesto que por definicién:

T,,0) = ty X F; X Fy %

Yot
- — = L,
E tix x Fx
la ecnacién (2) puede escribirse:
T’ij(i’) = t; X F; X F, X L, (3)

entonces para todos los viajes desde la zona j
puede escribirse, similarmente:
Ty = t; X Fp x Fy x Ly (4)
Dec este modo los viajes entre la zona iy la
zona j han sido computados dos veces: wa pa-
ra todos los viajes fuera de la zoua i y otra para
todos los viajes fuera de la zena j. El valor wids
probable cs el promedio de estos dos valorcs,

0 sea:

Sustituyendo los valores de las ecuaciones
(3) y (4) en la ecuacion (5) y climinando los
factores comunes se llega a la ccuacion final:

L; X Ly

T, =ty X Fy X Fy X ————

2

Después que han sido caleulados todos los
viajes de zona a zona por csta féormula, los via-
jes-fin calculados para una particular zona pro-
bablemente no concuerden con los viajes-fin
predichos para esta zona. Nuevos factores pue-
den calcularse con las expresiones siguientes:

= T,/T, F, = T,/T,
ZT’ix
L' = ————u—
ZT X Fy
YT,
L o= -

u T’J.x x F
Una scgunda aproximacién puede calcular-
sc con la expresion:
L'+ L,
T =T X Fy X Py X ——n
2
El mismo procedimiento sera utilizado para
las aproximaciones subsiguientes hasta que los
nuevos factores F igualen el valor limite de 1,00,

PROBLEMA DE VALORIZACION

Con el drea de Washington dividida cn 254
zonas el ntmero de movimientos posibles de
zona a zona (que incluyen los movimicntos in-
trazonales) es de:

Se esperaba que algunos de los movimientos
de zona a zona, tanto en 1948 como en 1955,
fucran igual a cero y no necesitasen ser compu-
tados. No obstaute, se estimé, conservadoramen-
te, que quiza 30.000 de los movimientos de zo-
na a zona de 1948 requiriesen cxpansion a 1955.

Para determinar si la exactitud de la predic-
¢ién era influenciada por ¢l tipo de vehiculo o
cl medio de transporte, los viajes fueron separa-
dos por forma de viaje en seis categorias: viajes
de vehiculos de pasajeros, viajes de camiones,
total de viajes de vchiculos, viajes de personas en
transportes colectivos, viajes de personas en au-
tomdviles v total de viajes por persona. Cada
grupo fuc cxpandido separadamente. La expan-
sion de cada uno de los 30.000 grupos de viajes
de zona a zona lhechos en 1948 tendria poca
significacion si no sc adoptase algin método
sumario de comparacion con el estudio de 1955.
La respuesta mas simple a este problema fue
de sustracr el nimero computado de viajes del
utimero registrado de viajes en el estudio de
1955, elevar al cuadrado estas diferencias y ha-
cer la suma de ellas. La suma de estos cuadra-
dos de diferencias pueden entonces utilizarse pa-
ra calcular el error medio cuadratico (*) del ni-
mero de viajes expandidos de los datos de 1948.

Este procedimiento sumario tiene, no obs-
tante, una seria desventaja ya que el volumen
actual de viajes de zona a zona varia desde cero
a varios miles. El error medio cuadratico (E. M.
C.) podria estar desordenadamente afectado por
los relativamente pocos movimientos de mayor
volumen.

Similarmente, si las diferencias fueran con-
vertidas a un porcentaje de los movimientos ac-
tuales en 1955 y se calculase el porcentaje del
crror medio cnadratico (E. M. C.), los resultados
podrian estar grandemente afectados por los mo-
vimientos de pequeno volumen, a los que les
falta probablemente suficiente estabilidad para
suministrar una informacién valedera. Por ello,
s¢ decidié estractificar los movimientos de 1948
por clases de volimenes; por volimenes de déci-
mos hasta 100; por volimenes de centésimos
hasta 1.000 y por todos los volimenes mayores
de 1.000. El valor numérico del error medio
cuadritico (E.M.C.) se calculo para cada clase
de volumen y el porcentaje del error para esta
clase se obtuvo de la relacién del valor numé-
rico del error medio cuadratico al promedio de
volumen en 1955. La relacién entre todo el
volumen en 1955 y el volumen de cada clase
quedaba determinado y cada uno de los porcen-

—d_'

(1) Error medio cuadriatico (EM.C.) =— ,
n

donde d = diferencias registradas en los grupos

v n = numero de grupos. (N. del T.).
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tajes de error era pesado con este valor para
obtener el percentaje de error total.

El porcentaje de error total fue considerado
como la medida apropiada para valorizar las va-
rias formas de prediccion. Ademas, la exactitud
de los movimientos mas grandes podria ser me-
dida por un proceso extrapolativo en el que el
niimero promedio de los movimientos de zona a
zona requerido para hacer un volumen mayor
podria determinarse y el error bésico dividirse
por la raiz cuadrada, del niimero de movimientos
requeridos. Ademds, de este cdleulo se conside-
r6 deseable conocer el error medio cuadritico
(EM.C) para cada una de las zonas, de modo
aue ¢l error pudiera quedar referido al factor
de crecimiento de las zonas individuales .

Consecuentemente, la diferencia entre los mo-
vimientos de 1948 expandidos y los movimientos
de 1955 se elevaban al cuadrado y se acumula-
ban para cada una de las zonas. Se considerd
probable que con estos calculos pudiera recono-
cerse cualquier crror producido en una particu-
lar zona.

Como previamente se ha explicado, es posi-
ble conducir los métodos del factor promedio,
de Detroit y de Fratar a través de un ndmero
de repeticiones, para obtener sucesivamente apro-
ximaciones mdas cerradas. Para cstar razonable-
mente seguros que estos procesos sc combina-
ban por un suficiente niimero de veces, sc deci-
di6 calcular 10 aproximaciones sucesivas para
cada método.

NECESIDAD DE UNA COMPUTADORA
ELECTRONICA

Se ha estimado que, aproximadamente, se re-
queririan para este estudio 25.000.000 de calcu-
los. Sobre la base muy optimista de que un
cileulo pueda hacerse en 10 segundos, en una
calculadora comun, el proyecto requeriria algo
asi como 30 afios - hombre para su terminacion.
Evidentemente esto no era posible. Inversamen-
te, con una cowmputadora electréonica puecde re-
ducirse grandemente ¢l tiempo necesario.

Los tres métodos que utilizan repeticiones
sop similares en que el suministro para el primer
caledlo se” hace ‘sobre los datos originales. La
produccion de este célculo y en cada una de las
sucesivas repeticiones se hace suministro para la
segunda repeticién y asi sucesivamente hasta los
diez cdlculos que se hian supuesto necesarios pa-
ra un cierre satisfactorip. Ademds, cada repeti-
ciéon en cl método de Fratar requiere dos pases
del suministro, uno para determinar el factor L

uno para realizar la requerida expansion. Asi
los 30.000 movimientos de zona a zona han de-
bido ser procesados 42 veces, incluyendo el pa-
saje de los datos requeridos para obtener los fac-
tores originales de crecimiento.

Para decidir sobre el tipo particular de com-
putadora a usarse, el primer problema fue de-
cidir si se usaba una con suministro y produc-
cién en tarjetas, o una de cinta. El tipo de tar-
jeta hubiera requerido aproximadamente 200 ho-
ras de computddora, siempre que se dispusiera
de una suficiente memoria. Con cinta, el tiem-
po requerido seria de unas 10 horas o menos;
aceptado  que se  dispusiera  de una  sufi-
ciente memoria. Obviamente, el tipo que utiliza
cinta era preferible. En el ensayo actual se ne-

(1) Buffers” = Sincronizadores de almacenamiento
intcrmedio.

LA PrOVINCIA DE BUENOS AIRES

cesitaron 30 horas de computadora, principal-
mente debido a los ensayos adicionales para
agrandar los grupos de zonas.

CARACTERISTICAS DE LA COMPUTADORA

Los problemas de célculo, en general, se si-
than en estas dos categorias: problemas de pro-
cesado de los datos y problemas de célculos. Por
ejemplo, un problema de verificar los métodos
de predicciéon, como se discuten en este informe,
requierec una gran cantidad de suministro y
preduccién, pero mdas bien simples operaciones
internas y por ello se clasifica como un proble-
ma de procesado de datos. Por otra parte, el
célculo de otras cosas como tablas de logaritinos
y funciones trigonométricas, requieren mucho
cdleulo pero muy poco suministro y produccion.

L] problema, entonces, consistié en elegir
una mdquina disefiada para producir datos con
una buena caractevistica de “lectura y escritu-
ra” y una amplia memoria.

Se hicieron arreglos para el uso parcial de
una maquina 1.B.M. 705 que llena esos reque-
rimientos. La maquina tiene una parte central
de memoria de 40.000 caracteres. La capacidad
de memoria de las computadoras esti dada al-
gunas veces en “caracteres” y otras en “pala-
pras”. En la terminologia de las computadoras
un caracter puede ser un digito, una letra o un
simbolo, mientras que una palabra consiste en
un grupo de caracteres. En algunas computado-
ras la palabra es de longitud constante y en
ctras la longitud de la palabra puede variar a
opcion del programador. La computadora usada
era una miquina de longitud variable de pala-
bra y la capacidad del recinto de memoria estd
dada por consiguiente en caracteres y no en
palabras.

La miquina estaba equipada con dos unidades
coordinadoras, cominmente llamadas “buffers™ (*).
El objeto de los “buffers” es acortar el tiempo
de lectura y escritura. Cada “buffers” tiene una
capacidad de almacenamiento de 1.024 caracte-
res. Los “buffers” son cargados desde las uni-
dades de cinta y cuando la computadora requie-
ra mas datos los obtiene a velocidad electromi-
ca desde los “buffers”. Tan pronto como el
“buffers” solicita los datos, la alimentadora de
unidad de cinta comienza a acelerarse, de modo
que por el tiempo en que el “buffers” cstd va-
c¢io la unidad de cinta ha comenzado a relle-
narlo con el registro préximo que debe utili-
zarse. Escncialmente existen los mismos proce-
sos a la inversa para la produccién. Asi la ma-
quina puede estar haciendo otro trabajo mien-
tras las memorias van siendo suministradas den-
tro y fuera de los “buffers”.

La capacidad de 1.024 caracteres de los
“buffers” permite también un namero dec re-
gistros en tarjeta, que pueden agruparse, de mo-
do que cnando el “buffers” llama en la unidad
de cinta por informacién, una cinta de memoria
puede recibir informaciéon de un ntmero de tar-
jetas, sin que se exceda la capacidad del “buf-
fers”. El programa para este estudio fue dise-
fiado para tener la lectura y escritura de la ma-
quina en el equivalente de 24 tarjetas de infor-
macién por ciclo de lectura o escritura.

Cuando se trata de produccién, la compu-
tadora toma un tiempo mds largo para producir
los datos en las 24 tarjctas que el requerido pa-
ra llenar o vaciar los “buffcrs”, de modo que
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ERROR MEDID CUADRATICO (NUMERI 1) ERROR MEDIO CUADRATICG {POR CIENTD 2)

NUMERD

oot :

A < | METO00 MET METODO MET0DO METODO WMETOD METDDD METADO

MACION | ne) eacTon | DELFACTOR |  DE DE DEL FACTOR | DEL FACTOR DE DE

UNIFORME PROMEDIC DETROIT FRATAR UNIFORME | PROMEDID | petRoiT FRATAR
AUTOMOVILES
1 165 133 234 140 151 136 192 140
2 | - 132 129 131 | ... 136 133 134
3 | - 133 148 132 | ... 136 143 134
S 134 129 132 137 133 135
5 | ceeoo- 134 136 132 137 137 135
6 | e 135 131 132 138 134 135
7 0 ceeeee 135 133 132 138 135 135
CAMIONES
1 78 57 59 55 163 160 172 162
2 T 55 58 55 | ... 160 161 161
3 55 55 55 161 163 161
4 L 55 56 55 b L. 162 161 161
5 55 55 55 | ... 162 162 161
6 e 55 55 55 | ... 162 161 161
7 e 56 55 55 | ... 162 162 161
TOTAL DE VEHICULOS

1 174 137 229 138 141 124 175 125
S I 133 131 130 s 122 120 120
3 | . 133 144 131 | .. ... 121 128 121
4 | 133 120 13t | ... 122 119 121
5 | -l 133 134 131 | ... 122 122 121
6 | oo 133 130 131 | ... 122 120 121
7 - 133 132 131 122 121 121

Tabla 2 — Error medio cuadritico del nimero de viajes de zona a zona prediccién para
1955 de los datos de 1948, comparado con la realidad de 1955.

1 — Calculados en base al nimero de movimientos de zona a zona gue tuvieron mas de 0 viajes sea
en 1948 o 1953. Los volimenes medios de zona a zona fucron los siguientes: automoviles 84, cawmiones

28 vy total

de vehieulos 90,

2 — Calculados determinando ¢l error en los varios grupos de volimenes y dandole peso al error en
cada grupo en proporcién al porcentaje de viajes del grupo respecto al tolal de viajes.

la mdquina nunca tienc que esperar informacién
y todo ¢l tiempo de lectura o escritura queda
esencialmente libre.

La miquina I.B.M. 705, es decimal, signi-
ficando ésto que el contenido total de memoria
esta en condiciones siempre de ser impreso di-
rectamente como una informacion numérica, sin
conversion de binario o decimal.

La méaquina realiza operaciones internas a
una velocidad media de 8.300 por scgundo.

PREPARACION DEL PROGRAMA

Puesto que cste era el primer proyecto en
larga escala de uso de computadora clectrénica
realizado por el Bureau of Public Roads, fucron
solicitados los servicios del Laboratorio de Cilcu-
los del National Burcau of Standars para su
colaboracién en la eleccién de la mdquina y cn
la preparacion del programa. Su amplia expe-
riencia en este terreno fue de ayuda incalcula-
ble en la realizacién del trabajo.

Al programar ¢l problema, la primera difi-
culiad encontrada fue mma relativa al espacio de
memoria, a pesar de la amplia cantidad dispo-
nible. Fue necesario sobreponer el programa vy
recurrit a un almacenamiento externo de cinta.
Aun asi sc hizo nccesario superar ¢l problema
en dos partes. En la primera se trabajo con los
tipos de vchiculos pasajeros, camiones y total de
vehiculos. En la segunda se contemplé los viajes
por persena: automoviles, transporte colectivo y
total de personas. Se hizo necesario preparar un
programa preliminar en orden a agrupar las tar-
jetas unitarias de memoria en grupos de 24, que
es ¢l nimero maximo de tarjetas dentro dc la
capacidad del “buffer” y scpararlas en categorias
de vehiculos y personas. Incluido en este pro-
grama preliminar habia un programa de rutina
de correceién, una clasificacién por volumen y
un programa de rutina de control de sumas. El
trabajo de correccién rechazaba cualquicer tarje-
ta con informacién alfabética, por ejemplo: exce-
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sos de agujereados, ntumeros inconsistentes de
zonas, ete, La rutina de la clasificacién por vo-
limenes, clasificé el volumen de viajes de 1948
en 20 clases de volimenes. La rutina de control
de sumas sumé todos los volumenes qor modos
de viaje y zonas y los compar6 con los totales
de una tarjeta de las 254 zonas preparadas in-
dependientemente en la oficina.

El programa preliminar permitié también la
preparacién del programa princifl)al, mientras los
datos de suministro eran compilados. Cualquier
cambio en la disposicion de los datos tomados
de las tarjetas, podia ser hecho en el programa
preliminar sin que se afectase el programa prin-
cipal.

El programa sc disei6 de modo de poncr
toda la produccion final escrita en cintas para
su impresién subsiguiente. Se encontré que la
maquina podia ser diminuida apreciablemente cn
su velocidad, si se le conectaba una inpresora
“en linea”. Originalmente, se disefid de modo
aue hubiera una linea de informacion impresa
para cada 20 clases de volimencs por 6 modos
de viaje, una linea por cada 254 zonas i)or 6
modos y una linea por cada volumen total, por
cada uno de los 6 modos. Para todos los métodos
de prediccién estudiados con sus repeticiones ¢s-
te totalizd 52.800 lineas impresas, o casi 1.760
pAginas. Como se ve un verdadero problema de
proceso de datos.

RESULTADOS DEL ANALISIS

La utilizacién primera de la computadora fue
para los viajes de vehiculos de pasajeros, camio-
nes y total de vehiculos. Los movimientos de
zona a zona de 1948 se proyectaron a 1955, uti-
lizando el factor uniforme, el factor promedio y
los métodos de Detroit y Fratar. Esas proyeccio-
nes se compararon con las cantidades reales de
1955 y las diferencias se elevaron al cuadrado,
se acumularon y se usaron para compuitar el error
medio cuadratico (E.M.C.), para las varias cla-
scs de volumenes y para las zonas individuales.

Estos resultados se muestran en la tabla 2
para los tres tipos de viajes. En cuanto a lo que
concierne al ntmero de viajes, los errores no son
amplios, considerando que la muestra era tan
pequena como de 1 en 30 para una hmportante
parte de la informacién y en ninglin caso era
mayor que de 1 en 10. No obstante, los errores
calculados como porcentaje, son muy grandes.

Cuando los resultados de la primera utiliza-
cién de la computadora estuvieron listos, se ori-
giné inmediatamente la cuestién de si los erro-
res eran primeramente atribuidos a los métodos
de prediceién que se estaban analizando o a la
preponderancia de los movimientos de bajo volu-
men de zona a zona, a los que, sabemos, les fal-
ta exactitud o estabilidad para el tamafio de
muestra  usado.

Este problema se ataco por dos métodos: uno
consisti6 en una ampliacién sistemdtica de las
zonas para aumentar los volimenes de movi-
mientos de zona a zona y entonces analizar estos
volimenes mas grandes a través del programa
de la computadora; el otro método consistié cn
determinar el porcentaje de distribucién de zo-
na a zona de {)os voltmenes de viaje dentro de
la ciudad y por técnicas estadisticas determinar
la exactitud que podria esperarse de las expan-
siones de los viajes originales. Si los volame-

nes expandidos de viajes de zona a zona dc 1948
fueran inseguros, el ervor se transmitiria a las
predicciones y si los volimenes extendidos de
1955 fueran también inseguros el resultado po-
dria componer el efecto de los errores debido a
la variabilidad de la muestra en la comparacién
de la predicciéon con los datos de 1955.

AMPLIACION DE LAS ZONAS

Por cuanto los limites de las zonas se eligen
de acuerdo al uso de la tierra y a las caracte-
risticas geograficas, el nlmero de viajes-fin en
cada zona no es uniforme. En este estudio esta
variabilidad se intensificaba por ¢l hecho de que
el 4rea tenia que ser rezonada, de modo (ue
fueran idénticos en ambos afos y los viajes-fin
en las zonas individuales varian entre amplios
limites. Por ejemplo: el ntmero de viajes de
vehiculos de pasajeros en 1948 promediaba la
cantidad de 6.900 por zona, pero variaba de
tan pocos como 193 a tantos como 59.870. Co-
mo paso inicial, por consiguiente, se combina-
ron zonas adyacentes hasta que cada grupo de
zonas tenia un minimo de 10.000 viajes-tin de
vehiculos de pasajeros en 1948. Para minimizar
el efecto de la variabilidad de la muestra en
los errores, este procedimiento se repitié hasta
acumular un minimo de 20.000 viajes-fin por
grupo de zona vy, posteriormente, para acumular
un minimo de 30.000 viajes-fin por grupo y lue-
go dividiendo toda el area en siete grupos.

En la tabla 3 se suministra el nimero de zo-
nas en estos sucesivos agrupamientos, el nime
ro de viajes-fin de vehiculos de pasajeros en la
zona promedio para 1948 y el numero promedio
de viajes de area a 4rea.

ANALISIS DE LOS RESULTADOS DE LAS
ZONAS AMPLIADAS

En la tabla 4 se dan los resultados del ana-
lisis de cada procedimiento de prediccion para
las varias agrupaciones de zonas. Como puede
verse el método del factor promedio, el de De-
troit y el de Fratar llegan esencialmente al mis-
mo error minimo, aunque el método de Fratar
alcanza este minimo en la segunda aproxima-
¢ién, mientras que se requieren mas aproxima-
ciones, generalmente, para los otros métodos.

En Fa tabla 3 sc indica el porcentaje mini-
mo de error en cualquicra de los métodos ana-
lizados después de un nimero de repeticiones
para los varios grupos de zona y el nimero pro-
medio dec viajes é)e vehiculos "de pasajeros de
Area a area.

En el caso de una division en dos grupos
de zonas, se hizo el segundo andlisis dividicn-
do el 4rea con una linea aproximadamente per-
pendicular a la primera. El porcentaje minimo
de error por esta segunda agrupacion fue el
mismo que para la primera, aproximadamcnte
del 11 %.

En la figura 3 se indica la relacién entre cl
volumen promedio de viajes de érea a érea y el
porcentaje minimo de error. Puesto que el error
minimo para los tres métodos de repeticidon es
aproximadamente el mismo, el grafico puede con-
siderarse como aplicable a cualquiera de ellos.
La figura 3 es dificultosa de interpretar a cau-
sa de que parte del error es debido a la variabi-
lidad de la muestra fr parte a los métodos de pro-
yeccién que se utilizan, Las diferencias en los
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HUMERD NUMERD | NUMERD NUMER
‘ L ’ NUMERD DE AREAS MINIMODE | PROMEDIO € POSIBIL]DA%EES PROMEDIO %E vn:&elaaue
Tabla 3 — Variacién del ni- VIAJES-FIN | VIAJES-FIN | DE apen |VIAES OEAREA|  pEL
mero de viajes y reduccién PR AREA PR AREA | Aapea AmEA | Em.C.
del porcentaje de error con
4 254 IONAS ... 193 6,900 2, 3
el aumento ’del tamano dcl 122- GRUPOS 0e 7aNAs 10,000 . 3%1?)3 R 138
Area. 66- GRUPOS DE ZONAS . 20, 000 26, 600 2,211 394 a1
49- GRUPOS oe 70MAS : 35, 800 1,225 711 34
7- GRUPOS DE T0RAS. - 214, 305 250, 000 28 31,002 14
2- GRUPDS BE ZONAS- = e v o 731, 000 870, 000 3 290, 192 11

grados de muestreo introducen una complica-
cién posterior. En el estudio de 1948 ¢l grado
de muestreo fue de 1 en 20 en cl area total,
micntras que en el estudio de 1955 era de 1 en
30 para el Distrito de Colombia y de 1 en 10
para los suburbios de Maryland v Virginia. No
obstante, la curva del grafico puéde dir alguna
indicacion del error a esperarse en el uso de
cralquicra de los tres métodos de  repeticion,
cuando ¢l grado de mucstreo es aproximadamen-
te ¢l mismo que el promedio para los dos estu-
dios de Wiashington; esto es, alrededor del 5 %.

La forma de la curva sugicre que llegara a
un valor de nivel de aproximadamente 10 %.
Fn otras palabras un error de alrededor del 10

por ciento parecc ser inhcrente a los métodos
analizados,

GRADO DE CIERRE

Una medida de la eficiencia de los varios
métodos de prediccién estd dada por la rapidez
con que los factores de crecimiento de las zo-
nas individuales convergen hacia el factor limi-
te F = 1,00 en succsivas repeticiones. La dife-
rencia entre el factor F computado al final|dc
vna repeticion y 1,00, es el factor de error resi-
dual que persiste en las zonas individuales. '

El factor de error residual para las 254 zo-
nas se indica en la tabla 5 para las varias repe-
ticiones de los tres métodos. La primer columna

NUMERG 254 I0NAS GRUPDS DE 122 Z0NAS GAUPDS DE 66 ZONAS | GRUPOS DE 49 ZONAS (RUPQS DE 7 LONAS
U 1A EQROR ENLOS VIAJES | ERROR EN LOS VIAJES ERROR EN 105 VIAJES | EMROR EN'LOS VIAJES | ERADR EN LOS VIAJES
APROXI-
MATION | nuMeRo | porgienta) | NUMERD [poroewipt! wuMeRa [porciengt | NUMERD | portieNtg!|  wumere  [porpenigth
METODO DEL FACTOR UNIEDRME
_____ 165 151 415 98 499 57 747 49 | 19,611 38
MET000 DEL FACTOR PROMEDID
1 133 136 244 77 458 49 655 42
2 132 136 204 72 364 " 542 37 12. égg ?2
3 133 136 196 71 344 43 517 36 7,810 13
4 134 137 191 71 338 42 500 35 7,690 15
5 134 137 193 71 337 42 507 35 7, 540 15
6 135 138 193 71 336 42 506 35 o
7 | 135 138 193 71 336 42 506 35 SRS
METO00 DE DETRON
1 234 192 388 89 720 64 871 51 3
2 129 133 298 7 396 46 543 37 g f(;
3 148 143 209 74 344 42 504 35 7,700 15
1 129 133 194 70 337 42 184 34 7510 15
5 136 137 196 70 320 41 478 34 7, 500 15
6 131 134 189 70 326 41 480 - 34 7. 570 15
7 133 135 190 70 319 41 476 | 34 7,180 11
METODO0 DE FRATAR
1 140 140 205 71 339 42 498
2 131 134 188 70 322 41 480 2 % 328 3
132 134 188 70 322 41 478 34 1t
4 132 135 188 70 321 41 479 3¢ | .| i
5 132 135 188 70 322 a1 478 34 S

Tabla 4 — Error medio cuadratico de los viajes de automgviles predichbs para 1935 para

las 254 zonas y diferentes agrupamientos de zona.

1 1—’ Se ?btuvor un porcentaje pesado .cllel error determinando el porcentaje de error en cada clase de
Vo umemles vy dand9}e peso en proporcion de los viajes en la clase al total de viajes. No es aplicable
a la agrupacién de 7 zonas ya que todos los volimenes estaban en la clase de mayor volumen.

T . s ..
2 — No fueron necesarias otras repeticiones ya que el factor F. para todas las zonas habia llegado a 1,00
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corresponde al ntimero de la repeticién; la se-
gunda, indica el porcentaje de zonas que no tie-
nen crror residual, (nuevo factor F igual a 1,00}
al final de la aproximacién indicada cn la pri-
mer columna; Ja tercera colummna indica el por-
centaje de zonas con un error resicdual menor de
0,01 (nuevo factor ¥ entre 0,99 y 1,01); las co-
lumnas siguientes sefialan similarmente los por-
centajes de zonas con errores residuales menores
de 0,02, 0,03, 0,05 y 0,10 y la {ltima cohlmn.a
indica el porcentaje dc zonas con errores resi-

dvales mayeres de 0,10 (nuevo factor F menor
que 0,90 y mayor que 1,10).

Pucde verse cn csta tabla que el método de
TFratar c¢s extremadamente cficiente en su gra-
do de cierre. Puesto que cl factor F debe ser
cbtenido para cada nueva repeticion y puesto
que estos nuevos factores F pueden ser como-
damente  sumarizados, se sugiere que se utilicen
para indicar la ccnveniencia de repeticiones adi-
cionales.

i
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PORCENTALE DE ZONAS CON UN FACTOR RESIDUAL DE:
NUMERD
DE LA
APROXI- MENOS MENOS MENGS MENCS MENGS 0.10
MACON | ¢, 00 DE DE DE DE oE ;
0.01 0.02 0.05 0.05 0. 10 MAS
METQ00 DEL FACTOR PROMEDID
1 8 11 17 26 47 53
é 6 15 24 35 50 7:"3 25
3 10 30 44 55 77 93 7
4 19 47 7t 84 98 09 1
5 33 70 88 93 98 99 1
PR R B R 8| &)
: 97 9
Tabla 5 — Factor de error residual 7 64 92
para las varias repeticiones en los
métodos del factor promedio, de METOD0 DE DETROIT
Detroit y de Fratar,
1 2 4 9 14 23 44 5{3
2 1 3 11 15 22 57 43
3 4 13 25 37 63 95 5
4 5 18 38 58 95 '} 08 2
5 10 36 68 93 98 99 1
6 16 62 95 97 98 100 0
7 28 85 98 09 100 100 0
8 37 96 99 100 100 100 0
METODQ DE FRATAR
i 6 20 33 54 68 79 21
2 60 97 . 100 100 100 100 0
3 98 100 100 100 100 100 0
4 99 100 100 100 100 100 0

: MET0ODO DEL METODO DE METQDO DE
NUMERQ FACTOR PROMEDIQ DETRONY FRATAR
FoeLn -
ADROXI- ERROR ERROR ERROR
MACON | oesioust | EMC. | ResiouAL | M. RESIDUAL | E.M.C.
Tabla 6 — Error residual promedio |, PROMEDI) PROMEDIQ PROMEDIO
referido al error, medio cuadritico |-
(E.M.C) para los tres métodos Pet. Pet. P,
indicados. 1 0. 084 42 0.123 51 0.035 35
2 , 034 37 .070 37 . 003 34
3 . 014 36 . 032 35 .001 34
4 . 007 35 . 022 34 (O] 34
5 .003 35 .014 34 O] 34

(1)

NUMERO DE REPETICIONES NECESARIAS

En los cstudios que se han realizado, ¢ mi-
nimo del crror medio cuadritico se ha alcan-
zado en la segunda aproximacién en el método
de Fratar. En los otros métodos este error mini-
mo puede recién alcanzarse en la cuarta o quin-
ta aprovimacion. Existe la posibilidad de que en
un conjunto inusual de factores de crecimiento
el cierre no se produzea tan rapidamente como
el producido en este estudio.

Considerando la division del 4arca de Wis-
hington D.C. en 49 grupos dc zonas con un mi-
nimo de 30.000 viajes-fin de vehiculos de pa-
sajeros por grupo, el factor de crror resicdual tne
acumulado para todos los grupos al final de
cada repeticién. El error residual acumulado se
dividia entonces por el nimero de grupos, para
obtener el error residual promedio por grupo.
Este error residual promedio se referia entonces
al crror medio cuadritico va calculado, para ca-
da aproximacién. La tabla G indica estos re-
sultados.

Para estar razonablemente seguros de que
una mayor exactitud no puede obtenerse con re-
peticicnes adicionales, se sugiere que estas re-
peticiones se continten hasta que el erfor resi-
dual promedio por zona sea menor que; 0,01.

El tiempo de computadora rcquerido para
cada método no es uniforme, pero se. relaciona
aproximadamente con la complejidad del méto-
do. Durante el estudio, el tiempo de la compu-
tadora fué anotado para cada repeticion de ca-
da método y ajustacﬁ) proporcionalmente a una
base comin” de’ 10.000 movimientos dec zona a
zona. Estos tiempos fueron los siguientes:

Minutos
Método del factor promedio ....... .. 6
Método de Detroit .................. 9,5
Método de Fratar ................... 12

Esto muestra que el tiempo de computado-
ra requerido para el método del factor prome-
dio, s la mitad del requerido para el método
de Fratar.

En ellos se incluye el tiempo de computadora
necesario para desarrollar y “almacenar las va-
rias medidas estadisticas. En un procedimiento
de prediccién ordinario estas medi(ll)as no se re-
gueririan y los periodos de tiempo deberian re-
ucirse de una cantidad constante, pero inde-
terminable. El método del factor promedio re-
quicre, por consiguiente, algo menos que la

MENOS QUE 0.001.

mitad del tiempo, para cada repeticién, del re-
querido por el método de Fratar. :

Puesto que ¢l error medio cuadratico para
cl método dcl factor promedio, al final de la
cuarta repeticion es aproximadamente igual al
error medio cuadratico, para el método de Fra-
tar al final de dos repeticiones, el tiempo total
de computadora requerido para igual exactitud
del crror medio cuadratico ‘es aproximadamente
¢l mismo. Sin embargo, ¢l grado de cierre del
método de Fratar es mas que dos veces més ra-
pido (lue en el método del factor promedio y
por ello parece ser el método a preferirse,

PORCENTAJE DEL ERROR MEDIO CUA-
DRATICO PARA VOLUMENES
ACUMULADOS

Los datos presentados se refieren al error de
los volumenes de drea a area. Como se ha vis-
to, el volumen promedio entre zonas del tama-
fio ordinariamente usado es relativamente bajo
¥, los porcentajes del error medio cuadratico son,
generalmente hablando, relativamente grandes.

En la practica actual, los voltumenes indivi-
duales de zona a zona son asignados a la red
de caminos y por consiguiente cada porcién
de la red de caminos representa una acumula-
cién de volimenes de zona a zona. Los volfirhe-
nes asignados a la red vial constituyen nues-
tro objetivo primario. Los errores que pueden
esperarse en tales voltimenes acuml(lllados, pue-
den determinarse solamente por investigaciones
actuales y ellas no han sido todavia realizadas.
No obstante, alguna indicacién de la magnitud
de los errores puede esperarse sca obtenida de
consideraciones puramente tedricas.

De un punto de vista estadistico, si el por-
centaje de error del promedio de volumen de
zona a zona es X, el porcentaje de error de
un grupo de volimenes promedios de zona a

zona es X/ /N, donde N es el nimero de mo-
vimientos individuales de zona a zona en el
grupo. Dividiendo 10.000 por el volumen : pro-
medio de zona a zona para cada uno de los
grupos de zona, puede determinarse el ntime-
ro de movimientos de zona a zona N requeri-
dos para acumular el volumen de 10.000 y cal-
cularse el porcentaje del error medio cuadra-
tico del grupo.

Esta relacién se mantiene verdadera sola-
mente si el error medio del grupo es cero. Si
los movimientos, no obstante, son grandemente
influenciados por los viajes de una zona indivi-
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dual, como seria en el caso de volimenes de
rampas, el factor de error residual, como previa-
mente se lia explicado, puede ser apreciable en
las primeras repeticiones.

Por ejemplo, si los viajes en una rampa pro-
vienen esencialmente de dos zonas y estas dos
zonas tienen un factor promedio F para la pro-
xima r?eticién de 1,30, la suma de los viajes
hacia adentro y afuera de las zonas, al final de
la presente repeticién es demasiado bajo. El
niimero total de viajes para un grupo de movi-
mientos de zona a zona, desde estas zonas, ten-
drd por consiguiente una tendencia a aproximar-
se a un volumen que fuera aumentado de un
30 %. Para tener en cuenta cste error se de-
terminé cl error cuadritico medio residual para
cada repeticion de cada método. Se obtuvo ¢l
nimero de zonas requerido para suministrar un
volumen de 10.000 y se agregé el error cuadri-
tico medio residual al error cuadratico medio pa-
ra los movimientos individuales de zona a zo-
na, tomando la raiz cuadrada de la suma de
los cuadrados de los dos errores para determi-
nar el error total. Los resultados de este pro-
cedimiento se muestran en la figura 4.

Aceptando que este grafico tenga alguna va-
lidez con referencia a este problema, indicaria
que el error para un volumen de 10.000 via-
jes estd dentro de limites aceptables y que no
tiene mucha influencia el tamafio del grupo de
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zonas, aunque el error minimo se obtuvo para
el grupo de zomas que tenia 10.000 viajes-fin
por grupo. Esta conclusién depende en ﬁrado
substancial de inferencias estadisticas y debe-
ria someterse a un cnsayo antes de que pueda
ser totalmente aceptado.

DISTRIBUCION DE LOS VOLUMENES DE
ZONA A ZONA

Aunque los volumenes acumulados de 10.000
o mas tendran errores de proporciones mas bien
modestas, es deseable inquirir las razones de
inexactitud de movimientos entre las zonas, tal
como ellas fueron originalmente planeadas y
subsiguientemente ampliadas. -

El programa de investigaciones consisti6 en
contar el niimero de movimicentos de zona a zo-
na en cada una dec las difcrentes clases de vo-
limenes de 1948, como previamente sc ha ex-
plicado. Este procedimiento se siguié para las
254 zonas originales y para los subsiguientes
agrupamientos de 122, 66 y 49 zonas. Los re-
sultados de esta investigacidn se muestran cn
la figura 5 para vehiculos de pasajeros (inclu-
yendo taxis). Notese que aproximadamente el
93 % de los movimientos entre las 254 zonas
tienen un volumen medio de 100. Cuando el
nimero de zonas fué reducido a 122, aproxima-
damente 2/3 de los movimicentos de 4drea a area
fueron menores de 100; con 66 zonas, aproxima-
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Figura 4 — Porcentaje de error a esperarse para agrupaciones de zonas que dan volimenes
de 10.000 o mas viajes para los ties métodos indicados.
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damente 1/4 de los movimientos era menor de
100 y con 49 zonas aproximadamente el 10 %
era menor de 100. Adviértase también que el
ntinero de movimientos de 4area a drea que son
menores que la media, excede el nimero de
lo que son mayores que la media, indicando
que su distribucion es oblicua. Esto es asi pa-
ra cada uno de los grupos de zonas, aunque li-
geramente menos pronunciado a medida que
el ntmero de zona es disminuido.

El programa de investigacién permitié tam-
bién la determinacién de los porcentajes de via-
jes de 1955 que eran acumulados en cada una
de las clases de volumenes de 1948. Los re-
sultados de esta investigacién se muestran en
la figura 6. Noétese que el 50 % de los viajes
de vehiculos de pasajeros de 1955 fueron he-
chos entre pares de zonas que en 1948 tenian
un volumen menor de 100 viajes de vehiculos

1000

de pasajeros por dia. Los valores de otros gru-
pos de zonas y otros volimenes de 1948 pue-
den leerse en el grafico mencionado.

En resumien, entonces, la preponderancia
de movimientos de zona a zona deniro de un
area metropolitana, es sumamente pequeiia, pe-
ro, a causa del gran nimero de tales movimien-
tos ellos tienen importancia en el conjunto co-
mo una parte substancial de los viajes presentes
o predichos.

ERROR DE PREDICCION EN LOS VOLU-
MENES DE ZONA A ZONA

No hay, por supuesto, razones a priori para
que los voltmenes pequefios de zona a zona no
puedan ser predichos cop precision igual a los
volimenes grandes de zona a zona. El prin-
cipio de que el error de prediccion seria inde-
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Figura 6 — Porcentajes de los
viajes de automévil de 1955
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tica presente y que los movim,ientos dcﬂzona
a zona sean predichos por el mitodo de Fratar.
En la figwra 7 se muestra un esquema para el
desarrollo de esta prediceién con una computa-
dora electrénica. Este diagrama esta hecho pa-
ra un suministro de volimencs de zona a zona,
como se indica en el archivo A y una combi-
nacién de suministro de viajes-fin presentes, via-

- 55

jes-fin futuros y factores de crecimientos por
zonas, como suministros alternados para el ar-
chivo B. El programa incluye rutinas apropia-
das de control para controlar los viajes-fin ac-
tuales y los factores de crecimiento si cllos son
disponibles independientemente de los volimenes
de zona a zona cen el archivo A.
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CLASES GRUPOS | GRuPps | GRUPOY
VOLUMENES 254 | peypp | DE 66 DE 49
.+ DE 1948 IONAS | ZONAS | ZONAS | ZONAS
20201 . ___. 195.0 121.0 95.6 106. 1
30-39. ... ______. 222.1 101. 4 86.7 83.4
40-49 .. ________ 279.7 118. 1 81.5 73. 4
50-59_ ... 141.0 96. 3 82.3 89.4
60-69.__________ 139.9 107.5 92.6 89.7
70-79. ... __. 108. 4 74.2 78.2 76.2
Tabla 7 — Porcentajes del error
medio cuadritico por clases de 80-89______.__.. 154.3 95.2 94.9 54.4
volimenes de movimientos de au- 90-99_ ... __ 128. 2 83.0 54. 8 73.2
toméviles de zona a zona. 100-199.___.____ 133.4 93.3 64.8 64.8
200-299_______._ 80.5 69.7 58. 6 52.1
300-399___..____ 60.7 64.0 56.0 43.8
400499 .. _._._. 54,9 56. 6 50.9 38.4
500-599_ _____.._. 42.6 42,3 45.9 44.1
600-699_________ 51.2 40. 6 46.7 48.6
700-799________. 88.8 41.1 31.1 26.5
00-899________. 38.9 26.5 57.2 31.6
900-999.__ .. ____ 18.4 21.4 33.1 38.4
1,000 Y MAS __ 28.6 27.5 21.2 25.3

pendiente del volumen parcce probablemente
verdadero.

No obstante, existe a priori probabilidad de
que el error en el ntmero de viajes expandido
de una muestra sea inversamente proporcional
al nimero de la muestra de viajes interrogados
como se explica posteriormente. .

De todos ics viajes hacia adentro y hacia
afuera de la zona i existe cierta proporciéon p
que provendrd o ird a la zona j. Por consiguien-
te, p es la proporcién de viajes-fin en la zona i,
con su otro extremo de viaje en la zona j
’ 1 — p = q es la proporcién de viajes-fin en
a zona i que no tiene su otro extremo de via-
je en la zona j. .

Si en el interrogatorio se han tomado s via-
jes con un fin en la zona i, el nimero probable
X con su otro fin en la zona j es s x p. O sea
X = s p.

En un libro de texto de estadistica puede
verse que la desviacién standard ¢ del ndmero
de los viajes entre la zona iy la zona j
de la muestra del interrogatorio hecha de viajes

con un fin en la zona i, es \/ s p q . O sea:

Por otra parte el promedio e viajes-fin de
las zonas en 1948 fue de 6.900, de los cuales
aproximadamente 345 fueron obtenidos por inte-

rrogatorios o sea un promedio s = 345. Con-
secuentemente:

s T 253

— =¥ —— = 086

X 345

Luego para el movimiento promedio en 1948
podria_esperarse un error de la desviacién stan-
dard de 86 %.

Puesto que la investigacion de los procedi-
mientos de prediccién utilizaba los viajes de
1948 como base para el caleulo de los viajes en
1955 y entonces comparaba el resultado con los
verdaderos viajes en 1955, deberia esperarse que
el error. fuera creciendo para los voltmenes
menores de viaje, no a causa de los errores
en los procedimientos de prediccién sino debi-
do a la variabilidad de la muestra.

El error medio cuadritico en las varias cla-
ses de volimenes para vehiculos de pasajeros
en la séptima aproximacién del método de Fra-
tar se comporta de esta manera como se mues-
tra en la tabla 7 para cada uno de los grupos
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El objeto primario de la prediccién de los
volimenes de zona a zona es la seleccion y dis-
tribucién de los viajes en una red vial.” Para
hacer esto con razonable aproximacién, particu-
larmente en cada rampa o en una red de super-
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carreteras, es imperativo que las zonas sean de
tamafio consistente con la distancia entre ram-
pas. Asi, mientras aumenta el tamafio de la zo-
na, aumenta la exactitud de la prediccién de
los movimientos de zona a zona, pero este pro-
cedimiento, por el contrario, afecta los propé-
sitos primarios de la prediccién. Hasta que se
realicen los estudios posteriores que se sefialan
al final de este articu}io, se recomienda que las
zonas sean establecidas de acuerdo con la prac-
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Figwra 7 — Diagrama esquemdtico de la utilizacién de la computadora elecirénica en el

método dc Fratar.
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. MOVIMIENTO DE ZgNA A ZONA:
Tabla 8 — Error teérico en

muestreo al azar de voltimen-zs
de pocos viajes.

PROBAGILIDAD DE

| LAY

‘1 JE§- 1z EN:

pEEAD. Ty pop_UE FNALZAN EN ERROR | ERROR

Entoe | EL INTERRO- PROPOR- | PORCLN-

70NAS GATORIO 10NA 0TRAS CIONAL TuaL
' ESPECIFI- | 20HAS

Las conmutaciones mostradas en el diagrama
son puntos de transferencia programados resul-
tantes de decisiones hechas en un punto remoto
del programa. No existen conmutadores en la
mesa de la computadora.

Un rograma escrito para este diagrama in-
cluye el calculo de la frecuencia de los nuevos
factores F a usarse como guia para determinar
la necesidad de continuar las repeticiones.

INVESTIGACION FUTURA

El trabajo, hasta la techa, indica que los
tres métodos de repeticiones son igualmente
aproximados en el cilculo de los viajes futuros,
pero con el método de Fratar se llega a un
error minimo en menos repeticiones. Es tam-
bién mis eficiente en sus grados de cierre.

Se ha encontrado, ademis, que los movimien-
tos preponderantes de pequenio volumen son
individualmente afectados por una variabilidad
inherente a la muestra. El total de estos movi-
mientos representa una parte sustancial del to-
tal de viajes. Es también conocido que los vo-
limenes pequefios de los movimientos de zona
a zona som, en promedio, los viajes mas ‘largos
dentro de la ciudad Y representan proporcional-
mente méas vehiculos-millas de viajes y son tam-
bién los viajes mas probablemente asignables
a los caminos de mas alto tipo.

ACUMULACION DE VIAJES A TRAVES
DE UNA MALLA

No es sin embargo necesario que los movi-
mientos individuales de zona a zona se conoz-
can exactamente siempre que un total de estos
volimenes que cruzan la ciudad sea razona-
blemente representativo de los viajes actuales.
Para determinar esta relacién se propone que el
movimiento de zona a zona sea referido a las
coordenadas x, y, de una zona y a las coorde-
nadas x, y, de la otra. Cada vez que esta traza
Intercepte una seccién predeterminada de una
lirea de malla o reticulado se registra ¢l n-
mero de viajes de 1955 para los movimicntos
de esta zona a zona proyectados con los datos
de 1948, y el nimero de movimientos deter-
minados en el estudio de 1955. Cuando todos
los movimientos de zona a zona han sido traza-
dos similarmente, se totaliza el numero de via-
jes sobre un intervalo apropiado de cada linea
de malla. La comparacién del nimero de via-
jes proyectados de los datos de 1948 con el ni-
mero total determinado del estudio de 1955
suministrard una medida de la exactitud de la
prediccién.

El uso del principio de traza, automdtica-
mente pesa los viajes més largos, va que éstos
cruzaran mas lineas de malla, mientras los via-
jes cortos pueden no cruzar ninguna o solamen-
te pocas. Posteriormente eligiendo una longitud
apropiada a lo largo de una linea de malla pue-

CADA
iA G A GO0 200 0.1 0.9 0.17 17
iAk 0 300 .01 .09 .57 57
iAl 6 300 oot - 999 1.83 183

de determinarse el total de viajes de varios vo-
limenes.

Aunque el método de traza parece ser de di-
ficil manejo, es comparativamente simple para
un programa de una computadora electrénica y
requeriria aproximadamente el mismo tiempo de
cdleulo que el mé2todo de Fratar, si el ptumero
de lineas de malla se mantiene en un minimo
razonable.

ESTABILIZACION DE LOS MOVIMIENTOS
DE PEQUENOS VOLUMENES

Otro proyecto de investigaciéon que deberia
realizarse es el contraste de los metodos para
estabilizar los movimientos de zona a zona de
pPequefio volumen. Una de las mas grandes diti-
cultades en el problema de la prediccién  del
transito es la de predecir el futuro ndmero de
viajes para los movimientos de zona a zona que
son iguales a cero en el momento actual, pues-
to que todos los métodos investigados requie-
ren la multiplicacién de los viajes existentes por
algunos factores.

La magnitud de este problema puede cémo-
damente visualizarse recordando que aproxima-
damente el 67 % de todos los movimientos po-
sibles de zona a zona en 1948, en el estudio de
Wishington, fueron iguales a cero Yy esas mis-
mas zonas totalizaban movimientos del 22 % de
todos los viajes en 1955,

Ademis de los voltmenes cero, otros vola-
menes de pequeia magnitud son también inhe-
rentemente inexactos. Para un entendimiento de
este problema es necesario recurrir a lag férmu-
las estadisticas. El error proporcional que puede
esperarse en muestras al azar de todos los via-
jes de una zona a otra, estd dado por la expre-
sién previamente definida ¢ / X — Nq/sp.
Por ejemplo, supongamos que la zona i tiene un
total de 6.000 viajes-fin. De esos 6.000 viajes,
supongamos que 666 tienen su otro fin distri-
buido de la manera siguiente: 600 en la zona i»
60 en la zona k y 6 en la zona 1.

Con muestreo de 1 en 20 los 6.000 viajes-
fin en la zona i representarin 300 vigjes-fin,
obtenidos en el interrogatorio; por consiguiente
s es igual a 300.

Considerando todos los viajes-fin en la zo-
na i la probabilidad de cualquier viaje-fin que
tenga su otro fin en la zona J es 600/6000, o
sea: 0,1. Por lo tanto p0lyq=1- p: 09.
En consecuencia, para los viajes de la zona i a

la zona j el error proporcional sera -/ q/sp
=/ 09/ 300 x 0,1 = 0,17. Asi, con una
muestra de un vigésimo podria esperarse una
exactitud de la desviacién standard de 17 % pa-
ra los viajes entre la zona i y la zona j. Valo-
res similares para la zona k y 1 se indican en

la tabla 8.

PrepIcc16N DE ViaJeEs coN COMPUTADSRA ELECTRONICA — 57

PROBABILIDAD DEL
MER NUMERQ DE VIAJES
DENl\;H\JEOS NEGISTRADO DE:

REGIS -

TRADOS I0NA G A | ZONA § A
I0NA K IONA 1
0 0.05 0.74
20 .15 .22
40 .22 .03
60 .23 .01
80 A7 e
100 00
120 05
140 020
160 01 |

Tabla 9 — Distribucién teérica y probable preci-
si6n de los viajes registrados entre zonas.

Si ¢l grado de muestrco es 1 en 20, es ma-
nifiestamente imposible que los 6 viajes entre
la zona i y la zona 1 puedan ser anotados como
6 viajes. No obstante, temendon en cuenta l‘fl eé(-
pansién del binomio (p + ¢ ) la frecuencia de
distribucién de los viajes anotados. entre la zo-
na iy la zona k y entre la zona iy la zona 1,
ha sido estimada como se indica en la tabla 9.

Asi los 6 viajes entre la zona iy la zona I
no seran nunca correctamente anotados; en el
74 % del tiempo ellos son anotados como cero
y en el 26 % restante del tiempo son kln()t‘:ldOS
como 20 o mas viajes. Similarmente, los 60 via-
jes entre la zona i y la zona k, son anota'dos
como 60 solamente en el 23 % del tiempo, mien-
tras en el 77 % restante los viajes anotados tie-
nen un error de mis del 33 %.

Adyacentes a la zona i habrd otras zonas
i» y is. Para ilustrar esto pu'ede aceptarse que
la zona i. tiene 8.000 viajes-fin y la zona is tie-
ne 6.000 viajes-fin. Por consiguiente, puesto que
la zona i tiene 6.000 viajes-fin, en la.slzon.as
i, i» y is habrd un tota! de 20.000 viajes-fin,
lo que representa 1.000 1nterr0ga.torlosl.

Ahora, puesto que las zonas i y ia son ad-
yacentes a la zona i, es probablemcntg cierto
que sus movimientos a la zona 1 sean smnla.res
en volumen a los movimientos de la zonma i a
la 1. Esta hipétesis se justifica en la alta corre-
lacién entre la distancia y el volumen de via-
jes establecida por el doctor Carroll y otros. Si
esto es cierto, puede aceptarse que 1/1000 de
todos los viajes-fin en la zona i: y i son ha-
c¢ia o de la zona 1, como era el caso con la
zona i; los 20 viajes entre la zona 1
v las tres otras zonas i se dividen
en 30 % para zona i, 40 % para la.Z(?nel iy
30 % para la zona i, Si cl proccdlmlen.tf) de
expansion : (p + ¢ )* ¢s nuevamente 1.1t11417‘ado
para obtener la probabilidad de los movimientos
de zona a zona, los resultados scrian los que se
indican en la tabla 10. De la comparacion de
la tabla 9 y 10 aparcce que el agrupamiento

de las zonas mejorara la exactitud de los mo-
vimientos de bajo volumen. Este proceso puede
continuarse para otros agrupamientos. Sin/ em-
bargo en vez de usar este procedimiento de calculo

podemos obtener el error_proporcipﬁpalipqz la
ecuaciéon mis simple: ¢ / x = N q/ s p la
que no indica la frecuencia de l()s.’varios mo-
vimientos, sino que cn una operacién computa
¢l error resultante. o . .

Los viajes entre las zonas i, i» y i comb1-
nadas y la zona 1 tendrian un error proporcio-
nal de ¢ / x = +/ 099971000 x 0.00L =
\/70,79‘9?) = 1,00 6 sea el 100 %. Asi por la
agrupacién de los movimientos de tres  zonas
¢t error de la disviaciéon standard ha sido redu-
cida de 186 a 100 %. Aceptado que la distri-
bucién de viajes entre la zona 1y las zonas i,
iz y is es proporcional a la dlSt.l‘lbl}(,‘IOIII de
ws viajes-tin. entre las trgs,zopas i. lLs,merto,
por supuesto, que esta hipdtesis no sera exac-
tamente correcta, pero parece probable que el
crror de esta hipodtesis sera menor que el error
sumado por la variabilidad individual de la mues-
tra de cada zona. o

El problema de determinar la _conveniencia
de la ampliacién de los agrupamientos pl}qde
resolverse aproximadamente con la ecuaciodn
s /x = \ q/ s p . Adviértese que el valor
Mimite de q es 1,00. El no puede llegar nunca
a 1,00 y en casi todas las aplicacloues. no es
menor que 0,9. Al mismo tiempo sp es igual fil
namero de viajes obtenido = por interrogatorio
cntre un par de zonas con un muestreo perfec-
to. El valor de sp puede variar de 0 lLasta el
valor de s. La relacion entre el error de los mo-
vimientos de zona a zona y el nimero de via-
jes determinados por interrogatorio, que deter-
mina este movimiento de zona a zona, puede
expresarse aproximadamente de la manera que
sigue:

Numero Porcentaje
de viajes de error
1 ... oo ... 100
2 i e e 71
1) S R
5 2 26
20 ... L. o e e e o 22

Considerada la inconveniencia de combinar
demasiadas zonas, de la tabla anterior, aparece
que los movimientos de zona a zona podrian ser
agrupados hasta que el movimiento acumulado .

£:

NUMERD DE VIAJES REGISTRADOS A LA ZONA J DESD ——

LIDAD

ZONA LONA 3, LONA 4, TOTAL

0 0 0.37

g g 6 20 .37

12 16 12 gg (1)(85

4 18 .
{3 §2 24 80 .02

Tabla 10 — Mejoramiento tedrico en la precisiéon
de los movimientos de viajes de bajo volumen,
por agrupamiento de zonas.
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represente aproximadamente 10 interrogatorios.

Se ha desarrollado un método para satisfa-
cer este proposito, pero él no ha sido contras-
tado excepto por cilculo mannal de nna muestra
pequefia. El calculo de la muestra indicé que
el error se reducia en aproximadamente 1/3. El
método requirié ¢l uso de un sistema binario
en la codificaciéon de los grupos de zonas. Con
propésito- ilustrativo puede  considerarse wn gru-
po de 4 zonas, aunque en la practica actual pro-
bablemente sean requeridas 16.

Para ilustrarlo supongamos que cn una re-
gidon A el drea es dividida en dos zonas por la
mitad. Una mitad de las zonas se designaria AQ
y la otra mitad Al. Este par de zonas podria
dividirse en mitades o en zonas simples desig-
nadas AQOQ, AQl, AI0 y All

Una region B separada podria similarmente
dividirse en B0O, BO1, B10 y B1l. Ahora, si so-
lamente los volimenes de viajes que represen-
ten 10 interrogatorios (200 viajes con un mues-
treo de 1 en 20) sc consideran suficientemente
estables como para no justificar reajustes, se re
quicre un método de combinaciéon de las zonas
que sea cémodo en el cdlculo de las operacio-
nes. Un método conveniente es ¢l que sigue:
Se examina el namero de viajes de A00 a B0O.
Si es menor de 200 (10 viajes de interrogatorio)
sc combinan las zonas BOO y BOl y se encuen-
tra el nimero de viajes entre A00 y BOO mds
BOI. Si todavia es menor que 200, se combina
la zona AOO con A0l y se encuentra el nimero
de viajes entre AO0 mas A0l y BOO mis BOL.
Si el nimero de viajes es todavia menor de 200,
otra vez se duplica el drea B para incluir las
4 zonas y si es necesario se duplica el drea A
para incluir las 4 zonas. Y asi hasta que se al-
canza la cantidad de 200. La ventaja de esta
codificacion binaria es que suministra el agru-
pamiento deseado a través de una simple ope-
racién aritmética. La operaciéon aritmética sim-
plemente combina la porcién binaria del cédigo

RECEPCION

de la regién con digitos alternados. Por ejemplo,
si AGO se escribe como AAA: y BOO se escribe
comao BB:B.: la combinacién se escribe como
AiB;A.B.. Partiendo de 0000 el digito 1 se
agrega sucesivamente hasta que se obtienc la su-
ma 1111,

Los sub totales son entonces descodificados
por ¢l modelo A/BA.B: y los movimientos
de zona a zona estan entonces en orden apropia-
do para combinarse.

Con los volimenes originales de zona a zo-
na y las combinaciones totales, puede deter-
minarse el volumen preseleccionado. El volumen
de la combinacién es estonces asignado a los
movimientos individuales de zona a zona. Su-
pongamos quc en el cjemplo precedente las
cuatro zonas de A fueron combinadas con las
cuatro zonas de B, para obtener un volumen pre-
clegido. El total de wviajes-fin en las  zonas
individuales en el grupo A son sumados y la pro-
porcion de este total en cada zona A determi-
nada (Pa., Pa ., etc). Similarmente, cada zona
del grupo B tiene cierta proporciéon del total
de los viajes-fin de B (P 1, PBs, etc.) . Enton-
ces, el volumen total V cntre los grupos se rea-
signa a los volimencs individuales de zona a
zona Vi — B por medio de la ecuacidon

Vat -B1 =V x Par x Pgi
Vat - B2 = V x Par x Ppe
etc.

Del estudio de muestras hecho hasta la fe-
cha, este procedimiento de reasignacién parece
mejorar la exactitud de los movimientos de via-
jes futuros de zona a zona. Para saber si él me-
jora la exactitud de prediccién de voltmenes
acumulados, tales como ocurre en sccciones de
caminos o rampas, deberd cstudiarse por el pro-
ceso de acumulacién de los viajes a través de
una malla, como se ha descripto previamente.

(Traduccién de E.H.)

DE OBRAS

OBRAS TERMINADAS DEL 1° DE JULIO AL 31 DE DICIEMBRE DEL ANO 1958

Obra Longitud
Ne CAMINO km

Tipo de Monto Recepciéon Recepeidén
obra contrato $ provisional definitiva

V-358 a) Conservacion Ruta 51-Tramo Bar- Reparacién Pavimento
tolomé Mitre - Carmen de Areco detramos H® Simple 2.026.850,00 23/12/58

V-87 a) Tornquist-Olavarria I Tramo 93.361
V-132 Pila-Lezama 29.361

V-273a) Ruta Nacional N® 8-Cap. del Sefior 12.584

V-524  Ruta 5-Bragado-9 de Julio 5.262

V-538 Alcant. y Puente s/A® “La Petrona”
y “La “Emma” -
V-541 Alcantarilla s/brazo Lag. Cochico-
Alsina —

Alambrados 2.433.110,20 20/ 2/58 17/95/58
O. Bisicas y
pav. b/costo  4.006.331,04 1/ 9/58 —
O. Basicas y

Pav. Bitum. 5.311.353,28 4/ 7/58

Alambrados 138.374,50 14/ 2/58 5/9/58
Obras Arte 700.414,00 14/ 5/58 4/7/38
Obras Arte 265.280,00 5/ 6/58 4/8/58

NOTA: Se hace la salvedad que las obras V-538

v V-541, correspondientes al semestre senalado, ya

fueron incluidas en la planilla del semestre anterior, publicada en la Revista No 4

SINTESIS

En esta Memoria se presenta el Plan
vial de la Provincia de Buenos Aires, de
desarrollo posible en el periodo compren-
dido entre el 19 de Enero de 1959 y 31 de
diciembre de 1963. o

El gobierno de la Provincia tiene el
propésito de realizar un plan arménico de
obras publicas con el objeto ’deflnldo de
promover el desarrollo econémico. de su
interior. Dicha promocién se .basa princi-
palmente en planes ce obra vial y energeé-
tica, cuya cjecucion coordinada permitira
la creacién de nuevos centros de produc-
cién y consumo que, alejados del Gran
Buenos Aires, posibilitar:’m gradualmente
la descentralizacién buscada.

El trazado transversal de las nuevas
rutas previstas en el Plan reducira notable-
mente las distancias de transporte actuales
con paso obligado por el Gran Buenos Ai-
res. Ello redundari en beneficio de un
menor costo de los bienes de consumo y
del traslado de nuestros productos de ex-
portacién a los puertos de Bahia Blanca,
Necochea y Mar del Plata. 5

Se ha tenido en cuenta para la eleccion
de las regiones en las cuales se ha de vol-
car la obra vial, que éstas intercepten el
futuro trazado de lineas de energia hidro-
eléctrica, tales como el Chocén y Hue.l-
ches, habiendo surgido como consecuencia
tres grandes zonas: Sudoeste, Centro y
Norte.

A continuacién se mencionan, (!entro
Ce sus respectivas zonas de 'influeqcm, las
rutas proyectadas para el quinquenio 1959-
1963:

PLAN VIAL

de la Provincia

de Buenos Aires

Afos: 1959 - 1963

1) — ZONA SUDOESTE:

a) Ruta Nacional 33; a construir con fondqs
provinciales; unirad las cabeceras de Part}-
do Pigiié, Guamini, ‘I'renque Lauqu.en, Ri-
vadavia y General Villegas, habléndqse
previsto la ejecucion de los accesos a Pu.an,
Carhué, Saavedra y demas localidades im-
portantes. o L

b) Ruta Provincial 85; umra.ln Ruta hacmn }
n? 5 (que Vialidad Nacional pavimentard
hasta unir Santa Rosa con Buemnos Aires, en
el curso de los afos 1959-1981), en su cruce
con el Meridiano V¢ y pasando por Salli-
queld, cruza la Ruta 33 al Norfc,de Gga—
mini, siguiendo por Coronel Suérez-Prin-

les y ‘Ites Arroyos, donde empalma con
2 Ruta Nacional 228, ya pavimentada has-
ta Queqnen. )

¢) Rutz? Prgvincial 76 que, desde Olavania y
cortando la Ruta 85 entre Coronel Sua—
rez y Pringles, pasa por el Abra dq Sie:ra
de Ta Ventana, llegando a To:njuist.

d) Ruta Nacional 35, a_construir con fondos
provinciales, desde el limite de La Pam-
pa hasta la localidad de Nueva Roma, co-
nectindose con el actual pavimento hasta
Bahia Blanca.

Con estas obras la vasta z-na del Sur y
Oeste de la Provincia de Bucnos Aires,
hoy practicamente sin caminos pavimenta-
dos, tendra incrementada notablflamente su
red vial y se vincular4 con Bahia Blanca,
Necochea' y Olavarria.

2) — ZONA CENTRO:

a) Ruta Nacional 226; a Construlir con fon/-
dos provinciales, unird Olavarria con Boli-
var.

b) Ruta Provincial 51; se construiran los- tra-
mos Azul-Tapalqué-Alvear-Saladillo-23 de
Mayo (este altimo ya licitado). Se ensan-
chara su actual pavimento entre las loca-
lidades de 25 de Mayo-Chivilcoy-Carmen
de Areco-Arrecifes-Ramallo.

¢) Ruta Provincial 65; se construiran los tra-
mos Bolivar-Nueve de Julio-General Via-
monte, internandose en la zona norte.

d) Ruta 30; entre Rauch y Tandil, constitu-
ye una obra importante prevista en el plan.
Se encuentra en la etapa de tratativas pre-
vias la concertacién ge un convenio con
Vialidad de la Nacién para la construccion,
con aporte de fondos provinciales, de la
Ruta Nacional 188, entre Banderalé en el
limite con La Pampa-General Villegas-Ge-
neral Pinto y Lincoln.

Este sistema unitd el centro de la Pro-
vincia con los puertos de Mar del Plata
v Necochea, con el Norte y con el Oeste,
facilitando el movimiento de la produc-
cién agricola a lugares de embarque fl
consumo como asimismo, y muy especiat-
mente, el transporte de cemento ortland,
piedra y productos ceramicos desde la zo-
na industrial de Olavarria y el transporte
directo de ganado desde las zonas de cria
a las de invernada.

3) — ZONA NORTE:

a) Ruta Provincial 65; se construiran los tra-
mos Teodolina-Arenales-Junin que prosi-
guen con el tramo Viamonte-9 de Julio,
parcialmente en zona Centro. A}ctualmen—
te en construccién 9 de Julio-Bolivar,
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b) Ruta Provincial 31; se constrniran los tra-
mos Carmen de Areco—SaIto-Rojas.

¢) Ruta 50; que unira Lincoln con Vedia,

d) Ruta 31; de Pergamino a Salto,

En la Zona Norte se tiene la més alty
densidad  de poblacién —excepto el  Gran
Buenos Aires—, la uyor produccin y [og
miés elevados volimenes de transito.

Una obra de importancia y la \mica de
este orden a realizar en el -dmbito de jin.
fluencia del Gran Buenos Aires, es ¢ ca-
mino de Cuarta Cintura-de 11 Capital Fe-
deral, Ruta Provincial 41, que describien-
do wn  semi ireulo abarea ]';»Is localidades
de P.la-Gene-al Belgrano—l\Ionfe—Lobos—Na-
varro-Mercedes-San  Andrés de  Giles-San
Antonio  de Areco-Baradero, Do esta ruta
actualmente  est4 pavimentado - ¢l traing
General Belgrano-Monte; los restantes tra-
mos estin incluidos en el plan, compren-
diendo apertura de traza y pavimentacién,
previéndose que las correspondienntes liej-
tariones se realizarin durante los afog
1961-1962. Con esta cbra se tiens en cuen-
ta principalmente 1a necesidad de inter-
comunicar el haz de rutas convergen‘es en
Biiénos Aires, evitando recorridos intiles
¥ descengestionando la dirculaciéon en los
tramos que atraviesan ol ntcleo poblado del
Gran Buenos Aires. Se trata de una ruta
Cuyo costo serd sobradamente reembolsado
a la comunidad con la economia de tiempo
y combustible que derivars de ella,

4) — ZONA ESTE:

Esta zona se encuentra relativamente bien
servida, desde el punto de vista vial, en
relacién con log indices econémicos que le
corresponden. En consecuencia, y dada la
necesidad de aplicar los recursos disponibles
en otras regiones, ha sido menester pos-
tergarla en el presente plan en cuantg g
la realizacién de obras viales de gran mag-
nitud. ; :

LAS REALIZACIONES DEL PLAN
COMPRENDEN 1.0§ SIGUIENTES RU.-
BROS PRINCIPALES: (%)

a) PAVIMENTOS, €on una inversién de 4947
mﬂl()nes, que integran:

1) Contratacién Y ¢jecucion de 2900 km de
Pavimentos nuevos, ’

2) Reconstrucci(’)n, en una longitud de 300 k.

3) Ensanche, en una longitud de 450 km.

4) Accesos a poblaciones desde caminos ya
pavimmentados: 150 km.

3) Caminos por el sistema de consorcios: 150
kilémetros.

b) OBRAS BASICAS SOLAMENTE, en 165
M con una inversién de $ 30 millones,
¢) APERT URA Y RECTIFICACION DE
TRAZAS, 3547 km con una inversién de

$ 210 millones,

d) RETRATAI\HENTOS, MEJORA PROGRE-
SIVA DE ca RPETAS BITUMINOSAS,
RECONSTRUCCION DE PAVIMENTOS
RIGIDOS, en 1900 km con un costo de
250 millones de pesos,

Provixcia pg Buenos AlRrEs

¢) CONSTRUCCION y RECONSTRUCCION
DE CAMINOS DE TIERRA, 30.000 km

con una inversién de 190 millones de ‘pesos:

f) CONSERVACION DE RUTINA, con un
costo de 575 millones de pesos.

g8) ADQUISICION DE NUEVOSs EQUIPOS,
MANTENIMIENTO DE 1,05 ACTUALES
Y REEQUIPAMIENTO, 729 millones de
pesos.

L) PLAN DE CAMINOS DE FOMENTO

AGRICOLA, 50 millones de pesos.

El presente plan de obras, juntamente cgn
las demis inversiones en gastos adnn’nistrativos,
movilidad,  ete., representa  una  INVERSION
TOTAL  PARA EL PERIODO 1959-1963, DE
6.699,6 MILLONES DE PESOS; de los cuales
estan finaneiadog 4.529 millones CoT  recursos
propios de la Direccién de Vialidad y el resto,
0 sea 2.170,6 millones, debers ser financiado con
otros recursos. o

Las obras de pavimentacién previstas y. el
cenjunto de sucesivas aperturas de traza, ejecu-
cion de obras de arte y conservacién progresiva
de la red existente de caminos” pavimentados y
de tierra, transformarin radicalmente |a actual
situacion  de incomunicacién relativa en que  se
hallan muchag ciudades ¥ pueblos bonaerenses,
Estos dejardn de ser siimples etapas en las rutas
hacia el puerto de Buenos Ajres y su interco-
municacién pondrs en movimiento el enorme cay.
dal de energias hoy latente en ol interior de
nuestra provincia, E] creciente desarrollo de esos
nicleos producira paulatinamente I3 reversioén del
Gran Buenos Aires hacia el interjor bonaerense,
que es el objetivo tan altamente deseado.

Este Plan Vial, de*tan honda traseéndencia
social y econdmica, presenta ademis lus siguien-
tes ventajas resultantes de su cardcter de progra-
ma de accién en el tiempo:

a) Ordenamiento sistematizado del] trabajo de
estudios y de proyectos, con mayor efjicien—
cla 'y cconomia de tiempo.

b) Formacién, en las €mpresas contratistas de
obras y productoras de materias primas, de
un clima de confianza en un ritmo conti-
nuado de obra vial, que lag impulsard a
organizarse y g formuiar planes de equi-
pamiento con la antelacién suficiente,

¢) Conocimiento anticipado de wuna profunda
transformacién, que aliente 1a radicacién de
industrias y promueva una racional refor-

ma agraria,
No obstante sy magnitud, el presente plan
es atn deficitario y exige el sacrif}i’cio de nece-
sidades urgentes, pues, al volear 1a obra publica

en las zonas mencionadas, restringira las dis- -

ponibilidades para el resto de la provincia, ya
que los recursos de ésta, a pesar de su potencia
econdmica, son limitados. Este sacrificio llevara

implicita una recompensa: las nuevas rutas jalo-
nardn el desarrollo Creciente de un interior pu-~

jante y crearan las nuevas condiciones que en un
futuro no lejano llevaran 1a obra vial a todo el
dmbito bonaerense.

Comprende el Plan las siguientes principales
obras de pavimentacién, Clyos proyectos se ele-
varan en los afios qQue en cada caso se indican:

(1) Modificados Por nuevas obras, Ver pag. 85,

PLAN VIAL BONAERENSE. ASos 1959-1963 — 61

OBRAVIAL PROVINCIAL PLAN 1959-1963

ED EXISTENTE DENTRO Y FUERA
MPARAGION CON LA RED
0 DEL RADIO DE 100 KMS DE LA CAPITAL FEDERAL

INVERSION EN PAVIMENTOS
308 MILLONES

%

INVERSION EN PAYIMENTOS
3939 MILLONES

5o CAMINDS PAYIMENTADOS A CONSTRUIR
CAMINOS PAVIMENTADOS EXISTENTES

ANO 1959

PRESUPUESTO

TRANO: (Millones de pesos)
241,8
Olavarria-Tornquist, I, IT y IV tr‘amo o
Azul-Tapalqué-Gral. Alvear-Saladillo o
Pigiié-Guamini . 600
Acgceso a Puan desde Ruta Namon.al 33 o
Acceso a Carhué desde Ruta Nacional 33 o
Junin-Viamonte 260
Carmen de Areco-Salto o
Camino de Cintura Capital Feder.aI s o0
Villa Derqui y Toro a Ruta Naciona 75

Moreno-Pilar
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. ANO 1960
uamini-Trenque Lauquen accesos
Guamini-SaHi(?uelé - Rl(lltﬂ 5 Y igg,g
Junin-Arenales 109,0
Tandil-Rauch 100,0
Judrez-Laprida, I tramo 55.0
Pringles-Coronel Suarez 5()’0
Vidal-Balcarce 45,0
ANO 1961
San Andrés de Giles-Mercedes-Navarro-Lobos 135,0
Tres Arroyos-Coronel Pringles 130,0
Bahia Blanca-Meridiano Vo 12(),0
Rojas-Salto 70,0
Juarez-Laprida, II tramo 55’0
Tres Arroyos-Claromecd 7’0
Trenque Lauquen-Rivadavia-Gral. Villegas 160:0
c | 1 ANO 1962
oronel Pringles-Bahia Blanca
Viamonte-9 (Te Julio 133’8
Carlos Tejedor-Pehuajé 94.0
Pergamino-Salto 82,0
Vieytes—Vcr(’)nica-Pipinas 60,0
Ensenada-Costa Sur 38.0
Villa Elisa-Punta Lara 14.0
Ensanche Morén-R. Castillo 10:0

ANO 1963
Ensanche 25 de Mayo-Chivilcoy-Carmen de Areco-

Arrecifes-Ramallo
Guamini-Coronel Suirez 2:8}1,8
Ensanche Ayacucho-Las Armas 84,0
Baradero-San Andrés de Giles 82.0
Lobos-Monte 57”0
Vedia-Lincoln 53’0
Ensanche Libertad-Pontevedra 10z()

~ Teniendo en cuenta que durante el desarrollo del plan se puede presentar la ne-
ceSIdgd de ejecutar obras de caracter urgente e impostergable, la Direccién de Vialidad
estard autorizada para incluir nuevas obras en los respecﬁvos planes analiticos de i’nver-
siones de los afios 1959 a 1963, sin variar el monto total de los mismos. l

La suma de los presupuestos de las nuevag t
‘ C as ‘as obras no podrd exced 7
del importe total del Plan, P erceder del 10%

MEMORIA

LA MEMORIA DE ESTE PLAN VIAI COMPRENDE 1.0S SIGUIENTES T
. C p ITULOS
TITULO I: ESTADO ACTUAL DE LA VIALIDAD BONAERENSE

Capitulo 1) Extensiéon de la red

Capitulo 2) Red primaria y secundaria.

Capitulo 3) Escasez de caminos pavimentados.

Capitulo 4) Ritmo de constriccién de las obras viales.
Capitulo 5) Lesién econdémica por falta de pavimentos.
Capitulo 6) El transito en la provincia de Buenos Aires,

TITULO II: BASES QUE SE HAN TENIDO EN CUENTA PARA LA FORMULACION
DEL PLAN

Capitulo 1) Migraciones internas
Capitulo 2) Indices econémicos
TITULO III: DESCRIPCION DEIL PLAN

Capitulo 1) Sistemas viales
Capitulo 2) En qué consiste el plan

TITULO IV: FACTORES A CONSIDERAR PARA LA REALIZACION DEL PLAN
Capitulo 1) Recursos
Capitulo 2) Organizacién
Capitulo 3) Empresas
Capitulo 4) Materiales
Capitulo 5) Transportes
Capitulo 6) Financiacién
TITULO V: RESULTADOS DEL PLAN.

Modificacion de Cantidades
del Plan Elevado

Las realizaciones del plan durante los aiios

En virtud de la incorporacién de las nuevas obras de pavimentacién de los caminos
de San Clemente del Tuyt a Bragado v de Rauch a Las Flores, de la modificacién de
recursos provenientes de la aplicacién del Decreto-Ley 505/58 con los precios de los com-
bustibles posteriores a la estructuracién de este Plan y de los mayores costos de las obras
provenientes de las recientes modificaciones cconémico-financieras, se producen los si-
guientes cambios en la estructura del Plan,

Los rubros principales quedan ampliados de la siguiente manera:

a) PAVIMENTOS, con una inversion de 6.200 millones, que integran:
1)  Contratacién y ejecucién de 3.000 km de pavimentos nuevos,
2)  Reconstruccién, en una longitud de 300 km.
3) Ensanche, en una longitud de 450 km.
4) Accesos a poblaciones desde caminos ya pavimentados: 150 km.
5) Caminos por el sistema de consorcios: 150 km.

b) OBRAS BASICAS SOLAMENTE, en 165 km, con una inversién de $ 50 millones.

c¢) APERTURA Y RECTIFICACION DE TRAZAS, 3547 km, con una inversién de 350
millones.

d) RETRATAMIENTOS, MEJORA PROGRESIVA DE CARPETAS BITUMINOSAS,
RECONSTRUCCION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, en 1.200 km, con un costo de
370 millones de pesos.

e) CONSTRUCCION Y RECONSTRUCCION DE CAMINOS DE TIERRA, 30.000 km,
con una inversion de 330 millones de pesos.

f) CONSERVACION DE RUTINA, con un costo de 900 millones de pesos.

g) ADQUISICION DE NUEVOS EQUIPOS, MANTENIMIENTO DE LOS ACTUALES
Y REEQUIPAMIENTO, 1.000 millones de pesos.

h) PLAN DE CAMINOS DE FOMENTO AGRICOLA, 50 millones de pesos.

El presente plan de obras, juntamente con las demds inversiones en gastos admi-
nistrativos, movilidad, etc., representa una INVERSION TOTAL PARA EL ,Plj:RIODO
1959-1963, DE 10.301,3 MILLONES DE PESOS, los que estan financiadqs précticamente
con recursos propios de la Direccién de Vialidad y que alcanzan a 10.245 millones de pesos.

G — Plan de Caminos de Fomento

FINANCIACION DEL PLAN
Agricola ........ ... ...

1959-1963 significardn una inversién total de Suma. ...... 10.301.3

10.301,3 millones de pesos de acuerdo con el si-
guiente detalle:

DISCRIMINACION DE INVERSIONES

0% e

E —

F —

fuentes que a continuacién se indican:

EN EL PLAN 1959-1963 DEL PLAN 1959-1963

_ A — 10 % del Impuesto Inmobiliario 1.
Sueldos  de . }?ersor'lal """""" 548. B — 25 % de la participacién del im-
Gastos administrativos . ... ... 102.5 puesto a 105 réditos ......... 1.
Obras y sus mayores costos 6.600.— C — Contribucién de Mejoras ... ...

— Retratamientos, reconstrucciones D — Impuesto a los. combustibles .. 4
parciales, terraplenamientos y E — Venta ‘dg m?ferlales, multas, etc. X
abovedados de caminos de tie- F - Copartlclpacxon Fe('leml

; 1.600. — G — Reintegro s/convenio Rutas Na-

¢ v U SRRREEEEE . . cionales Nos. 33 y 296 - vv..
Equipos, conservacion; explota- H — Fomento Agricola ...........
cién y adquisiciones ... 1.000.— I — A financiar .................
Coparticipacién Vial de las Mu-

nicipali£1des ............... 400.— Suma....... 10

DISCRIMINACION DE RECURSOS

057.

606.
67.
.700.
5.
.700.

60.

Los recursos necesarios provendrian de las



Contratos Firmados por la D.V.B.A.
entre Noviembre - Diciembre de

1958 y Enero - Marzo de 1959

Obra

Partido

Contratista Fecha

Adjud.

1

10

11

12

13

Construccién de un tramo
del camino Roque Pérez-Las
Flores, por la Reforma.
Conservacién del camino
Ranchos - General Belgrano,
tramo Estacién Villanueva al
Puente sobre el Rio Salado
y camino de Estacién Villa-
nueva a Negrete.
Construcciéon de un puente
sobre el Rio Salado en el ca-
mino Urdampilleta - Recalde.
Reparacién y riego bitumino-
so tipo dob{e en el camino
de acceso Laguna Plaza Mon-
tero-Las Flores.
Reconformacién del terraplén
y construccién del pavimento
de hormigén armado en el
camino Boulogne - Bancalari
Construccién de un pavimen-
to elastico y obras comple-
mentarias (incluida la fores-
tacién) en el camino Saladi-
llo-25 de Mayo.
Construccién ‘de un puente
sobre el Arroyo Quelacinta
en su cruce con el camino de
L. Matienzo - J. N. Fernin-
dez. Red Provincial 2.005.
Construccién del camino
Puente Romero - Gorchs -
Roque Pérez.

Construccién de obras bésicas
Y pavimento flexible en el
camino Energia - San Caye-
tano.

Construccién de alambrados
Yy tranqueras en el camino
Bahia Blanca - Pringles (I
tramao).

Construccién de un pavimen-
to flexible en el camino Torn-
quist - Olavarria (II tramo)-
1% seccién y obras comple-
mentarias de acceso a la Es-
tacion Libano.

Construcciéon de un puente
sobre Arroyo Fontezuela, en
su cruce con el camino Vifia-
Arroyo La Dulce - Red Pro-
vincal 2.006,

Reparacién de banquinas, en-
sanches parciales de pavi-
mento y obras complemen-
tarias en el camino Las Ar-
mas-Madariaga.

R. Pérez y
Las Flores

G. Paz

Bolivar

Las Flores

San Isidro
San Fernando

Saladillo y
25 de Mayo

Loberia

G. Belgrano

Necochea

Bahia
Blanca

Tornquist y
Olavarria

Bmé.
Mitre

Gral, Mada-

riaga y Maipi Cenit S.A.

Monto del
Contrato $ %

Fecha
Contrato

Carlos Bacigalupi  29/9/58

Nicolas Sturiale 7/10/58

Francisco Almazan
y Kasprat S.R.L. 21/10/58

Carmelo D’Angelo 21/10/58

LACC. SRL. 28/10/58

Bubis, Artabe

y Beilinson 24/10/58

Luis Pagella 5/11/58

Francisco Almazan 5/11/58

G.E.OPE. EN. 13/11/58

Oscar A. Mayocchi 27/11/58

Radl J. Orazi 27/11/58

Angel Zappettini 24/12/58

C.OD Ly |
31/12/58

6.480.420.00 5/11/58

338.487.00 12/11/58

3.340.530.00 12/11/58

230.838.50 14/11/58

5.495.837.49 24/11/58

46.793.484.40 29/11/58

617.434.10 3/12/58

781.257.44 5/12/58
37.488.490.73 15/12/58

1.529.600.00 22/12/58

25.893.748.69 12/1/59
1.110.362.00 15/1/59
13.807.626.00 9/3/59

CURSOS PARA INGENIEROS CIVILES E INGENIEROS EN VIAS DE
COMUNICACION

DECRETO PROVINCIAL N? 10.548, DEL 25-XI-958

Visto el expediente nimero 2410-24.258 de 1958, del MINISTERIO DE OBRAS
PUBLICAS, por el que la Direccién de Vialidad propone la creacién de una Escuela de
Ingenieria de Caminos tendiente a la formacién especializada de técnicos viales; y -

CONSIDERANDO: o 5
Quc es propésito del Gobierno de la Provincia, la concrecion de grandes plal_lles
de construccién de caminos, con vistas a la interconexién de los centros de produccién
y consumo, que en la actualidad se hallan practicamente als’la(.ios, ellml.nfmdo o dismi-
nuyendo las dificultades del transito, derivandose de ello el l6gico beneficio a la comu-
nidad con la economia y posibilidades de transporte; ] y e

Que la planificacién de las obras viales en concepcién fisica, la materializacion
en el terreno’y su posterior conservacién requieren, para que sean realmente retrlbut{vas,
técnicos espccializados que proyecten y dirijan sin riesgos imprudentes y con seguridad
econdmica; .

Que nuestras Universidades realizan el méximo _esfuerzo ‘compat.ll’)le con sus re-
cursos y tiempo disponible, formando excelentes ingenieros de instruccién eclética pero
sin la prictica que los posibilita para su desempefio inmediato en una técnica altamente
especializada, como es la de la ingenieria de caminos; ) .

Que el perfeccionamiento de los ingenieros nuevos que ingresen a las reparticio-
nes viales es lento, costoso y no exento de errores; )

Que estos errores y demoras pueden representar decenas de millones de pesos en
programas tan amplios como los que debe ’regllzar esta Provincia; )

Que la solucién més practica y econémica es por ello la que presenta la Direc-
ci6n de Vialidad proponiendo la creacién de una Escuelg de Ingemerla,de Caminos ten-
diente a la formacién de un nimero de ingenieros espeleallzados, a través de la ensefian-
za y directivas de los técnicos mas capacitados del pais;

Que en el Reglamento y presupuesto que se agregan se establece el detalle de fun-
cionamiento de la Escuela y el calculo de su costo de mantenimiento;

Por ello, el PODER EJECUTIVO DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES,
DECRETA:

Escuela

Articulo 19. — Créase la Escuela de Ingenie-
ria de Caminos, dependiente de la Direccion de
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires.

Art. 29. — La Escuela de Ingenieria de Ca-
minos funcionard con la Reglamentacién que se
acompana y que forma parte de este Decreto.

Art. 3%, — Apruébase el presupuesto de fun-
cionamiento de la Escuela de Ingenieria de Ca-
minos, que se adjunta y forma’ parte, .i .ualme:*n-
te, del presente, que la Direccion de Vialidad in-
corporard a su presupuesto general.

de

Ingenieria

REGLAMENTO DE LA ESCUELA DE
INGENIERIA DE CAMINOS

La Escuela de Ingenieria de Caminos funcio-
nard ateniéndose al presente Reglamento:

1. La Direccién de Vialidad abrird un registro
de inscripciones durante el lapso que fije pa-
ra la anotacién de los interesados en los cur-
sos de la Escuela.

2. Los inscri{>tos deberan tener titulo de Inge-

niero Civil o Ingeniero en Vias de Comuni-
cacién y una edad inferior a 35 afios.

de

Caminos
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10.

11.

12.

13.

14.

Si los inscriptos fueran mis de 20, la Di-
reccién de Vialidad elegird aquéllos que red-
nan mejores antecedentes fijando anualmen-
te la cantidad limite de asistentes al curso.
La Direccién de Vialidad podra determinar
que no se dicte el curso si la inscripcién no
fguera suficiente o si los inscriptos no tuvie-
ran antecedentes satisfactorios; ambas deter-
minaciones a su exclusivo juicio,

Los ingenieros elegidos para ser alumnos de
la Escuela, serdn designados en la Direc-
cion de Vialidad con caracter transitorio du-
rante el periodo de duracién del curso, por
lo menos con el sueldo minimo de ingreso
de ingenieros civiles.

Al inscribirse, los alumnos firmardn un com-
promiso de prestacién de servicios en la Di-
reccién de Vialidad de por lo menos tres
afios desde el cgreso de la Escuela y en la
tuncién o lugar de la Provincia que aquélla
determinare.,

La Direccion de Vialidad se compromete a
incluir a todos los egresados, con comporta-
miento satisfactorio, dentre de su plantel de
empleados, con una remuneracién igual, por
lo menos, a la que corresponda a Ingenieros
Civiles con dos afios de antigiiedad.

A propuesta del Director de la Escuela, la
Direccion de Vialidad podrd separar de es-
te curso a los alumnos cuyo comportamien-
to no fuera satisfactorio. Esta separacién im-
plica la terminacién del vinculo con la Di-
reccion de Vialidad,

El curso de la Escuela de Ingenieria de Ca-
minos durard doce meses corridos, pudien-
do comenzar en cualquier época del afio,
con horario de 8 a 11 y de 15 a 19 lhoras,
de lunes a viernes, y de 8 a 11 horas los
sabados.

Los estudios comprenderan los siguientes to-
picos fundamenta})es: Economia Vial - Tran-
sito - Trazado - Planificacion de Obras -
Disefio - Suelos y Obras basicas - Pavimen-
tos Flexibles - Pavimentos Rigidos - Drena-
je - Puentes y Alcantarillas - La Vialidad
Urbana - La estadistica en Vialidad - Legis-
lacién y Administracién Vial - Maquinas Via-
les - Idiomas.

La Escucla de Ingenicria de Caminos esta-
ra a cargo de un Director, designado por
la Direccién de Vialidad.

Los profesores que impartan las respectivas
enseflanzas seran designados por la Direc-
cién de Vialidad a propuesta de la Direc-
cién de la Escucla y deberan ser especialis-
tas en las materias que dicten.

El Director de la Escuela, sus colaborado-
res, profesores y empleados, podran ser fun-
cionarios o agentes de la Direccién de Via-
lidad o de otras Reparticiones de la Provin-
cia o ajenos a la administracion publica, y
siempre que no exista superposicion de ho-
rarios.

La designacion de todo el personal de la
Escuela podrd hacerse como agentes de la
administracién provincial o como agentes
con percepciéon de honorarics. En este 1l-
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timo caso los honorarios serdn netos, sin
descuento alguno, y comprendiendo la par-
te correspondiente al sueldo anual comple-
mentario.

15. La remuneracién del personal de ensefian-
za se hard bajo el régimen de percepcién
de honorarios por retribucién de servicios.
El personal de ensefianza cobrard por clases
efectivamente dictadas y cada clIz)lse com-
prendera tres horas netas de ensefianza teé-
rica y practica.

16. La Direcciéon de Vialidad incluird en su
presupuesto general las partidas correspon-
dientes para el funcionamiento de la Escue-
la' de acuerdo a la proposicién que haga el
Director de la misma.

17. El funcionamiento de la Escuela tiene cardc-
ter permanente en tanto el Poder Ejecutivo,
a propuesta de la Direccion de Vialidad, no
determine su suspension temporaria o su eli-
minacion. En estos casos tallés medidas ten-
drin cfecto una vez terminado el curso que
sc esté dictando y sin que afecte los com-
promisos contraidos con los alumnos de es-
te curso.

PRESUPUESTO DE LA ESCUELA DE
INGENIERIA

Gastos de direccién

(Por mes)
1 Director ...................... $  5.000
1 Ayudante: Jefe de aulas ........ 7 4.500
1 Secretario taquidactilégrafo .. ... ¥ 3.500

(En 12 meses)

1 Director ...................... $ 60.000
1 Ayudante: Jefe de aulas ........ 7 54.000
1 Secretario taquidactilégrafo (13 m) 7 45.500

$ 159.500
Gastos de ensenanza
250 clases a $ 1.500 c|clase (*) ... $ 375.000

Gastos de instalacién y

funcionamiento
Gastos menores cventuales ........ $ 10.000
Estudios, viajes, comisiones o inver-

siones especiales .............. 7 50.000
Honorarios y retribuciones a terceros ” 30.000
Elementos para bibliotecas, laborato- -

Tios y museos ................ 7 50.000

Instrumental cientifico y de calculo ” 60.000
Muebles, tiles, articulos de escrito-

rio y papeleria .............. ” 100,000
Impresicnes ..................... 7 100.000
$ 400.000
Presupuesto total
Gastos de direcciéon .............. $ 159.500
Gastos de enschianza ............. 7 375.000
Gastos de instalacién y funciona-
miento ... 7 400.000

TOTAL ... $ 934.500

m ijprende un profesor a 700 $/clase y 2 ayu-
dantes a 400 $/clase, cada uno.

Perfeccionamiento del Proyecto
y Construccion de las Banquinas
en la Red Provincial

RESOLUCION N¢? 2059/958 DEL H. DIRECTORIO
Corresponde al Expte. 2410-25.865 de 1958.

La Plata, 22 de diciembre de 1958.

Visto el planteo formulado por la Comisién 12, respecto a la forma en que debe
encararse el estudio sistematico para el perfeccionamiento del proyecio y construccién
de banquinas en los caminos de la Red Provincial y atento a las razenes de orden técnico
que en este aspecto se indican, las cuales ponen en evidencia la necesid?d de encarar los
trabajos inherentes a su construccién y conservacion mediante tareas bien definidas que
deben ser permanentes en funcién directa a la importancia del camino;

Por todo ello, EL DIRECTOR DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUE-
NOS AIRES, en uso de las facultades que le son propias,

RESUELYVE:

1°. — Aprobar las bases que acompafa la Co-
mision 12., Técnica, para el estudio sistematico
tendiente a lograr el perfeccionamiento del pro-
yecto y construccién de las banquinas en los ca-
minos que integran la Red Vial

LAS BANQUINAS

1. — La Comisién 12. aconseja al H.D. que
se inicic un estudio sistematico para el perfec-
cionamiento del proyecto y construccion de las
banquinas de los caminos de la Provincia.

2. — La técnica moderna sefiala para esta
parte del camino funciones basicas bien defi-
nidas que deben ser cumplidas permanentemen-
te durante todo el afio y con amplitud que tie-
ne relacién con la categoria del camino.

3. — Es necesario realizar un relevamiento
sobre la practica actual del proyecto y construc-
cion  de Pbanquinas y sobre el comportamiento
que se observa en las distintas zonas de la Pro-
vincia bajo diversas condiciones de transito.

4. — En base a la experiencia reunida y los
procedimientos aplicados en otros paises, con
técnica vial mas avanzada, se formularin csque-
mas de perfeccionamiento progresivo de las ban-
quinas, coordinando las exigencias técnicas con
las posibilidades econdémicas.

5. — Se estima muy conveniente que este
tema sea motivo de una rcunién técnica a rea-
lizar en abril de 1959 con la intervencién de
técnicos de Vialidad y de las empresas construc-
toras, en cuanto éstas puedan aportar sugestio-
nes referentes a los procedimientos de construc-
cién de las banquinas en relacion a las calza-
das.

6. — El Consejo Técnico se encargara de la
organizacién de esta reunién, debiendo desig-
nar una Comision Ejecutiva ccmpuesta de tres

DE

2. — Disponer la difusion de las normas que
aconseja la Comisién 12. entre todo el personal
técnico de la Reparticion, incluyendo a las doce
Zonas camineras.

39, — Registrese, comuniquese a quienes co-
rresponda; fecho, archivese.

LOS CAMINOS

micmbros. Asignard, con suficiente anticipacion,
los temas y personal encargado de su desarro-
llo, debiendo hacer una distribuciéon de modo
que tengan oportunidad de intervenir espccial-
mente cada una de las zonas y los técnicos de
los Departamentos Estudios y Proyectos, Cons-
trucciones y Conservacion. El Consejo Técnico
tendrd a su cargo la redaccién de las conclusio-
nes y recomendaciones a que arribe la reunién.

7. — La Comisiéon 1%, considera, también,
conveniente que se aproveche esta oportunidad
para dejar constituido un Comité Permanente
para cl estudio de las banquinas en su triple
aspecto:  proyecto, construceion y conservacion
apoydndose, especialmente, en la experimenta-
cién e investigacién que Vialidad realice. El Con-
sejo Técnico tomara las medidas que correspon-
da para su designacion.

8.- TEMARIO:

I. — Practica actual sobre el proyecto, cons-
truccién y conservacién de las banquinas de los
caminos de la Provincia.

Exposicién sobre las caracteristicas de los
proyectos tipos de banquinas, los procedimientos
constructivos y de conservacién que la Provin-
cia aplica.

II. — El comportamiento de las banquinas de
los caminos de la Provincia en relacion a sus
funciones basicas.
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Comprende las observaciones recogidas sobre
su comportamiento en cada zona vial en rela-
cién al servicio que deben ofrecer como zonas
auxiliares para el paso o detencién eventnal de
los vehiculos, como eliminadoras rapidas del agua
superficial de la calzada y como protectoras de
las estructuras del borde de la calzada.

IIl. — Tendencia moderna en el proyecto y
construccion de banquinas.

Se expondri la préctica moderna en ¢l pais
0 en el extranjero con problemas afines a los
nuestros. Criterios de proyectos; formas construc-
tivas; materiales empleados, equipos. Costos re-
lativos.

IV. — El perfeccionamiento de las banquinas
cxistentes,

Se expondrén las ideas que podrian ser de
utilidad para mejorar las banquinas de los ca-
minos construidos en la Provincia y cuya impor-
tancia lo justifique. Serd interesante hacer refe-
rencias a las etapas constructivas y los costos a-
dicionales en relacién a las ventajas de seguri-
dad que se incorporan.

V. ~ Tratamiento del problema de las banqui-
nas a los nuevos proyectos.

Es una extensién del punto anterior pero di-
rigido a la formulacién de los proyectos de los
nuevos caminos. Proyectos tipos de banquinas en
relacién a la importancia y ubicacién de los ca-
minos.

VL. — Planes de experimentacién de las Zo-
nas.
Comprende la formulacién de planes de ex-
perimentacién que podrian ser desarrollados por
las Zonas, con la idea de encontrar las mejo-
res soluciones técnicas y econémicas en relacidén
a las caracteristicas de suelos, clima y transito de
cada zona.

TEMAS SOBRE LOS CUALES CONVIENE
FIJAR CRITERIOS Y NORMAS

1. — Funciones de las banquinas.
2. — Perfil de las banquinas a rectas y cur-
vas, terraplenes y desmontes.

CONCURSO PARA JEFE
DE LA ZONA lll=

a) Ancho.
b) Pendiente transversal.
¢} Reduccién en el perfil de la calzada y cu-

netas.

d) Diferenciacién de la superficie con respecto a
la calzada.
3. — Estructura de las banquinas.

a) Cargas de calculo.

b) Bases y superficies de rodamiento.

¢) Prolongacién de las subestructuras de la cal-
zada en la zona de las banquinas.

d} Banquinas encespadas.

4. — Construccion y conservacién de banqui-

nas.

a) Materiales.

b) Métodos constructivos.

¢) Equipos. En especial los que puedan ser cons-
truidos en el pais.

d) Especificaciones, contralor de obra y criterios
de aceptacién.
5. — Costos.

a) Sistemas estables adecuados para el conoci-
miento de los costos.

b) Costos de constriccién.

¢) Costos de conservacion.
6. — Ubicacién de las senales en las banquinas.

a) Tipos de sefales.

b) Ubicaciéon en relacion a la visibilidad y se-
guridad.
7. — Accidentes por condiciones adversas dc

las banquinas.

a) El registro y valorizacién de su importancia.
8. — Justificacién del perfeccionamiento de

las banquinas en nuestra red vial.

a) Apreciacién econémica de los perfeccionamien-
tos. Su importancia en relacién al costo total.

b; Los perfeccionamientos en relacién a la im-
portancia de los caminos.

¢) Justificacion de los planes de mejoramiento
de las banquinas.

Habiendo quedado vacante el cargo de Jefe de la Zona III? de la Direccién de Via-
lidad de la provincia de Buenos Aires, por renuncia de su titular, el agrimensor Miguel
Angel Lombardo, y en atencién a la jerarquia e importancia de dicha Zona, el H. Directorio
por Resolucién N? 178 de fecha 11-I11-959, estimé conveniente llamar a concurso de ante-
cedentes entre profesionales de la Reparticién, en la especialidad de ingenieros civiles,
por entender que mediante ese arbitrio se lograra ubicar en tan responsable funcién a un
técnico que signifique una garantia para la conduccién de la referida dependencia.

Esto, por otra parte, importard para el profesional que resulte favorecido, la posi-
bilidad de un horizonte mis amplio de progreso en su carrera técnico-administrativa.

La inscripecién debe hacerse por ante la Jefatura Técnica antes del 17 de abril
del corriente afio, y consiste, repetimos, en la presentacién de antecedentes.

LICITACIONES

de la Direcciéon de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires

MESES DE NOVIEMBRE Y DICIEMBRE DE 1958 Y ENERO DE 1959

RESULTADOS

Los precios consignados en la presente planilla se encuentran sujetos
al contralor de las Oficinas Técnicas pertinentes y por consiguiente a los rea-
justes en razén de los precios unitarios de las ofertas respectivas.

3 DE NOVIEMBRE DE 1958

OBJETO: Construccién de un puente s/arroyo Fontezuela, en su cruce con el camino
Viiia-A? La Dulce, en jurisdiccién del partido de Bmé. Mitre.

EXPEDIENTE: 2410-20.920/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 916.714.10 m/n.

PROPONENTES COTIZACION $ ADICIgNéE_?
Angel Zappettini 1.110.362.00 33.880.00
Vicente Scafati 1.220.287.25 —

Luis C. Pagella 1.176.446.10 38.612.00

14 DE NOVIEMBRE DE 1958

OBJETO: Construccién de obras basicas y pavimento flexible en el camino La Plata - Ara-
na - Calle 7. Partido de La Plata,

EXPEDIENTE: 2410-21 205/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 11 246 897 02 m/n.

PROPONENTES COTIZA_CIOI:I’—§
Vaich, Waingortin y Tesler y Martinelli y Bonelli 16.279.285.16
Sassaroli Hnos. 15.584.592.01
Grossi y Cia. 14.477.542.75

21 DE NOVIEMBRE DE 1958

OBJETO: Confeccion del proyecto y construccién de dos puentes de hormigén precom-
primido sobre el arroyo El Corralito y sobre el Canal 15 del camino Costanero
Troncal 11 —en camino Magdalena-Gral. Conesa, en jurisdiccién del partido
de Castelli.

EXPEDIENTE: 2410-21.995/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 6.000.000.00. m/n.

PROPONENTES COTIZACION $§

Ingenieros Zarazaga y De Gregorio 7.056.903.41;())
Cia. General de Construcciones 9.799.568.
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4 DE DICIEMBRE DE 1958

OBJETO: Repa‘racién del camino de acceso a Estaci¢én San Francisco Solano, desde el
camino General Belgrano, en jurisdiccion del Partido de Quilmes.

EXPEDIENTE: 2410-15 214/57.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 780 077 00 moneda nacional.

PROPONENTES COTIZACION $

Martinelli y Bonelli

Alfredo L.” Vaccari - Armando Villat 1 22;?88 88
Marietti y Cia. 1.377.780.00
Poletti y Cia. 1.532.738'00

10 DE DICIEMBRE DE 1958

OBJETO: Cor}strucci()n' de {alambrados y tranqueras en el camino Tres Arroyos-Coronel
Suérez, en jurisdiccién del partido de Coronel Suérez.

EXPEDIENTE: 2410-24.199/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 718.908.65 m/n.

PROPONENTES COTIZACION 8
Luis Segundo Pagella  7146.507.54
Dafnis Luis Tibiletti gggggggg
Domingo F. Scarcella 806.121.72
Mario Nessi 1.060.306.65
Aquilino J. Martinez '813..377..50

18 DE DICIEMBRE DE 1958

OBJETO: Construccién de pavimento elastico y obras accesorias en el camino Tandil-
Ayacucho (II Tramo), en jurisdiccion de los partidos de Tandil y Ayacucho.

EXPEDIENTE: 2410-22.944/958.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 16.846.680.60 m/n,

PROPONENTES . COTIZACION 8

G.E.O.P.E. -E.N. 19.489.806.00

12 DE ENERO DE 1959

OBJETO: Reparacién y ampliaciéon del puente sobre Arroyo “Las Hermanas”, en su cruce
con el camino Ramallo-Puerto Obligado, en jurisdiccién del partido de Ramallo.

EXPEDIENTE 2410-24.723/938.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 439.137.00 m/n.

PROPONENTES COTIZACION §
Vicente Scafati __gG_O_:l;;_l_(;
Mariani Hnos. 1.223.262.00

13 DE ENERO DE 1959
OBJETO: Construccion de dos alcantarillas en el camino General Lamadrid-La Colina,

il;t[:]ii dg;g.gresivas km 21 075 y 21 925, en jurisdiccién del partido de General

EXPEDIENTE: 2410-21.690/958.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 494.663.00 m/n,

PROPONENTES COTIZACION $
Vicente Scafati ‘ C 579.641.35

79. .35
Domingo F. Scarcella : : ’ 263 g;% (3)8
Humberto Camplone 905.416 .65
Alberto Zambano 725.195. 00

Mariani Hnos. L , ' 738.072.00

PROYECTOS, PRESUPUESTOS, LICITACIONES Y ADJUDICACIONES
DE IMPORTANCIA

Noviembre y Diciembre de 1958 y Enero de 1959

I — PROYECTOS Y PRESUPUESTOS

Exp. 8928-19-1958. Ruta 5. Tr. Benitez-Pehuajo.
Sec. km 230,400 km 276,500. Mejora Progresiva.
Se aprueba proyecto y presupuesto de $ 8 millo-
nes 893.875,00 m/n.y se autoriza llamado a li-
citacién publica.

Exp. 9055-19-1958. Ruta 5. Tr. Benitez-Pehuajs.
Sec.: kin 327,5-km 371,2. Mejora progresiva. Se
aprueba proyecto y presupuesto de $ 8.473.784,00
m/n. y se autoriza llamado a licitacion publica.

Exp. 9056-19-1958. Ruta 5. Tr. Benitez-Pehuajd.
Sec.: km 177,450-km. 230,400. Mejora progresi-
va. Se aprueba proyecto y presupuesto de pe-
sos 10.847.595,00 m/n. y se autoriza llamado a
licitacién publica.

Exp. 9854-19-1958. Ruta 5. Tr. Benitez-Pehuajé.
Sec.: km 276,5-km 327,5. Mejora progresiva. Se
aprueba proyecto y presupuesto de $ 10.083.670,00
m/n. y se autoriza el llamado a licitacién publica.

Exp. 10840-199-1958. Ruta 3. Tr. Juirez-Gon-
zalez Chaves. Sec. km 402,326-km 431,000. Cons-
truccion de pavimento y ensanche de obras de
arte. Se aprucba proyecto y presupuesto de §
30.321.744,00 m/n. y se autoriza el Flamado a li-
citacion publica.

Exp. 11065-1°-1958. Ruta 9. Tr.: Campana-
Empalme Ruta N? 188. Sec.: km. 140-km 165.
Ensanche del pavimento existente y construc-
¢ién de carpeta bituminosa. Se aprucba proyecto
y presupuesto de $ 14.292.291,00 m/n. y se au-
toriza realizacién por via administrativa.

Exp. 11514-199-1958. Copart. Federal. Camino
de Tornquist a Olavarria. 29 tramo-lra. Seccién
y acceso a Estacion Libano. Pavimentacion. Se

resta conformidad al proyecto y presupuesto de
$ 27.823.983,44 m/n.

Exp. 12081-199-1958. Copart. Federal. Camino
de Bahia Blanca a Pringles. ler. tramo. Construc-
cién de alambrados y tranqueras. Se presta con-
formidad al proyecto y presupuesto de §
1.469.539,00 m/n.

Exp. 12082-259-1958. Copart. Federal. Camino
de acceso a Loma Verde desde Ruta Nacional
N° 215. Obras bésicas y pavimentacidn, Se pres-
ta conformidad al proyecto y presupuesto de $
7.243.591,86 m/n.

Exp. 12312-259-1958. Copart. Federal. Camino:
Las Armas-Madariaga. Ensanches parciales del
pavimento y obras de conservacion. Se presta con-

OBRAS

formidad al proyecto y presupuesto de pesos
9.581.412,60 m/n.

Exp. 12313-25%-1958. Copart. Federal. Camino:
Tandil-Ayacucho. ler. tramo. Reconstruccién. Se
presta conformidad al proyecto y presupuesto de
$ 24.922.186,70 m/n.

Exp. 12933-25°-1958. Copart. Federal. Ruta
Nacional 226. Tramo. Hinojo-Bolivar. Seccién: Es-
tancia Las Rosas-km 24,500. Se aprueba proyec-
to y presupuesto de $ 24.269.536,69 m/n. y so
presta conformidad a la licitacion piiblica efec-
tuada por el Organismo Provincial y a la adjudi-
cacién a favor de la firma Bubis, Artabe y Bei-
linson por $ 25.750.715 m/n.

Exp. 13256-25°9-1958. Copart. Federal. Camino
Fnsenada-Punta Lara. Conservacion. Se presta
conformidad al proyecto y presupuesto de $
1.486.145,60 m/n. y a la licitacién piblica reali-
zada por el Organismo provincial, como asi a la
adjudicacién a favor de la firma Marietti y Cia.
por un importe de $ 1.336.515,23 m/n.

Exp. 14221-1°-1958. Ruta 9. Tr. Campana-Em-
palme Ruta 188. Secc.: km 90-km 105. Ensan-
che del pavimento y construccién de carpeta bi-
tuminosa. Obra por via administrativa. Se aprue-
ba el proyecto y presupuesto de $ 8.802.857 m/n.

Exp. 14512-259-1958. Copart. Federal. Camino
Tandil-Ayacucho. 2° tramo. Reconstruccion. Sc
presta conformidad al proyecto y presupuesto de
$ 16.846.680,60 m/n.

Exp. 14669-259-1958. Ruta 226. Tramo: Hino-
jo-Bolivar. Seccién: Pte. sobre Arroyo Valliman-
ca-Bolivar. Ejecucién de obras clésicas, pavimen-
to y puente alto nivel de hormigén armado en
cruces con vias del Ferrocarril General Roca. Se
aprueba el proyecto y presupuesto de pesos
40.787.093,00 m/n.

Exp. 14976-1°9-1958. Tr. Acceso Norte a la Ca-
pital Federal. 3er. tramo. km 10,000-km 15,170.
Ejecucion de obras bésicas, pavimento y dos puen-
tes de hormigon armado. Se aprueba el proyecto
y presupuesto de $ 90.948.498,00 m/n. y se au-
toriza el llamado a licitacién pablica.

Exp. 15087-25°-1958. Ruta 3. Tr. San Justo-Las
Flores. (km 18,5 a km 139). Subscllado asfiltico
de losas. Se aprueba el proyecto y presupuesto
de $ 5.709.410,00 y sc autoriza ¢l llamado a 'li-
citacién publica.

de la Direccién Nacional de Vialidad

en la Provincia de Buenos Aires
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II — LICITACIONES

Noviembre 17, 15 hs.-Puente sobre el arroyo
Sarandi en progresiva 494530 del 29 tramo del
acceso sudeste a la Capital Federal, $ 13.471.550
m/n. (Hormigdén armado). Se aceptan variantes
con superestructura de hormigén precomprimido.

Noviembre 26, 15 hs.-Acceso al Aeropuerto Na-
cional de la Ciudad de Buenos Aires. Tramo: Pro-
vincia, 12 seccion, Prog. 194,87. Prog. 6.100,00
(obras faltantes y puente en prog. 5702,8), $
10.608.488,20 m/n.

Enero 13, 15 horas-Ruta 3, tr. Juarez-Gonza-
lez Chaves, Sec. km 402,326-km 431,000. $ 24
millones 256.899,03 m/n. (pav. y ensanche obras
de arte).

Enero 22, 15 hs.-Ruta 5, tr. Benitez-Pehuajs,
Sec, km 177,450-km 230,400. $ 9.431.995,90 m/n.
(Mejora progresiva). Tramo Benitez-Pehuajo, sec-
cién km 230 400-km 276,500. § 7.733.214,20 m/n.
(Mejora progresiva). Se aceptan propuestas glo-
bales o separadas.

Enero 27, 15 hs.-Ruta 5, tr. Benitez-Pehuajs,
sec. km 276,500-km 327,500. $ 8.768.257 m/n.
(Mejora progresiva), tramo Benitez-Pehuaj6, sec.
km 327,500-km 371,200. $ 7.368.365,40 m/n. Me-
jora progresiva. Se aceptan propuestas globales
o separadas.

Febrero 2, 15 hs.-Ruta 3, tramo San Justo-
Las Flores. km 18,5 a km 139. $ 4.964.200 m/n.
(Subsellado asfaltico de losas).

Marzo 5, 15 hs.-Acceso Norte a la Capital
Federal, tercer tramo (km 10,00-km 15,170). — $
72.758.569,20 m/n. (obras basicas, pavimento y
dos puentes de hormigén armado).

III — ADJUDICACIONES

Exp. 6029.19°-1958. Ruta 3. Tr.: Teniente Ori-
gone-Mayor Buratovich, Seccién: km 757-km 777,
Construccion de pavimento bituminoso. Se aprue-
ba la licitacién phblica y se adjudica a la firma
C.0.D.I. S.R.L.: $ 4.060.633,00 m/n., aceptando-
se su cotizacién de $ 4.719.353,00 m/n, para el

caso de imposibilidad de utilizar el transporte
ferroviario, y la de $ 1.600,00 m/n. por m3 para
la provision de material bituminoso R.C.1 (22
aplicacién).

Exp. 10016-25%-1958. Ruta 3. Tr.: Las Flores-
Azul. Sec.: km 219-km249. Reconstruccién de pa-
vimento. Se adjudica directamente a la firma Gall-
co-Edyca S.R.L. por $ 3.940.484,09 m/n.

i Exp. 12744-19-1958 y agreg. Ruta 5. Tr.:Berut-
ti-Mari Lauquen. Sec.: km 0-km25,000. Ejecucién
de obras basicas y pavimento flexible. Contratis-
ta: B. P. B. Industrial y Comercial S. R. L. Se
adjudica directamente al citado Contratista por la
suma de $ 2.096.622,15 m|n. Se aprueba el ma-
yor gasto total de $ 2.725.608,80 min.

Exp. 12983-19-1958. Ruta 8. Tr.: Pergamino-
Alfenso. Sec.: km 223-km-253. Contratista: Pera-
les, Aguiar y Cia. S. R. L. Se adjudica directa-
mente al citado contratista —por via de amplia-
cién de contrato— las modificaciones de las obras
por un importe de $ 2.344.068,40 m|n.

Exp. 13093-19-1958. Ruta 5. Tr.: Mercedes-
Suipacha. Ensanche obras bésicas, puentes y cons-
truccién de pavimentos. Contratista: Juan Joss
Orazi. Se autoriza el cambio de disefio de la cal-
zada y se adjudican directamente los trabajos a
la firma Juan José Orazi —por via ampliacién de
contrato— por un importe de $ 2.647.543,01 m|n.

Exp. 13197-25% 1958 y agreg. Ruta 2. Tr.: km
157-km197,800 y km 203-800-km205-150. Cons-
truccién de carpeta bituminosa. Se adjudica di-
rectamente a la firma Novobra Empresa Cons-
tructora S. R. L. —por via de ampliacién de
contrato— la ejecucién de los trabajos, por un
importe de $ 4.254.838,16 m|n. Se aprueba el
mayor gasto de $ 10.841.102,52 m|n.

Exp. 13569-259-1958. Ruta 2. Tr.: Vivorata-
Mar del Plata. (km 370 a km 404). Contratista:
Industria Argentina de Construcciones y Urbani-
zaciones S. A. Se adjudica directamente a la fir-
ma citada —por via de ampliacién de contrato—
la realizacién de los trabajos por un importe de
$ 2.723.483,35 mn.

Nueva Ley de Obras Publicas N° 6021

PROMULGADA POR DECRETO N° 1988/959

El Senado y Camara de Diputados de la provincia de Buenos Aires han sancionado
la nueva Ley de Obras Publicas que desde ahora regira las construcciones, trabajos, insta-
laciones y obras en general, que ejecute la Provincia por intermedio de sus reparticiones,
por si o por medio de personas o entidades privadas u oficiales, con fondos propios, de apor-

tes nacionales, municipales o de particulares,

En sus 79 articulos da las normas a las que deberdn cefiirse tales realizaciones,
abarcando sus 13 capitulos los siguientes rubros: De las obras publicas en general; Del
proyecto; De los sistemas de adjudicacién y de realizacién; De las licitaciones; De las ad-
judicaciones y contratos; De la ejecucion; De la medicion y pago; De la recepcién y con-
servacion; De las variaciones de costos; De la rescisién; De las obras por administracién;

Disposiciones varias; Disposiciones transitorias,

La citada Ley ha sido dada a publicidad por el ministerio de Obras Publicas de la
Provincia, siendo inminente la aparicién de la respectiva Reglamentacién,

1.-OBRAS INCORPORADAS A NUESTRA BIBLIOTECA

Noviembre y Diciembre de 1958 y Enero de 1959

LAS SECAS Y LAS INUNDACIONES EN LA
T'ROVINCIA DE BUENOS AIRES. Por Floren-
tino Ameghino. Un volumen en ristica 24 x 18;
95 péginas. Editado por’'la H. Cémara de la
Provincia de Buenos' Aires 1953.

En la presente Eublicacién el autor da su au-
torizada opinién sobre un problema que en tan-
tas oportunidades ha originado serios  transtor-
nos cn partes de la Provincia.

Indice
Las secas y las inundaciones constituyen un
mismo problema. No hay agua de sobra. ¢Por
qué desaguar? Escasez de agua como consecuen-
cia inmediata del desagiie ilimitado. Denuda-

Notas Bibliograficas
o Libros y Revistas

cién y esterilizacion del suelo por efecto del des-
agiie. Primera idea del aprovechamiento del so-
brante de las aguas para fertilizar el suelo en
épocas de seca, El verdadero roblema a resol-
ver. Aceleracién del proceso de denudacién en
la actualidad. El papquue desempefian las gran-
des arboledas. Los banados temporarios y los
males que producen. Las obras mas urgentes pa-
ra evitar las inundaciones, Obras de retencién
en el curso de los rios y creacion de reservato-
rios y estanques artificia{es. Desaparicién de las
lagunas. Causas que la producen y medios de
contrarrestarlas. Modificaciones modernas en el
cauce de los rios y su fijacion por medio de plan-
taciones. Denudacién del suelo acelerada por
lo agricultura y modo de combatirla. La crea-
ciéon de bosques artificiales es indispensable. Fi-
jacién y aprovechamiento de las dunas litora-
les y médanos del interior. Canales navegables.

DERIVACION DE AGUA DE LOS RIOS.
Por el Ing. José 8. Gandolfo, Un volumen en
ristica 26 % x 17 %; 170 paginas. Editado por
la Facultad de Ciencias Fisicomateméticas de la
Universidad Nacional de La Plata 1957.

La publicacién de referencia constituye una
inmortante contribucién a un tema de actuali-
dag, cuya lectura ha de resultar de interés a los
técnicos en la materia.

Contenido — Primera Parte
Generalidades. Soluciones econdémicas realiza-
das. Derivacién de agua con obras de presas o
azudes, Obras de limpieza complementarias. Es-
tudios experimentales. Obras de derivacion re-
cientes,

Segunda Parte

Las actuales investigaciones. Investigaciones
complementarias. Investigaciones definitivas.

ENVIO DEL ING. JORGE M.
LOCKHART, BECADO POR LA
DIRECCION EN TEXAS, EE. UU.

PUBLICACIONES

Especificaciones métodos de construccién
para pavimentos asfalticos en caliente.

Procedimiento para el disefio de pavimenta-
cién con mezclas asfalticas en caliente.

Especificaciones para capas de sellado de as-
falto en pavimentos de hormigén.

Especificaciones de construccion para capas
de sellado.

Especificaciones y métodos de construccion
para cordones y cunetas de asfalto.

Los asfaltos de pavimentacion y liquidos.

Diseiio de espesores para pavimentos flexi-
bles.

Construccién y costo de mantenimiento de
pavimentos de asfalto.

Especificaciones provisorias para capas de su-
perficie asfaltica de canales y depésitos.

Plantas de asfalto: inspeccion y control.

Pavimentos asfalticos: inspeccion, control 'y
ejecucion.

Método alemén para bases asfalticas en ca-
liente.

Procedimientos y técnica de mantenimiento.

Proyecto experimental de una base asfaltica.

El mejor camino hacia mejores carreteras.

Procedimientos y especificaciones recomen-
dados para la construccién de pisos industriales
de hormigén asfaltico.

Especificaciones para una base con asfalto
emulsionado.

Especificaciones para una base con asfalto
liquido.

Capas de sellado: su uso econdmico.

Seleccién de ligantes asfalticos para capas de
sellado.

Sellador semiliquido; dénde y cuindo uti-
lizarlo.

Especificacion de construccién para sellador
diluido.

Introduccién al asfalto.

Estudios sobre la retencién de agregados en
las capas de sellado.

Lo que debe saber el ingeniero de la me-
cdnica de los suelos.

La relacién entre la calidad de los wateria-
les y el rendimiento de las carreteras.

Utilidad de los datos del estabilometro en
el diseio de pavimentos flexibles.

Las diversas fallas y sus causas en los pavi-
mentos viales.

Algunos_factores bésicos y sus efectos sobre
el disefio de mezclas bituminosas,

Deflexién del pavimento y las fallas por fa-
tiga.
Control de la planta y la correccién de des-
perfectos en la conservacién.
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Manual de conservacién del Estado de Texas.
Instrucciones para el manejo de la conipu-
tadora electrénica para obras de tierra (18 fo-

lletos).

Computadora electrénica: Ciéleulo de viga

compuesta,

Computadora clectrénica: Cilculo de las can-

tidades de hicrro de refuerzo,

Computadora clectrénica: Aplicacién de Ia
memoria de Ia miquina para el calculo geomé-

trico de puentes.

Computadora electrénica: Aplicacién del com-
putador  electrénico para el célculo geométrico

de puentes.

Computadora electrénica: Aplicacién del com-
putador ~electrénico para el calculo de cantida-

des de acero o madera estructural.

Computadora electrénica: Aplicacién de 1la
computadora electrénica en el caleulo de co-
lumnas.

Computadora electrénica: Aplicacién de la
computadora electrénica para el calculo geomé-
trico de puentes.

Computadora electrénica: A licacién de la
computadora electrénica para eIP calculo de las
cantidades de hierro de refuerzo.

Computadora electrénica: Aplicacién de la
computadora electrénica en los problemas ABCD.

Computadora electrénica: Aplicacién de la
computadora electrénica en el disefio de vigas
compuestas,

LA Provixcia pp BueNos Armreg

Computadora  electrénica: Aplicacién de la

computadora electrénica en altimetria.

Computadora electrénica: Aplicacion de 1a
computadora electrénica en el calculo de co-

lumnas.

Manual de programacién para Ia computa-
dora electrénica: Computo de obras de tierra,
Manual de programacién para la computa-

dora electrénica: Cémputo de poli%onales.
Manual de programacién para
dora electrénica: Computo de curvas ciren

gas compuestas.

Manual de programacién para la computa-

dora clectrénica: Cémputo de poligonales inter-
dependientes,

Manual de programacién para la computa-
dora electrénica: Ajuste de poligonales.

Computadora electrénica: Instrucciones para
la’ programacién del caleuly de obras de tierra.

La teoria del disefio de concreto pretensado
para una losa.

Presunciones generales para el hormigén
pretensado.
Hojas de cémputo para vigas pretensadas.

Viga y losa premoldeada v pretensada (4
planos).

Célculos para vigas “I” pretensadas,
Manual de proyectos para puentes.

2 - TEMAS DE INTERES VIAL

REVISTAS RECIBIDAS EN NOVIEMBRE-DICIEMBRE 1958 Y ENERO 1959

REVISTAS ARGENTINAS

BOLETINES DE LA DIRECCION NACIONAL
DE VIALIDAD
Sumario: Licitaciones, Adquisiciones, Adjudica-
ciones, Recepciones, Proyectos y Presupuestos
: CAMINOS N° 189
La universidad y el camino.
Vida 1til de los pavimentos de hormigén de ce-
mento pértland.
Resefia de los caminos “Washo” y “Aasho”.
CAMINOS Ne 191
Equipos de constr. Yy mantenim. de carrcteras,
Suelos y mezclas estabilizados con cales,
CARRETERAS N° 14
Proyecto de pavimento de hormigén,
CONSTRUCCIONES N° 156
La responsabilidad del empresario.
Revaluacién del activo fijo.
Responsabilidades de 1a empresa posteriores a la
recepcion definitiva de la obra,
Concepto econémico en el dosaje de hormigones.
Acero de alta resist. en armaduras de columnas,
Propiedades del betin asfaltica en relacién con
Su uso para caminos,
EVOLUCION Ne¢ 178/179
Los transportes de cargas perecederas y la in-
dustria de miquinas refIr)igeradoras.

NOTICIAS CAMINERAS N© 52

Noticias de interés vial.

REVISTA DE GEODESIA N° 3

Cien afios de topografia.
El objetivo en geodesia y fotogrametria,
Procedimiento econdémico en Ia triangulacién,
Problemas y métodos de la cartografia tedrica.
Clasif. racional de simbolos cartogrificos.

REVISTA DE INGENIERIA N° 23
Pavimentacién asfsltica en aeropuertos,
Tablas para el cgleulo de vigas balcén.
Plan Vial de la provincia de Buenos Aircs.
Décima Reunién "Anual del Asfalto,
Escuela de Ingenieria de caminos,

REVISTAS EXTRANJERAS
AMERICAN SOCIETY OF CIVII, ENGINEERS-
PROCEEDINGS, Vol. 84, octubre de 1958
(inglés)

ESTRUCTURAS N° ST5
Estudio analitico y experimental sobre vigas he-

licoidales,
Aspectos pract. en el estudio de resist. mdxima.
Andlisis numérico de arcos de artic. doble.
Computadores de gran velocidad aplicados en el
estudio sobre impacto en puentes.
Andlisis de estruct, rigidas por sustit. sucesiva,
Discusiones sobre temas de la Div.
ESTRUCTURAS DIV. N° ST6

Cémputo digital para el analisis de la resisten-
cia matriz,

a computa-
E\res.
Computadora electrénica: Aplicacién de la
computadora electrénica para el calculo de vi-

Noras BisriogrAricas px LiBros v REvistag — 77

Solucién numérica para vigas interconectadas de
uentes. .

Gen%ralizacién del método de aprox. sucesiva,

Estudios de vibraci6n; puente Golden Gate 1

Columnas y vigas de hormigén con refuerzos lia-
dos. y )

Sistemas de equivalencia para la deflexién de
miembros de rigidez variable. ' &

Amplificaciéon de tensiéon y desplazamiento de
torres ancladas. .

Discusiones sobre temas de la Div,
ESTRUCTURAS DIV. N? STS§
Columnas de concreto armado car. bi-axialmente,

Soldaduras, en los puentes carreteros.
Estudio directo de las vigas armadas indeter.
Estudio limite del concreto para estructuras.
Analisis clastico-plastico para las vigas y estruc-
turas continuas.
HIDRAULICA DIV. N° HY6 .
Impacto de las olas sobre estruct. sumergidas.
Escurrimiento por deshielo. B
MAPAS Y PLANIMETRIA DIV. N¢ SU5
Responsabilidad del Estado, en el trazado de ma-
as y planimetria,
P MECANICA DIV, N¢ EM4'
El peso minimo de las armaduras bajo cargas
de asentamiento, ) "
Efecto del anclaje sobre la vibr. de varillas.
Columnas articuladas con cargas excentrlczjts.
Cargas aproximadas de flexién en columnas. )
Efecto dinam. de carga moévil sobre armad. ri-
ida' 14 . 7 . Ny
Detlexién de losas elasticas-plasticas con presién
uniforme, .
Discusiones sobre temas de la Div.

ANICA DE LOS SUELOS Y
MESNDACIONES DIV. N° SM3
o de consolidacién répida.
légls':Zteristicas del suelo y/accién destruct de
Relleno de juntas por preiion.
movim. sismicos intensos.
Prdi)?tsad;(]ies geotécnicas de las arcillas de lagos
de origen glacial.
MECANICA DE LOS SUELOS Y
FUNDACIONES DIV. N° SM4
Cémputo de la estabilidad de taludes.
Criterio consolidado sobre C.B.R.
Términos y definic. de la mec. _de los suclos.
Discusiones sobre temas de la Div,
VIALIDAD DIV. N° HW3
Investigacién del ensayo vif_tl A.AS.H.O.
La historia de los ensayos v1’ales. .
Entendimiento de la ingenieria de transito.
El ensayo vial A.A.S.H.O‘. o
Refuerzos en pavim. continuos de hormigén. q
Ensayos de pavim. de horm. sobre subbases de
grava. o
Problemas urbanos de transito.
Programacién comprensiva del transporte.
Neces. para un sist. de carret. 1nterprovi.
Sistema de carreteras federales en N. York.
Discusiones sobre temas de la Div. .
ANNALES DES PONTS ET CHAUSSEES N©
5/958 (francéls) Sur T
ion del puente Lisle-Sur arn.
lléfécglisxfggcgestinadag al movimiento de tierra.
Medicién de la flecha, en obras de artt.a. )
ASPHALT INSTITUTE N9b4/,15t3§8 (inglés)
i taciéon en regiones sub Aarticas. »
llz/?i‘l/;lg;n Maya (Pavimgent, en Centro América).

Pavimentacién de las banquinas en California.

Repavimentacién de una ruta asfaltica.
BATIR N¢ 79 (francés)

La recepcién de obras. w

Ensefianzas por accid. en obras ,(le' hormigén.

Importancia de los estudios geolégicos.

El problema del encofrado. e
BETTER ROADS N¢ 9/958 (inglés)
Como siembran en Ohio las zonas lindantes a

las carreteras.
Carreteras y calles en la parte cscasamente po-
blada del Canada. o
BETTER ROADS N°¢ 10/95§ (lngles)
Proyccto para las autovias de Cahforma.{
Cémo obtiene buenas carreteras a un costo re-
ducido un Condado.

Beneficios de una buena contab. de costo.
BETTER ROADS N? 11/958 (inglés)
Nucstro sistema de costo nos permite obtener los

resultados perseguidos.
Experimentos con estabilizaclon” con cal,
El viaducto de “Cypress Street” es un proyecto
mayor en California.
BETON UND STAHLBETONBAU N¢ 10/958
(aleman) ,
Resistencia al corte y tensorial con cargas mul-
tiples. 4
& plaC?S CIOn armad(lllrzfmcgiga: .simétricqs
ale acas pared ¢ a S as.
g?ilgrlllign:iinft)o de I[))lacas delgadas contra rotura
rforacion. :
La I1)’z:is€(fncia torsional de las vigas laterales cn
las armaduras.
BETON UND STAHLBETONBAU N¢ 11/958
(aleman)
El largo de rotura en los parantes de armaduras
de hormigén armado. . oL
Tniciacién del pretensado en llllelll].)l()b argos..f,
El célculo aproximado de irreg}lrlarldadcs perifé-
ricas en las losas de rotacién.
Empotramiento " parcial en losas rectangulares
mediante ¢l calculo diferencial.
Contribucién a la estabilidad de las le}cas.
Comprobacién tensorial con flecha 0 licua c.(’)’n
o sin fuerza longitudinal con diversos dia-
metros.

BETON UND STAHLBETONBAU N¢ 12/958
(aleméan)

Contrib. al célc. y dimensionado (.le vigas pared.
Verificacién de las trayectorias ]HrlI.lCIP’d es tenso-
riales con un modelo fotoelastico. )
Célculo de armaduras maltip. con cargas Ycrtlc.
Distribucién de cargas en pisos de hormigén ar-

mado mediante vigas transversales.
BRUCKE UND STRASSE N? 9/10/958 (alem.)
La importancia de la construccién de las autlo-
vias sobre el desarrollo de la técnica vial ale-
na. ,
Infli?:né‘ia de autovias sobre carreteras de hormi-
ogbn. ) .
Inﬂﬁgncia de las carpetas bjtumlnosas sobre la
onstruccion de las autovias. i '
Lasmlnéquinas viales baj9 la mﬂuencgl)assd;8 la
construcciéon de autovias durante 1933-58,

BRUCKE UND STRASSE N°¢ 11/958 (alemin)
Nueva técnica vial en el occidente eurogco.1
Realizacién del plan vial en la./Rep.' ]l?e eral.
Industria petrolera y f:onstruc(non v1_a1.
Planificacion del transito y constr. vial,
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BRUCKE UND STRASSE N° 12/958 (aleman)
Primer tramo de la autopista de Berlin.
CALIFORNIA HIGHWAYS AND WORKS
N® 9/10/958 (inglés)
El tramo final.
Indice de costo.
La autopista de “Long Beach”.
CAMINOS Y CONSTRUCCION PESADA
N? 11/958 (castellano)
Perforadoras de rocas, grandes y productivas.
Reconstruccién de un camino asfiltico para adap-
tarlo a un transito mas pesado.
Caminos rurales estabilizados con sal.
Cémo seleccionar materiales para revest. duros.
Grandes tractores de empuje para trabajar con
traillas.
CONSTRUCAO N° 17/958 (portugués)
Pilotes de fundacién de gran altura,
Correccién del indice de plasticidad.
El esclerémetro para medir la resistencia a la
compresiéon del hormigdn.
CONSTRUCAO N° 18/958 (portugués)
Arena-asfalto en el Mato Grosso.
CONSTRUCAO N° 19/958 (portugués)
La carretera Belo Horizonte-Brasilia,
Ampliacién de la pista del aerop. Santos Dumont.
Dimensionam. de pavimentos de suelo cemento.
CONSTRUCTION METHODS AND
EQUIPMENT N¢ 9/958 (inglés)
Un puente pretensado de 216 pies.
Los puentes “Bailey” como elementos de emer-
gencia de la construccién.
La humectacién como medio de disminuir el cos-
to de los desmontes.

DER BAUINGENIEUR N° 9/938 (aleman)
El calculo de largas placas cilindricas.
Iteracién mejorada para vigas continuas.

DER BAUINGENIEUR N° 10/958 (aleman)
El cardcter de la resistencia de corte.

Célculo del arrastre de los refuerzos en el horm.
Informe francés sobre puentes de elevacidn.

DER BAUINGENIEUR N° 12/958 (alemén)
Resultados de compactacién de suelos.
Medicién de densidad mediante isotopos radioac.
Nuevo sist. de vent. en el tinel “Limmerbuckel”.
ENGINEERING NEWS-RECORD N° 12 y 13
de set.; 14, 16, 17 y 18 de oct.; N° 22 de Nov.

y N° 23 de Dic./958 y N¢ 1/959
El cémputo de presupuestos.
La (fmf/eccién mecanica acelera la presentacién
e las propuestas.
Desagiies revest. con cafios de alta resist,
Compactaciéon para las pistas de aterrizaje de
aviones de retropropulsién,
Una mezcladora en ﬁl construccién vial.
Construccion acelerada de aeropistas.
Nueva super carretera de Los Angeles a Méjico.
Un nuevo puente en arco sobre el cafién “Glen”.
Viscosidad, llave para la mejor construccién de
carreteras bituminosos,

 Armaduras continuas ahorran material y tiempo.

La reconstruccién de puentes no obstaculizan cl
transito.
EXCAVATING ENGINEER 10/958 (inglés)
Excavaciones en roca.
Excav. para una esclusa en arena movediza.
EXCAVATING ENGINEER N° 11/958 (inglés)
Voladuras de roca en una autopista de Boston.
HIGHWAY MAGAZINE set. y oct. 1958 (inglés)
Seguridad adicional en las autovias.
Problemas de un ingeniero regional.

Subdrenajes en gran escala.

HIGHWAY Rev. de Carreteras N 3/958 (castell.)

Localizacion de carreteras en California.

Una novedad en el disefio de aeropuertos.

La Columbia Britanica da el ejemplo en cons-
truccién de carreteras en el Canada.
HIGHWAY, Rev. de carreteras N? 4/958

Sobre la separacién de niveles.

La autopista elevada de Calumet.

Coémo construir una carretera en poco tiempo.

INGENIERIA CIVIL (Cuba) N° 8/9/958 (cast.)

El puente de San Marcos sobre el rio Lempa.

Presente y futuro de la mecinica del suelo.

Data sobre el tinel de la Habana.

JOURNAL OF THE A.C.I. N? 5-Nov./958 (ing.)

Norlmla propuesta: Hormigonado con tiempo cé-
ido.

Revis. de la norma 614-42. Practica para el
proporcionado mezcla y colocacién del hor-
migon.

Factores de carga.

Momentos y redistrib. del esfuerzo de roptura
en una viga de horm. armado de dos tramnos.

Relacién agua/cemento en morteros de contrac-
cién restringida.

Concreto liviano de escoria de alto horno.

Compresiéon axial sobre la resistencia al corte
de miembros para marcos de hormigén  ar-
mado.

LE STRADE N¢ 10/958 (italiano)
Posibilidad de limitar el desplaz. en la transicién

de curvas policéntricas.

Encandilamiento en relacién a la unificacién de
la faja central separadora del transito.

Ventilacién de las galerias viales.

LE STRADE N¢ 11/958 (italiano)
Porcentaje de vacios en el conglom. bituminoso.
Clasificacién de calles urbanas para iluminacion.

LE STRADE N¢ 12/958 (italiano)
Nuevo codigo vial.

Nuevo puente sobre el rio Po en “Casalmag-
giore”.

Encuesta sobre el trazado vial en funcién del
transito.

Reglamentacién del tréansito.

PUBLIC ROADS N° 3/958 (inglés)
Presion de los poros en la base.

Método abreviado, utilizando la medicién del
area de superf. para establ. la cantidad de
cemento neces. para estab, suelos plasticos.

Estacionamiento lateral de camiones sobre ca-
reteras de dos y cuatro trochas.

PUBLIC ROADS N° 4/958 (inglés)

Evaluacion de las computaciones electrénicas del
transito regional urbano.

Factores que afectan los viajes en zonas residen-
ciales suburbanas.

Aceros especiales para puentes.

PUBLIC ROADS N° 5/958 (inglés)

Panorama del transito en 50 ciudades.

Panorama del volumen de trinsito en Tennessee.

REVUE DES MATERIAUX N° 516 (francés)

El ataque sulfo-calcio de los ligantes y de las
puzolanas.

La adherencia del hormigén a las armaduras.

Premezclado de compuestos para cemento de ele-
vada resistencia.

REVUE DES MATERIAUX N® 517 (franeés)

Adhcrencia de las armaduras al hormigén.

La reaccién del cemento con el agua.

-,
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Agregados aluniinosos para acelerar el fraguado
del cemento,

Ensayo de un nuevo mitodo simple para medir
la compacidad de bloques de cemento.
ROADS AND STREETS N© 9/958 (inglés)

Excavacién y remocién con topadoras.

Experiencias con la estabilizacion con cal.

Caleulo de depreciacién del cquipo.

ROADS AND STREETS N¢ 10/958 (inglés)

Rcorganizaciéon de la administracién vial.

Probl. en el primer proy. de autopista en Idaho.
ROADS AND ROAD CONSTRUCTION N° 431
(inglés)

El programa vial, o
Control de mezclas bitum. por ensayos reoldgicos.
ROADS AND ROAD CONSTRUCTION
N© 432 (inglés)

Desvio Londres “Colney”.

Puentes en las modernas carreteras.

Sarreteras’ de hormigén en Europa.
ROUTES ET DES AERODROMES N° 321
(francés)

Estudio de carreteras de horm. pretensado.

Problemas que afectan al hormigén pretensado.

El concepto de rutas de hormigén pretensado.
ROUTES ET DES AERODROMES N¢ 322

(francés)

Ventilacién del tdnel vial en “Saint Cloud::.

Estudio geotécnico del aeropuerto de “Niza”.

Fstado actual de la técnica vial alemana.

Mejoramiento de la resistencia a la deflexién
d~ carpetas elasticas.

STRASSE UND AUTOBAHN N¢ 9/958 (alem.)

La carpeta de la autovia Frankfurt-Niirnberg.

E]l presupuesto vial del afio fiscal 1956.

El rendimiento de los cruces con transito urba-

no diverso.

Construccion y plan de las autovias durante el

verano de 1958.
La carretera “Vuelo de Pajaro”.
L]l primer mapa vial.

STRASSE UND AUTOBAHN N° 10/958 (alem.)
Economia europea y la construccién vial,
Nueva técnica vial en el occidente europeo.
Presunciones para el desarr. «del progr. vial.
STRASSE UND AUTOBAHN N° 11/958 (alem.(
Calefac. eléctrica de puentes y carreteras,
Refinamiento de suelos arcillosos con cal.
Estabilizacion de suelos con cal.
STRASSE UND AUTOBAHN N¢ 12/958 (alem.)
Los conceptos nuevos del trazado de carreteras
rurales.
Relacién entre el censo de trinsito breve y de
16 horas.
Rotacion de la carretera en las curvas sobre los
cjes o sobre los bordes internos.
Iluminacién de las autopistas.
STRASSE UND VERKEHR N°¢ 11/958
(aleman - francés)
La fotogrametria y el caleulo electrénico en la
construceién vial.
Burandas de metal liviano.

Desgaste de las carpetas bituminosas.
STRASSE UND VERKEHR N¢ 12/958
(francés - aleman)

Métodos de investigacion sobre la peligrosidad
de las ubicaciones de accidentes.

Reforma de una plaza de Lucerna.

El acceso a la ruta blanca.

Rutas y pistas de aerop. en horm. pretensado.
STRASSE UND VERKEHR N¢ 13/958
(aleman - francés)

¢Rigido o flexible?
TRAVAUX N°© 288 (francés)
Ll tinel vial de “Saint-Cloud” en la autopista.
Aeropuerto de Niza-Costa Azul.
Mistil de sefializacion del puerto de Oran.
TRAVAUX N 289 (francés)
E]l tinel de carretera submarino de la Habana.
Resist. de seguridad del horm. pretensado.
Aeropucrto de Niza.

Publicaciones de la Direccion de Vialidad

Publicacién N® 1 — Pavimentacién de las rutas nacicnales N%. 33 y 226. Conven.io entre
la Direccién Nacional de Vialidad y la Direccién de Vialidad de la Provincia de

Buenos Aires. Setiembre de 1957.

o - s . NP . Antepro-
Publicaciéon N® 2 — Régimen de Coparticipacién Vial para las Municipalidades tep
yecto, reuniones preliminares. Decreto Ley N 17861 y Decreto Reglamentario N©

21280. Noviembre de 1957.

Publicacién N® 3 — Régimen de Coparticipacién Vial para las Municipalidades. Decreto
Ley N? 17861 y Decreto Reglamentario N9 21280. Noviembre de 1957.

ificacié i i Research
Publicacién N? 4 — Clasificacién de Materiales para subrasantes del -ngh.way r
ub lcalgi)oz;:*d (H.R.B.), su correlacién con el valor soporte de California e interpretacion.
Doctor Celestino L. Ruiz. Enero de 1958.

Publicacién N¢ 5 — Estudio de la red primaria, secundaria y total de caminos de la provincia
de Buenos Aires. Ingeniero Enrique Humet. Noviembre de 1958.

Publicacion N? 6: — En prensa. Vigas continuas con momento de inercia variable. Ingeniero

Ladislao J. Rozycki.

Plan Vial de la Provincia de Buenos Aires, afios 1959-1963. Tooms I ydII. Sn:itesm., memo-
ria, bases, descripcion, factores considerados, resglta.dos,’l(:ix}gltu es, red prlmagm y
secundaria, comparaciones, estudio econémico, fransito, indices economicos, obras.



Concurso de Trabajos para Empleados

RESOLUCION N¢ 2046/958, DEL H. DIRECTORIO

Corresponde al Expte. 2410-25.740/58.

La Plata, 16 de diciembre de 1958.

VISTA la iniciativa elevada por la Presidencia vinculada con la necesidad de pro-
mover entre el personal de la Reparticién, sin distincién alguna, un movimiento de posi-
tivo valor que abarque los aspectos tanto técnico como administrativo y obrero; y

CONSIDERANDO:

Que a tal efecto, nada més acertado resultaria que la realizacién de concursos a
los que concurran con presentacién de trabajos los cmpleados que integran los cuadros
permanentes de la Reparticién, vinculados con sus distintas actividades;

Que dentro de un anibiente de verdadero estimulo en su doble faz moral y pe-
cuniaria, légico resulta suponer que los resultados que se ob'engan seran verdaderamen-
te halagiienos;

Que debe vislumbrarse en esta iniciativa un objetivo claro y preciso tal como el
de despertar un positivo interés entre la totalidad de empleados que agrupa la Direccién,
que los llevara, sin duda alguna, a brindar lo mejor de sus condiciones en procura de lLi
distincién que identifique sus trabajos en caricter de seleccionados;

Que resultan por demis interesantes los dos motivos de estimulo que se destacan
en modo principal en la iniciativa comentada, tal como el de premiar con dinero en
efectivo a los: tres mejores trabajos, y el de aplicar en la Direccién las iniciativas que en
Ios mismos se inserten;

Que tratado este asunto en la sesién del dia 3 del actual, el mismo ha sido apro-
bado de comin acuerdo;

Que se hace indispensable dar las normas para hacer efectiva de inmediato la
iniciativa comentada;

t"“]

Por todo ello el DIRECTORIO DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUE-
NOS AIRES, en uso de las atribuciones que le confieren su Ley Orginica y Decreto
reglamentario,

RESUELYVE:

1°. — Los trabajos podran tener extensién ili-
mitada y versarin sobre asuntos referentes a via-
lidad, debiendo ser inéditos, a juicio exclusivo del
jurado, debiendo ser presentados en original y
dos copias escritas a maquina o manuscritas.

29, — Dichos trabajos se hardn llegar a la
Presidencia de la Reparticién antes deT 15 de
agosto de 1959, debiéndose expedir el jurado en-
tre el tope aludido y el 15 de setiembre del pre-
citado afio, procediéndose a la entrega de pre-
mios en el acto a realizarse en celebracion del
Dia del Camino de 1959.

3°. — Quedan instituidos en calidad de pre-
mios, los siguientes: ler. premio: $ 20.000 m|na-
cional; 29. premio, $ 10.000 m|nacional; y 3er.
premio, $ 5.000 m|nacional, siendo privativo del
jurado aconsejar la no adjudicacién de uno o mas
de los premios establecidos.

49, — Los trabajos premiados se publicaran
en la coleccién técnica o en la revista de la Re-
particion.

50. — El jurado estard integrado por el Vi-
ce Presidente del Directorio, ingeniero Enrique
Humet, los vocales, ingenieros Adolfo P. Grisi,
Juan A. Cibraro y Luis A. Bonet y el sefior In-
geniero Jefe, ingeniero José Néhim, quedando a
su criterio solicitar la colaboracién ((!le especia-
listas en la materia que se trate.

6°. — La Dircecion de Vialidad de la Pro-

vincia de Buenos Aires se reserva el derecho de
aplicar en todo o en parte las iniciativas que in-
cluyan los trabajos que resulten premiados.
79. — Todos los trabajos que no resulten pre-
miados, contrariamente a lo dispuesto en el ar-
ticulo anterior, seran devueltos a sus autores, sien-
do por lo tanto de su exclusiva propiedad.

82, — Sin perjuicio de lo dispuesto en el ar-
ticulo anterior, la Comisién designada propondrd,
cuando las circunstancias asi lo aconsejen, la pu-
blicacién de aquellos trabajos que a(n no sien-
do premiados resulten, por el tema desarrollado
en los mismos o caracteristicas especiales, de po-
sitivo interés para su difusién, siempre y cuan-
do sus autores lo permitan. De igual modo acon-
sejara, en casos especiales, el otorgamiento de
premios estimulo o cualquier otra medida que
contribuya, a su juicio, a lograr el mayor inte-
rés de parte de los empleados para intervenir en
concursos futuros, quegando facultada por lti-
mo, para proponer, realizada la primera compe-
tencia, las medidas que conceptie mas apropia-
das para mejorar el régimen que por la presen-
te se establece.

9°. — Reglistrese, y comuniquese a todas las
dependencias de la Reparticion,

Direccidn de Vialidad




