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Nuestra Caratula

Composicion fotogrifica del puente de ochenta me-
tres sobre el rio Quequén Salado, en el camino Oriente-
Copetenas, cuya construccién ha sido recientemente li-
citada.

Esta estructura ha sido dibujada sobre una fotogra-
fia del pintoresco lugar de emplazamiento. En este ni-
mero publicamos detalles de la obra.

El camino nombrado estara conectado a la Ruta
Nacional N® 3 mediante un acceso de préxima realiza-
cién que permitird la imprescindible salida a las enor-
mes riquezas agricolo-ganaderas de esta importante zo-

na bonaerense.

COMISION DE PUBLICACIONES

Presidente Agrimensor Carlos A. Marotta
Secretario Doctor Rolandoe R. Tucci
Vocales Ingeniero Civil Victor Carri
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Ingeniero Civil Julio C. Astuti
Sefior Carmelo T. Merlo
Contador Vicente R. Arturi
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ESTADQO ACTUAL DEL PROBLEMA

Del anilisis somero de los métodos de proyecto y cilculo de los puentes carrete-
ros,, surge inmediatamente el desigual cuidado con que se trata el problema desde el
punto de vista estalico-resistente y aquél en que se considera el funcionamiento intcgral
de la estructura comoe obra que ha de estar sometida a las diversas eventualidades del

curso de agua que salva,

Por otra parte, la importancia de las sumas que anualmente invierte la Direccion
de Vialidad en grandes estructuras de cruce, imponen la necesidad de encarar métodos
racionales en el cilculo hidriulico de les puentes, a fin de realizar efectivas economias en

los mismos.

Estas consideraciones nos han movido a realizar un examen critico de los métodos
actuales de proyecto a la vez que proponer algunas iniciativas que, sin agotar el pro-
blema, esperamos contribuyvan en alguna forma a racionalizar el proyecto de las obras

de arte.

EMPLAZAMIENTO

Dos tendencias a veces antagdnicas y amplia-
mente extendidas son o menudo la causa de em-
plazamicntos defectuosos de las obras de arte. La
una, el criterio de subordinar en todos los casos
la ubicacion de los puentes a ln traza del camino.
La otra, emplazarlos en el lugar de miximo es-
trechamiente del curso de agua, dentro de la zona
en estudio.

Ambos principios, que evidentemonte tienen
una fundamentacién ceconomica para el camino o
para la estructura, deben ser cuidadosamente ba-
lanceados con las exigencias hidraulicas, especial-
mente en los ernces fluviales importantes.

La experiencia indica que muy frecuentemen-
te las caracteristicas hidrologicas de rios y arro-
vos imponen cmplazamientos definidos, que po-
drin ser soslavados sélo a costa de fuertes inver-
siones en obras adicionales o exponiendo las cs-
tructuras a sitnaciones que llevan a su puesta fue-
ra de seevicio antes de agotarse su vida atil, lo
que resulta en definitiva mas oneroso a las eco-
nontias que sirven diches caminos, que una odi-
ficacion en sus trazas o la adopcidn de estructu-
ras de mayor desarrollo.

Un cjemplo tipico de emplazamicnto incorree-
to lo tenemos en la provincia de Bucnos Aires,
Partido de Tornquist, camino Sierra de la Ven-
tana-Coronel Pringles, sobre el rio Sauce Grande.

Este rio se origina en las serranias de la Ven-
tana por la confluencia de varios riachos ¥ arro-
vos. In épocas de lluvia acrecienta notablementc
sus caudales, tornindose torrentoso. De su curso
superior toma importantes volimenes de picdra
que son arrastrados y depositados aguas abajo al
entrar el rio en la zona de llanura,

Del analisis somnero de las figuras 1 y 2 sur-
ge de inmediato que en el trecho considerado,
fras un trame de rio con mirgenes bien  defini-
das v lecho profundo, el cauce comtenza a di-
vagar, & la vez que se explaya, en una suerte de
curvas y contracurvas. Como se advierte clara-
mente, ¢s en este sector donde se produce ¢l ma-
vor depésito del material de arrastre,

La idca directriz de efcctuar el cruce del cur-
so de agua cn la zona de mayor estrechamiento,
llevo el emplazamiento del puente al punto indi-
cado en figura 1. Como era légico prever, la masa
liquida sccavé ¢n ese lugar la margen derccha,
a la vez que sedimentd material en el lado opnes-
to, dejando asi expuesta la fundacién de wno de
los estribos del puente, con ¢l consiguiente peli-
aro para su estabilidad.

Las defensas construidas posteriormente sobre
la margen derecha, compuestis de grandes blo-
ques de hormigon anclados lateralmente a los ta-
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ludes por medio de robustos perfiles de acero,
fueron arrancades por la corricnte v transporta-
des varias decenas de metros agua abajo.

En figura 3, puede apreciarse una vista del
puente con las obras de proteccion de margenes
va destruidas, La figura 4, muestra la posterior
accion del agua sobre el estribo y terraplén de
acceso derechos. Por tltime, cn figura 5, pucde
obscrvarse uno de los bloques de 60 toneladas
que la corriente llevo a unos cien metros de su
emplaz:lmiento originario,
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Si volvemos a la figura 1, se observard gue es-
tos inconvenientes puSieron ser evitados, ubican-
do la obra de cruce en la zona de rio situada a
unos 1.200 metros aguas arriba del lugar actual,
donde el mismo presenta una configuracién de
mdrgenes rectas y definidas.

Como se deduce de lo expuesto, la estructura
se cncuentra en buenas condiciones de uso, pero
la socavacién proeducida por crecidas de regular
importancia hacen peligrar su estabilidad y la de-
jan inhabilitada al trinsito durante los periodos
de reparacién de las obras de acceso, que tam-
bién se ven afectadas por las aguas,

Surge de lo dicho la necesidad de realizar un
estudio mas detenido en los cruces de rios y arro-
yos, mediante una mayor coordinacién y consulta
entre la oficina que tiene a su cargo el estudio del
ramino y aquélla que se ocupa del proyecto de
las obras de arte, a efectos de determinar en
forma conjunta la traza que, sin menoscabo de las
necesidades del trinsito, satisfaga también las
condiciones de un correcto emplazamienta del
puente,

Esta mayor colaboracién podria efectuarse es-
tableciendo como norina, la obligatoriedad de que
las comisiones de estudio requieran la presencia
de personal especializado de la oficina de puen-
tes, en ocasiones de tenmer que salvar cursos de
agua de relativa significacién.

LUCES Y ALTURAS DE LOS PUENTES

La determinacién de la luz de wn puente se
efectiia actualmente, en el caso de nuevos
trazados, por apreciaciones del ingeniera proyec-
tista, basadas en la observacién directa de obras
similares (si las hubiera) sobre €l mismo ro en ca-
minos y vias férreas vecinos al nuevo cruce.

Cuando se trata de renovacién de puentes, es
decir en caminos existentes, se aprovecha la in-
formacién recogida del comportamierito de la es-
tructura que se reemplaza, estableciéndose las mo-
dificaciones que el proyectista estimara conve-
nientes. :

Si bien es cierto que estas observaciones tie-
nen un alto valor comparativo, no es menos cierto
que resultan insuficientes para el racional proyec-
to de la estruetura.

Otro tanto podriamos decir en cuanto a la fi-
jacion de las alturas de las ohras de cruce, las
que muchas veces se ven supeditadas a los da-
tos inciertos que aportan los vecinos del lugar
sobre crecientes maximas, como asi también a
los rastros dejados nor crecientes rerientes (resa-
ca). Estos datos nada nos dicen de la frecuencia
con que se¢ producen dichas avenidas, informa-
cién de singular importancia para el provecto de
una estructura de este tinn v o= actnalmente nn
se liene en tucnta por falta de registros al res-
pecto.

Esta falta de informacién ha vrovocado da-
fios cuantiosos de los que son eiemplos Ins easos
indicados a continuacién. Las figuras 6, 7. 8 v 9
corresponden a nuentes ubicados sobre lns rins
Arroyo Corta v Sauce Grande que fueron destrui-
dos o inutilizados temporariamente por insuficien-

{1) Para mayores detalles de este miétodo consultar:
a) F. Langmann “Estudios Hidrolégicos en los Es-
\ados Unidos de América™. b) Texas Highway De-
partment: *Rational Design of Culverts and Brid-
ges™,

cia de altura, al sobrepasar el nivel de las aguas
los planos de crecida estimados.

a resaca acumulada en las barandas del puen-
te de figura 10 evidencia claramente su falit)a de
altura.

En otras ocasiones (figura 11) ha sido necesa-
rio proceder a elevar la superestructura, al ve-
rificarse alturas del pelo de agua que compro-
metian su seguridad.

Para colocarse a cubierto de estas contingen-
cias se ha exagerado en otros casos dicha altu-
ra, lo que también ha ocasionado dafios econé-
micos por las mayores dimensiones de pilares y
estribos a la vez que un aumento del movimien-
to de tierras en las obras de acceso.

La longitud de las estructuras deberd redu-
cirse al maximo, puesto que en general, el costo
de metro de puente es muy superior al costo de
terraplén de igual altura. Pero una reduccion ex-
cesiva podrd originar, por insuficiencia de sec-
cién de escurrimiento, alturas de remanso incon-
venientes y velocidades destructivas de la corrien-
te, que traerin aparejada la socavacién del te-
mreno de fundacién. 4

En figuras 12 y 13 se aprecia un caso de inu-
tilizacién de puente por cedimiento de estribos,
al ser erosionado el lecho por la corriente.

PROYECTO HIDRAULICO
DE LOS PUENTES

El proyecto hidriulico de los puentes exige
en primer lugar el conocimiento del maximo gas-
to Se crecida en la seccidon de cruce para una
frecuencia dada (frecuencia de proyecto),

Conocido dicho gasto podra hallarse entonces
una seccién de escurrimiento que permita la li-
bre evacuacién de las aguas, sin producir alturas
de remanso excesivas ni velocidades erosivas, a la
vez que ofrezca las mejores ventajas econdémicas
y seguridad al transito.

DETERMINACION DE LOS GASTOS
DE CRECIDA

El gasto de crecida c¢n un curso de agua esta
determinado por el exceso de lluvia sobre %a cuen-
ca tributaria dcl mismo.

Entiéndese por exceso de lluvia, el volumen
de agua precipitada menos las pérdidas por infil-
tracion u otras causas.

El gasto de crecida depende de numerosas
variables: intensidad de las lluvias y caracteristi-
cas de la cuenca de desagiic (formas, tamaio,
pendiente del terreno, caracteristicas del suelo,
cultivos y toda obra que pueda alterar las condi-
ciones naturales de escurrimiento).

El nimero y la complejidad de dichas varia-
bles hace imposible expresar en forma matemati-
ca una ley gue las vincule con el gasto.

Se recurre entonces a procedimientos semiem-
piricos, que exigen el conocimiento de algunos
de los factores antedichos.

Para cuencas pequeiias, es muy comun el
empleo del llamado “método racional” que deter-
mina el gasto por [a expresion: {*)
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donde: miento de abundantes datos pluviométricos v de
9 = cocficiente de cscorrentia aue de- estaciones de aforo. _ )
pende de las caracteristicas de la Para el caso de pequefias cuencas bastard la
cuenea. obtenciin de registros pluviométricos en las re-
I = intensidad de la Nuvia para el lu- giones de su aplicacion.
gar y frecuencia de proyccto. No es posible cstablecer un limite preciso en-
A = area de la cucnca de desagiie. tre grandes y pequefias cuencas. Come guia e

Para grandes cuencas la variabilidad de las
luvias y de los caracteres topogrificos v agro-
noémicos, hacen que la aplicacion de la férmula
anterior conduzcan a resultados con importantes
mirgenes de error, De ahi gie se haga necesaria
la aplicacion de otros procedimientos.

El método que ha cobrado mavor difusién pa-
ra la determinacién de la onda de crecida, en
grandes cuencas, es el introducido en 1932 por L.
K. Sherman, (*) conocido bajo la denominacion
de hidrograma unitario,

Consiste en sintesis en la obtencién de la on-
da de crecida que se produce en un curso de agua
por una precipuacion de intensidad y duracion uui-
tarias, con la que es posible luego elaborar la co-
rrespondicnte onda para intensidades y duraciones
cualesquiera.

E! objeto y extension del presente trabajo nos
iropide entrar c¢n mayores detalles sobre este pro-
ccSimiento, que podra ser consultado en la re-
ferencia (*) v cn primera obra de la referencia (*).

Otra forma aimn en uso, para la obtencién de
los gastos de crecida, consiste en determinar me-
diante registros proporcionados por estaciones de
aforo, curvas que dan los gastos maximos en fun-
cion de las areas de las cuencas tributarias, con
las que podrin luego claborarse mediante edleu-
los estadisticos otras carvas que nos vineulen Tas
drcas, los gastos y la frecuencia con que se pro-
ducen,

Estas curvas son sélo de validez local para
las regiones en que han sido determinadas. En
figura 14 pueden verse curvas de este tipo, trans-
formudas en rectas al ser representadas en escala
logaritmica.

Es de hacer notar que cualquicra de los dos
Gltimos métodos que se utilice exige el conoci-
(2) Sherman L. K. “Stream fiow from rainfall by the

unit graph method” Engincering News Record 108,
301, 305 (1932).

(3) Davis C. V., "Handbcok of applicd hidraulics™.

cardcter general pueden limitarse las cuencas pe-
gqueiias a rnodrea de 25 km®, Las grandes ceen-
cas serdn las que excedan los 500 kw®, En cuan-
to a las cuencas intermedias (25 a 500 km?) po-
drin aplicarse los métodos recomendados para las
grandes y pequefias, pudiendo llegarse a una
aproximacién razonable.

No obstante lo anteriar, ¢l método del “hi-
drograma unitario” resulta de  aplicaciéon  para
areas comprendidas entre 3,00 v 5.000 km® (%),

DETERMINACION DE LA FRECUENCIA
DE PROYECTO

La frecveucia de gasto de crecida a adoptar
(frecucucia de provecto), depeuderd de la impor-
tancia del transito en ¢l camino en estudio, como
asi también de la magnitnd de Ia obra de arte a
cemplazar.

El Departamento Vial del Estado de Texas
(Estados Unidos) recomienda para sus proycctos
de puentes las siguientes frecuencias de crecida:

Yolumen de tran- Corrientes Corrientes
sito  diario Menores Mayores
{promedio anual)

1a 100 3 anos 10 anos
100 a 400 0”7 25 7
400 a 6000 25 " 30 7
6000 y nds 50 100 7

Adoptada la frecuencin de provecto la obra
deberd contar con resguardos suficientes para
afrontar un gasto de una frecuencia mavor sin
ocasionar dafios irreparables,

INFORMACION UTILIZADA EN LOS
ESTADOS UNIDOS

Vamos a referirnos al caso especifico del Es-
tad: de Texas donde los csto-lirs hidrolégicos pa-
ra la aplicacion vixl han side notablemente des-
arrollados.

La gran cantidad de registros pluviogrificos
ha permitido alli, obtener curvas de intensidad,
duracidon y frecnencia para distintos distritos cn

Figura 3. — Margen derecha del
puente con las obras de proteccion
destruidas,

CoxsiperacioNEs HiprAvLIcas EX EI, PROYECTO DE PUENTES — 15

Figura 4. — Accion del agua sobre
el acceso de la margen derecha.

que se ha subdividido a estos cfcctos el terri- I = intensidad (pulgadas/hora).

torto. los di b, d, ¢ = constantes para cada localidad
d@i La fxgur'i\ 15 mu;_strq os diagramas correspon- y frccuencia (Tabla I).
ientes a algunos distritos.

Asimismo, de esta informacién, ha sido posible
extraer una expresion que da la intensidad de la
luvia en funcién de la duracién de la misma;

Varios organiswos ptblicos mantienen ademas
numerosas estaciones de aforo sobre los rios y
riachuelos del Estado.

*

»

“ [ L)

Figura 6. — Puente sobre

el arroyo Corto destruido
per la creciente de 1944.

b Los datos proporcionados por estas estaciones
Il = —— han servido para preparar la serie de curvas de
(t +d)e gastos para diferentes frecuencias y drcas de des-
donde: agiies que vimos en figura 14.
t = tiempo de duracién de la luvia Numerosas determinaciones empiricas, les han

en minutos, permitido compilar una serie completa de valores

Figura 5. — Bloque de defensa de
60 toneladas arrastrado por las

aguas.
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Figura 7. — Puente sobre el rin Sance Grande, en la Ruta N® 3, de 60 metros de luz, des-
truido por las aguas en 1944,

Debe sefialarse, no obstante, que alin en FQ-
sesibn de estos elementos, el calculo hidrdulico
e etra de puentes dista mucho de ser exacto, pero impli-
Q=1.F A ca wma elaboraeién mis racional del proyecto a
n la vez que un avance significativo respecto a los
métodos hoy usados en nuestra provincia.

de los cocficientes ¢ y n para aplicar en las
férmulas Q = 3 I . 4

respectivamente, lo que contribuye aim més a
lograr una acertable precisién en sus calculos hi-
driulicos (Tablas II y III). EJEMPLO ILUSTRATIVO (%)

La informacién asi clasificada permite una

ripida y eficaz utilizacién. Supéngase efectuado ya el reconocimiento del

rio y establecido el lugar de emplazamiento del
puente, que estard dispuesto para mayor simpli-
cidad en dngulo recto con la corriente.

{(4) Tomado de ‘“Plan Preparation” Texas Highway De-
partament-Bridge Division book 111 - Diciembre 1952.

Figura 8. — Puente en arco en el camino Saldungaray-El Divisorio, sobre el rio Sauce
Grande, antes de la crecida de 1944.

CoxsipEracioNEs HiprAvLicss EN EL PrRovYeEcTO pE PUENTES
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Figura 9. — El puente citado en figura 8 ha desaparecido por efectos de las aguas de
la crecida de 1944.

El mismo serd proyectado para una crecida de
25 anos de frecuencia. El gasto para esta erecida
{obtenido mediante alguno de los procedimien-
tos indicados) es de 340 m3/seg. Neccsitamos pa-
ra nuestro proyeeto conocer la altura y la veloci-
dad media del agua cn el cauce libre de obstruc-
ciones, cuando la corriente alcanza dicho gasto.

La pendiente que adoptard la superficie liqui-
da a la altura de erecida, resulta imposible de
determinar por carencia de datos. Serd entouces
aceptable tomar la del lecho del rio y suponer
que la superficie del agua se inelinard en el mis~
mo valor.

Figura 10, — Puente sobre el arroyo Rivero, Puede observarse la resaca acumulada en
las barandas.
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Figura 11. — Ejecucién de las obras de elevacion de la superestructura en el puente sobre

el arroyo Tapalqué, camino de acceso a Tapalqué.

Se lleva entonces sobre ordenadas (figura 6)
un perfil del lecho del curso, que en este caso se
extiende desde 150 m aguas arriba del cruce has-
ta 450 m aguas abgajo, Para oblener una pendien-
te promedio, trazamos una recta que una cn lo
posible los punlos mdas altos del lecho. En este
vaso cl desnivel resulta de 1,08 m en 600 m, por

Qo
g -1-

! : A8rA7 OU DFsad

e

tanto la pendiente media sera:

Debemos obtener ahora una seccion

1,08

i = —— = 0,0018

600

versal normal a la eorriente,

o000

HiLLAl (LADRADAS

2000

trans-

~200,000

a:

YEXAS OESTE

Cumas of FRECUCMCAS OF 0Axto4

ey

SulkLA® OF CAFC-Day

b 0w EFGETSEL O PHEdY

B § BABA M RILIITS

Figura i
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La seccién a elegir debera ser suficientemente
representativa de las condiciones generales del
rio, evitindose por consiguiente secciones con
fuertes irregularidades en el lecho y en las mir-
genes,

Serd conveniente que en la scccién indicada
las mirgenes converjan ligeramente hacia aguas
abajo. En gencral, esta seccién se elegira entre
cl punto de cruce y otro sitvado a no mas de
400 m corriente abajo. En caso contrario se la
ubicard a corta distancia aguas arriba del cruce.

En el presente cjemplo se ha tomado una sce-
cion a 150 metros aguas abajo def cruce (figu-
ra 17).

El cauce de aguas normales es razonablemen-
te regular y libre de vegetacion, cantos rodados
grandes u otras obstrucciones. El plano de cre-
cida Qeste, cn cambio, estd cubierto per mato-
rrales no muy tupidos v drboles; el plano de cre-
cida Esle, por su parte, se presenta cubierto por
una maleza abigarrada.

Figura 12 y 13. — Puente sobre el rio Sauce Grande en el bajo San José. La velocidad
destructiva de la corriente ha socavado uno de los estribos.



20 — Direcci6y pE VIALIDAD DE 1.A PROVINCIA DE BUENOs AIRES
PTTIT L S R IR REY
" | ] 1 3 EEERA RN l 55 . ]. .k P '__L._i_._;__}

H ] K|
o f DISTRITO f | |
|0 \T { ] | ! ! T | ] . | '
S\ ' ‘ ] 11 ! T
8 i f .
AN 1 "
7 AN , I T
1 i |
6 '—l\ &\ \\ | ! T : E Al i
1 AN FRECUENCIA! i ! T
< 5 N N Jen aRos 1 i ——
&, LN NSNS \', H
O N . |
T3 —_— i S I
\ I l\‘“"‘ ..,hc - e L | 1
(’_'5 2 ! — - — o T R e | T l
1 ] P2ty —~ —
>, O
a | i
0 !
z 0 15 a0 45 60 5 20 1056 120 135 150 65 180 195 210 225
w . DURACION DE LA LLUVIA EN MINUTOS
[ T TTITT T I I
‘2,0 REEEREEEEN RN
= | DISTRITO 2
5 TN AREEEN )
-4 8 MY | T 1T .
-4 ‘\‘\ I i
. ‘
w \ | | L +
0 g N | 1 |
\ RECUENCHIA | ‘ 1
| N EN ANOS | 1 [ i I
(@] 5 N\ ~ w Tl ! T i
PN i HHHH r ;
0 4 ORI R ! :
& a NS - ‘N‘ﬁ ] —l i |
O L 1 e o S S +
g o e e
a (1 - t S e S —
R s
i i ] : —
w o [ Ll | L i -
o "o 15 30 45 €0 75 90 105 120 135 50 165 180 195 210 225
o DURACION DE LA LLUVIA EN MINUTOS
< L I 1 I 1
o 10 y X T +
9 o BN\ :
AR DISTRITO 3
E 8N ]
z i 1
7 L\ A ! | ; |
6 AN ¥ ! 11
N [ ] 1
5 h ECUENCIA | T {
N ARIN EN AROS i i 1 | i
2 AN N T 17
X L
3 \ P (500 1} | | |
by | h,J; ™~ e S s I I |
| | T 2 | o T iy -...__!__ e
1 i 1k I 1 —
| HEN i i 1 ? T >
0 L] HEEENEAEENEENER RN IFITII
15 30 45 60 15 a0 105 120 135 150 165 180 l95 210 225
DURACION DE LA LLUVIA EN MINUTOS

Figura 15

CoxsipErAcIONES IlipRAvuLIcAs EN EL PROYECTO DE PUENTES — 21
_c":.:'; 1 1 | | i ; [ | 1 ! i i 1 |
1 t ——
| | | Puerre Drog-:runa}l | PERFIL LONG. DEL LECHO
. | | | | | & zanrai ;550
13034 I_.r!-u;a_ P-Ir'v:l Media -°cu,? :fi'r:-?:alm :gg :
| TS |z 1 [ T e Y
5017 + :,E‘T‘ T T
| i BT | Sy e |tas a¢
| chc Trm*hrqol ‘on Figt?’
0m ' 80m | | | 1 =
i i | l ] | ! | | | Figera 16
e N S B = et
Frog.  tH0 Rt w €0 36 Q0 € % 120 0 ¢ &3 247 ZT0 W1 30 ) 380 4X N
SECCHIN TRANSY. TIPI1CA DEL R0
[;caa korizgarat  1:BCJ
= Yerhicol 1:125
I P'ano Creciga (ests n-0C5 Cawce Primgrig A°0035 l Plang Creciaa Este n: QL3
£ctas !—
+24 T
I N T
[Eh v
X
[11]
15em
130 Figuwa 17
Preg. 20

Por lo tanto existird una variacién notable en
el factor de rugosidad “n” lo que hard necesario
dividir la corriente en tres secciones, como s¢ in-
dica en figura 17.

Se computard el gasto para cada seccién se-
paradamente y se sumardn los tres para obtener
el gasto total.

Se tomarin los siguientes valores de “n” (Ta-
bla III): para el cauce de aguas normales 0,033;
para el plano de crecida Oeste 0,050; y para el
Este 0,080.

Se deberd ahora obtemer la altura del plano
de crecida correspondiente al gasto de proyecto.

Para cllo se procederd por tanteos ensayando al-
turas que nos definirn las secciones y los ele-
mentos necesarios para la aplicacién de la formu-
la de Manning. Esta expresién nos proporcionara
ilos gastos correspondientes a las alturas ensaya-
as.

Estimando que el plano de crecida para el
gasto de proyecto se haYar{n por encima de la co-
ta 153, a partir de la misma se tomarin alturas
cada 060 m con las que se computarin los gas-
tos respectivos como se indica en Tabla IV,
Para cxplicar estos cilculos en detalle se to-
mard la linea de cota 154,8. El drea "A” de la

l ]
bea on opm ‘

34 90

183,40

\

124 6 - -

waga

423

171 %0
12300 l
B €2 12D 1.5 1§82 2
GasT0 En -'/l “FLACICAD  MECa EM TV
Figuro 13
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seccion por debajo de la cota 154,8 para el pl--
no de crecida Oeste es caleulada o planimetrada
schre la figura 17, resultando ser de 33,95 m?
El perimetro mojade “p” resulta ignal a 43 m,
El radio medio hidraulico es:
A 35,93
R=—=_—"— = 080m
P 45
La velocidad V se determina por la formula
de Manning;
1 0.80% 0.0018'
‘." R — R:/‘:: . il/-';: — —
T 0.050
= 072 m/seg.

Se obtiene ¢l gasto de:

Q = AV = 3595x0.72 = 259 m¥/seg.

En forma similar se computan los gastos de
la scecion del cauce de aguas normales v del pla-
no de crecida Este, sumandose los tres para ob-
tener el gasto total, que resulta ser de 474,8
m?/seg.

La velocidad media para esta altura se ob-
ticne con

Viss —— = —————— = 2 m/seg,
A 233,9

Paderwos representar con los valores hallados,
la curva de alturas ¥ gastos v la de alturas v ve-
lecidades medias (fig. 18).

Como se dijera anteriormente, este proyecto
esti busado en un gasto de 340 m*/seg. Segin la
curva de alturas v gastos, se ve que este valor
del gasto corresponde a una altura de crecida
cuya cota es 154,3 v segin la curva de velocida-
des medias, se observa que para esta altura la
velocidad media de la corriente sera de 1,98
m/seg,

Dehe advertirse que la altura de agua asi de-
terminada, corresponde a la seccion transversal
tipica adoptada, la cual no coincide en este caso
con la de croce,

2 — Digecctdx pe ViALipap peE La Provincia pe Burexos Ares
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Como la pendiente media del cauce es de E
0.0018, la elevacion del agua en Ja seccidén don-
de estard la estructura, alcanzard la cota:

1543 + 0.0018x 150 = 154,86

ALTURA DEL PUENTE

La altura de la estructura se determinara co- '
locando la parte mas baja de la misma a corta
distancia por encima de la altura de agua ante-
riormente calculada, de modo de permitir el pa-
saje de los materiales de arrastre.

La prictica general adoptada en el estado de
Texas es la de dejar una revancha de mdis o me-
nos 0,60 m para corrientes menores gue llevan
cantidades comunes de material de arrastre y de
0.90 a 1.20 m para rios grandes eon arrastre
pesado.

Considerando pura este ejemplo una revancha
de 0.60 m la parte mids baja de la estructura se
encontrard a la cota 153,2.

LONGITUD DE LA ESTRUCTURA

Sera tal que permita el escurrimiento sin pro-
ducir alturas de remauso excesivas ni velocidades

erosivas,

La velecidad media admisible en el rio va- 1
ria desde 1 a 5 m/seg.,, segin se trate de lecho i
facilmente desgastable o lecho rocoso muy re- 1
sistente a la crosion. I

Como guia general puede ser empleada la
velocidad de la corriente en el cauce de aguas
normales, manteniendo la velocidad media por de-
bajo del puente no mayor de 1 a 1,3 veces aque-
lla velocidad.

Se ensayard cn un primer antelproyecto una
longitud total de puente que cumpla en general
las “signientes reglas pricticas elementales:

a) Los estribos no deberin irrumpir excesi- .
vamente sobre el caucc de aguas miximas, ‘
pues de otro modo se originarian veloci-
dades de erositn alrededor de los estribos

PUENTE PROYECTADO
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Figure 20

>

del puente, y el agua se acumularia a lo
largo de los terraplenes de acceso, pudien-
do desbordar por encima de éstos con los
dafios consiguientes.

b) En el caso de presentarse planos extensos
de crecida, la solucién corriente sera limi-
tar la longitud del puente y adicionar una
o varias alcantarillas de alivio.

¢) Se tratard en lo posible de salvar el cauce
de aguas normales sin pilares intermedios,
a efectos de permitir er libre paso de los
materiales de arrastre.

d) Las longitud% de tramo para las partes
de la estructura fuera del cauce primario,
serdn en general notablemente mis cortas
que en los tramos del canal principal, pe-
ro estardn en proporecién con los volime-
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nes de arrastre normalmente esperados pa-
ra csta parte de la corriente.

e) También se evitard el emplazamiento de

pilares en o cerca de una margen o ladera
a dngulo pronunciado, sujeta a una accién
deslizante o de socavacion.

Con el proyecto asi elaborado, sc obtendrd el
drea efectiva dc escurrimiento y con ella se cal-
culard la velocidad media v la altura de remanso.
Si estos valores son convenientes se emplears el
anteproyecto; si fueran demasiado altos o bajos,
se aumentara o reducird la luz del puente hasta
obtener valores satisfactorios.

En el ejemplo que nos ocupa se ensayard un
puente de 34 metros de largo, como se¢ muestra
en figura 19,

Después de proyectar los coronamientos de
terraplenes y estribos se caleula el drea del cauce
por debajo de la cota 154,6, la cual ha side
adoptada como altura de cscurrimiento para una
frecucncia de crecida de 25 aiios.

Esta drea resulto ser de 143 n®. La velocidad
media a lo largo del puente es entonces:

Q 340 n*/seg
V== o = 2,38 m/seg.
A 143 m*

El lecho de la corriente y las mirgenes a
esta altura son de suelo no facilmente desgasta-
bles por crosion y la vclocidad media sera price-
ticamente la misma que la del cauce primaric de
la corriente libre de obstaculos. Asi pues la lon-
gitud establecida de la estructura serd suficiente.

Debemnos ahora caleular la altura de remanso
segin la expresién:

c{v: —v%)
AH = o
28
donde:
c: factor que incluye la pérdida de entrada
Y pérdi:}a por friccién Lrebidas a los pilares
y estribos.

vi: velocidad media con correspondencia con

el puente.

v=: velocidad media en la corriente no obs-

truida,

g 981 m/seg.

Las pérdidas de entrada y por friccién son
por lo general pequenas, y un valor de C = 1.10
serd de aproxinmeion suficiente para las condicio-
nes normalmente usadas.

La sobreclevacién para este caso particular
serd cntonces:

(2,38° — 1.98%)

AH=110—-—n———— = 010 m

ccmo vemos, de valor insignificante pues la cota
de remanso alcanza ahora el valor:
1546 + 01 = 154,7

Como este puente fue calculado para una
frecuencia relativamente baja (25 anos), seria con-
veniente ahora verificarlo para una crecida de
50 arfios.

Supdngase que el gasto para una crecida de
50 anos ha sido calculado en 461 ni*/seg. Segin
la curva de figura 18 se obtiene una cota de agua
dc 154,7 para este valor del gasto. Proyectando
la misina hasta la seccién del puente, se obten-
dri nna cota de crecida de 135,0. Por lo tanto

le estructura propuesta franqueard la crecida de
50 anos con un margen libre de 0.20 m.

El drea de escurrimiento neta por debajo de
la cota 155,0 es de 165.4 m® Esto da una velo-
cidad media:

461
V= - = 2,8 m/seq,
165,4
la cual no originari dados scrios.
En cunsecuencia pucde considerarse satisfac-
toria la longitud de este puente.

LONGITUD DE TRAMOS INDIVIDUALES
Y EMPLAZAMIENTO DE PILARES

El puente ideal desde ¢l punto de vista hi-
driulico seria un tramo simple que se extendiera
cruzando el ancho completo de la crecida, con
ningln apoyo interior que obstruycse el paso del
agua y del arrastre. Por otra parte, como regla
general, un puente constituido por gran nimero
de tramos serd mids econdémico que una estruc-
tura de un tramo con la misma longitud total.

De aqui que la determinacién de las longitu-
des de tramo conduzcan a un problema de con-
sideraciones hidraulicas y cconémicas.

Ya que tantos v tan diferentes factores son
involucrades en cste problema, en realidad no
se pueden fijar ni establecer de un modo orto-
doxo reglas referentes a la determinacién de lon-
gitudes de tramo, mas que las muy generales
dadas anteriormente.

El proyecto mostrado en figura 19, bisasc en
la suposicién de que una capacidad portante am-
plia pucde ser obtenida con pilotes o fundaciones
aisladas de longitudes moderadas; de que la co-
rriente no transporta un arrasire muy pesado y
de que el lecho no esti sujcto a una erosion ex-
cesiva,

En estas condiciones se ha optado por un
tramo de 9 metros para lu parte central y tra-
mos laterales de 7,50 m.

Ahara se supondra que la corriente transporta
voltmenes importantes de material de arrastre
que pueden acumularse contra los pilares centra-
les. En este easo deberan separarse dichos pila-
res, acercindolos a los extremos del canal pri-
mario.

Una solucién seria entonces disponer un tra-
mo central de 18 metros flanqueado por dos tra-
mos de 9 metros a cada lado, manteniendo Ia
longitud total del puente.

Otra solucién seria la de emplear tres tramos
de 18 m cada uno o bien un tramo central de
22 metros y dos laterales de 16 metros. Esta ulti-
ma solucion seria la mds conveniente desde el

unto de vista hidriaulico y si se necesitasen fun-
Sacioues profundas seria la mds econdmica de las
tres, ya que ello requeriria dos pilares interiores
en ccntraposicion a los cuatro del primer tra-
zado.

Pucde verse, segin el ejemplo anterior, que
cxisten muchos factores a considerar en la rea-
lizacion dcl proyecto de un puente. El procedi-
miento prictico por excelencia, consistiri en con-
feccionar varios anteproyectos y hacer el andlisis
econbémico hidriulico comparativo,

TABLA I
b
CONSTANTES FARA USAR EN LA FORMULA | = ————— .
(t + d)
Condado e 5 anos 10 aiios 25 aiios 50 afios
b d b d b d b d
Anderson 0.855 100 20.0 115 22.0 130 26.0 160 29.0
Andrews 0.860 70 13.0 90 16.0 120 20.3 160 27.0
Angelina 0.848 115 23.0 140 27.0 175 31.0 200 36.0
Aransas 0.860 130 29.0 183 34.0 205 40.0 260 48.0
Archer 0.860 100 18.0 110 20.0 1:30 21.0 155 25.0
Armstrong 0.860 80 15.0 86 16.0 103 16.0 115 19.0
Atascosa 0.890 120 22.0 145 24.0 180 28.0 205 30.0
Austin 0.880 135 22.0 155 26.0 193 30.0 220 32.0
Bailey 0.848 63 13.0 80 15.0 95 16.0 110 17.0
Bandera 0.875 110 22.0 140 26.0 163 30.0 195 36.0
Bastrop 0.890 160 27.5 200 34.5 230 40.0 320 46.0
TABLA 11

VALORES DE g (COEFICIENTE DE ESCORRENTIA) EN LA FORMULA Q = ¢ vy I
CLASIFICACION DEL SUELO

PENDIENTE EMPLEO DE LA TIERRA

Arena o loem

Tierras negras

Llanuras on- arenoso o loess
duladas (permeables) (impermeables)
Min. Mix, Min. Max. Min, MaAx.
Bosques 0.15 0.20 0.15 0.20
Llaneo Pastorco . 0.20 0.25 0.25 0.30
(0 % -1 %) Cultives 0.25 0.35 0.30 0.40
Bosques 0.13 0.20 G.18 0.25
Ondulado Pastoreo 0.25 0.30 0.30 0.40 0.33 0.45
(1 % - 3,5 %) Cultivos 0.40 0.45 0.45 0.65 0.50 0.70
Bosques 0.20 0.25 0,25 0.30
Con colinas Pastoreo 0.35 0.45 0.45 0.55
(35% - 5,5%)  Cultivos 0.60 0.75 0.70 0.85
Montanoso Bosques 0.70 0.80
{(+ de 5,5 %) Sin vegetacibn 0.80 0.90

TABLA 111

VALORES DE n PARA LA FORMULA DE MANNING EN LAS
CORRIENTES NATURALES

Cauce Primario

Alineacién Recta

Alin. Tortuosa

Margenes lisas, con poca o ninguna vegetacion .
Mirgenes y lechos irrcgulares, dsperes, con poca

o ninguna vegetacién ................
Arboles dispersos y matorrales ligeros sobre las
IMATEETIES v vv v vrrven s v innensataansssrrs

Arboles y matorrales tupidos sobre las mérgenes
Arboles y matorrales muy tupidos sobre las mir-

BEMES .« vttt e
Mirgenes muy dsperas, con vegetacién densa,
cantos rodados o 4rboles en el lecho ......

Planos de Crecida

Suelo desnudo o bien pasto tipo césped. Ausen-

cia de hierbas altas .....................
Matorrales ralos . ......... ... . i
Matorrales regulares, drboles escasos .........
Arboleda tupida, maleza corta o ausencia de

ella .. e
Matorrales espesos y drboles ................
Matorrales muy espesos ..............c.eu.nn

0.030
0.035

0.040
0.045 a 0.050

0.050 a 0.055
0.060 a 0.070

Superficie Lisa

0.035
0.040

0.045
0.050 a 0.055

0.055 a 0.060
0.070 a 0.080

Superficie Aspera

o Imegular

0.035
0.040
0.050 a 0.060

0.070 a 0.080
0.090 a 0.100
0.130 a 0.150
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PARA 15 DETERMINACiONES

CURVAS A EDIAS

LS Jrzag -

con una madera de seccién cuadrada de 1 cm
aproximadamente y de un largo tal que sobrepase
en 8 6 10 em ol didmetro del receptiaculo del
cajon a fin de que al deslizar la misma sin apre-
tar, para cuitar el exceso de arena, la ma(ﬂ)era
csté siempre apoyvada sobre el borde del recep-
téculo. El exceso de arena que queda sobre los
costados, ¥ que fue alli llevado por la madera,
s¢ recoje en un papel duro y se vierte nueva-
mente en cl frasco 50 arena a fin de realizar la
pesada  correspondiente.

Para realizar el trabajo que figura en las ta-
blas, sc ha procedido a marcar en el frasco de
la arena tres zonas identificadas como A, B y C,
letras que indican la distinta altura a que se
halla en el frasco la arema utilizada para tarar;
las alturas usadas, como se indican en el dibujo
adjunto, contadas desde la boca del frasco bacia
arriba estando apoyado el frasco sobre ¢l embudo
son:

A: de 18 a 21 cm.
B: de 12 a 13 e
C:de 6 a 12 em.

Se determina segin Tabla 3 cudndo sale mis
arena ¥ la difcrencia. Puede apreciarse que la
diferencia, en lo que s¢ refiere a velocidad de
salida de la arena silicia, es minima, ya esté ol
frasco lleno o semivacio.

Para determinar ¢l peso de la arena que en-
tra en el embudo debe procederse a apoyar cl
mismo sobre una superficie lisa, preferiblemente
sobre un vidrio, teniendo cuidado que la arena
no escape si cl borde del embudo por su wso
continuado ha perdido su redondez perfecta.

EHBUDO LLEND
PASA T40 RETIENE TS0

SEEA VAN Stv arimeled 8 wmaugi @

CURVA A P VM 153
CURVA B . _ 10 ¥M=152%

INTRODUCCION

Habiendo sido encomendada al Departamento Conservacién la preparacién de un
informe relativo al estado de Ia Red Provincial del que se pretende extraer, fras un estu-
dio racional, un orden de caminos, en lo que se reficre a la necesidad de encarar en ellos,
obras de mejoramicnto o conservacién, surgié de inmediato la necesidad de fijar nonras de
interpretacion y aplicacién sencilla, ripida e inequivoca para unificar criterios y que die-
ra como resultado uwn nimero que dijese en una determinada escala, preestablecida, el
rango de un camino cualquiera con respecto al camino ideal.

Tentativa de Determinacion

de un

Indice de Transitabilidad

Indudablemente una determinacién de este
tipo no pretende, ni puede sretender, ser la ex-
presién total y cabal, de todos los accidentes y
circunstancias que inciden sobre el camino o,
mis concrctamente, sobre el “estado de transita-
bilidad del camino” y no se debe cllo al desco-
nocimiento de csos accidentes y circunstancias, si-
no a la imposibilidad de conjugarlos todos en ex-

resiones numéricas, maxime pretendiendo sean
ﬁls mismas de las caracteristicas expuestas inds
arriba, que se intenta dar a las normas que las
originan vy, siendo ademds necesario tener una
norma constante para todas las Zonas de Viali-
dad o, mas en (ﬁ?talle, ara todos los partidos
de la provincia, atn en la certeza de cncontrar
en el gran namero de ellos factores totalmente
distintos o incidencias diametralimente opuestas
de una misma causa, produciendo efcctos funda-
mentalmente distintos (caso de lluvias sobre dis-
tintos tipos de suelo, por ejemlo).

Para hallar un valor completo tendriamos que
hacer incidir, ¢n una forma bien definida y fi-
jando a cada causa un porcentaje de importancia
¢ influencia directa o indirecta, entre otras las
siguientes:

a) Estado de conservacion del camino.

b) Trinsito: cantidad de vehiculos que cir-
culan y tipo de los mismos.

¢) Clase de suelo.

d) Configuracién del terrenc.

¢) Trazado del camino: largas rectas; curvas
de diversas caracteristicas; trazas sinuosas

por el Agrimensor

REYNALDO M. CABANA

Jefe de Inspeccién de Obra
Del Departamento Conservacién

o quebradas; con miltiples cruces ferro-
viarios o con carreteras importantes, ctc.

f) Condiciones climaticas: variables para ca-
da zona y cada estacién del ano; inciden-
cia de lNuvias de distinta importancia, con
relacion a la estacion del ano, al tiso de
suelo, a las condiciones del mismo i te-
riores y/o posteriores a las lluvias; ctec-
tos de sucesivas lluvias, cte.

Esta simple enumeracién, evidencia la razén
de lo expuesto, por lo que se optdé por buscar
valores que pudiesen ser comodamente justipre-
ciables.

Asimismo, se decidio que la determinacion
de tal indice debe bacerse para un tramo bien
definido, aclaro, para un tramo de camino que
nazca en una poblacion o empalme con ruta im-
portante y termine en otra poblacién o cmpiline
con ruta importante, es decir, consideramos la
transitabilidad total de wn camino, que pu e re-
sultar, cn clertos ciscs, promedio de tramos sur-
ciales buenos, regulares v malos y tendremos, por
ejemplo, casos de intransitabilidad por el simple
hecho de un camino cortado en detenninido
lugar

Sea todo lo dicho simplemente para dcjar
constancia de que no se procedid, en forma apre-
surada, a efectuar las determinaciones de que va-
mos a hablar en seguida, sino que se hicicron
luego de pesar todas esas circunstancias y olras
que seria largo enumerar y que se sacrificarc a en
pro de la sencillez y facil determinacion de mn
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valor, que determinado conscientemente, dard con
suficiente aproximacién un panorama completo
de las necesidades reales ue, conjuntamente
con los valores obtenidos LK’:‘ ?os censos de tran-

sito, permitird fijar un orden de preferencias ¥

un plan racional de obra de conservacién a eje-
cutar,

CALCULO DEL INDICE DE
TRANSITABILIDAD PARA
CAMINOS DE TIERRA

A) CONCEPTO

Lo que damos en llamar “Indice de tran-
sitabilidad” lo vamos a determinar entre va-
lores extremos de 0 y 100, por lo que mis
correctamente podriamos llamarlo “poreenta-
je de transitabilidad”.

El 0 corresponde al camino intransita-
ble siempre.

El 100 al camino transitable siempre, en
las condiciones consideradas norimales que
mas abajo se detallan.

Indudablemente los dos son casos extre-
mos ideales.

B) FACTORES A CONSIDERAR

Se estiman determinantes:

a) Las lluvias de 30 mm o mas, que se
consideran pueden afectar en forna no-
table la transitabilidad, pudiendo for-
marse dichos 30 mm con luvias con-
tinuas o sucesivas; estiinase también que
las menores, aisladas, son de efectos
practicamente despreciables.

b) El estade del camino en épocas inmedia-
tamente posterior a las l]‘l)nvias determi-
nadas en a).

¢} El estado de conscrvacion del camino en
épocas normales, es decir, alejadas de
las lluvias determinadas en a).

C) DETERMINACIONES A EFECTUAR

a) Dias de intransitabilidad provocados por
las Nuvias de que se habla en B-a), Va-
lor al que llamaremos en adelante: d

b) Velocidad promedic de marcha en cl
primer dia transitable luego de las llu-
vias B-a), es decir, cuando se reanuda
el trinsito si ¢s que se habia interrum-
pido, o en su defecto, cuand., cesa la llu-
via, tal determinacién da idea de lo ex-
Fuesto en B-b). Llamamos a este va-
or: V.

¢) Velocidad promedio de marcha en tiem-
po de seca que da idea de lo pedido en
B-c). Valor que lamamos: V..

D} METODO PARA EFECTUAR LAS
DETERMINACIONES

a) Determinamos los dias d, obteniendo da-
tos de las estadisticas de las Jluvias de
la zoma que, generalmente, recopilan las

Cooperativas Agricolo-Ganaderas, o apre-
ciando con la media anual de lluvias la
osibilidad de lluvias de la magnitud
fjada {por ejemplo: si consideramos una
zona de 900 mm de media anual, esti-
mamos qlue el 70 % de las luvias pue-
den igualar o superar los 30 wim, tene-
mos un total de aproximadamente 20
lluvias de tal magnitud) y determinada
la cantidad de tales lluvias consideramos
los dias de intransitabilidad que puede
producir cada una y, del producto de
cantidad de lluvia de 30 mm o mais por
“cantidad de dias de intransilabiligad
por cada lluvia”, obtencmos el d.

b) y ¢) Los valeres de V, v V. los vamos a
determinar siempre en condiciones nor-
males de marcha con los vehiculos de
Vialidad (es decir, camionetas Dodge) y
como velocidad promedio de ida y vuel-
ta, en cada caso, entre los puntos extre-
mes del tramo en censideracion,

E) FORMULA A EMPLEAR Y SU

JUSTIFICACION

Con las determinaciones de D) vamos a
tratar de llegar a un indice de transitabili-
dad en el que tengan peso mavor las causas
de efectos presumiblemente malos para mar-
car mis acentuadamente esas situaciones ha-
ciendo mis notable su influencia.

Consecuente con ello, una vez determina-
do d para emplear en el calculo del coefi-
ciente de transitabilidad, que en adelante lla-
maremos “C”, le aplicamos una correccién
igual a 5, es decir, que empleamos un
di = 5 d. Este valor d, es lo que llamare-
mos “dias tcoricos de intransitabilidad” en
el aiio,

Este coeficiente “5” se fija estimando que
cuando en un camino se tiene un 20 % de
los dias del afe de intransitabilidad, es de-
cir casi 4 dias por lluvia de 30 mun (insistien-
do en ¢l planteo hecho en D-a), el panora-
ma que presenta el mismo, es lo suficiente-
mente pobre como para merecer la califica-
cibn de malo.

Hallado ese di, determinamos los “dias
teoricos de transitabilidad” “1)”, por diferen-
cia.

D — 365 - d,

Ahora bien, en cstos dias “D” es eviden-
te que una mayor parte corresponde a tiem-
po normal, es decir, transitable a velocidad
Va, pero insistiendo en el planteo expuesto
mas arriba, consideramos en cambio que la

D
mitad del ticmpo ( — ) es transitable a velo-
2

cidad Vi y la otra mitad a V..

Asimismo, consideramos que la velocidad
idea! para caminos de tierra es de 80 km/h
y entonces determinamos los coeficientes de
velocidad para los casos B-d) y B-c) divi-
diendo V:'y V, por 80 km/h.

Vi

Vi i

80 km/h
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80 kin/h
Con estos valores ahora entramos en la
formula siEuientc, que da ¢l “Indice dc tran-
sitabilidad
D

C =-1[V: + Vi] que luego reduci-
2

mes a un porcentaje para obtener asi el de-
100 x ¢
finitivo € = ——————
365
Para simplificar el célculo trabajamos en
la siguiente planilla. )
Nétese que en el mejor de los casos, ci-
tado como caso ideal el indice C' = 365 y
el porcentaje de transitabilidad C = 100 y

nos permita volver sobre el tema con resultacos
concretos hemos resuelto hacer directamente esta
determinacién partiendo del caso ideal al que
asignamos Indice 100 y que ticne las siguientes
caracteristicas:
19 Pavimento de ancho igual o mayor a 6,70 m.
29 Superficie de rodamiento:
a) En perfecto estado de conservacion; )
b) Con condicioncs de aspereza que permi-
tan una marcha normal atin en época llu-
viosa,
39 Trazado.
a) Sin transicioncs violentas (curvas cerradas,
sucesion de curvas, etc.);
b) Sin cruces carrceteros o ferroviarios con
vias de elevada circulacion.
49 Banquinas: en perfecto estado de conserva-
cidn o mejoradas.

D
Camino d da D Vi Ve v V‘z E C C
(1) 2 3) @ 5 ® D (8) ©) (100 (11)
. 1 ]
E]emX-(I; 15 73 290 30 50 0,375 0,633 1435 146 40%
. ideal
Cam B:dCe 0 0 365 80 80 1 1 365 363 100
2

que ya para valores de d iguales o mayorcs
que 73 debe hacerse el C' = 0 y por con-
siguniente el C = 0, considerando dlr.ecta-
mente que cualquier valor de d superior a
72 da la intrasitabilidad total que a efectos
de nuestra labor pone en evidencia la ur-
gencia de realizar obra.

Se aclara que el “C” asi detenninado es
de aplicacién ‘puramente vial, a efectos de
la determinacion de la necesidad de obra y
control de la bondad y eficacia de la obra
ejecutada en el periocﬁr) comprendido entre
dos determinaciones sucesivas (pues sc pre-
vé hacerlas anualmente y para la misma
época).

Muchas dudas puede despetar lo expues-
to en estas lineas, ¢n el sentido de que pue-
da llegarse a una determinacién de algin
valor o de cierta utilidad, pero con esto se
dan las bases de una labor que por nuestra
parte vamos a continuar, analizando los pro
y contra que exponga la gente que va a ac-
tuar en forma directa en las determinacio-
nes y las expresiones de gente de més cx-
perieneia en la labor vial que sientan alguna
inquietud y quieran hacer que la conozca-
mos.

CALCULO DE INDICE DE
TRANSITABILIDAD PARA
CAMINOS PAVIMENTADOS

Consideramos que este problema es mucho

més complejo debiendo pesar otros factores de-
terminantes,

A efectos de obtener una experiencia que

59 Trénsito medio: reducido tal que permita
mantener la velocidad y adelantarse a otros
vehiculos sin demoras ni esperas,

JUSTIFICACION

19 — Se especifica ancho minimo de 6,70 m con-
siderando que es una medida que permite
circular con cjerta holgura frente a los mo-
dernos vehiculos de transporte.

29 — a) Superficie de rodamiento en perfecto es-
tado de conservacion, produciéndose
descuentos en el valor del Indice de
acuerdo a: cantidad y calidad de baches
por km, nimero y tipo de depresiones
por km; onduldciones ritmicas en por-
centaje de longitud; desnivel dc losas;
canti(}ad de maniobras (cambios de ma-
no, ete.) que obliga a efectuar el estado
de la superficie de rodamiento,

b) Condiciones de aspereza, cstimando
que los pavimentos muy lisos en deter-
minadas circunstancias (lluvins por ejem-

lo) pierden condiciones de tramsitabi-
Edad.

3 — Las incidencias mencionadas de trazado in-
fluyen también, disminuyendo las condi-
ciones de una marcha normal.

49 — Banquinas en las condiciones expuestas dan
una mayor seguridad y mas probabilida-
des de mantener la marcha normal.

5% — Transito: la densidad de trdnsito y sobre to-
do el trdnsito pesado atentan contra una
circulacién en lo que, a efectos del pre-
sente, consideramos marcha normal.

Por Jo expuesto al principio del trabajo, no
abundames ahora en mayores detalles, por lo que
damos pues, por terminada esta parte de la labor.



Creacién del Fondo Nacional

* Recaudacién por diez aios.

* Impuesto a las cubiertas de automéviles.

* Impuesto a vehiculos de mas de doce toneladas.
* Distribucién del 33 % entre las provincias.

* Bonos “Comh;xécién Sistema Troncal Nacional”,

* Las provincias deben adherir a esta ley.

Construccién de
15.000 kilémetros de
caminos de la Red
Troncal y de Obras
Viales de la Red

Nactonal

Complementario

de
Vialidad

Articulo 19 — Dentro del plazo maxime de
diez afios la Direccién Nacional de Vialidad pro-
cederd a construir y/o reconstruir una longitud no
menor de quince mil kilémetros de caminos de
red troncal nacional, de acuerdo -con los planes
de obras que apruebe el Poder Ejecutivo,

Art. 22 — Los trabajos de construccion o re-
construccién necesarios a los fines dispuestos en
el articulo anterior, que no puedan reaﬁzarse con
recursos ordinarios del Fondo Nacional de Vialidad,
lo serin con afectacién a los recursos que se crean
por la presente ley.

Art, 3% — A los efectos determinados por los
articulos 19 y 29 de esta ley créase ¢l Fondo Na-
cional Comnplementario de "Vialidad, que se for-
mard con elpproducido de los gravamenes que se
indican a continuacién y que se recaudarin por
el término de diez afios a partir del ejercicio fi-
nanciero corriente:

a) Un impuesto a las cubiertas de fabricacién
nacional y/o extranjeras, a razén de $ 40
el kilogramo, que se deberi abonar por
el hecho de expendic de las mismas, en-
tendiéndose por tal toda salida de fibrica
o de los depésitos fiscales.

Serdn sujetos de este impuesto los fa-
bricantes y/o importadores, y el gravamen
se aplicard en forma tal que incida sobre
una sola de las etapas de la circulacién
del producto gravado.

El producido de este impuesto queda
excluido del régimen de unificacién de los
impuestos internos nacionales, cn razén de
la afectacién del mismo a las inversiones
previstas en los articulos 19 y 29 y de
acuerdo con lo que dispone el articuK) 69
de la Ley 14.390,

b) Un impuesto anual a todo vehiculo auto-
motor, combinaciones y trenes de vehicu-
los, cuyo peso bruto exceda de doce to-
neladas, a razén de $ 500 por cada tone-
lada o fraccién de diche peso bruto. El
mismo se establecerd sumando al peso de
los vehiculos el de la carga médxima permi-
tida por el Reglamento General de Tran-
sito.

Este impuesto estard a cargo de las per-
sonas de existencia visible o ideal a cuyo
nombre se encuentran patentados los ve-
hjculos en los registros provinciales o mu-
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nicipales respectivos v se hara efcctivo en
la ocasion de abonarse la patente anual
correspondiente.

Quedan eximidas del jmpuesto a que
se refiere el inciso a), las cubiertas desti-
nadas a tractores e implemenlos que se
usan exclusivamente en tareas agrizolas.

Art. 49 — Los impuestos a gue se refiere el ar-
ticulo 3%, que regirin desde 3 19 de noviembre
de 1959 hasta ¢l 31 de octubre de 1969 —sin per-
juicio que para el cjercicio que se inicia el 19 de
noviembre de 1939 solo regird y se percibira el
25 % de su importe— serdn aplicados, percibidos
v fiscalizados por la Direccién General Impositi-
va, sujetandose al respecto a las disposiciones es-
tablecidas por Ta Ley 11.683. Los organismos na-
cionales, provinciales y municipales entre los cua-
les se cfectie el patentamiento de los vehiculos
a que se reftere ell) inciso b) del articulo 39 exi-
girdn como requisito previo a tales actos la com-
probacion del ingreso del impuesto establecido cn
¢l mismo inciso.

Art. 5% — La reglamentacion que se dicte de
la presente lcy determinari la forma en que se
efectuard el ingreso y contralor de los impncstos
creados, debiendo depositarse  mensualmente  su
recaudacién en cuenta bancaria oficial a la orden
v disposicion de la Direccién Nacional de Viali-
dad, la que tendra a su cargo la administracidn
del fondo que crca el articnlo 39, con las facul-
tades que 3ctemu’na el Decreto Ley 503/58, lle-
vando su contabilidad por separado ‘en cuenta de-
nominada “Fondo Nacional Cowmplementario de
Vialidad”.

Art. 8° — El producido de los gravimenes pre-
vistos en el articulo 39 sc distri%uiré en la si-
ruiente forma:

a) El 65 %% con destino a la Direccién Na-
cional de Vialidad para la inversion previs-
ta en los articulos 19 y 29 de la presentc
ley, en la forma establecida en el articulo
22 inciso ¢) del Decreto Ley 505/58.

b) El 35 % restantc se prorrateara entre las
provincias y la Capital Federal en la for-
ma establecida en el articulo 23 del De-
creto Ley 505/38 v se aplicard a la cons-
truccion y mejoramiento de la red de ca-
minos vecinales y a construccién de la red
arterial dentro de las ciudades de su ju-
risdiccion, en la proporcién que determine
la provincia respectiva, con la limitacion
de que éstas no podrin invertir en la red
vecinal una suma menor al 50 % de los
fondos que rcciban por csta ley y que los
planes de las obras y provectos respectivos
sean remitidos a la Direccion Nacional de
Vialidad para su estudio y observacién, Los
recursos correspondientes a la Capital Fe-
deral scran invertidos directamente por la
Dirceeién Nacional de Vialidad.

Art. 7° — Faciltase al Poder Ejecutivo a emi-
tir a propuesta de la Direccién Nacional de Via-
lidad “bonos construccién sistema troncal nacio-
nal” hasta la cantidad total de dos mil millones
de pesos, con destino a la construecién de caminos,
expropiaciones y demds obras que fueren nece-
sarias para la realizacion de los planes a que se

NUEVOS FONDOS PARA EL
PLAN DE CAMINOS DE
FOMENTO AGRICOLA

LEY NACIONAL N 15273, DE FECHA
5 DE FEBRERO DE 1960

DEPOSITO DE IMPORTE

Articulo 19. — Modificase el Decreto -
Ley 21.680/56 (de Creacién del Instituto
Nacional de Tecnologia Agropecuaria. Con-
tribucién sobre la exportacién de productos
y subproductos agropecuarios) en la forma
que se indica a continuacidn:

19) Créase un adicional de 0,5 % al im-
pucsto establecide por dicho Decreto-Ley
cuyo producido se destinard a financiar el
PLAN DE CAMINOS DE FOMENTO
AGRICOLA, en lascondiciones establecidas
por cl Decreto-Ley 9875/56.

La autoridad de aplicacién depositara
diariamente los importes recaudados, a la
orden de la Direccién Nacional de Vialidad.

reficre el articulo 19 de la presente Ley. El tipo
de interés y las condiciones de colocacién de ta-
les bonos se determinarin por el Poder Ejccutivo
en ocasion de cada emision y su servicio se aten-
dera con ¢l fondo creado por el erticulo 3° de
esta Ley.

Art. 8% — Las provincias dcberan manifestar
su conformidad con las diposiciones de la presen-
te Ley, dentro del término de dos anos, mediante
Ley Provincial que servird de convenio con la
Nacién. La Direccion Nacional de Vialidad po-
drd no ejecutar obras con imputacion a la presente
Ley en las provincias que no adhicran en término
al régimen de la misma y negar la participacién
en el producido de Ia recaudacion a que se re-
fiere el articulo 69 de la Ley.

Art. 99 — La Direccion Nacional de Vialidad
podri invertir fondos que se proveen por esta Ley
para procurar viviendas a los vecinos que deba
desalojar para liberar la traza de las obras que
realice, 4 cuyo efecto queda autorizada a alqui-
lar, adquirir o a construir viviendas con tal fin.

Art. 10. — Comuniquese al Poder Ejecutivo.



Contralor de los Trabajos
del Laboratorio

CREACION DEL “INSTITUTO DE INVESTIGACION VIAL”
CONVENIO ENTRE LA D. V. B. A, Y EL L. E. M. I. T. RUBRICADO EL 18-1-960

Expediente N? 2.410-91/960

Con el fin de intensificar las investigaciones viales en la provincia de Buenos
Aires, que serin de incalculable valor para el eficaz desarrollo del Plan Vial 1959-1963
y futuros planes camineros a encarar, se entablaron conversaciones cntre nuestra Direc-
cion de Vialidad y el Laboratorio de Materiales ¢ Investigacicnes Tecnoldgicas, con
miras a una permancnte e intensa colaboracién en los trabajos de laboratorio en rela-
cion con los proyectos, control de obras e investigaciéon vial.

En esa forma se_desea coordinar la actividad vy experiencia de les organisinos téc-
nicos de la provincia complementindose mediante una adecuada distribacién de tareas.
Nuestra Direccion contari con una ecficiente investigacién vial realizada por intermedio
del Lemit, segin la Resolucion N 101/960 del Directorio y de acuerdo con ¢l convenio
que transcribimos.

Aparte de cllo se aunarin los esfuerzos de ambas Reparticiones para la creacién
de un “Instituto de estudios e investigaciones viales”, a cuyo cfecto, segiin Resolucion
N? 129/9860, ha quedado formada la Comision Permanente presidida por el Vocal del
Directorio, ingeniero Adolfo P. Grisi e integrada por el doctor Celestino Ruiz e ingeniero
Victor Carri, a que tomard a su cargo tedas las tareas inherentes al proyecto de orga-
nizacin que ha de regir dicho instituto.

Esta Comisién se compondra, cn definitiva, con profesionales del Lemit que serin
nombrados al efecto.

CONVENIO

Articulo 1?2 — La Direccion de Vialidad realizard, especificamente por intermedio
de sus laboratorios zonales, laboratorios méviles en obras y laboratorio central, los estu-
dios y ensayos de rutina necesarios para el proyecto de las obras, el contralor de las
mismas, o la consideracién de les problemas técnicos de rapida sclucién que surjan cn
su desarrollo.

Art. 20 — El L.E.M.1. T. se encargard especialmente de las investigaciones tec-
nolégicas que Validad requiera sobre estudios sistematicos de materiales, comportamien-
to de las estructuras y demds aspectos que concurran al perfeccionamiento de la técnica
vial. : :

Art. 3% — Las tareas seiialadas no limitarin bajo ningim aspecto las que puedan
realizarse en cada organismo de comun acwerdo y colaboracién, cuando asi convenga
para el mejor cumplimiento de sus fines. A tal efecto, se conviene en mantener un
régimen de cooperacién amplio relativo al empleo de instrumental, utilizacién de zonas
de experimentacién y estudio, preparacién de personal y su adseripeidn, parcisl o defi-
nitiva, a funciones especiales. Todo esto se llevarA a cabo de comin acuerdo, sin afec-
tar los intereses de las partes.

Art. 4 — Se establece expresamente que este régimen de {irabajo en ¢olabora-
cién, no significari en modo alguno la modificacién del aporte financiero de Vialidad
al L.E.M.L T. que por disposiciones vigentes se rcaliza en base al monto de los mate-
riales adquirides y de las obras contratadas.

Art, 59 — Se conviene en aunar y coordinar los esfuerzos de ambas Reparticionss
para la creacién y mantenimiento en la provincia de un “Instituto de estudios e investi-
gaciones viales”, apoyado en ambas organismos ccn el propdsite de contribuir al des-
arrollo y perfeccionamiento de la tecnologia vial.

Art. 69 — Se redacta el presente couvenio en ires ejemplares de un tenor y a un
solo efecto, los que conforme a lo expuesto en la resolucién 101/60, deberdn ser ru-
bricados.

R [

Figura T — Vista del puente a construirse, en la que se aprecia la limina plegada del
arco y la disposicién de los pérticos.

Puente en Arco
Sobre el Rio
Quequén Salado

por los Ingenieros
CESAR ). LUISONI
ADOLFO A. GIACOBBE

De la Division Obras de Arte
Departamento Estudios y Proyectos

Se ha licitado recientemente la construecién
de un puente sobre el Rio Quequén Salado en el
camino que une las localidades de Oriente y
Copetonas (partidos de Cnel. Dorrego y Tres
Arroyos), cuyas especiales caracteristicas ({figura
1) merecen un comentario aparte.

El régimen torrentoso de cste curso de agua
como asi también las profundidades existentes en
el lugar de cmplazamicnto {fig. 2) aconsejaban
salvar el mismo sin pilares intermedios. Esta cir-
cunstancia impuse, dado ¢l ancho del rio, la so-
lucion en arco.

Se proyectd, em consecuencia, un arco para
bélico biarticulado, de 60 m de Iuz y 9 m de fle-
cha complementado con un tramo de 5 m sobre
Ia margen de Oriente y con tres tramos de 5
cada uno, sobre la margen de Copetonas.

El arco es del tipo de tablero superior (fig. 3).
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Figura 2 — Vista del puente en su lugar de emplazamiento,

FUNDACIONES

Los estudios de suelos efectuados por el La-
boratoric de Ensayo de Materiales e Investiv-
ciones Tecnoldgicas (LEMIT) recomendaron fun
dar la obra sobre un manto de loess limo-arenoso
muy compacto, ¢on forinacicnes toscosas de €rra
dureza, que aparecfa, en la margen de Copetonas
a los 050 m por debajo del terreno naturai X
en el lade opuesto a 12.30 m.

Esta diferencia que, en definitiva, debido a
la configuracion del terreno, abligaba a fundar en
la margen de Oriente a 2,65 m por debajo del
plano de fundacién de la margen contraria {figu-
ra 4), (cotas + 9,33 ¥ + 12,00, respectivamente)

establecieron también una neta diferenciacién en
los macizes de fundacién,

Asi se adopté para la margen Copetonas (ba-
se I1) un maeizo de hormigén annado de forma
tronco-piramidal cuyas caracteristicas v dimensio-
nes se aprecian en figura 3.

La tension admisible del terreno fue fijada
per el LEMIT en 3,5 kg/em®,

La base I, cuyo plane de fundacidn osta
2,65 m por debajo del anterior, requirid, a cfec-
tes de (?isminuir el vohunen de hormigén, pro-
yectar un tipo especial de base, formada por con-
trafuertes de 0,50 m de espesor y cuyos detalles
se chservan en figs, 8 y 7.

El apoyo del arco se logra en ambos extre-
mos mediante des articulaciones zunzhadas, dis-
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FI6.3_SECCION LONGITUDINAL DEL PUENTE CON
PUEDEN VERSE TAMBIEN LAS TRANSICIONES
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tanciadas de 4.20 mctros. En fig. 8 puedc verse
el detalle correspondiente. (Ver también fig. 4).
ARCO

El arco se compone de una limina plegada
de 7 m de ancho.cuya seccién transversal adopta
forma de alas (fig. 9).

La altura del arco es de 1,50 m en el centro
¥y de 1,75 m en los arranques. La altura d en
una seecidn cualquiera viene dada por la expre-

sion d = —~—— donde de¢ es la altura en la
cos «

clave (1,30 m) v « el dngulo que forma la tan-
gente al eje del arco, con la horizontal.

El espesor de la limina es de 20 em excepto
en los pliegues superiores donde aleanza 25 cm

(fig. 9).

En correspondencia con los portices que so-
portan el tablero, se disponen timpanos del mis-
ma espesor gue &stos que, a la vez que refuerzan
la seccién del arco, permiten repartir més unifor-
memente, en sentido transversal, las cargas que
g él se transmiten (fig. 10).

I

Figura 7 — Fotografia de la base I obtenida de la maqueta de figura 1.
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F1G.9 _ Secc. TRANSYERSAL bEL ARCO.CuYA ALTURA
VaRIA ENTRE 150 EN LA CLAVE ¥ {.75 EN LOS ARRANQUES

A 3,50 m de los arranques comienzan, en la
parte exterior e interior de la limina plegada,
transiciones que convierten a la misma en una
seccion rectangular llena al llegar a 1,75 m de
la articulacion (fig. 3).

Estas transiciones se proyectaron para hacer
posible pricticamente las articulaciones de apo-
yo y lograr también una mis uniforme reparti-
cién de los csfuerzos en la seccién de arranque.

El volumen total de hormigén del arco, ex-
cluides los timpanos, es de 157,5 m®. La cuantia
es de 310 kg/m?

La armagura estd compuesta de acero comim
en barras (A-37) y su disposicién longitudinal y
transversal puede observarse en figuras 11 y 12.

El dimensionado de las secciones del arco

se efectué utilizando el método de rotura de
Whitney y adoptando como tension de rotura
del hormigén Kb = 260 kg/cm® un coeficiente
de seguridad 2 y una tensién de fluencia del ace-
ro o = 2400 {g/cm‘.

PORTICOS
En figura 10 se aprecia la disposicién y for-
ma de uno de los pérticos. Se haﬁan articulados
en sus apgos. Los espesores de los mismos de-
e

crecen desde los arranques hacia la clave y se
encuentran distanciados entre si de 5 m.

. En los arranques, estas estructuras adquieren
mayor robustez pues a ellos se transmiten los mo-
mentos torsores que no son tomados por el con-
junto arco-tablero. Estos momentos se originan

SECCION 3-3
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FIG.10 - SeccioN TRANSVERSAL DEL PUENTE. SE APRECIA LA
CONFORMACION DEL PORTICO Y EL TimpaNO DE REFUERZO
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FIGI5 VISTA DE LA BARANDA METALICA CON EL DETALLE DE SU TERMINACION

Chapcxugup or MicEo Of Q0=

JuMTa DE DiLATAC
2680 m\ | Cauwodiearo g as

fen T e AHes TJ—E
ol ag ; i !
LR -H»)Eﬂ ‘\\4\1—#"
-4 3 e e — - - — P62
{ N
i L ; ;
Cauo HitRPOgoonBI | az |8
\ — i "
26
aié
T
- =

2 I
S -
, 120 e 418 " ﬁ 120 N
ade_ || _@105)4cm AgcummmcyTo 4 PAET 2o A en 1 " Al
H W0 720cME. s 022 1 |
- / Ha
a0} h; = s L2 !'{4‘ ki 016 "'!‘ 1— -
maL 84 VMcnt [ T T % Fre Jf i o -1
o —— ——— 1 0.28

£ gee s _U// \Rmnﬂmsm%‘ ___________________ EH-T:’ """"" =

Fre. 44 - SECCION, TRANSYERSAL DE LA CALZADA. EL ABOVEDADO SE CONSIGUE CURVANDO LA LoSA
SIN AusenTan sy Espesor

por la accién del viento y por la excentricidad
de las cargas méviles. ‘

En las secciones de la clave, y a 3 y 10 m de
la misma, los porticos han sido reemplazados. por
pantallas debido a la escasa altura existente entre
tablero y arco {fig. 13).

TABLERO

Esti constituido por una losa continua de
830 m de ancho (fig. 14) de 22 cm de altura,
y 5 mn de luz en cada tramo, armada en una
direccion.

La armadura transversal de reparticién esta
colocada exteriormente a la armadura longitudi-
nal, pues ademis oficia de armadura de torsién.
Por dicha razén va dispuesta ademds en la parte
inferior y superior de la losa formando un arco
rectangular cerrado.

VEREDAS

La calzada estd flanqueada por dos veredas
elevadas 0.16 m de la calzada y de 1.20 de ancho,
dispuestas en voladizo.

Estas veredas se ensanchan en el centro del
puente hasta alcanzar 2.20 m en un tramo de
15 m. El espesor copstante a todo lo largo del
puente, es de 10 cm.

Este ensanche se ha previsto para mayor co-
modidad de los turistas y aficionados a la pesca.
Se completa la estructura con una baranda

compuesta por pilares de chapa doblada y cafos
de hierro (fig. 15).

RECEPCION DE OBRAS

OBRAS TERMINADAS DURANTE EL SEGUNDO SEMESTRE DEL ANO 1959

Obra N° DENOMINACION

Fecha de Recepciones Monto del
Provisional Definitiva Contrato mé$n

V- 92 C? Gonzilez Chaves - San

Cayetano - Energia Alambrados y tranque-

14/11/58 15/ 9/59 1.281.437,37

T T
V - 102a) C? Centenario-Iler TramoPavimento hormigén
simple . .eooeeenn 16/9 /59 — 3.856.938,95
V - 273a) C? Ruta Nacional N? 8 -
Capilla del Sefior ... .. O. Bisicas y trat. bi-
tum. doble ........ 4/ 7/58 15/ 9/39  5.311.353,28
V- 501 C? Acceso a O'Higgins ..Q. Bdsacisa y pavimen-
to flexible ........ 12/ 6/58 27/ 7/59 4.580.425,71
V- 540 21 Alcantarillas C? Magda-
lena - Chascomis .. ... Alcantarillas losa de
horm. armado ..... 20/ 4/59 27/ 7/59 781.466,00
V- 547 C9 Baradero - La Acética.O. Bdsica y pavimen-
to flexible ........ 16/ 9/59 —_ 1.711.166,67
V- 558 Puente sobre ¢l Arroyo
Fontezuela , . ......... Puente ........ov.n. 23/10/59 - 1.110.362,00
594 C® Chivileoy - ChacabucoO. Bésicas y pav. bajo
COSEO oo vvnnnnnnn 12/ 6/58 10/ 8/59 19.541.111,35
600 C® Rojas - Calén ....... O. Basicas y pavimen-
to flexible ........ 21/ 9/59 —_ 14.945.961,10
602 C? Olavarria - Tornguist
Iller. Tramo 23 Secc. .Q. Basicas y pavimen-
to flexible ........ 7/ 9/59 — 11.591.058,71




La inquietud con respecto al sefialamiento
vial comienza en nuestro pais en el aiio 1817,
con un Decreto del entonces Director Supremo

de las Provincias Unidas del Rio de la Plata

General Pueyrredén, quien el 24 de Enero de
ese afio nombra una “Comisién de Caminos”, Co-
misién que entre otros asuntos deberd arbitrar
los medios para “qne se midan con exactitud las
distancias sefialando cada legua de las que co-
Tran, con un poste que las indiguen y el lugar
a donde se dirija el camino, sirviendo de guia
al caminante y dirigiéndolo con parﬁcularidaf en
las encrucijadas”, ete. (R. O. 1817, pag. 405,
N® 1041).

Largo tiem~o’ después, en 1885, Ia provin-
cia de Buenos Aires dicta un Decreto ordenan-
do el trazado definitivo y amojonamiento de los
caminos de jurisdiccion provincial. El articulo 69
de ese Decreto dice asi: “Los mojones que se
coloquen serdn postes kilométricos, que no sélo
servirin para indicar las distancias de pueblo en
pueblo, sino también para que el viajero pueda

Comentario
sobre

Sefialamiento

por el sefior

ALBINO ANTONIO POZZI

Del Departamento Conservacién

saber en qué camino se encuentra Yy a qué cate-
goria pertenece el mismo, para qne en la parte
superior del mojén se colocard una placa que in-
dique todo esto y el nombre del camino” v des-
pués de fijar distancias y formas de colocacién ter-
mina diciendo: “En el punto donde se verifiquen
varios caminos se indicard con un mojén espe-
cial los nombres de los pneblos a que condu-
cen”.

Ambos Decretos establecieron las bases de
estas tareas en la Nacién en la Provincia. El
correspondiente al afio 1885 fue el que dio prin-
cipio de ejecucién al senalamiento de nuestras
rutas con las sefiales conocidas con ¢l nombre
de “Senales de Coquet” dado que el ingeniero
Jorge Coquet fue el materializador de los tra-
bajos.

Este fue realmente el primer sistema de se-
fiales camineras de orientacién aprobado en el
pais pues establecia forma de colocacién, altu-
ras, tipos de placas, etc.

Con posterioridad a este Decreto, el Auto-
movil Club Argentino también comicpza a sena-
lar rutas pintando en postes con los colores azul
y blanco los lugares de dudas, para indicar a los
usuarios y pocos turistas y excursionistas de la
¢poca la seguridad de que se hallaban en Ia
buena ruta. Pero esas seﬁg]es itiles y sencillas no
[lenaban su funcién ante el progreso vial que al-
canzaba el pais. Ello obligb a esa Institucidn,
que a fuer de justicia, con maés empeno realizd
estos trabajos, a estudiar y adoptar nuevos tipos,
ya de hierro, y emplazadas sobre postes de hor-
migén, hasta que el Poder Ejecutive Nacional
vor Decreto del 10 de noviembre de 1928 apro-
bé un sistema de sefialamiento a fin de su uni-
formacién,

El articulo 33 de la Ley 11.658 disponia qne
todas las provincias y territorios del pais debian
atilizar en los caminos de su jurisdiceién el sis-
tema aprobado que coincidia con el sistema nor-
teamericano. Pero cuando en el afio 1936 se ini-
ciaba la colocacién de las primeras seiales en
caminos  pavimentados, el Honorable Congreso
Nacional dictd la Ley 12.153 por la que se apro-
baba la adhesién argentina a la Convencién In-
ternacional de Paris de 1926, euyo articulo 9,
Anexo F, obliga a las naciones signatarias el uso
de las sefiales de peligro en placas de forma
triangular equilitera, que mo concordaban con
las utilizadas en nuestro pais.

Ante tal situacién se efectuaron gestiones, con-
sultas y Tuego consideraciones del tema por el
Tercer Congreso Panamericano de Carreteras re-
unido en Santiago de Chile en Enero de 1939.

En Febrero de 1939, con la finalidad de ha-
llar una solucién que aunara las distintas opinio-
nes y compromisos internacionales el Directorio
de Vialidad Nacional designé una Comisién es-
pecial para que estudiara y propusiera las varia-
ciones que estimara conveniente introducir al sis-
tema vigente.

Dicha Comisién tomé como base de sus tra-
bajos las conclusiones del Congreso de Santiago
que permitian a nuestro pais respetar las Clau-
sulas de la Convencién de Paris sin abandonar
sus sefiales vinculadas al sistema estadounidense.

Del estudio comparativo, tanto de los siste-
mas como del tipo cﬁe placas empleados en otros
paises, se obtnvo el sistema que se aplica actual-
mente y que fuera aprobado por el Directorio
de Vialidad Nacional el 27 de Diciembre de 1939.
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En base a la experiencia recogida en nuestra

srovineia aseguramos sus Optimos resultados y
ebemos desear que la uniformidad del sefala-
miento no soélo dentro del pais sino internacio-
nalmentc debe privar sobre cualquier otra in-
quietud.

En cl reciente manual de Senales Viales, pu-
blicado por las Naciones Unidas, se reitera el
sistema en vi?or para seiales de precaucién en
cuanto a su forma. Se reducen las medidas de
los Iados del euadrado que podra ser de un mi-
nimo de 0.60 m. Pero agrégase que, de ser ne-
cesatio, podran adoptarse dimensiones mayores
en miltiplos de 0.15 m hasta los 0.90 m.

Es con respecte a los simbolos donde resal-
tan las modificaciones introducidas puesto que
son de trazos mis gruesos. Especificamente en Tas
seiiales de “CRUCE” se implanta la modalidad
de indicar con trazo grueso el camino importan-
te (c preferente) y con trazo fino el de menos
importancia (0 no preferente).. Aconséjase no usar
estas sefiales en zonas edificadas. Cuando se co-
loca dicha sefial en ¢l camino principal, debe co-
locarse al mismo tienipo en el camino secunda-
rio una senal de “PARE” o de eruce con ca-
mino preferente,

Estas sefiales ser&n para: “CRUCE DE CA-
MINOS” - “CAMINO LATERAL” - BIFURCA-
CION EN T” - “BIFURCACION EN Y”. En Ia
figura 1 se muestran en detalle esos tipos de se-
nales y que ya ha comenzado a aplicar esta Re-
partici6n.

En particular, largos afios de proficua labor
tras un fin de bjen comin como es la obra ca-
minera que cumple la Direccién de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires permiten hoy ob-
servar con bencpldcito los resultados de los pro-
gramas de seiialamienlo emprendidos por este or-
ganismo, ademds del saldo favorable de expe-
riencia en materiales a emplear en distintas zo-
nas con desiguales factores climdticos o de Iu-
gar, siendo considerado en todo momento, ade-
mis de los factores técmicos, la faz estética de
los elementos. )

El esfuerzo que realiza esta Reparticién pa-
rece no ser comprendido por indiviguos que ca-
lificamos de inadaptados por cuanto no escati-
man esfuerzos para destruir sefiales que atn en
los casos de mal estado proporcionan siempre
guia y seguridad a los usuarios del camino, que
es decir a la sociedad en %enera]. No hacemos
hincapié en su costo material, de por si elevado,
ni en su costo de reposicibn que es mayor ain
puesto que si esa sefial salvara una sola vida no
tendria precio, sino que en muchos casos resulta
pricticamente imposible su reposicién.

Con respecto a costos, se agrega mas adelan-
te un andlisis de precios al 20/X11/959. Asi te-
nemos para colocacién de nuevas sedales tipo
preventivas $ 1.032,18, tipo informativa: pesos
898,18 c/u. ¥ $ 491 m/n para la conservacién
de amhos tipos.

Mis de 11000 seiiales, emplazadas y cons-
truidas acorde con la reglamentacion vigente, so-
bre aproximadamente 9.000 km de caminos cons-
tituye una cifra contundente de la labor realiza-
da en pro de una mayor seguridad y orientacién
de transito en las rutas provinciales. Este sefiala-
miento, factor de singular impulso para el tu-
rismo de carretera, que se traduce en incremen-

to de corrientes turistieas hacia numerosas regio-
nes bonaerenses, alcanza en sus beneficios de to-
do orden a importantes zonas agricolas-ganaderas
por cuanto abarea también a los principales ca-
minos de tierra.

El plan integral de trabajos comenzd en 1942
al celegrarse el primer convenio de sefialamien-
to con el Automévil Club Argentino posibilitan-
do el emplazamiento de cerca de 5.000 seiiales
en las principales rutas pavimentadas de todo el
conglomerado conurbano bonaerense y sudeste de
la provincia en corresgondencia con las zonas
turisticas que comprenden las ciudades de Mar
del Plata, Miramar, Necochea e incluyendo ade-
més a la Ruta 51 que se extiende desde Ramallo
hasta 25 de Mayo, con lo que vino a llenarse
un justificado interés del comercio en general y
del turismo en particular de las regiones sefia-
ladas.

Hasta 1953 fueron atendidas estas sedales en
la forma que traduce el nimero de las 14.156
conservaciones efectuadas. Acuerdos sucesivos
con la citada Entidad en los afios 1955 y 1959
Fermiﬁemn colocar, en corto plazo, 6.000 seia-
es nuevas y realizar 7.730 conservaciones, con
una inversion de § 1.543.940 m/n. El monto
insumido por las 11.000 sedales y sus 22.247
conservaciones asciende a wun total de pesos
2.351.765 m/n. Se agrega aqui un detalle por
aino de colocacion y fecha 3& conservacion de
las mismas.

Ademas de estas sefiales, existen en nuestra
provincia alrededor de 5.300 seiiales en jurisdic-
cién de rutas nacionales.

Paralelamente se construyeron y colocaron por
administracion mojones con catafocos para se-
fialar curvas, accesos a puentes y alcantarillas, y
bordes de banquinas con taludes pronunciados.

Para el corriente afio estatal —19 de octubre
1939 - 30 setiembre 1960— por Resolucién ni-
mero 1927 del Ionorable Directorio se aprobé
un plan de sefalamiento el cual, cabe destacar-
lo, por primera vez, aharca, en su casi totalidad,
caminos de tierra. En dicho plan solamente se
han considerado algunos accesos a cabeceras de
partides o localidades de reciente pavimentacién.

Por tal motivo se proyecté una sefalizacién
principalmente de orientacién; se colocard la to-
talidad de las sefales de peligro en cruces ferro-
viarios y solamente las preventivas imprescindi-
bles. Con ello se reduce el porcentaje de la obra
maxima que, de 1,6 sefiales por ki]]()metro pasa
a 0.81 sefial por kilémetro, con lo que se ob-
tendrd con este primer plan sedialar 5.500 km
de caminos con un total aproximado de 4.200
unidades. Ello representa casi un 40 % de las
colocadas hasta la fecha, Este aparente ambicio-
so plan podri ser realidad por cuanto se cuenta
con el equipo y organizacién necesarios para su
ejecucion.

Para mejor ilustracién podriamos agreﬁar que
a fin de evitar entorpecimientos por posibles in-
convenientes climaticos, ya ocurridos en otras
oportunidades, se ha dispuesto que las respec-
tivas comisiones trabajen en verano en las zo-
nas bajas e inundables y en invierno en zonas
altas o arenosas.

En virtud de la envergadura del plan asi tra-
zado se completard practicamente la demarca-
cion de la Red Caminera Principal, contemplan-
do también la forma de proporcionar, con un se-
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fialamiento adecuado, mayor seguridad de trén-
sitc a numerosos caminos de segunda categoria.

En el plano de la provincia que publicamos
en este trabajo se han ubicado los caminos ya se-
nalados y en los que se trabajard en el corriente
afio estatal. Estos han comenzado ya y se ban
efectuado los respectivos relevamientos y proyec-
tos de las Zonas IV, VI, VIII, IX, X, XI y XlI
de Vialidad provincial, que por el estado de tran-
sitabilidad de sus caminos han permitido traba-
jar.

Finalizando daremos algunas cifras de los
convenios de sefialamiento efectuado eon otras
provincias por el Automévil Club Argentino, por
ejemplo: Con San Juan, por convenio de 1942,
se colocaron 633 sefales; con Santa Fe, 649 se-
fiales segin convenio de 1943; con Entre Rios,
483 sefiales segin convenio del mismo afio; con
San Luis, 1468 sefiales por convenio de 1947,
que si bien son parciales por cuanto no inclu-
yen las colocadas en rutas nacionales por Viali-
dad Nacional, permiten asegurar que la Provin-
cia de Buenos Aires ha llegado a ocupar un lu-
gar de vanguardia entre los estados argentinos
en cuanto al volumen de obra de sefialamiento
vial y que al filo del préximo mes de setiem-
bre 1960 contard con 16.000 indicadores del pa-
trimonio exclusivo de la Direccién de Vialidad.
Todo ello y el apoyo y preocupacién demostrada
por las Autoridades Superiores de la Direccién
de Vialidad, unido a que en materia de sefiala-
miento el campo de accién es practicamente ili-
mitado y lo por hacer es mucho, haece prever

para los préximos afios otro fuerte impulso a este
tipo de tareas.

ANALISIS DE PRECIOS

COLOCACION DE SENALES PREVENTIVAS
TIPO “A” y “B”

(Grupo 1)
m$n mén

Material

1 poste .............., 91. —

I ehapa ............... 321. —

1 adit. DVBA . ......... 25. —

3 bul. y arandelas ...... 15. — 452. —
Mano de obra

Pintura senal completa . 178.18

Colocac. seﬁgll .......... 115. — 294.18

Flete y acamreo

Costo sefial por transporte
hasta lug. ubic. ......... 28. -
Replanteo, confec. de pla-
nillas y planim. Otras in-
cidencias .............. 258. —

1.032.18

DirecciON DE VIALIDAD DE 1.A PROVINCIA DE BUENOS AIRES

COLOCACION DE SENALES INFORMATIVAS

TIPO “H”
{(Grupo II)

) m$n mSn
Material

lposte ............... 91. —

2 chapas “H” .......... 197. —

1 adit. DVBA .......... 25. —

7 bul. y arandelas ...... 35. — 348. —
Mano de obra

Pintura sefial completa .. 179.18

Colocacién sefial ., ...... 105. — 284.18

Flete y acarreo
Costo sefial por transp,
hasta lugar ubicaciéon ... 28. —
Bﬂ)lanteo, confec. de pla-

nillas y planim. Otras in-

cidencias .............. 238. -
898.18
CONSERVACION DE SENALES
TIPO “A”, “B” y “H”
(Grupes Iy II)
m$n
Materiales
Porcentaje reposicion (4 %
valor sefial prom.) ...... 38. —
Mano de obra
Pintura sefial completa, re-
osicién, enderezam., tras-
ado, etc. .............. 215, —
Flete y acarreo
Costo sefial compl. por
transp. hasta lug. ubic. .. 30.60
Replanteo, confeccién pla-
mlf;s y planimetrias. Otras
incideneias . ........... 207.40
491. -

Ver a cominuacién Planillas de
Colocacién y Conservacién
de Sefiales

COLOCACION Y CONSERVACION DE SERALES EN LA PROVINCIA DE

BUENOS AIRES

‘CONSERVACION

Sed. Coloc. 1944 1945 1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957

Cant. Fecha
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1954 1955 1956 1957

1952 1953
No sc efectuaron trabajos

de conservacién.

CONSERVACION
8 1949 1950 1951

1959
1959
1959
19592
1859
1959
1959
1959
1959

8

Sefi. Coloc. 1944 1945 1946 1947 194
0
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31
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acional 191
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Quiroga - Timate . ..
L T S

Quiroga - C. Casares -
N. 188 (Rojas) - Los

191 (Salto) - L. Ange-
Indios - Emp. R. N

les - E. R. Prov. 51 ........

TRAMOS
Emp. R. N. 8 (5. A. Are

g

9 (Baradero) .... . .....

ejar -

R. N.

P. Huer
31 (Chi

Dulce - T
Limite Santa Fe -
Emp. R,

Emp. R.
Emp. R. N. 8

R.N.

ElI T

E. R. N. 188 (Ro

E. R N 7

Lincoln -

Vill° Congreso Panamericano
de Ca rreteras
Mayo de 1960

INVITACION A TECNICOS VIALES
PARA PRESENTACION DE
TRABAJOS

Transcribimos aqui la nota cursada por la
Direccién Nacional de Vialidad, con
referencia a dicho Congreso

Sefior Presidente de la Direccién Pro-
vincial de Vialidad de la Provineia de Bue-
nos Aires, Ing. Rafael Balcells, El Ministe-
rio de Relaciones Exteriores y Culto por
intermedio de la Direccién de Organismos
Internacionales y Tratados —nota 2543—
del 14 de abril ppdo., nos transmite la in-
vitacién formulada por el Gobicrno de Co-
lombia para que el nuestro participe en los
trabajos del VIII Congreso Panamericano de
Carreteras, que se realizara en Bogota (Co-
lombia) en el mes de mayo de 1960. Me es
grate hacer parlicipe al sefior Presidente
de esa invitacion, solicitindole quiera tener
a bicn hacerla extensiva a los sefiores téeni-
cos viales de esa provincia y en el deseo
de que los mismos puedan participar con
sus trabajos personales de investigacion o
de aplicacién en el Congreso mencionado.
Aprovecho la oportunidad para saludar al
senor Presidente, reiterandole las segurida-
des de mi mayor consideracién. (Fdo.) Ing.
Civil Pedro Petriz - Presidente.

E.

Creacién de Departamentos Viales
en las Municipalidades

COMISIONES VIALES REGIONALES

En la sede de la intendencia del distrito de Moreno se realizé, el 16 de marzo
préximo pasado, una importante reunion del Consejo Vial MuniciFal de la Zona II? de
Vialidad de la Provincin, de la que participaron intendentes y delegados de las comunas
de Exaltaci6on de la Cruz, lLas Heras, General Rodriguez, Lujin, Merlo, San Andrés de
Giles, Campana, General San Martin, General Sarmiento, Marcos Paz, Matanza, Mercedes,
Moreno, Morén, Pilar, San Antonio de Areco, San Fernando, San Isidro, Vicente Lopez,
Tigre, Escobar, Tres de Febrero y Zarate.

Presidié la reunién el Jefe de la Zona 11%, ingeniero Arturo Robles, asistiendo a
la misma el vocal del directorio de Vialidad de la Frovincia, ingeniero Adolfo P. Grisi.

Después de tratar diversos temas relativos a ln construcion vial y los planes de con-
servacion de c¢aminos de tierra, cuya acelerada ejecucion se consideré a fin de salvar las
dificultades ocasionadas por las Iluvias, el Consejo, por unanimidad, formulé la siguiente
declaracién:

“El Consejo Zonal II% con un espiritu de amplia solidaridad y colaboracién al
Plan que la Direccién de Vialidad bonaerense viene desarrollando para intensificar la
obra vial localizada en cada una de las comunas, tendiente a umificar la accién privada
con la comunal y provincial en una obra de bien comin y de extraordinarias proycccio-
nes para el bienestar general, auspicia la creacién —en el organismo técnico-administrative
de cada comuna— de una oficina, divisién o deparlamento, dedicado especialmente a Ias
actividades viales como extensién y perfeccionamiento dc las que actualmente puede reali-
zar eun relacion a la construccién y conservacién de calles’.

Como complemento de esta declaracién, se resolvié que una comisién integrada por
los intendentes de las comunas de Exaltacion de la Cruz, Mercedes, Moreno y Vicente
Lépez, estudie un proyecto de organizacién tipo de una oficina vial contemplando la po-
sibilidad de iniciarla con la minima inversién posible, sobre la base del permanente ase-
soramiento técnico gue puede recibir del personal técnico de la Zona 1I# de Vialidad o
dircctamente de la Direccién de Vialidad de la Provincia.

Ha quedado refirmada, con la concrecién de esta medida, la extension de la coo-
peracién vial a los cuarteles v divisiones menores de cada partide, a través de Organismos
Viales Municipales y, en dltima instancia, por la accién de Comisiones Viales Regionales.

La importancia de tal creacién surge claramente de las siguientes cifras: en la
provincia de Buenos Aires existen 114 partifos que darin origen a otros tantos Organismos
Viales Municipales. Si en cada uno de ellos se crean tan sélo 5 Comisiones Viales Regio-
nales, tendremos 570 comisiones populares en toda la Provincia, que darian un total, con
las 12 zonas, de 696 Organismos Viales que atenderian con suma cficiencia las necesida-

des viales.

Pavimentacién de la Ruta
Provincial N° 51

El 21 de cnero ppdo., en nuestra Dircecién, se procedié a la finma del ccntrato
para la pavimentaeién del tramo Azul-Saladillo, de la Ruta N? 51, incluyendo la cons-
truceion de tres accesos.

Esta obra, la mayer encarada por un solo contrato, se realizardi por un valecr de

pesos 536.012.216,10 ™y mediante la intervencién de las firmas J. M. Aragén Ltda., Com-
paiia de Construcciones Civiles S. A. y Vialeo S. A, en sociedad.

Por este contrato se proveeri a los contralistas de 40 millones de pesos en equipo

v se les antieipard la suma de 20 millones de pesos. Se trata de una obra que darad

gran impulse a la capaeidad de ejecucién de firmas argentinas, siendo “la primera que
cumplird su cometido integral de vinculacion en la provincia al no considerar a nuestro

estado como subsidiario de la Capital Federal”.




Construccion y Financiacién de
Obras y Equipos Viales

LICITACIONES

de la Direcciéon de Vialidad de

LEY NACIONAL N® 15.275 la Provincia de Buenos Aires

* Se autoriza el establecimiento de derechos de
peaje.

* Eximese de derechos aduaneros a méquinas,
equipos, etc.

* No se aplicarin disposiciones de las Ieyes de
contabilidad,

Articulo 19 — Autorizase al Poder Ejecuti-
Vo para que por conducto de la Direccién Na-
cional de Vialidad contrate la construccién y
financiacién de obras o grupos de obras viales
de la red nacional, asi como para que convenga
mediante una financiacién adecuadn la compra
de equipos y elementos que necesiten las em-
resas constructoras del pais para participar en
E’: realizacion de la sobras a que se refiere es-
ta ley,

Art. 22 — Los servicios de amortizacién e
intereses, asi como los demas gastos que origine
el cumplimiento de esta ley, se cubriran con los
fecursos que arbitren el Decreto Ley 505/58 y
las demas leyes que destinen fondos para ohras
de la red maciona v en caso de insuficieucia de
esos fondos, con aportes de rentas generales.

Art. 3° — A los efectos de la licitacién ¥y con-
tratacion de estas obras, factltase a Ja Direccidn
Nacional de Vialidad para suprimir modificar
los porcentajes, asi como los tipos de garantias
exigidos por lo sarticulos 14 y 21 de la Ley Na-
cional de obras piblicas 13.064, Faciltasela,
i%'ualmente, para llevar un registro especial en
el que deberan inscribirse las empresas que de-
seen intervenir en la ejecucion de dichas obras,
de conformidad con la reglamentacién que dicte
¢l Poder Ejecutivo,

| Licitacién del Camino

Pigiié - Guamini

Asimismo factltase al Poder Ejecutivo para
garantizar o avalar en la forma que lo considere
necesario los compromisos de pago originacos por
la ejecucién de las obras contratadas,

Art. 49 — Autorizar al Poder Ejecutivo a es-
tablecer derechos de peaje, sujeto a la reglamen-
tacién que se dicte en cada caso, para obtener
recursos destinados a la ejecucién de estas obras,

Art. 5° — Decliranse de utilidad publica y
sujetos a expropiaciones, conforme a las disposi-
ciones del articulo 25 del Decreto Ley 505/58,
todos los terrenos, servidumbres o materiales re-
queridos para la construccién de estas obras, sus
nexos y complementarias y sus futuros ensanches
y ampliaciones.

Art. 62 — Eximese del pago de derechos
aduaneros, recargos cambiarios y todo otro gra-
vamen que incida sobre su importacién a las
maquinarias, equipos, implementos, repuestos 'y
materiales nuevos o usados que, a exclusivo jui-
¢io y determinacién taxativa de la Direccitn Na-
cional de Vialidad, sean necesarias para la eje-
cucién de todas las obras viales, siempre que la
industria nacional no los produzea o los haga
en cantidad insuficiente,

Art. 70 — El Poder Ejecutivo podri atuorizar,
dentro de las reglamentaciones vigentes, a las
empresas adjudicatarias de las obras viales, a ins-
talar y utilizar lineas telefénicas o circuitos de
radios para el servicio interno de sus comunica-
ciones.

Art. 89 — Al solo efecto de lo establecido en
el articulo 39 de esta Ley, no se aplicaran las
disposiciones de las Leyes de Conta%ilidad, de
obras piblicas y de vialidad, en cuanto se opon-
gon a ello.

El importante tramo de camino nomb:ado, perteneciente a la Ruta Nacional N 33,
fue licitado de acuerdo con ¢l Convenio suscripto entre Vialidad de la Provincia y Via-

lidad Nacfonal.

La obra se desenvolvers en los

partidos de Saavedra, Guamini y Adello Alsina,

comarca riquisima de la campaiia benaerense, que contard con uno de los principales
caminos no radiales a la Capital Federal, siguiendo las iniciativas que en cse sentido
guian la construccién de carreteras provinciales,

La licitacién desperté el interés

de prestigiosas firmas empresarias, aparte dcl

natural entusiasmo de los habitantes de Ia region que se beneficiarin con esta ruta, con-
sistente en obra basica y pavimento flexible.

MESES DE DICIEMBRE DE 1959 Y ENERO Y FEBRERO DE 1960
RESULTADOS

Los precios consignados en la presente planilla se encucnlran sujetos a:l colnh-alor i?)i
las Oficinas Técnicas pertincntes y por consiguiente a los reajusies en razén de los pree
unitarios de las ofertas respectivas.

1° DE DICIEMBRE DE 1959

i Asi i i 1 camino Pigiié-Gua-
: Construccién de obras basicas y pavimente flexible en e 1
OBJETO mi‘.)nnis (I,c}-‘l y I tramos). Partidos de Saavedra, Guamini y Adolfo Alsina,

EXPEDIENTE: 2410 - 30.871/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 225.325.840,87 m/n,

Cotizaciéon Adicional
Proponentes zao iclor

258.930.831,05 22.093.550
266.987.143,82 10.175.370
287.550.455,70 10.416.020
279.539.930,35 8.881.302

Solari- - Bacigalupi y De Stéfano ..................
Semaco S. A. y Ecofisa 8. A, ... ... .l
Marengo 8. A. ... .. ...
Pedro Figliozzi .................ccoon.

" 265.253.81808  11.610.060
I.LA.C.U.S.A. S A ELEEEE R R RPN [EREERERE 18, 17 508 ga3
Bubis, Artabe y Beilinson y Juan José Orazi ......... 27717;2((:)}1.293:3(1(1{15 .

Savelli y Bolognesi ................ ... ..ol
10 DE DICIEMBRE DE 1959

OBJETO: Construecién de un puente s/Arroyo “Las Casas” en el camino General Rodriguez
al Lujan Navarro. Partido de Gemeral Rodriguez.

EXPEDIENTE: 2410 -28.414/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 1.082.936 m/n.

Cotizacid

Proponentes OtlnT:gr:: n
.309.430.00
Angel C. Rizzi ... ..o i e 1‘176,600,00
Sampedro y Ramacciotti .......... . ... .o il Lo oo
SchmidbergyFis?er S.R.L. ]:'1‘36,795,()()
Arnaldo T. Ruelli ........... .. .. i, PR ered

Vicente O. Di Maria . ... ...t i e

14 DE DICIEMBRE DE 1959

OBJETO: Construccién de obras bésicas y pavimento flexible en el camino Coronel Prin-
gles-Coronel Sudrez (1 tr.)

EXPEDIENTE: 2419 - 30.452/59.
PRESUPUESTQ OFICIAL: $ 98.136.407,93 wm/n,

Cotizaeion

Proponenles iy

117.499.871.04

Semaco S, Al ... e e o0

Sacoar S.ALC. ... e 6!
Bubis, Artabe y Beilison ........... ... ... }gggégggggg
Savelli y Bologmesi ............. ... i /556.993.82
Marengo S.A . ... . . e 122.115.825.

Pedro Figliozai ... ... i e 102,700.669.00
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21 DE DICIEMBRE DE 1959

OBJETO: Reparacién de la Ruta Provincial 51-Tramo Ramallo-Arrecifes. Partidos de
Ramallo y Bartolomé Mitre.

EXPEDIENTE: 2410-30.758/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: 6.555.980 m/n,

Proponentes

Cotizacién

m$n
Vicente O. Di Maria ................... ... .. . . 6.398.258.00
Mario Luis Gatta ............... .00 00000 RECHAZADA
Sixto L. Hongay ............ 0000001l 9.499.234 .00
Bacigalupi y De Stéfano ... ... ([l 9.642.000.00

28 DE DICIEMBRE DE 1959

OBJETO: Reparacién y riego bituminoso en el camino Pila-L.ezama, en jurisdiccion de
los partidos de Pila y Chascomis.

EXPEDIENTE: 2410-30.760/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: ¢ 5.452.468,10 m/n.

Proponentes Cotizacién

m&n

Marietti y Cia. ... 4.881.976.00
Martinelli y Bonelli ...... ... .. ... ""7777 e 4.971.012.00

Juan Carlos Bustos ........... ... 0 [l 5.095.303.92
COD.L SA. .. I 7.555.528.00

29 DE DICIEMBRE DE 1959

OBJETO: Reparacién del camino Monte-General Belgrano (I tramo). Ptdo de Gral. Bel-
grano,

EXPEDIENTE: 2410-30.759/59,
PRESUPUESTO OFICIAL.: §$ 6.940.25553 min,

Proponcntes Cotizacién

mS$n
Juan Carlos Bustos ... . 8.482.749.40
Martinelli y Bonelli ........... 00101l 8.874.354.76
Marietti y Cia. ... e 8.302.474.16
CODIL SA. oo 8.403.618.20

30 DE DICIEMBRE DE 1959

OBJETO: Reconformacién de obras basicas y pavimento flexible en el camine de Cir-
cunvalaeién de la Ciudad de Pehuajé. Partido de Pehuajé.

EXPEDIENTE: 2410-32.446/59,
PRESUPUESTO OFICIAL: § 8.721.108,00 m/n.

Proponentes Cotizacién
m$n
CODL SA. ..o 14.666.653.00

8 DE ENERO DE 1960
OBJETO: Construccién de alambrados y obras complementarias en el camino de General
Belgrano a Pila, Ptdos, de Pila y General Belgrano.
EXPEDIENTE: 2410-32.117/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 6.549.880,00 m/n,

Proponentes Cotizacién

m$n

Amaldo T. Ruelli ........................... ... .. ... 6.349.565.00
Luis Segundo Pagella ......... .. .0 .0/l 6.028.021.35
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Angel Zappethini ....... ... ... ... ... ggg%gg%gg
Rubén 8, Manghera ........ ... .. ... ...l 8 oo oo
Juan 'Carlos .Falcone ........ ORI 6_.977.-943_39
Nicolds Sturiale ................ ... ...

13 DE ENERO DE 1960

OBJETOQ: Construccién de obras de reco‘nformaeién de obras bdsicas y pavimento clastico
en el camino Moreno-Pilar. Ptdo. de Moreno.

EXPEDIENTE: 2410-32.551/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 56.039.544,38 m/n.

Caotizacié

Proponentes Ohnﬁ(;; n
.588.20
Savelli y Bglognecsi .................... e gg sgf}) 224.42
Marengo Ind. y Com. .......... o it L7121, 2
Schuettg y Matta S A, e 51.060.542.63

29 DE ENERO DE 1960

OBJETO: Construccién de obras hasicas y pavimento flexible en el camin> Salte-Carmen
de Areco. Partidos de Salto y Carmen de Areco.

EXPEDIENTE: 2410-33.090/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 155.302.319,88 m/n.

Cotizacid
Proponentes unzlgg: n
M . 184.463.162,35{
darengo S.A. ..o i - d63.162,
Bubis,gArtabeth.ai]inson 123_302_251_33
gave:lcioysBAolognem T 169.873‘719‘32
em Al e
Domingo de Zorzi ............. ... .. i 201.938.017.

26 DE FEBRERO DE 1960

i 1 camino
ETO: Construceién de un Puente S/Ric Quequén Salado, en su cruce con ¢
OB Oriente al Copetonas-Ruta 3 - Partidos de Cnel. Dorrego y Tres Arroyos.

EXPEDIENTE: 2400-4134/57.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ _9.769.557,30 m/n.

i i Adicional
Proponentes Cot:;:lzlbn Ill::é(:jn’l
, i e 15.409.337.45  212.700.74
I((:af)pgtl eslgg' Rdbuffetﬁ.f.'f.'.'.'f.'.'-.'.'f.'.'.' ............ 14.985.843.00 451.900.08
Alberto Cucchetti .........ooooo. T 11(;.:;321%463.% :;g%.vggg..go
Alberto Zambano ............ ... - 2 ;

Precios de los Pliegos de Bases y Condiciones
OBRAS DEL PLAN VIAL 1959-1963
Resolucion N 2201, de fecha 4 de noviembre de 1959

Obras con presupuesto hasta § 500.000 ... pnicio p'liego $ 500
” T8 500.001 a § 2.000,000 ... X 4 $ 1_(_)00
v 7 8 2.000.001 a§ 10.000.000 ... 3 » $ 1.500
" ” § 10.000.001 a § 50.000.000 ... = X $ 2.500
" 7§ 50.000.001 a § 100.000.000 ... " " $ 3.000
7" $ 100.000.001 a $ 200.000.000 ... b $ 5.000
»” ” $ 200,000,001 en adelante ....... i $ 7.000



Principales Obras con Proyectos Terminados

Durante el periodo 1? de noviembre 1959 al 29 febrero 1960

DESIGNACION DE LONG. TIPO DE OBRA PRESUPUESTO  Fecha de
LA OBRA km. OFICIAL m$n Elevacion
1. C? de Circunvalacién dc
la Ciud.ad de Pchuajo
(Consercio} .......... 4470 0. B. y Pav. Flexible ..... §.721.108,00 18/11/59
2. Moreno - Pilar (ramo
Moreno) Consorcio ..... 10,844 O. B. y Pav. flexible 56.039.544,38 26/11/59
3. Acceso de Ruta Nac. N?
33 a Puan ........... 32,597 O. B. y Pav. flexible .... 85.017.765,05 2/12/59
4. Salto - Carmen de Areco 34,750 O. B. y Pav. flexible ....... 155.302.319,88 16/12/59
5. Puente S/Rio Quequén
Salado; C? Oriente - Co-
petonas . .............. - Constr, Puente ............. 9.769.557,30  22/12/59
6. Tornquist - Olavarria
(Tramo IV) ........... 25,000 Tratamiento Sup. Bituminoso 61.482.110,45 4/ 1/860
7. Junin .—_Cral. Arenales -
Teodolina ............ 99,432  Apert. de Traza ............ 16.476.552,40 7/ 1/60
8. Pucnte S/A® San Luis y
Chapaleofd en C? Rauch
Las Flores ........... — Ensanche y Const. ......... 4.199.528,00 19/ 1/60
9. Alcant. S/A? Naposta
Grandg en Acceso a Est,
Tres Picos ............ — Const. Alcant. Multitramo ... 227.947,00 22/ 1/80
10. Puentc S/A® Ramos pré-
ximo Estaciéon Villanueva — Reconstr. tablero puente ..... 227.360,00 29/ 1/60
11. Puente S/A? Chasicé en
C? Bahia Blanca - Peli-
CUATA ...\ vennnenn. — Reconstr. tablero puente . .... 520.704,00 25/ 1/60
12. Camino de Cintura de
Cap. Federal (La Tabla-
da - Morén) .......... 6,000 Reconst. O. Bas. y Pav. flex. . 83.736.312,39 2/ 2/60
13. Rauch - Las Flores (Tra-
mol) ................ 95,000  Apert. de Traza ............ 5.097.002,55 9/ 2/60
J4. B. Blanca - Cnel, Prin-
gles (Tramo 1II) ........ 59,000  Apert. de Traza ........... 12.032.61650 11/ 2/60
15. Acceso de Ruta Nac. 33
aCarhwé ............. 33,800 O. Bas, y Pav. flexible _.... 73.718.493,94 11/ 2/80
16. Puente S/Rio Sauce
Crande en C? Saldunga-
ray y El Divisorio .... — Const. Puente y Acceso ..... 7.196.169,00 15/ 2/60
17. Alcantarilla (2) en Acce-
so al Puente Vallimanca
en C? San Enrique - Ge-
neral Alvear ... ....... - Const. de dos Alcantarillas 1.815.861,00 26/ 2/60

NOTAS BIBLIOGRAFICAS

de Libros y Revistas

Meses de Noviembre y diciembre de 1939

Obras Incorporadas
a Nuestra Biblioteca

ADMNISTRACION GENERAL DE VIALIDAD
NACIONAL

Capacidad de caminos.

Curvas con transiciones para caminos.

Conferencias técnicas. Yolumen N° 46.

AIRAGHI LOPEZ, A.

Funcién social y economica de las vias de comu-
nicacion.

ARMCO

Manual de alcantarillas y drenajes.

ARTAZA, E. Ing.

Saneamiento urbano. Provision de agua y des-
agiles urbanos.

ASOCIACION PERMANENTE DE LOS CON-
GCRESOS ARGENTINOS DE VIALIDAD
Cuarto Congreso Argentino de Vialidad. Memo-

rias 1/111 tomos.
ASPHALT INSTITUTE (Englés)

Manual de aeropuertos.

Pavimentos de concrelo asfiltico en caliente.
BIBLIOTECA EDIAR DE INGENIERIA

Hidraulica tomos I-11.

BUREAU OF PUBLICS ROADS (castellano)

Estudios sobre disefios de pavimentos flexibles.

BUZZETT]L, J.

Evoluciones alveolares dirigidas en los rios.
COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO
Primer Simposio sobre pavimentaciones asfilticas

urbanas.
CHANDIAS, M. E.

Coémputos y presupuestcs,

DEPARTMENT OF COMMERCE (inglés)

Fstadistica vial. Resumen de 1953/57.
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD

Reconstruccion de la Ruta N 2. Volumen N© 47,

Segunda pgira de estudio a Estados Unidos de
Norte América {Ing. Fernandez, G., Tagle, E.,
San Miguel, M.) Volumen N 29

Tercera gira de estudio a los Estados Unidos de
Norte América (Ing. Lastiri Ruiz, Podesta,
M. y Carattino, J.) Volumen N? 34.

Los caminos y la técnica vial de los Estados Uni-
dos en 1940 (Ing. Alurralde, N.) Volumen
Ne¢ 35.

Sobre estabilidad de terrenos de roca suelta en
las mountanas (Ing. Kittl, E.) Volumen N¢ 36

Las rocas de aplicacién cxistentes en In Argen-
tina, especialmente las ulilizables en cons-
trucciones (Dr. Kittl, E.) Volumen N% 37.

Enfoques del problema vial en 1957. Conferen-
cias de los Ing. Allende Posse y Humet, E.
Volumen N? 48.

La vialidad patagonica (Sénchez de Bustamante
y Cornejo, A.) Volumen N° 49,

Naciones generales sobre las rocas de aplicacion
en la Republica Argentina.

Cartilla del suelo para uso de los conductores de
Obras v Sobrestantes de caminos.

Construccion de caminos de asfalto. Volumen ni-
mero 1.

Volumen N9 2.

Publicaciones técnicas. Velunien N© 4,

Caminos de bajo costo. Volumen N¢ 3.

VIl Congreso lnternacional de Carreteras, Mu-
nich 1934. Volumen N¢ 6.

Estudios geclégicos. Volumen N° 7.

Materiales argentinos para macadam (Ing, Allen-
de Posse, .).

E! macadam al agua moderno {Ing. Palazzo, P.)
Volumen N? 10.

Superficie de caminos de tierra (Ing. Hogento-
gler, R.).

Caminos estabilizados de bajo costo (Ing. Tra-
ver, R.). Vol. 1L

Tipo de calzada de bajo costo adecuada para

" puestra regién pampeana (Ing, Bustos, J. C.)

Volumen N 12

El ewmpleo de sal comin en la construccion de
caminos estabilizados. Volumen N© 13.

Estudio geologico de los depésitos de arena en
las provincias de Buenos Aires y Santa Fe.
Volumen N¢ 15 (Dr. Kittl).

Estudios elementales de subrusantes y técnica de
los trabajos con tierras. Informe sobre viali-
dad en la Repiblica Argentina (Ing. Aaron,
H.) Volumen N° L6.

Conservacion de caminos. Su importancia. Bases
para su sistematizacién. Volumen Ne 17.
Fundamentos para el calculo y proyecto de puen-
tes de hormigén armado. Volumen N? 18.

Suelos estabilizadcs. Velumen N 19.

Coordinacién de transportes. Marzo de 1936. Vo-
lumen N 20.

Preparacion Iv conservacion de caminos de gra-
va estabilizados. Volumen N° 21.

La adhesion agregado-ligante bituminoso. Sus
causas y forma de mejorarla (Dr. Ruiz, C)
Volumen 22.

Desarrollo del transporte comercial con automo-
tores en la Republica Argentina (Ing. Alu-
rralde, N.) Volumen N¢ 23.

Los caminos son inapropiados para el transito
moderno (Ing. Alurralde, N.) Volumen Ne 25,

Embellecimiento de los costados del camino. Vo-
lumen N¢ 26.

Tramos experimentales en ¢l camine de Carlos
Paz a la Cumbre, provincia de Cérdoba (Ing,
Bolognesi, A.) Volumen N? 27.

DUBBEL, H.
Manual del constructor de midquinas. I/1I tomos.
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FACULTAD DE CIENCIAS DE LA ESCUELA
DE INCENIERIA DE SAN JUAN
Primera Semana de Caminos.

FACULTAD DE CIENCIAS FISICOMATEMA-
TICAS DE LA UNIVERS. DE LA PLATA
Primcra/Quinta Reunién Anval de Caminos, anos

1931/41.

CLIDEN, H. y LAW, H. (inglés)

Aeropuertos: Proyectos, construccién y adminis-

tracion.

GRINTER, A. L. (inglés)
Métodos analiticos numéricos en ingenieria.
GOLLAN, J. y NICOLIER, V,

Andlisis mecénico de suelos.

GOLLAN, J. y CRUELLAS, J.
Suelos de Misiones.

GOLLAN, J. y LAGACHA, D.
Algunos suelos tipicos de Santa Fe.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND
ARGENTINO
Manual - Construccién de pavimentos de suelo-
cemento.
B(’Jvled;(ljs eascara de hormigén de cemento port-
and.
Métodos recomendados y especificaciones del hor-
migén simple y armado.
. KLINGER, J.
Métodos de calculo aplicables a las calzadas clds-
ticas.
MINISTERIO DE AGRICULTURA DE LA
NACION
Manual de asfaltos.

NATIONAL RESEARCH COUNCIL (HRB)
(inglés)
Proceedings Vol. N¢ 20, 21 y 22 de 1940/42.
NICOLLIER, V.
Mecdnica del suelo. 1/11 partes.
PALAZZO, P.
Justiprecio de tierras.
PORTLAND CEMENT ASSOCIATION
(inglés)
Carrcteras de suelo-cemento.
QUILLET, Editorial
Enciclopedia de la construccién. Tomos 1/1V,
SANTARELLA, L. (italiano)
La técnica delle fondazioni.

SHARP, H. O. y SHAW, G. R. (inglés)
Ingenieria de aeropuertos.
STORER & CIA.
Manual de asfalto.
TERZAGHI, H. y PECK, R. (inglis)
Mecénica de suelos ¢n la Ingenierta.
UNIVERSIDAD NACIONAL DE TUCUMAN
Primer Congreso Vial Regional del Norte Argen-
tino, tomos I/III.

Vialidad Argentina. Momento actual (Klinger, J.
Ingeniero).

El valor soporte en el disefio de caminos( Ing-
Sanguinetti).

THE ASPHALT INSTITUTE (ingl:s)
Manual del inspector de plantas asfalticas.
Especificaciones y métodos de construccién para

cordones y cunetas de asfalto.

Especificaciones para cementos asflticos y as-
faltos liquidos.

LA ProviNciaA DE BUENOS AIRER

Material enviado por el Ing. Er-
nesto F. Weber, Becado de la Direc-
cién de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires.

AMERICAN ROAD BUILDERS ASSOCIATION
{inglés)
Ensavos de trinsito sobre rutas de suelo-cemento.
Limites practicos de densidad para subrasuntes
y bases viales,
Reciente desarrollo en el equipo militar para la
construcién de carreteras 'y aeropuertos.
Mezcladoras y pavimentadoras de cemento,
Niveladoras, topadoras y transportadoras.
Simposio sobre el equipo vial,
Desarrollo, administracion y finanzas viales.
Locacion vial y el disenio de bases, drenajes y su-
perficies,
Construccién y conservacién vial,
Estabilizacion ‘de bases de tierra.
Efecto del mezclado sobre el contenido asfal-
tico de mezclas de pavimentacién,
Esla{})jx(liiza'c’:ién de la base en la earretera “Blue
ge”.
Informe de comisién sobre estabilizacién de sue-
los con cloruro de calcio.
gnflorme' 'de la Divisién Panamericana,
olocaeidon y control de o
la autopistay“'l'urner".d gregados graduados en
Estudios sobre desperfectos primaverales en los
pavimentos de Virginia.
Manual de construccion para la estabilizacion
con cal,
Uso experimental de cal para la cstabilizacion de
N basigs vi_a'les..d |
Normalizacion de las tare: impie
malizacion d s tareas de la limpieza pre-
La supercarretera “Hollywood - Santa Ana”
Informe de programacion. '
Estabilizacion de bases de tierra.
1Ii_AJRILZrONl? HI[?H‘YAY DEPARTMENT (inglZs)
Sl trimsito sobre las carreteras dep: ales
o s et eras departamentules
DEPARTMENT OF COMMERCE (inglés)
Manual de procedimiento para la entrevista do-
miciliaria del censo de trinsito.
Indicador de estacionamiento en las ciudades
Tendencias del volumen de transito, '
Especificaciones standard para Ia construccion de
carreleras y puentes en proyectos federales,
FEDERAL CIVIL DEFENSE
ADMINISTRATION (inglis)
Proce’dimiento para ¢l estudio de evacuacién del
transito,
INSTITUTE OF TRAFFIC ENGINEERS (inglss)
Proceedings afos 1945; 1947; 1948; 1951; 1953;
1954; 1955 y 1958, .
LONGMORE, H. J. {inglss
Utilizacion y cuidados de lgs (trécfmnz;\s de dia-
mante.
NATIONAL RESEARCH COUNCIL (HRB)
(inglés)
Closario fisiografico y de los suelos.
PUB!..IC' ROADS ADMINISTRATION (inglss)
Adcimsicion de propiedades para finalidades  via-
€s.
NATIONAL RESEARCH COUNCIL (HRB)
(inglés)
Informe de comision sobre la organizacién.
Analisis en el Jaboratorio de los suelos.

DirEcciON pE VIALIDAD DE LA PrEvINCIA DE Buexos Aires — B3

Un estudio sobre las necesidades viales.

Aspereza y resistencia al deslizamiento.

Un experimento referente a un programa de ex-
tension.

La programacién vial y el desarrollo urbano.

Estudios sobre la estabilizacion de suelos.

Aspereza vy deslizamiento de las carreteras.

Métodos ge control de densidad de los suclos,

Comportamiento del pavimento.

Estabilizacién quimica y mecénica.

Sellado de puntas y grictas.

Programacién vial.

Comportamicnto del pavimento.

Instrumental para la medicion de ta caracteristica
del hormigén.

Aplicacion técnica del reccnocimiento y releva-
miento de los suelos.

Estabilizacién de los suelos.

Medicién de Ia deformacion de la tierra por pre-
sién,

Valuaeion de las condicicnes del terreno a los
fines de ingenieria vial.

Reconocimiento de material vial.

Fotografias aéreas y planos de suelos, valuacién
y aplicacién.

Estudio scbre fundaciones en suelos.

Métodos para cnsayo de suelos.

Plancamiento arterial urbano.

Caracteristicas del usuario vial.

Estudios sobre accidentes de trénsito.

Aceidentes y violaciones de transito.

Accidentes de transito y los factores relacionados.

Estudios sobre las caracteristicas y el comporta-
miento de los conductores,

Nuevo sonoscopio - “El elastoszopio™.

Ilinois inventa un medidor de airc para deter-
minar el contenido de aire en el hormigon
curado.

Comportamiento de pavimentos de hormigdn en
relacién a subrasantes, subbases y disefio.
Pavimentos de ensayo de hormigén; mforme so-
bre el progreso en investigaciones cooperati-

vas sobre distancia entre juntas.

Efccto estructural del acoplado pesado sobre el
pavimento de hormigén.

Factores granulométricos y volumétricos en la es-
tabilizacién de suelos con bitumen.

Prevencién contra la pérdida de humedad en el
suelo-cemento mediante materiales bitumino-
SOS.

Carreteras de suelo y bitumen.

Método para medir ﬁ; transferencia de carga por
los neumaticos a la superficie de la carretera.

Esquemas de presion de cargas estiticas bajo
peumaticos de aeroplanos.

Clasificacién de las prioridades para mejoras en
las carreteras rurales en Indiana.

Aplicacién de proporciones del beneficio-costo a
un sistema de autopistas.

Vida de superficies viales: tendencia de rmedio
siglo. ‘

Seleccion y disefio de pavimentos semi-flexibles
y convencionales.

Fl uso de la regresién y correlacién multiple de
los datos de mma carretera de ensayo.

Programacién financiera para la red vial.

Andlisis de las inversiones como medio de ava-
luar las necesidades viales.

Investigacion sobre el estado de los pavimentos.

Analisis del impuesto vial en base al costo-bene-
ficio.

Estructuras administrativas de las organizaciones
locales de carreteras rurales.

La organizacién de centros de investigacién vial.

Programacién vial,

Proyecto de gaﬂ'mentos de hormigén requiriendo
una cantidad minima de acero,

La reparacién de vicjos pavimentos flexibles de
elevada categoria.

La reparacion de subrasantes y terraplenes.

Pronéstico para el transito futuro en la zona de
Detroit.

Estudio del estacionamiento con métodos abre-
viados

Estudio de capacidad de las autovias de Cali-
fornia.

Estudio sobre accidentes en relacién a las banqui-
nas en el Estado de Nueva York.

Accidentes en carreteras rurales de dos vias en
relacion a las banquinas.

Mediciones sobre el canpo de demoras en in-
tersecciones senalizadas.

Emplazamiento de sefiales mediante programa-
eién lineal.

Simulacion del trdnsito en autopistas con compu-
tador electromico.

Rclacion entre los datos de accidentes y el aneho
de las banquinas con grava en Qregon.

El papel de la television sobre ¢l contro!l del tran-
sito.

Estudio sobre entrada y salida en estaciones de
servicios en las carreteras rurales, sin control
de acceso.

Método del estudio incremental en Kentuckg.

Bibliografia sobre investigaciones O/D y densi-
dad del trinsito.

Investigando y pronosticando accidentes de tran-
sito,

Coémo afecta el control de trinsite y la clase de
la carretera la conducciéon de los vehiculos.
Efecto del control de trénsito sobre la capacidad

de las carreteras.

Analisis de accidentes v estudios sobre los im-
pactos.

Desprendimientos de suelos y la practica téc-
nica.

Bibliografia N® 10. Desprendimiento de suelos.

Efecto dcl manipuleo mecdnico sobre la plastici-
dad de los suelos.

Composicién y caracteristicas técnicas del suelo.

Movimiento de la humedad en los suelos.

Caracteristicas de soporte en la subrasante obte-
nida.

Fstudios sobre la interaccién de subrasantes y ba-
ses seleccionadas sonetidas a cargas repeti-
das.

Caracteristicas de esfuerzo y desplazamiento en
un sistema de suelo a dos capas y base rigida:
Diagramas de influencia y aplicacion practica.

Interselacién de la carga, modificaciéon de volu-
men y espesor de la capa de los suelos al
comportamiento de estructuras técnicas.

Observaciones sobre la construccion de desagiies
de arena en dos obras viales en Illinois.

Compoasicién y propiedades técnicas del suelo.

Distribucién de esfuerzos en un suelp homogé-
neo,

El costo de conservacién.

Recuperacién de viejos pavimentos por repavi-
mentacion.

Estudios sobre ¢l terreno de materiales y méto-
dos de sellado para juntas y grietas.
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Estudios sobre la conservacién de carreteras.

Métodos de conservacién para prevenir y corre-
gir el bombeo de losas de hormi 6n.

El bache y reparacién de las capas de desgaste
con hormigon.

Apreciacién analitica sobre el efecto de super~
ficies bituminosas en los esfuerzos de pari.
mentos de hormigdn.

Materiales para la senalizacion,

Senalizacién sobre el pavimento.

Desarrollo al borde de las carreteras 1950,

Desarrollo al borde de las carrcteras 1951,

Ll progreso en Ia proteccién al borde de la ca-
rretera.

Desarrollo al borde de las carreteras 1952,

Desarrolo al borde de las carreteras 1953.

Desarrollo al borde de las carreteras 1954/1958.

Tiempo transcurrido ¥ consumo de nafta de los
camiones.

Bibliografia sobre seguridad vial,

Datos sobre ¢l costo de puentes de hormigén
pretensado.

Evaluacién de los puentes viales.

Ensayo en el campo de un puente de vigas miil-
tiples de hormigén pretensado.

Capacidad de sobrecarga: una comparacién en-
tre el pretensado y el hormigén armado.

Problemas de conservacion de puentes.

Desagiies verticales. .

Método simplificado para un proyecto de colo-
cacién de canos de hormigén armado bajo un

terraplén.

Pavimento de hormigén armado con armadura
continua.

Investigacidn sobre el pavimiento de hormigén
pretensado.

Control y construccién con hormigén.

Pavimentos experimentales de hormigén,

Construecién de pavimentos de hormigén y cons-
truccién de puentes en el invierno,

Proyectos para pavimentos de hormigén de en-
sayo en Connecticut e Indiana.

ReHeno‘de juntas y grietas en pavimentos de hor-
migémn.

Reparacién de pavimento de hormigén en di-
versos estados de deterioro.

Distapcl:as entre juntas en pavimentos de hor-
m]g()ﬂ.

Empleo del hormigén con aire incorporado en
pavimentos y puentes.

Una mvestigacion sobre el bombeo del pavimen-
to en Illinois.

El bombeo de pavimentos viales y de aero-
puertos.

Mezclas bituminosas de pavimentacién.

Estudios sobre pavimentos flexibles ¥ la prictica
del disefio en Georgia,

Disefio y ensayo del pavimento flexible.

Ag‘regmfo no clasificado en mezclas bitwininosas.

El disefio del pavimento flexible en cuatro cs-
tados.

Estudio correlacionado sobre ol discfio de pavi-
mentos flexibles.

Ensanche y reparacién de carpetas con hormi-
gém asfiltico,
mezclas bituminosas de pavimentacidn,

Repavimentacién bituminosa.

Comportamiento de carpetas asfilticas.

La resistencia de mezclas bituminosas ¥ su com-
portamiento bajo cargas repetidas,

La ProviNcia pe Brenos AIREs

La resistencia de mezclas bituminosas: su com-
portamiento bajo cargas repetidas.

Seleccionando la gravedad especifica para las
mezclas bituminosas de pavimentacion.

Relaciones entre la densidad contenida de bitu-
men y vacios de mezclas bituminosas compac-
tadas.

Métodos mejorados para la medicién del drea as-
faltdca descascarada. .

Determinacién de la resistencia de pavimentos bi-

tuminosos por el método de carga constante o
deformacién.

Provectos de pavimentos flexibles.

Bibliografia N® 9. Resistencia de los materiales
bituminosos al deterioro producido por agen-
tes fisicos y quimicos. '

Resistencia del hormigén,

Desagiies verticales de arena para la estahiliza-
cién de taludes.

Informe de comisién sobre la compactacién de
subrasantes y taludes.

Informe de comisién sobre la utilidad de los da-
tos recopilados referentes a la programacién,

Supercarreteras con accesos controlados en z0-
nas urbanas.

Distribucién del impuesto a los automotores por
el método incremental.

Factores de deslizamiento de los pavimentos y su
medicién.

Supercarreteras.

Programa para carreteras secundarias en la Ca-
rolina del Norte.

Estabilizacion de suelo-cemento.

Bibliografia N° 13. Cloruro de Calcio en el hor-
migoén.

Efecto de las escamas y bolitas de Cloruro de
Calcio sobre el hormigén.

Finanzas viales.

Anilisis estadisticos de accidentes de transito,

Evaluacién de las pistas en los aeropuertos del
Canad4.

El desarrollo y la aplicacién de la fotograme-
tria en 1958,

La fotogrametria y el reconocimiento aéreo,

Aspecto fisico de Ia resistencia del hormigén,

Material enviado por el Ing. Ravl
de Souza, Becade de la Direccién de
Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires,

AMERICAN ROAD BUILDERS ASSOCIATION
(inglés)

Piso de puente de acero moldeado.

Construccién y conservacion de calles en Cinci-
nnati.

Aplicacion del método de contratacién para la
conservacion de carreteras importantes,

Hluminacién vial.

Empleo de plaguicidas en el mantenimiento de
Fos bordes de las carreteras.

Ensayos de suelos para construcciones militares,

El comportamiento” de los pavimentos en los
aeropuertos,

Consideraciones fundamentales para proyectar
acropuertos.

Proyectos actuales de intersecciones callejeras en
Washington.

MNoras BisLiogrAricag — 67

Proyecto, construccién ¥ conservacién de carre-
teras secundarias,
Catalogo de material diddctico: modelo, peliculas,
etc. para la ensefianza técnica vial,
Construccién de una base de agregados densos.
El bombeo en la subrasante a través de las jun-
tas y grietas.
Conservacién de las banquinas de agregados com-
pactados.
Tratamiento antideslizante de calles urbanas y
carreteras con escorias de altos hornos.
Utilidad del tejido de alambre con soldadura au-
tégena en las losas de hormigén.
Informe de comision sobre la separacién entre
carretera y ferrocarril,
Problemas del transporte vial hacia los aero-
puertos.
Evaluacion de los problemas de trinsito median-
te nuevas técnicas.
La estabilizacién con cal en el distrito catorce
del Departamento Vial de Texas.
Los experimentos de estabilizacién con cal en
Virginia. _
La estabilizacién calcirea acelera la construccién
de una pista para aviones de reh‘opropulsiélll.
La estabilizacion de préstamo de material orga-
nico con cal en Lousiana.
Incremento del valor de los terrenos debido a la
construceién de supercarreteras.
Suelo-cemento para las carreteras rurales en Ala-
bama.
La construccion con suelo-cemento en North Da-
kota.
La estabilizacién con suelo-cemento.
El suelo-cemento para calles en subdivisiones
urbanas. 3
Uso del cloruro de calcio para la estabilizacion
granular.
En Texas los ensanches se realizan con suelo-ce-
mento.
Experiencias con suelo-cemento en el Departa-
mento Orange.
La estabilizacion dc suelos con asfalto.
Experiencias con suclo-cemento en Virginia,
Estabilizacién de suelos en Maryland con cal y
cenizas volcdnicas.
Construccién y conservacién de carreteras r1'1r_nles.
Perspectivas para el suelo-ceniento en Louisiana.
Recopilacién de informes sobre el suclo-cemsn-
to en la canstruccién vial.
Sumario sobre la construccién eon suelo-cemento
en Pennsylvania,
El valor econémico del cloruro de calcio en la
estabilizacién de carreteras de grava.
Proyectos de ensayo para carreteras de brjo cos-
to de “Cornell”.
La estabilizacion suelo-asfaltoc en Qklahoma.
La estabilizacién suelo-cemento en Pennsylvania,
Un proyecto tipico de suelo-cemento en Oh)'f).
Las mallas de alambre con soldadura autdgena
en pavimentos de hormigén.
Proyecto y construcion de subrasantes. ] ]
Hormigén pretensado para la construccién vial.
Curado del hormigén. )
Mesa redonda referente al disefio de pavimentos
de hormigén.
Refuerzo continuo con acero en pavimentos de
hormigén.
La utilizacién de barras en pavimento con re-
fuerzo continuo.

Subrasantes tratadas con cemento para pavimen-
tos de hormigén. ]

Procedimiento eﬁ proyectos de pavimentos de
hormigén armado en Michigan.

Informe de Comisién: Disefio de pavimento fle-
xible. ; Dles

Condiciones necesarias para pavimentos flexibles
en los acropuertos. L

La rehabilitacion de superficies bituminosas con
aplanadoras en caliente.

La goma en los pavimentos elésh'cos..

La construccién ge pavimentos bituminosos.

El refuerzo conereto asfiltico con mallas de
alambre, :

Empleo de emulsiones asfilticas coma estabili-
zadoras en West Virginia,

Informe de Comisién sobre carreteras estabiliza-
das con alquitrdn, 7

Las mallas de .alambre en repavimentacién de
superficies "bituminosas,

Uso experimental y prictico de mallas de alam-
bre en la repavimentacién bituminosa de las
pistas del uemf)uerta de Willow Run. ; |

Quc se desea de la goma en las mezclas bitumi-
nosas de pavimentacién?

La construccion econémica de carreteras depar-
tamentales con asfalto emulsionado.

Las mallas de alambre como refuerzo en las car-
petas de desgaste con concreto asfiltico.

El asfalto espumoso.

Instalacién experimental de mallas de alambre con
soldadura autégena en pavimentos bihimi-
nosos.

Estabilizacion de bases con asfalto emulsionado.,

AMERICAN ASSOCIATION STATE HIGHWAY
{inglés)

Manual uniforms para mecanismos de transito.
DEPARTMENT OF COMERCE (inglés)
Carreteras entre las ciudades y los aeropuertos.

Manual de capacidad de las carreteras.

Tabla de anchura y distancia entre las letras pa-
ra sefiales camineras,

Abecedarios standard para sedales camineras.

Tabla para distancias entre letras de sefiales.

Sefales camineras standard. )

Comparaciéu entre la sefializacion internacional
y la de los Estados Unidos. )

Letras minisculas standard para sefiales de trin-
sito. ‘

Criterio para puentes de hormigén pretensado.

DEPARTMENT OF HIGHWAYS (VIRGINIA)
(inglés)

Estudic del trinsito de Martinsville’s,
DEPARTMENT OF THE INTERIOR
{inglés)

Cruces, alcantarillas y puentes.
ELASTIC' STOP NUT CORP. AMERICANA
(AGA) (inglés)
Reglas y tablas para el espacio entre las letras
de senales camineras.
HIGHWAY DEPARTMENT (ARIZONA)
(inglés)
Resena de los hechos.
HICGHWAY OF DEPARTMENT (VERMONT)
(inglés)

Las necesidades viales de Vermont para 1948.
INSTITUTE OF TRAFFIC ENGINEERS
(inglés)

El estacionamiento en las plantas industriales.
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La ingenieria de transito en el transporte de ma-
fana.

Adecunada ubicacién de paradas de émnibus.
INSTITUTE OF TRAFFIC ENGINEERS
(inglés)

Reguladores de transito para ciclos fijos con in-
tervalos preestablecidos.

Scnales de trinsito.

Reguladores y detectores de trénsito actuados
por el mismo iransito.
NATIONAL RESEARCH COUNCIL (HRB)

(imglés)

El ensayo vial “Washo" Parte I. Disefio, cons-
truccidn y procedimiento de ensayo.

EI ensayo vial "Washo” Parte II: Detalles de los
datos, analisis y conclusiones.

Il ensayo vial Uno-MD.

Administracion vial. Bibliografia 19,

Procedimientos utilizados por los Departamentos
de hormigén,

Efecto del agua sobre las mezclas agregacdes-bi-
tumen.

Recuperaciin de viejos puavimentos per reeubri-
miento.

Proyectar y cuidar de la vegetacion al bord: de
las carreterzs.

La mc=ecanizacién de las tareas al berde de las ea-
reteras,

PUBLIC ROADS ADMINISTRATION
(inglés)

El control pliblico de los accesos y del desarro-

o de los bordes de lis carreteras,

Revistas Incorporadas
Temas de Interés Vial

REVISTAS ARGENTINAS

CAMINOS N° 209
Tesonera labor del organismo central.
Un justificado anhelo cordobeés,
Armdnico plan de vialidad de Buenos Aires.
Misicnes afrenta su futuro vial con notable vigor
y optimismo,
Jujuy muestra una ponderable preocupacion por
sus camincs,
Una medida de trascendencia para el futuro de
la obra vial,

CAMINOS N® 201
Nuestros caminos ¥ la moderna técnica de me-
joramiento y restauracién,
CAMINOS N° 202
Nuestros caminos y la moderna técnica de mo-
mejoramiento vy’ restauracién,
Cinco temas de singular importancia.
Proyectos de ley de dos necesidades argentinas.
Ojos de turista en la cuesta de Chancani,
CARRETERAS N¢ 18
La reconstruccién de los caminos de aceeso a la
Capital Iederal con carpetas asfalticas de mez-
cla en ealiente.
Reseiia histérica de la vialidad argentina,

CEMENTO PORTLAND N° 49
Calidad de los hormigonados usados en la cons-
truccidn,
La ciudad de Cérdoba cumple un extenso plan
de pavimentacién.
CONSTRUCCIONES N¢ 162
El trinsito y la vialidad urbana.
El caucho en las carreteras, las pistas y log de-
positos.
MAQUINAS Y EQUIPOS N¢ 52
Novedades técnicas para la fibrica vy el taller.
NOTICIAS CAMINERAS N© 59
Campana de educacién vial,
REVISTA DE INGENIERIA N°© 26
Brasil y Brasilia.
Se llevé a cabo la incongruente modificacién de
la Ley 4048
Ll Froblema econémico de la modemizacion de
as carreteras,
Reglamentacién de la Ley de Obras Piblicas ni-
mero 6021,

REVISTAS EATRANJERAS

ASPHALT INSTITUTE julio/ 1959 (ingl3s)
La gran “Supercarretera del Sol”, en ltalia.
La carretcra “Natchez Trace”, su restauracién
(Mississippi)‘
Una carretera de 41 afios de vida, avn presta ser-
vicios en Roncevert, Virginia,
BETTER ROADS N¢ 9/1959 (inzl3s)
Ll Departamento de Fotogrametria cn” Missouri,
Los organismos viales informan schre el progreso
del Programa Interestadual.
BETTER ROADS N¢ 10/1959 (inzlés)
Informe de los Departamentos Viales sobre el des-
arrollo del programa interestacal.
Mejoras de caminos.
COMPRESSED AIR MAGAZINE N? 9/1959
(inglés)
Aspectos de una planta productora de aparatos
de aire comprimido.
La construccion del tinel en Fort Pitt.

El trazado de dos rutas en Rocky Reach.
CONSTRUCTION METHODS AND EQUIP-
MENT N? 9/1959 (inglés)
Pavimento pretensado en las bases aéreas o aero-

pistas.
Una labor ruda en concreto,
El concreto en las plantas de pretensado.
Nuevos equipos para construcciones.
CONSTRUCAO N° 29 (portugués)
Estudio comparativo de los métodos de Ruiz
granulométrico, para la dosificacién del cor.
creto asfaltico en caliente.
La carpeta asfiltica de la carretera “Fernao Diaz”,
La necesidad de normalizar cl ensayo de soporte
de “California”,
CONSTRUGAO N¢ 31 (portugués)
Alpectos téenicos econdmicos v legales de la pa-
vimentacién de Ia supercarretera  Rio-Bahia.
Nuevas instalaciones del Laboratorio Central de
DER - DF.
Proyecto de revestimiento de concreto sobre pa-
vimentos ya existentes.
ENGINEERING NEWS-RECORD
N? 12/1959 ({inglés)
Una planta gigantesca de trituracién de agrega-
dos en el Nidgara.
Los costos se mantendran hasta 1960, luego au-
mentarin nucvamente,

Noras BIBLIOGRAFICAS — B9

La inflacién de salarios se considera para fecha
futura.,

La forma en que otros paises se defienden de
Ia inflacién (Argentina, Brasil, Colombia, Mé-
jico, Peri, Venezuela, Puerta Rico).

ENGINEERING NEWS-RECORD
N? 13/1959 (inglés)

Como solucionar el problema econdmico del pro-

grama vial interestadual.
ENGINEERING NEWS-RECORD
N® 18/1959 (inglés)

Aeroparque para aerclineas a retropropulsién,

!El agrogarqlfl)e de Traus World Aairbnes en Los
Angeles, 3 !

Construcciéon de 23 millas de tanel a través de la
roca.

ENGINEERING NEWS-RECORD
N? 19/1959 (inglés)

Materiales y precios de construccién. ;

La realidad detris de la politica de aynda econd-
mica de Estados Unidos a los peises extran-
jeros. o Y 3

Las adjudicaciones de la construccién estin si-
guiendo un descense en picada,

Los indices de costo descienden este mes, |
Los convenios y contratos toman un nuevo giro,

ENGINEERING NEWS-RECORD
N? 23/1959 (inglés)
Métodos modernos empleados para un puente
nuevo sobre fundaciones antiguas.

El programa vial en Kentucky y sus distintas fa-
ses en dibujos murales. B
Precios y costos de materiales de construccion,

Precios de materiales y mano de obra, 5
Interpretacién del salario-hora, en la construceidn
de borde o cordén. o
EXCAVATING ENCGINEER N? 9/1959 (inglés)
El altimo tramo mayor en la carretera interame-

ricana.
Voladura de roca debajo del agua.
Equipos mas conocidos.
EXCAVATING ENGINEER N¢ 10/1959 (inglés)
Estudio sobre €l empleo de roca para la base de

una carretera,
Problema de excavacién en el proyecto de una
super carretera urbana en Missouri.

HIGHWAY (Revista de carreteras) N? 4/1939
(castellano)

Modo de ahorrar dinero con planchas multiplate.
La faja divisoria central.

Nicaragua construye su carretera central.
HIGHWAY (Revista de carrcteras) N? 5/1939
(castellano)

El tanel de “Ashland”.
Terraplén para autopista.
Lu alcantarilla més larga del mundo.
HIGHWAY MACGAZINE setiembre de 1939
(inglés)
La gran carretera a bajo nivel de Detroit.
El tinel Ashland en Kentucky.
Relleno para carretera a razém de 12.000 galo-
nes por minuto.
PUBLIC ROADS N¢ 6/1939 {inglés)
Alteraciones progresivas sufridas por un pavimen-
to de lAmina asfaltica, durante un largo perio-
do de servicio. ]
Andlisis foto-aéreo de un terreno para estudios
de emplazamientos de carreteras en Maine.

PUBLIC ROADS N® 7/1859 (inglés)

‘Tendencias observadas en el transito hacia los
centros comerciales, d? residentes del 4rea
metropolitana D. C. Washington, desde ¢l afio
1948 a 1955.

PUBLIC ROADS N° 8/1959 (inglés)

Relacion entre los ensayos quimicos y la barra
de mortero en la reaccién de potencial alea-
lino de los agregados del concreto, _

Estudios sobre transitoe en base a entrevistas a
domicilio. )

Tratamiento previo de suelos y 'al_'m]las para de-
terminacion de su area superficial externa, me-
diante retencién de glicerol.

PUBLIC ROADS N? 9/1959 (inglés)

Caracteristicas dc asfaltes de carreteras. Parte 1,
grado de penetracién o imprimacién.

Uso en Dakota Norte del inventario aéreo para
mapas viales gencrales de distritos,

Caracteristicas del trinsito que entra y sale de la
zona comercial céntrica.

REVUE CGENERALE DES ROUTES ET DES

AERODROMES N¢ 329 (francés)

Infragstructura y transportes en el Sahara.

La infraestructura de carreteras en el Sahara.

El papel de una camretera en el Sahara, sus con-
diciones de trazado y su ejecucién.

Organizacion, esfuerzo, rol desempenado por Ia
Empresa de Carreteras del Sahara.

La instalacion de cafierias y el transporte auto-
motor en el Sahara,

Los trabajos de la comisién de estudios econdmi-
cos de transportes de las carreteras en el Sa-
hara.

REVUE GENERALE DES ROUTES ET DES

AERODROMES N° 330 (francés)

El tinel por debajo del Monte Blance.

Resena de las pn'nci])ales carreteras cn Suiza.

El nuevo puente de la Guillotiére en Lion.

Perfeccionamiento del “Viagraphe”, aparato em-
pleado por los ingenieros de carretera ¥ que
permite trazar un grafico en el que los defec-
tos de la carretera son registrados.

Empleo de “laterita” y cemento eu una carretera
en Senegal.

Congreso Europeo de las carreteras en asfalto.

Senales del trdnsito en las carreteras.

Ensayos de penctracién de los asfaltos.

Estudio sobre técnicas de distribucién de rutas
nacionales y autovias.

ROADS AND STREETS N? 10/1959 (inglés)

Trabajos de remocion de tierra. )

Trabajo de humedecido y escarificacién en gran
escala.

Remocion rdpida y fraccionada. )

Los trabajos en la roca en el Caién del Colo-
rado. .

Trabajos nuevos de encofrado y el ahorro de di-
nero que significan. o

Cocficientes de cargas para provecto y andlisis
de vigas de puente.

Clasificacion de los distintos trabajos de la cons-
truccién vial con fines legales por la Tenne-
ssie Road Builders Ass.

Viga o soporte moldeado sobre el terreno.

Proyecto de asfalto flexible en tiempo récord. )

Equipo principal de la San Ore Construction
Company en Kansas.

El Instituto del Asfalto declara Ia guerra a las
practicas de recubrimiento y aislamiento.
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SERVICIOS PUBLICOS N? 5/1959 (castellano)

Principios de la estabilizacion de suelos.

SHELL BITUMEN REVIEW N? 6/1959 (inglis)

Décimo primero Congreso Internacional de Ca-
rreteras.

La suFercarretera “Del Sole” entre Nipoles y
Milan.

E} asfalto interviene en la construccién de carre-
teras en todo el mundo.

Ruta Nacional N? 2 de la Argentina.

TRAFFIC ENGINEERING junio 1956 (inglés)

Fotografia aérea para estudios de estaciona-
miento.

La autovia de “El Monte” al Sur de California.

Uniformidad respecto al control del tramsito.

El proyecto del Tunel-Puente de Hampton
Roads, Virginia,

TRAFFIC ENGINEERING julio 1956 (inglés)
Franja continua fotogrifica; su aplicacién al es-

tudio de transito.

Nuevo sistema de transmisién vocal de la voz
dec alerta a los conductores de vehiculos,
Problemas de transito en zonas metropolitanas.
Efecto de las modificaciones de la banda o franja
de tramsito veloz, ocasionado por la Ley de

Velocidad de [linois.

Programa de uniformidad de sefiales de transito
para las calles de Saint Louis.

Notas técnicas: Zona de transito reservado.
TRAFFIC ENGINEERING agosto 1956 {(inglés)
Construcciones para descongestionar ¢l trénsito

en la zona de New York.

Sistema de senales en alto.

El factor velocidad en los accidentes de carre-
teras,

Un sistema contador de frecuencia posibilita la
obtencién de la hora 30 (Métedo para obten-
cién de la hora de mdximo transito).

TRAFFIC ENGINEERING febrero 1937 (inglds)
Zonas o recorridos de aceleracién para vehicu-

los pesados comerciales.

Un estudio sobre garages tipo “Pigeon-hole” (Ga-
rage mecanico y de estacionamiento de varios
pisos).

Nueve dispositivo para la determinacién de re-
traso del transito,

TRAFFIC ENGINEERING julio 1957 (inglés)

Problemas especiales de control en los servicios
de acceso.

Cilculo de transito mediante centrol de radio.

Direccion del transito en Melbourne, Australia,
Empleo de las sefiales “Deténgase-Siga™ para pea-

tones.

TRAFFIC ENGINEERING sept. 1957 (inglés)
Diez anos de direccion del tramsitc en Detroit.
Costo de una congestién excesiva en Filadelfia.
Pionercs en las construccién de carreteras y en la

direccién del trinsito.

El adelanto mediante la investigacion y el estudio
en el Departamento Vial del Estado de Mi-
chigan,

Seguridad en las carreteras. Un problema de vi-
sién, de visibilidad y de color.

TRAFFIC ENGINEERING nov. 1957 (inglés)

Estudios sobre estacionamiento mediante méto-
dos reducidos o abreviades.

Control de estacionamiento: un concepto nuevo,

¢Existen demasiadas sefiales de “Alto” de cuatro
direcciones?
TRAFFIC ENGINEERING marzo 1958 (inglés)
Algunas advertencias en la seleccion de cruces
a distinto nivel para supercarreteras,
Cran capacidad conferida mediante separadores
de carreteras y senales.
Un concepto nuevo en control del transito: la
calle con preferencia en un sentido.
Estudio de experiencia en accidentes en las vias
de control de acceso.
TRAFFIC INGINEERING abril 1958 (inglés)
Un indice para los servicios de estacionamiento.
Procedimientos para los zonas de cruce prohi-
bido.
Andlisis de los sistemas de organizacion del servi-
cios de transporte y direccién del transito.
Los distintos tipos de cruce a diferente nivel. El
tipo Highway Turbine.
TRAFFIC ENGINEERING mayo 1939 (inglés)
Papel desempeniado por el ingeniero de tramsito
en la seguridad vial.
Criterios aplicados a los proyectos interestaduales.
Cruce }iara peatones mediante lineas oblicuas y
paralelas.
TRAFFIC ENGINEERING junio 1959 (inglés)
La seguridad vial y la ciencia mecdnica o de la
ingenieria,
El transito y el papel desempenado por el inge-
. niero de transito.
Velocidades de vebiculos de maxima seguridad
en los pasos a nivel de ferrocarriles.
Estudio sobre accidentes en la carretera troncal
de Ohio.
TRAFFIC ENGINEERING agosto 1959 (inglés)
El administrador vial y sus consideracicoes sobre
direccién del transito.
Relacion entre el nimero de pasajeros y los sis-
temas de transito.
_Playas de estacionamiento para empleados indus-
triales.
Coémo un distrito puede desarrollar un programa
~ adecuado de seguridad de transito.
TRAFFIC ENGINEERING sept. 1959 (inglés)
Seguridad ofrecida por un aumento en el ni-
mero de sefiales de trinsito.
Estudio e investigacién sobre transito y trans-
porte.
El alcance de la Direccién de Transito en la ad-
ministracién municipal.
El programa de ensayos de afirmados en Missi-
ssippi.
TRAFFIC ENGINEERING octubre 1939 (inglés)
Direccién de transito en Florida.
¢Qué es un ingeniero de trinsito?
Estudio e investigacién sobre accidentes.
TRAFFIC ENGINEERING noviem. 1959 (inglés)
Direccién de trinsito en la zona de Miami.
Operaciones de trinsito en supercarreteras.
Coémo la informacién del pr’xbpl‘ico puede ser de
ayuda para el ingeniero de transito.
TRAFFIC ENGINEERING febrero 1959 (inglés)
¢De dénde procede el dinero que ha de satisfa-
.. cer las necesidades viales?
En Kansas las sefales de curvas reducen acci-
dentes.
Radio control para el trinsito reversible.
Experiencia sobre accidentes en la supercarretera
de New Jersey.

CaPacidad de las bocacalles.

O BRAS

Meses de Diciembre de 1959 y Enero
y Febrero de 1960

PROYECTOS Y PRESUPUESTOS

Exp. 11105-19-1959. Rutas sin namero y 197.
Tramos: Campo de Mayo-Morén y San Fe:mando
km 6,2, Ejecuciéon de ensanche y repavimenta-
cién. Se aprucba el proyecto y presupuesto de
mén. 36.765.055,00 y se autoriza el correspon-
dicnte Uamado a licitacién piiblica.

LICITACIONES

Febrero 8, 15 hs. R.S/N? y 197, tramo Cam-
po de Mayo-Morén y San Fernando-km 6.2.
$ 31.969.575,90 (repav.).

ADJUDICACIONES

Exo. 12053-259-1959. Ruta 215. Tramo: La
Plataxpkm 26,5. Mejoramiento del_,paw,mepm. Se
aprueba el resultado de la licitacién publica rea-
lizada el 23 de noviembre de 1959, y se adju-
dica a la firma D’Gregorio Hnos. por Ja suma de
$ 14.359.350,35 m/n.

Exp. 11267-25%-1959. Rula 3. Tramo: San J.u's-
to a Caiiuelas (Seccién km 18,5-63). Ejecucién
carpeta tosca-arena-asfalto. Se aprueba el resul-
tado de la licitacion piblica y se adjudica a la
firma Marengo S. A. Ind. Comere. Inmob. y Fi-
nanc. por $ 98,703.690,50.

Exp. 6977-25%-1959. Ruta 2. Tramo: Floren-
cio Varela-Gutiérrez, km 24,5-km 34, y Gutic-
rrez-Empalme TRuta 1. Reparacion de losas de
hormigén. Se aprueba el resultado de la‘llcua—
cién plblica efectuada el dia 8 de setiembre
ppdo. y se adjudica a la firma Industria Argenti-
na de Construcciones y Urbanizaciones 5. A.
por la suma de $ 12.404.004,30 moneda nacional.

El ingeniero vial y el Consejo Nacional de Trans-
porte Urbano. .

Estudio y cdlculo sobre exposicion de accidentes
por vehiculos motores.

Estacionamicnto en plantas industriales.

TRAFFIC ENGINEERING abril 1959 (ing]é‘S)

Investigacién y estudio para perfeccionar el tran-
sito futuro.

Eficacia de las sefiales para moderar la velocidad.

de Vialidad Nacional
en la
Provincia de

Buenos Aires

Exp.-12578-19-1959. Ruta 192. Tramo: Lu-
jin-Empalme Ruta 8 'y Ramales. Ejecucién de
mejora progresiva. Se aprucba el resul!afio de
la licitacién publica efectuada el 7 de diciembre
ppdo. y se adjudica a la firma C.0.D.1. Cons-
truccion Obras de Ingenieria S. A., por la smna
de % 13.387,343,00 moneda nacional,

Exp. 15212-25%-1959. Ruta 226. ’I'ramf):Tan.-
dil-Arroyo Chapaleofi y puentes. Se adjudica di-
rectamente a la firma Burgward y Cia. 8. A., por
via de ampliacién de contrato, por un importe de
$ 12.901.443,41 m/n.

RECEPCION DE OBRAS

Exp. 11288-C-1959. Ruta 2. Tramo: Dolores-
Mar del Plata. Seccién: km 288-km 350. Repa-
racién de pavimento. Se aprueban lasl actas de
recepciones provisional y definitiva asi como el
menor gasto de $ 1.786.988,71 m/n.; se aprue-
ba el convenio por el que se cancela el contrato
suscrito para la ejecucién de las obras; se apruc-
ban las notas de crédito extendidas a favor de la
firma Miguel Angel Berkoff y Almaco S. R L.
por la suma de m$n. 473.622,92 y 120.543,76; se
formmnla cargo al contratista por las sumas de $
70.038,72; 25.330,00 vy 12.103,40; se aprueban los
certificados nameros 5 de R. P, y 8 de R. D. au-
torizandose el pago a favor del contratista de Ia
suma de $ 359.944,77 m/n.

Calculo del efecto de una supercarretera scbre
el volumen de transito de rutas adyacentes,

Estudio sobre transporte masivo en Wishington.
Tipo de senal para ¢l sislema vial interestadual.

Aspectos econdmicos ¥ de seguridad en la cons-
truccion de Supercarreleras en Michigan.

La Comisién de Comunicaciones Federales y el
control radial de los meeanismos de tran-
silo.
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CONTRATOS FIRMADOS POR LA D.V.B.A.

ENTRE EI I¢ DE NOVIEMBRE DE 1959 Y 30 DE ENERO DE 1950

OBRA Partido Contratista

Monto Contrato
Fecha Adjud. m/n

Fecha
Contrato

(34

10.

11.

13.

14,

. Cineo usinas asfalticas Marca

. Reparacion del eamino de

Cintura dc la Capital Fedc-
ral (Tramo Morén-Llavallol)
entre progresivas km 18.700
a km 22.000.

Matanza Carlos A. Bacigalupi

. Construccidn de alambrados

y obras complementarias en

el camino Vieytes-Verénica-

Pipinas. Magdalena  Pablo P. Marin
Sociedad Argentina de

Theodor Ohl M. 1.V, Miaquinas y Motores

. Construccidon de alambrados L. de Zamo-

y obras complementarias en ra y Alte.

el camino Llavallol-Burzaco. Brown Angel Zappettini

. Regularizacién de obras ba-

sicas y construccion de pavi-
mento flexible en el camino
de acceso a la fabrica “Li-
notex” desde la Ruta Nacio-

nal N° 8. Pergamino  Ricardo M. Petroni

. Construccién de alambrados

y obras complementarias en Pehuajé y

el camino Henderson-Caseros Caseros Dafnis L. Tibiletti

. Adquisicién de cien casillas

rodantes para equipistas. Guedes v Mieulet

. Aperture y reparacion del ca-

mino de unién entre Estacion
Eufemio Uballes y Azul-Ta- Azul
palqué. Alfredo Bernardini

. Reparacién del camino de

Cintura de la Capital Fede-

ral - Morén - Llavallol - Tra-

mo de progresiva 6,700 a

18,750. Matanza
Construccién de obras bisi-

cas y pavimento flexible en

la Ruta Prov. 5I; entre Azul

y Saladillo, incluidos los ac-

cesos a Tapalqué - Ruta 226

y Gral Alvear; obra dividida Tapalqu é - José M. Aragén Limi-
en tres tramos: Azul - Tapal- Azul - Gral tada, Compafila de
qué; Tapalqué-Gral. Alvear- Alvear y Const. Civ. S, A, y
y Gral. Alvear - Saladillo. Saladillo Vialeo 5. A.
Construccidn de obras basi-

cas y pavimento rigido en el
camino de Ruta 9 {traza ac-

tual) a Ruta 9 (traza-Paname-
ricana), Tigre

Angel C .Rizzi

Amerital Construc. S.
R. L., Llapur y Azar
S. AL FICLC

. Construccidn del pavimento

de acceso al Puente Nicolds
Avellaneda.

Adquisicion de tres carrcto-
nes para transporte de una
capacidad de carga de veinte
toneladas.

Construccidén de cuatro alcan-
tarillas y ensanche de calza-
da de una en el camino Bal-
carce -~ Loberia - Red Pro-
vincial 1.006,

Savelli y Bolognesi S.
Avellaneda R. L.

) Atlaantar S. R, L.

Balcarce Domingo S. Scarcella

30/ 9/59 35.756.500,00

30/ 9/39 5.667.077,50
1.913.875,00
D. Mark

30/ 9/39 712.7086,00

30/10/59 1.738.159,00

26/11/59 6.002.289,85
17/11/39 12.500.000,00

4/12/59 2.247.545,13

4/12/539 5.871.970,00

4/12/59 538.001.296,10

4/12/59 15.131.840,50

4/12/59 36.611.276,16

31/12/59  1.896.000,00

9/12/59 1.140.970,00

23/11/59

25/11/59
27/11/59

19/12/59

9/12/5%

16/12/59
18/12/59

8/ 1/60

11/ 1/60

20/ 1/60

20/ 1/60

21/ 1/60

26/ 1/80

28/ 1/60

ccion de Vialidad
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Celestino L. Rulz. Enero de 1958. .
Estudio i de caminos de la provincia
Josiag i rimaria, secundaria ¥ total ;
Pubhca;?unff::; Aires. h‘;ﬁt;ﬁ::l Epn:i“:::n I"lumci. Noviembre de 1938.

(L i i \'ar'a'ble. lngeniero Ladislao
©con MOIMETH o de inercia 1

gas continuas
de 1959.

Publicacion N¥ 6.

J.Rozycki. A

Publicacién N® 7. Mesa nJond.l sobre el plan vial de
1963. Noviembre de 1959,

Ja provincia de Buenos Aires, 1959-

Texas y California y su com-
vincia de Buenos

L : smentos flexibles en
e !::q % Wﬂm .d’-hl:“ :'l‘enlw Z.B.B. utilizado en la pro
paracion - con ;

Aires. Ingeniero Jorge M. Lockhart.
Método determinar la homoge

bases y‘ éubm de Suelo-Cemento. Maestro Al

asantes. Criterio adoptado por el labo

la construccién de
idad de la mezela en :
) ayor de Obras Rodolfo A. Duarte.

ratorio
studio de los suelos para subr
de lf. I[.'lu'v'.n.:.. Agrimensor Carlos F. Marchetti.

P nie =
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EN PRENSA

de la Direccitn de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires.

Publicacién N? 8. A“h“luk NO 17486. Nueva Edicion.

Decreto-ley N2 7823; Decreto Reglamentario

blicacién N° 10 Ley de Caminos, cercas y trangueras. Nueva edicion.
Publicacion A

“«Concentracion critica” de filler, su origen y siguificado en la dosifi-

Publicacion N? 11. as astilticas. Doctor Celestino L. Ruiz.

cacion de mezel

EN PREPARACION

.lﬂ‘ﬂﬂ“tms de '05 suelo r sus relacion 1 Victor
|2 C ilSICIS l - l |4 €5. lngen ero

Publicacién N
Carri.





