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Nuestra Caratula

Un aspecto del camino costanero de Punta Lara
donde la gran creciente del mes de Julio de este afio
destrozé completamente la calzada y el muro de piedra.

Otra vez podremos gozar este verano de un camino
cuyas obras fueron encaradas con celeridad y que de

haber quedado semi-destruido, como lo dejé la furia del

El Sefior Ministro de Obras Piblicas de Buenos Aires pone en posesion de los cargos
a los nuevos miembros del Directorio Vial Bonaerense,

Estuario, se habria defraudado a la poblacion que le

saca un pl‘OVCChO extraordinario. SE |NTEGRO EL NUEVO

Verdadero pulmén de la ciudad de La Plata, es un
camino que continuamente desafia la pericia de los téc-

nicos viales los que sabran darle la defensa adecuada i r e Cto r io ' d e V i a I i d a d

que permitira su prolongacién hacia Quilmes.

‘| | DE BUENOS AIRES

El ocho de octubre préximo pasado se llevé a cabo, en el salén de
reuniones ce directores de nuestra Reparticion, la ceremonia de toma de
posesion de los miembros que integrarin el Directorio de Vialidad de la pro-
vincia de Buenos Aires durante el periodo que se inicié en dicha fecha.

El acto, que tuvo real trascendencia, conté con la asistencia del Sefior
~ Vicegobernador de la provincia, Doctor Arturo Andrés Crosetti, del sefor
| Ministro de Obras Publicas, Ingeniero Horacio Jorge Zubiri, del Seiior Pre-
sidente de la Camara de Diputados, Doctor Héctor Portero y numerosos le-
gisladores, del Presidente del Directorio de Vialidad Nacional, Ingeniero Pedro
Petriz y varios miembros del mismo organismo, representantes de Institucio-
nes relacionadas con la Direcciéon de Vialidad, funcionarios de la casa y todo
el personal de la Reparticién.

En la oportunidad hicieron uso de la palabra el Sefior Ministro de
Obras Publicas y el Presidente del Directorio de Vialidad.

COMISION DE PUBLICACIONES Discurso del Ingeniero Rafael Balcells:

Sefior Ministro de Obras Piblicas; sefiores Legisladores de la Provincia de Buenos
Aires; sefior Presidente y sefiores integrantes del Directorio de Vialidad Nacional; sefiores
Directores de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires; sefiores representantes de enti-
dades vinculadas, por su actividad, a la obra vial; sefioras y sefiores:

Este acto por el cual el sefior Ministro de Obras Publicas pone en funciones a los
integrantes de este Directorio, tiene una trascendencia que escapa al hecho circunstan-

Presidente Agrimensor Carlos A. Marotta

Secretario Doctor Rolando R. Tucci

Vocales  Ingeniero Civil Luis A. Harispe

{ » i ivil Vi i cial de una renovacién periddica. ..
‘ Ingeniero Civil Victor Carri Por el mismo, el Poder Ejecutivo y Legislativo de la Provincia de Buenos Aires
? Ingeniero Civil Domingo C. Chimienti da su ratificacién plena al concepto de autarquia, en que esta Reparticién desarrolla

‘ su accién.

» In geni ero Civil César J. Luisoni Ello ha sido posible porque, y este es un momento oportuno para expresarlo, el
Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos Aires no se halla abocado a una obra politica,
» Ingeniero Civil Julio C. Astuti sino que esta decidido a realizar una gran politica de obras publicas y esa gran politica
halla pleno apoyo en el Poder Legislativo de la Provincia porque es el seguro medio de
” Sefior Carmelo T. Merlo promover a corto plazo una evolucién trascendente en el ambito bonaerense. La obra
. cuya programacién se estid concretando, lleva el sello de una alta vision de gobierno que
” Contador Vicente R. Arturi ha de superar cualquier diferencia circunstancial de criterio, para aunar en un solo bloque

la voluntad de los que programan y de los que ejecutan, siendo su destinatario, indivi-
sible, el pueblo que ha confiado en nosotros, en forma directa o indirecta, la hermosa
tarea de ser intérpretes de su voluntad.
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. De _nosotros el Poder Ejecutivo sélo espera, y estamos obligados a cumplir, un
trabajo solidario con hondo sentido de responsabilidad técnica y ciudadana.

Los antecedentes de los integrantes de este nuevo Directorio, permiten afirmar
que la labor comin que nos aguarda empalmari brillantemente con la del Directorio que
recientemente dio término a su proficua y descollante gestién,

En esta casa encontrarin los nuevos directores un sentido cabal y generoso de
colaboracién en toda la gradacién jerarquica; este espiritu refleja la honda compenetra-
cién en la tarea que la Provincia de Buenos Aires confia en nuestras manos. Es ésta una
noble tarea y, sin duda alguna, nobles seran nuestros esfuerzos en realizarla.

El hombre en su expresion individual tiene una teltrica vocacién constructiva;
nosotros desde la funcién que hemos asumido, tenemos la magnifica oportunidad de pro-
mover la obra vial, en la que ha de apoyarse, dentro de nuestra provincia, la estructura
de un desarrollo econémico y social largamente anhelado.

La palakra del sefior Ministro de Obras Publicas ha de ser de segura orientacién
de nuestra labor futura.

No hemos de defraudar la confianza que se deposita en nosotros y para ello com-
prometemos nuestro decidido esfuerzo.

Discurso del Sefior Ministro de Obras Publicas, Ing. Horacio J. Zubiri:

Sefior Vicegobernador de la Provincia de Buenos Aires, sefior Presidente de la Ca-
mara de Diputados de la Provincia, sefiores Legisladores, autoridades de Vialidad Nacio-
nal, sefiores representantes de las diversas Instituciones vinculadas al problema vial, miem-
bros de esta casa: Nosotros hemos venido aqui hoy a cumplir con un acto que entende-
mos trascendente; hemos venido a poner en posesién del cargo oficialmente al nuevo Di-
rectorio de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, pero antes de cumplir con esta
obligacion formal queremos destacar nuestro agradecimiento a los hombres que integra-
ron el Directorio hasta el 30 de setiembre; hombres que no habiamos designado nosotros
y han cumplido con una tarea solidaria al Gobierno de la Provincia de Buenos Aires y
han mostrado al Ministerio la colaboracién, que en justicia debemos reconocer.

En este momento el nuevo Directorio que estd integrado por el sefior Presidente
Ingeniero Rafael Balcells serd completado por el Ingeniero Luis Antonio Bonet, en re-
presentacién de los Profesionales de la Ingenieria de la Provincia de Buenos Aires, por
el Ingeniero Enrique Humet, en representacién de la Facultad de Ingenieria de Buenos
Aires, por el Ingeniero Adolfo P. Grisi, por la Asociacién Argentina de Carreteras, por
el Ingeniero Agrénomo Aldo Abel Mosse en representacién de la Asociacion de Coope-
rativas y Sociedades Rurales de la Provincia, por el sefior Rodolfo C. Molinari, en re«
presentacién - de las Entidades de Transporte Provincial y, finalmente, por el Ingeniero
Juan Angel Cibraro, representando a las fuerzas de la Produccién, de la Industria y el
Comercio.

Nosotros no queremos dejar pasar esta oportunidad sin volver a reiterar conceptos
que ustedes ya conocen. No es la primera vez que venimos a esta Casa, ni tampoco la
primera vez que vamos a hablar de nuestras preocupaciones de gobierno, pero entende-
mos que la trascendencia de la obra que estamos ya encarando, justifica la repeticién
continua de estos postulados fundamentales de gobierno.

Ustedes han escuchado a los hombres de gobierno manifestar que toda su accion
estd orientada por un concepto de servicio para servir al hombre argentino. Nosotros
hemos dicho, lo repetimos y lo reiteraremos siempre, que el destinatario primero y tnico
de nuestra accién de gobierno es el hombre de la provincia de Buenos Aires.

Manifestamos una vez mis que queremos posibilitar la jerarquizacién de los hom-
bres argentinos: queremos posibilitar su integracién moral, su integracion espiritual y
también su integracion econémica. Queremos sacudir sus posibilidades actuales y elevar
su nivel de vida y por eso decimos que para servir al hombre argentino tenemos que
promover el desarrollo econémico de Buenos Aires. Entendemos que la estructura de la
provincia que es la parte importante del futuro de la Nacién, es la estructura de un
pais que no ha sido absolutamente duefioc de su destino. Entendemos que esta estructura

ha estado fundamentalmente al servicio de un circulo privilegiado y que ha tenido como .

victima, fundamentalmente, a las grandes mayorias nacionales.

Nosotros sabemos hablar reconociendo que en la provincia de Buenos Aires viven
precisamente las victimas de este proceso. Quien recorre los alrededores de la Capital
Federal, quien camina por los partidos que rodean al puerto de la capital, tendra idea
clara de las necesidades y angustias imperiosas que tienen los hombres de la provincia.
Entendemos entonces que para servir al hombre argentino, tenemos que hacer obra de
promocién econémica y obras que rompan con nuestra estructura de cierto tinte colonial
en la Republica.

Por eso nos satisface destacar la coincidencia entre las preocupaciones del Direc-
torio de Vialidad de la Provincia y del Gobierno de la misma en el sentido de producir
un nuevo concepto, de invertir en la obra los recursos del Estado en obras de promo-
cién econémica, para lograr un desarrollo integral en toda la provincia.

Si ustedes analizan el programa de realizaciones de esta Direccién se van a dar
cuenta que nosotros hacemos las fundamentales inversiones de la provincia en zonas ol-
vidadas que no llevan a la Capital Federal. Hace pocos dias el sefior Presidente de Via-

Nuvurve DIRECTORIO DE VIALIDAD BONAERENSE

En la toma de posesién de los nuevos miembros del Directorio de Vialidad de Bue-
nos Aires, pronuncia su discurso el Presidente del mismo, Ingeniero Rafael Balcells.

lidad anuncié un importante plan de obras viales; ahi se sefialaban como ejemplo funda-
mental de nuestra accién de gobierno la construccién de la Ruta 33; la de la Ruta 226;
la de la Ruta 51 y la construccién de la Ruta 65. Ninguna de éstas llega al puerto de
la Capital Federal.

La Ruta 33, a la cual damos importancia fundamental, porque va a ser la primera
ruta de traza vertical de la Republica, lleva un claro concepto, como ruta de liberacién
nacional, pues va a ser construida en una zona que representa el 25 % de la superficie
de la provincia, donde se produce practicamente la cuarta parte de la produccién y donde
solamente se vende el 1 % en la provincia. Esta cuarta parte de la provincia de Buenos
Aires tiene solamente 70 kilémetros de camino pavimentado, que une Bahia Blanca con
la ciudad de Tornquist.

Nosotros vamos a realizar un esfuerzo extraordinario y la provincia, con sus re-
cursos, va a financiar la construccién de una ruta nacional. Ademds de la Ruta 33.vamos
a construir la ruta 226, que naciendo de la ciudad de Bolivar vincula todo el centro de
la provincia de Buenos Aires con los puertos de Mar del Plata y Necochea. Vamos a
terminar la construccién de la Ruta 51 que vincula el puerto de Ramallo con Arrecifes-
Carmen de Areco-Chivilcoy-25 de Mayo-Saladillo-General Alvear-Tapalqué y la ciudad
de Azul en el centro geografico de la Provincia, cuyo costo de construcciéon puede cal-
cularse en $ 190.000.000 m|n.; ademés la pavimentacién de la Ruta 65 que une General
Arenales con Junin, General Viamonte y la ciudad de Nueve de Julio.

Entendemos que esta promocién del interior de la provincia de Buenos Aires va
a tener como beneficiario directo al pueblo de la provincia.

Nosotros, hasta ahora, hemos enunciado en forma general cual va a ser nuestra
politica de gobierno, con una gran satisfaccion en medio de todas las dificultades que ha
tenido que arrostrar el gobierno de la provincia. Vamos a anunciar cifras concretas que
indican la voluntad realizadora del gobierno y de la Direccién de Vialidad.

Hemos llamado a licitacion por varias importantes obras; llamaremos a licitacién
por otros tramos importantes de aqui a fin de afio y también por tramos de fundamental
importancia en el afio 1959; para la Ruta 226, llamaremos a licitacién en el curso de este
afio y del afio 1959 para obras por un valor de $ 131.000.000; en la Ruta 33, de un valor
de $ 212.000.000; en la Ruta 76 que une Olavarria-Tornquist para vincular todo el cen-
tro de la provincia con el puerto de Bahia Blanca, por valor de $ 241.000.000 y en las
rutas 65 y 31 por $ 60 millones para cada una de ellas,

Las inversiones generales que obligarin estas licitaciones en el afio 1959 signifi-
cardn compromisos para la provincia de Buenos Aires del orden de los mil cien a mil
doscientos millones de pesos. Nosotros entendemos que este plan que va a transformar
a la provincia de Buenos Aires, que le va a dar una nueva estructura, va a significar un

(W1
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ezd'raordinario esfuerzo. Queremos reiterar aqui que este plan tiene que ser la consecuen-
cia de un esfue.rzo comun, que no puede ser la consecuencia del esfuerzo aislade de un
hombre'de.gobler'no, de un hombre 5ie partido o de un partido politico. Este programa
de realizaciones tiene un profundo significado popular y por lo tanto tiene que ser el
resultado del trabajo conjunto de todo el pueblo de la provincia, ’

Entendemos que estdn Qadas, pese a todas las dificultades, todas las condiciones
fundanzentales para pot‘ier' realizar este esfuerzo y para poder triunfar. Hemos llegado
al gqblerno de la provincia en medio sie terribles dificultades. La Nacién, lo han dicho
autoridades responsables, tiene un déficit de su balanza de pagos de trescientos cincuen-
ta millones de pesos en el afno 1957. Nunca tuvo un déficit como éste; esto significa una
situacién muy dificil para la Nacién y en consecuencia para la Provincia, pero ademas de
esto, tenemos que superar una serie de dificultades de orden politico, de orden gremial
y de orden econémico; entendemos que no tenemos que amilanarnos por todas. las difi-
cultades, que no tenemos que dejar que el desaliento o el desinimo llegue a nuestro
corazén y frene nuestro impulso,

A veces es conveniente que en la vida de los pueblos se presenten momentos di-
ficiles como éste para que todos comprendamos la situacién fundamental que atraviesa
la Republica, y todos pongamos la decisién inquebrantable de vencer este momento dificil
en el pais. A veces es necesario que haya un llamado heroico de atencién como el que
tiene la Republica en este momento para que todos comprendamos nuestra responsabilidad
y todos nos hagamos de la voluntad de vencer.

Yo creo que el pais ha pasado por situaciones mas dificiles que la presente y que
lo que nosotros tenemos que realizar estd en la medida ideal de nuestras fuerzas. Tene-
mos el ejemplo claro de todos nuestros mayores que en momentos mucho mis dificiles
que los actuales, cuando nacia el pais, la Reptiblica se levanté superando inmensas difi-
cultades, supimos decirle al mundo que teniamos el animo preparado para hacer una
nacién libre y nos teniamos fe, y no teniamos otra herramienta que unos recipientes con
agua caliente y con aceite hirviendo... y una piedras; sin embargo, la Repablica fué
capaz de decir que aqui habia la voluntad indestructible e inquebrantable de ser duefia
de su propio destino.

Tengamos ahora la misma voluntad y habremos dado la- sensacién cabal de que
somos capaces de superar este momento dificil.

Aqui, en Vialidad, se juega parte fundamental de nuestra obra de gobierno y va-
mos a volcar en este aspecto los principales recursos del Estado. Ninguna otra Reparti-
cién en la provincia tendra el presupuesto de obra que tenga esta Reparticién. Aqui se
juega el prestigio de la provincia de Buenos Aires y, en gran parte, el destino de la Nacién.

Comprendamos todos la responsabilidad extraordinaria que pesa sobre nuestros
hombros, comprendamos el momento que vivimos y lancémonos todos a trabajar con entu-
siasmo y con fe en nuestra propia capacidad realizadora.

Nosotros entendemos que esta gran tarea tiene que ser consecuencia de una coor-
dinacién entre la Nacién, la Provincia y las comunas, Entendemos que la provincia de
Buenos Aires es una parte indisoluble de la Nacién, que no podemos hablar del futuro
Frovincial sin hablar al mismo tiempo del futuro nacional. Por eso nos complace destacar
a presencia aqui de las autoridades de la Direccién Nacional de Vialidad, con las cuales
estamos dispuestos a trabajar en accién coordinada y comin; entendemos que todos tene-
mos que trabajar mirando hacia el objetivo comin, coordinando nuestra accién y econo-
mizando nuestro esfuerzo.

Es dificil el camino a recorrer, es ambicioso el plan de realizaciones que hemos
enunciado. Sin embargo estamos absolutamente seguros que con el esfuerzo solidario de
todos vamos a ser capaces de vencer todos los obsticulos ya que este ambicioso plan sélo
puede realizarse en el ambito austero y digno de una auténtica democracia, donde la
libertad sea el clima en el cual todos desarrollemos nuestra accién, en el que quiza dis-
crepemos en los aspectos formales, pero en el que también todos veamos nuestra obliga-
cién de coincidir en la solucién fundamental de la provincia.

Entendemos también que nos jugamos en este momento el destino de la Nacién
y de la provincia, por muchos afios, con una gran confianza y, con voluntad inquebran-
table seremos capaces de transformar esta gran provincia argentina permitiendo con ello
que el gobierno y el Estado estén al servicio del pueblo.

Nuestra obra de gobierno tiene por destinatario principal al hombre argentino, al
pueblo de la provincia de Buenos Aires, y por ello estd alentada de profundo espiritu
popular para servir a las grandes mayorias. La consecuencia de las realizaciones de este
plan sera la de democratizar el mapa de la provincia de Buenos Aires.

Pongamonos todos a trabajar en esta obra liberadora. Superemos nuestras posibles
diferencias de pensamiento con voluntad real e inquebrantable; estoy seguro de que sera
nuestro el triunfo que en forma inobjetable demostrard que esta Argentina que ha alentado
toda nuestra accién y que ha emocionado el corazén de todos nosotros, que vive en la
ilusién de nuestro permanente pensamiento, serd, con el esfuerzo comin, una realidad
palpable dentro de muy poco.

No tenemos otra alternativa que trabajar con firmeza y con entusiasmo para rea-
lizar, de una vez por todas, la Argentina postergada, la Argentina sonada,

TERCERA ASAMBLEA ANUAL

De Presidentes y Directores

Provinciales de Vialidad

Aiio 1958

Acta de Apertura y Discursos
Recomendaciones de Comisiones
Acta de Clausura y Discursos
— Conclusiones

ACTA DE APERTURA

En Buenos Aires, a los diez dias del mes de setiembre de mil novecientos cincuenta
y ocho, se constituye en Asamblea en el Salon de Actos de la Casa Central de la Direc-
cién Nacional de Vialidad, siendo las once horas, el Comité Permanente de Direcciones
Provinciales de Vialidad cuyos integrantes a continuacién se detallan, para tratar el Tema-
rio que integra la presente acta:

Provincia de Buenos Aires  Ing. Rafael Balcells, Presidente
” Enrique Humet, Vicepresidente
Dr. Julio A. Migoni, Delegado
Provincia de Cérdoba Ing. Horacio Molina, Presidente
Provincia de Corrientes Sr. Edmundo A. Bente, Presidente
Ing. Manuel Valdez, Delegado
Dr. Ernesto C. Duhalde, Delegado
Ing. Jorge A. Leonhardt, Presidente
Ing. Luis A. Ariza, Presidente

Provincia de Chaco
Provincia de Chubut

Provincia de Entre Rios Ing. César Ruiz, Delegado
> José Lasalle, Delegado
Provincia de Formosa Ing. Emilio Molla, Delegado
Provincia de Jujuy Ing. Fortunato Daud, Presidente
Provincia de La Pampa Ing. Guillermo Hohberg, Presidente
Provincia de La Rioja Ing. José Orquera, Presidente
7 Oscar Jiménez, Delegado
Provincia de Mendoza Ing. Ricardo H. Mena, Presidente
7" Roberto Azzoni, Delegado
' Sr. J. Albani Pefia, Delegacglo
Provincia de Rio Negro Ing. Eduardo Gonzilez Sironi, Asesor
Provincia de Salta Ing. Antonio Monteros, Presidente
”" Guillermo Llama, Director
Provincia de Santa Fe Ing. Juan M. Samatan, Presidente
”" José M. Occhi
Provincia de San Luis [ng. Domingo Sesin, Presidente
Provincia de San Juan Ing. Elide A. Baez, Presidente
Pcia. Santiago del Estero  Ing. Rafael C. Cosci, Presidente
Provincia de Tucuméin Ing. Miguel J. Sollazzi, Presidente

Ademis, por invitacién especial del mencionado Comité Permanente han concu-
rrido las autoridades nacionales y representantes de las entidades privadas que mas ade-
lante se consignan:

I — S. E. el sefior Ministro de Obras y Servicios Publicos, Dr. Justo P. Villar

IO — Direccién Nacional de Vialidad:
Ingeniero Pedro Petriz, Presidente
” Jorge del Mazo, Vicepresidente 1°
José R. Gimbernat, Vicepresidente 29

»
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Eduardo Arenas, Vocal
Jorge Carrizo Rueda, Voeal

Dr. Miguel D. Carrara, Vocal

Ing. Jefe Ricardo Mafia y Jefes Superiores de 11 Casa Central y Distri

IIT — Direccién Nacional de Mineria:

5tcs.

Ingeniero Juan C. Fernéndez Lima, Delegado

IV — Asociacién Argentina de Carreteras;
Ingeniero Luis De Carli, Presidente

3

»

José Maria Raggio, Delegado
Néstor Alesso, Delegado

V — Cémara Argentina de la Construccién:
Ingeniero César Polledo, Presidente

»

»

) El Presidente de la Direccién Nacional de
Vialidad, Ingeniero Pedro Petriz, declara inau-
gurada la Reunién de Autoridades Viales Pro-
vinciales convocada especialmente para conside-
rar la planificacién coordinada de las obras ca-
mineras de la Nacién y de las Provincias, sobre
la base del temario presentado. Luego hace uso
de la palabra el Ingeniero Ricardo H. Mena
Presidente de la Direccién Provincial de Viali-
dad de Mendoza, y del Comité Permanente de
Direcciones Provinciales de Vialidad. El texto de
ambos discursos forman parte integrante de la
Presente acta.

El Ingeniero Mena declara, acto se uido,
abierta la sesién y en esta oportunidad eF Ing.
E;nrique Humet (Buenos Aires) propone la de-
signacién de una mesa directiva integrada por los
Ingenieros Ricardo H. Mena (Mendoza), Juan
M. Samatin (Santa Fe) y Luis A. Ariza (Chu-
but), lo cual es aprobado.

Seguidamente el Ing. Mena propons que se
constituyan las Comisiones que deberdn tratar
el temario presentado, oportunidad en que el
Ing Humet estimé necesario que aquéllas tam-
bién estuvieran integradas por miembros del Di-
rectorio de Vialidad Nacional y Asesores técnicos
de ésta, por el Delegado de la Direccién Nacio-
nal de Mineria, Ing. Juan C. Fernindez Lima,
como asi también por los representantes de las
entidades privadas antedichas, sugerencia ésta 1l-
tima del Presidente de Vialidad de Mendoza.

Luego de un cambio de opiniones y de ha-
berse llegado al acuerdo de que los Presidentes
de cada Comisién serdn, a su vez, relatores en
la Asamblea plenaria de clausura, quedan cons-
tituidas las Comisiones con los Presidentes de
cada una de ellas conforme al detalle siguiente:

COMISION 1

Presidente: Ing. Rafael C. Cosci (Pcia. de
Santiago del Estero).

Integrantes: Ing. Ricardo H. Mena (Mendo-
za), Ing. Enrique Humet (Buenos Aires), Ing.
Jorge A. Leonhardt (Chaco), Dr. Héctor O.
Duhalde (Corrientes), Ing. Luis A, Ariza (Chu-
but), Ing. Guillermo Hohberg (La Pampa),
Ing. Juan M. Samatin (Santa Fe), Ing. Mi-
guel J. Sollazzi (Tucuman), Dr. David Ca-
rrara, Dr. Gerardo Gambolini (Vialidad Nacio-
nal), Ing. Luis De Carli, (Asociacién Argen-
tina de Carreteras), Ing. César Polledo (Ca-
mara Argentina de la Construccion)

Luis Perales, Delegado
Juan A. Franqueiro, Delegado

Asuntos a tratar:
Tler.na I: La adhesion de las provincias al
(rjzia(g)glmlend eSt\a/blf'((:]id((]) pBr la nueva Ley Na-

mal de F ; }
Sy ialidad (Decreto Ley nimero

Tema III:  Perspectivas de aplicacién de lo
d)ls;()iuiastl()) en tlosLArtsNAIS y 37 incisos a) y
c) de ecreto- iona ialidac
Soaras ey Nacional de Vialidad

Tema IX: Posicién de la reunién plenaria con
respecto al régimen financiero del Decre-
t(?-Lfay N© 505/58 y a las autarquias pro-
vinciales.

Tema XII: Reglamentacién de 11 nueva ley
de Vialidad Nacional (N 505/58)

COMISION 11

Presidente: Ing. Domingo Sesin (San Luis).

Integrantes: Ing. Rafael Balcells (Buenos Ai-

res), Ing. Roberto Azzoni (Mendoza), Ing. Jo-

se Lasalle (Entre Rios), Ing. Juan M. Sama-
tan, Ing. José M. Occhi (Santa Fe), Ing. Ma-
nuel Valdez (Corrientes), Ing. Horacio Moli-
na (Coérdoba), Ing. Andrés Molina, Ing. Ro-
berto  Marenco, Ing. Eduardo Arenas, Ing.

Jorge Carrizo Rueda (Vialidad Nacional), Ing.

Fortunato Daud (Jujuy), Ing. Emilio Molla

(Formosa), Ing. José M. Raggio (Asociacién

Argentina de Carreteras), Ing. Luis Perales

(Camara Argentina de la Construccibn)

Asuntos a tratar:

Tema II: Planes de obras de vialidad a rea-
lizar por las provincias en el periodo de
seis afios 1958-1963. Su coordinacién con
el plan a realizar durante el mismo perio-
do por la Direccién Nacional de Vialidad.

Tema IV: Inventario de la organizacién y
disponibilidades actuales de los organismos
provinciales de vialidad.

Tema V: Inventario de las necesidades de los
organismos provinciales de vialidad para
llevar a cabo los planes a que se refiere el
Punto II.

Tema VIII: La preparaciéon de un plano inte-
gral y completo de caminos de todo el
pais. Tareas para ello necesarias.

COMISION I

Presidente: Ing. Elide A. Biez (San Juan).

Integrantes: Ing. Enrique Humet (Buenos Ai-
res), Ing. Roberto Azzoni, Sr. J. Albani Pefia
(Mendoza), Ing. José Lasalle (Entre Rios),
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Ing. Miguel J. Sollazzi (Tucumén), Ing. Do-

mingo Sesin (San Luis), Ing. José M. Occhi

(Santa Fe), Ing. Guillermo Hohberg (La Pam-

pa), Ing. Antonio Monteros, Ing. Guillermo

Llama (Salta), Ing. Rafael Cosci (Sgo. del

Estero), Ing. Fortunato Daud (Jujuy), Ing. Jo-

sé Orquera, Ing. Oscar Jiménez (La Rioja),

Ing. Manuel Valdez, Ing. Edmundo Benta

(Corrientes), Ing. Eduardo Gonzilez Sironi

(Rio Negro), Ing. Emilio Molla (Formosa), Di-

rector Ing. José R. Gimbernat e Ingenieros

Carlos M. de la Barra y L. Sibolich (Vialidad

Nacional), Ing. Néstor Alesso (Asociacién Ar-

gentina de Carreteras), Ing. Juan A. Fran-

queiro (Cémara Argentini de la  Construc-
cibn).

Asuntos a tratar:

Tema VI: El Plan de Caminos de Fomento
Agricola. Sus resultados, observaciones y
conveniencias de su aplicacién y afianza-
miento.

Tema VII: La coparticipacién provincial a los
municipios y comunas. Su conveniencia y
bases de implantacién.

Tema XI: Datos necesarios para fijar crite-

rio de distribucién de los fondos destinados
al plan de Fomento de Caminos Vial Mi-
nero.
Con respecto al Punto X del temario “Fi-
jacién dF()a la sede de la préxima reunién
anual de Presidentes y Directores Provin-
ciales de Vialidad, y designacién del nue-
vo “Comité Permanente” que actuari has-
ta la fecha de esa reunién, se resuelve que
el mismo sea considerado en asamblea gle-
naria.

Luego de fijarse las horas y lugares de tra-
bajo para las referidas comisiones, se resuelve
que cada una de ellas qroponga para la reu-
nién de clausura —a realizarse el proximo dia
viernes 12 a las 11 horas—, los dictimenes que
seran definitivamente considerados en sesi6n gle-
naria.

Acto seguido se levanta la sesién y se pasa
a cuarto intermedio hasta el dia y hora prece-
dentemente citados.

DISCURSO PRONUNCIADO POR EL

PRESIDENTE DE LA DIRECCION NA-

CIONAL DE VIALIDAD INGENIERO
PEDRO PETRIZ

“En nombre de la Direccién Nacional de
Vialidad, me es altamente grato saludar a los
sefiores Delegados de las Reparticiones Viales
del pais y expresarles la satisfaccién por haber
constituido en esta Casa la sede de la 3ra. Reu-
nién de Presidentes de Vialidad de la que han
de surgir sin duda, iniciativas de gran interés
para la vialidad argentina. Mi certeza en los
altos resultados de esta conferencia, estd ligada
al recuerdo de la eficiente trayectoria de este
Organismo nacido de una coincidente voluntad de
las vialidades argentinas, por restaurar los fueros
de su obra caminera, restituyéndole las bases que
le habian permitido las realizaciones de su pe-
riodo mas brillante y que posibilitaran la estruc-
turacién de su futuro en consonancia con las
necesidades del pais.

La primera reunién de Presidentes ~celebrada
en Cérdoba en marzo de 1956 oper6 la fusién
de paralelos esfuerzos y aspiraciones y fue el

comienzo de una labor sostenida que, en comin
con la Direccién Nacional de Vialidad, cristaliz6
al fin en el nuevo ordenamiento que hoy rige
a la Vialidad argentina y cuya mas significativa
consecuencia estd dada por la recuperacién de
las bases financieras de la estructura vial, punto
mismo de partida para su organizacién y des-
arrollo en los términos que imponen su propia
naturaleza y las exigencias del servicio a sa-
tisfacer. Esa misma labor se prosigue hoy, y no
cabe duda de que ha de prolongarse en el futu-
ro, teniendo ahora como norte la realizacién de
In obra sobre las nuevas bases establecidas, en
prueba de responsabilidad y consecuencia para
con el pais, proponiéndose retribuir en obra de
positivo valimiento el gran sacrificio que, parti-
cularmente en las actuales circunstancias, le sig-
nifica la derivacién de los medios que se pon-
drin al servicio de la obra caminera.

El temario a desarrollarse en esta confe-
rencia destaca como objetivo dominante el pro-
posito de formular un verdadero inventario de
las necesidades que en los diversos 6rdenes plan-
tea la ejecucién de los planes de trabajo, es-
tructurados sobre las previsiones financieras del
Decreto-Ley 505/58.

De esta manera, y creo como muy pocas
veces se ha intentado, el planteo vial argentino
se hard con caracter integral y con la necesaria
unidad que, como lo he manifestado en reite-
radas oportunidades —al margen de las jurisdic-
ciones politicas— trasciende de la naturaleza mis-
ma del sistema vial en relacién del servicio que
presta a la comunidad. ‘

Seguramente, al lado del fundado optimismo
con que podemos aguardar el futuro, a través
del instrumento que configura el Decreto - Ley
505/58, pues permitira organizar la obra en tér-
minos de permanencia y continuidad —y cuyas
previsiones de incrementacién de fondos debe-
ran cumplirse en su momento no sélo porque
de otra manera quedaria anulado el sistema mis-
mo, sino porque ya los planes de trabajo y atin
compromisos contraidos parten de ese supues-
to— seguramente decia, fuera de esas alentado-
ras perspectivas habrd de ponerse en evidencia
el gran esfuerzo que demandara hacer efectiva
la inversién de los recursos disponibles y el des-
arrollo de los programas de obras, aun cuando
ambos no son ni mucho menos, excesivos frente
a las reales necesidades del pais.

Debemos capitalizarnos en técnicos, en ma-
quinas, en materiales y en organizaciones viales,
en medidas que procuraremos establecer.

Serd necesario alcanzar un equilibrio entre
todos los elementos que concurren a la obra
caminera —lo financiero, lo humano y lo mate-
rial— para poder llevar la obra a buen término.
La solucién, o el principio de solucién, de cual-
quiera de esos factores aisladamente no operara,
en modo alguno, los resultados que aspiramos.
El logro de ese indispensable equilibrio es la
tarea inmediata. Exigird tiempo, esfuerzos y sa-
crificios -al pais, en particular en lo ref;tivo
al equipamiento tanto de la administracién co-
mo de las empresas, ya que ello constituye un
punto verdaderamente critico en el planteo. En
vialidad como en otros aspectos de la recupe-
racién nacional habrd que dominar la impacien-
cia por soluciones inmediatas,
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Al asumir las actuales funciones tuve opor-
tunidad de formular un juicio que deseo reite-
rar: miltiples circunstancia —que a no dudar
lo serdn confirmadas a través de la voz de todas
las vialidades argentinas en esta reunidn— se
oponen a una reactivacién enérgica inmediata
de la obra caminera. No obstante ello, puedo
afirmar que contamos con los medios necesa-
rios para que con tenacidad y con patriotismo
el tiempo nos de en plenitud las tan necesarias
soluciones.

Sefiores Delegados: os deseo una estadia feliz
durante el periodo que os demande vuestras deli-
beraciones y €spero que sean ellas un positivo
aporte a la obra que nos es comun. Vuestro
proposito de trabajur con energia y con fe por
un futuro mejor para nuestra patria es, en. mo-
mentos dificiles para el paifs, una actitud que
alienta y reconforta”, '

DISCURSO PRONUNCIADO POR EL PRE-

SIDENTE DE LA DIREGCION PROVINCIAL

DE VIALIDAD DE MENDOZA, INGENIERO
RICARDO H. MENA

“Estamos reunidos hoy para dar comienzo a
la Tercera Reunién Nacional de Presidentes y
Directores de las Direcciones Provinciales de Via-
lidad.

En la primera reunién que se realizd en la
ciudad de Cérdoba, en marzo de 1956, se cons-
tituyé por primera vez el “Comité Permanente
de Presidentes y Directores de Vialidad”, Cuerpo
Ejecutivo de esta asamblea, que todos los afios
debe rendir cuenta de la labor cumplida en se-
sion anual a realizarse en las distintas capitales
de Provincias.

El 28 de julio tltimo, el Comité Permanente
reunido en la Capital Federal decidié cambiar la
sede de esta reunién, que debié realizarse en
la ciudad de Salta en la primera quincena del
mes de abril. Légicamente los. tltimos integran-
tes del Comité Permanente, no dieron cumpli-
miento al mandato de la reunién realizada en
Mendoza, por el hecho de considerar, que la
realizacion” de la misma, ante la inminencia de
la renovacién de autoridades en todo el pais,
restaria eficacia a sus decisiones.

El nuevo Comité Permanente, tuvo por lo
tanto, que decidir la fecha en que iba a reali-
zarse la Tercera Reunién Anual, y ello se ha he-
cho con la mayor premura que han permitido los
acontecimientos. Por las razones apuntadas, y a
tin de dar mayor eficacia a las resoluciones que
emanen de esta Asamblea, el Comité Permanente,
tomé sobre si, la responsabilidad de cambiar la
sede de esta reuni6n.

Desde aqui, los representantes de los organis-
mos viales provinciales, conjuntamente con los
de la Direccién Nacional de Vialidad, podrin

" exponer sus proyectos y planes del futuro y po-

ner de manifiesto las ~dificultades que prevén
para su realizacion a las autoridades nacionales,
con cuyo decidido apoyo es indispensable con-
tar para concretar nuestras aspiraciones.

Es de destacar en primer término la impor-
tancia que tienen estas reuniones anuales, para
coordinar los esfuerzos mediante un plan orga-
nico, porque todos estamos empefiados en las
mismas tareas y tropezamos con idénticos incon-
venientes, y la solucién para un organismo vyial
debe ser la solucién para todos.

La labor desarrollada por las anteriores asam-
bleas y por el Comité Permanente, fue fructifera
y eficaz y, en parte, a ella se debe el impulso
que estd tomando hoy la actividad vial, saliendo
del letargo que por més de 10 afios se mantuvo.

En la Segunda Reunién de Presidentes y Di-
rectores, realizada en Mendoza durante los dias
22 al 27 de abril de 1957, estuvieron presentes
1& provincias, faltando tnicamente los represen-
tantes de cuatro de las provincias nuevas, que
hasta entonces no tenian constituidos sus orga-
nismos viales.

En esta reunién se consideré la nueva Ley
de Vialidad Nacional donde las provincias expu-
sieron su opinién sobre los principales puntos,
tales como: Red de caminos —Gobierno de Viali-
dad Nacional- Fondo Nacional de Vialidad y
la forma de hacer efectiva su distribucion y la
Coparticipacién Federal. ’

La opinién vertida por la II reunién, fue una
contribucién valiosa para la elaboracién del De-
creto-Ley N© 505/58, que ha concretado final-
mente la actualizacién de la vieja Ley 11.658 y
modificatorias, a las urgentes necesidades viales
del pais, devolviendo paulatinamente la base
financiera de Vialidad, al establecer un valor
porcentual sobre el precio de la nafta para la

constitucién de los fondos nacionales y provin-

ciales de Vialidad. Cuando este sistema esté en
plena vigencia, los organismos viales podran con-
tar con recursos suficientes Yy permanentes.

Es obvio que para una’ real recuperaciéon
economica del pais, es necesario hacer un ambi-
cioso plan de inversiones viales, para poder " con-
servar la red existente en buenas condiciones
de transitabilidad, restaurar otras y adaptarlas al
trafico actual, trazar nuevas rutas para fomentar
actividades productivas que han de llevar al pals
a la prosperidad econémica que todos deseamos.

Para hacer frente a los planes viales del futu-
ro, las reparticiones provinciales deberdn  au-
mentar el ndmero de profesionales, auxiliares
técnicos y detener el éxodo que ahora sufren por
no ofrecer recompensa econémica al esfuerzo que
requieren. Necesitan formar equipos técnicos al-
tamente preparados, Yy para esto es fundamen-
tal mejorar substancialmente las remuneraciones,
de manera que su personal pueda vivir sin preo-
cupaciones materiales. Para todo esto es necesa-
rio contar con recursos adecuados y permanentes,
cuya base fue dada por el Decreto-Ley 505/58.

Se estimé que debe eliminarse definitiva-
mente el modo en que se hace efectiva la Co-
participacién Federal, a titulo de una ayuda na-
cional para obras priblicas, porque significa un
menoscabo. para el federalismo correctamente
entendido.

Resulta mucho mas aceptable la entrega di-
recta a la provincia de la cuota anual corres-
pondientes, ‘con la debida obligacién para los
organismos provinciales de efectuar una detalla-
da rendicién de cuentas, para que la Direccién
Nacional de Vialidad disponga ge los elementos
de juicio suficientes para establecer los distintos
controles que fija la Ley.

Como se ve, las Pprovincias por intermedio de
esta asamblea y por el Comité Permanente, tu-
vieron una participacién activa en la elaboracién
y sancién del Decreto-Ley 505/58.

Sin duda alguna, todas las provincias, dentro
del plazo establecido, estardn acogidas y habran
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creado las provincias nuevas sus reparticiones v,1a-

les, dotadas de la autarquia administrativa, téc-
’ s . . .

nica y financiera que exige su acogimiento.

La tarea del Comité Permanente desde su
iniciacién y las resoluciones de las dos, Primeras
Reuniones Anuales realizadas en. Cordol_)a y
Mendoza, tendieron en forma casi ex.cluswa a
actualizar las disposiciones de la antigna Ley
11.658, y a lograr los fondos necesarios a f(in
de poder intensificar las tareas viales. Logria o
este propdsito con la sancién de la.nueva ey,
la labor futura queda claramepte dehnead.a..De-
be intensificarse la coordinacién de. las distintas
Reparticiones Viales del pais, a flp de ppder
concretar a la mayor brevedad posible, la inte-

graciéon de la red que el pais requiere. Esta ha
sido la idea fundamental que ha seguido el Co-
mité Permanente al elaborar el Temario que
pasaremos a considerar.

Me resta agradecer, en nombre de todas las
Provincias, la cordial acogida que nos brinda el
Presidente de la Direccién Nacional de Vialidad,
Ing. Pedro Petriz, quien por cierto no es des-
conocido entre nosotros, por haber sido un miem-
bro activo y colaborador eficaz del Primer Co-
mité Permanente.

Sefiores delegados, que las jornadas que hoy
iniciamos sean fecundas para el desarrollo futu-
r¢ de nuestra labor caminera”.

RECOMENDACIONES, PROPOSICIONES Y SUGERENCIAS
DE LAS COMISIONES

COMISION 1

PUNTO I — ADHESION AL REGIMEN
ESTABLECIDO POR LA NUEVA LEY
NACIONAL DE VIALIDAD

Las siguientes trece provincias han fii(;tado
ya sus nuevas leyes provinciales de v1alldad:
Buenos Aires, Chubut, Cérdoba, Formosa, Jujuy,
La Pampa, La Rioja, Mendoza, Salta, San Juan,
San Luis, Santa Fe y Santiago del Estero. Tres
de ellas: Formosa, Jujuy y Santiago del Estero,
lo han hecho mediante leyes sancionadas por sus
respectivas legislaturas y las restantes mediante
decretos-leyes dictados antes del 19 de Ma)fo del
corriente afio. Las de Formosa y Jujuy atn no
han enviado copia de su ley a la Direccién Na-
cional de Vialidad.

Estudiadas esas leyes por la Direccién Na-
cional de Vialidad, ésta ha declarado acogidas
a los beneficios de la Coparticipacién Federal
instituida por la Ley Nacional de Vialidad a las
siete provincias siguientes: Buenos Aires, Chu-
but, Cérdoba, La Pampa, La Rioja, Sap .]uan y
Santa Fe, estando en tramite de acogimiento o
necesitando algunos reajustes las leyes de las pro-
vincias de Mendoza, Salta, San Luis y Santiago
del Estero.

Las provincias que dictaron decretos-leyes an-
tes del 1° de mayo del afio en curso, los han
remitido a sus respectivas legislaturas y en va-
rias de ellas han sido ya tratados expresamente,
convirtiéndose en leyes provinciales. .En. otras
tienen vigencia mientras el cuerpo legislativo no
los trate especificamente y en algunos casos, sélo
cuentan con una vigencia provisoria sujeta a ca-
ducidad si la legislatura no trata esos decretos-
leyes en un plazo determinado.

Hasta el momento actual no han sido san-
cionadas las nuevas leyes viales en las provin-
cias del Chaco, Entre Rios, Tucumén y Neu-
quén, sefialindose que han preparado ya _sus
proyectos respectivos, los que en la actualidad
se hallan en tramite de sancién.

Se carece de informacién con respecto a las
Provincias de Catamarca, Misiones, Rio Negro,
Santa Cruz y Corrientes. .

La informacién asi expuesta resume la situa-
cién en que hasta la fecha se hallan las _pro-
vincias en lo relativo a la sancién y a la vigen-

cia de sus nuevas leyes provinciales de vialid{td,
ajustadas al régimen instituido por la lf:y nacio-
nal en la materia (Decreto - Ley Nacmnalr N¢
505/58). Las recomendaciones que se harin a
la Asamblea Plenaria con tal motivo serdan for-
muladas por esta Comisién I al referirse al punto
IX del Temario General.

PUNTO III — POSIBILIDADES DE APLICA-
CION DEL ARTICULO 43° Y DEL ARTICULO
379 INCISOS a) y ¢) DEL DECRETO-
LEY 505/58

El examen de los antecedentes aportados a
esta reunién por las Direcciones Provinciales de
Vialidad permite establecer: o
1°) Que ninguna de las provincias de crea-
cién reciente que concurrieron a la reu-
ni6n ha expresado el propésito de aco-
gerse al sistema establecido por el art.
439 del Decreto-Ley 505/58.

29) Que, con respecto a lo establecido por
el art. 379 inc. ¢) del mismo Decreto-
Ley, han expresado su propésito de cele-
brar convenio con la Direccién Nacional
de Vialidad a fin de acelerar la pavimen-
tacion de ciertos tramos de rutas nacio-
nales, las Provincias de Buenos Aires,
Chaco, Chubut, Coérdoba, Entre Rios,
Formosa, Jujuy, La Pampa, La Rioja,
Mendoza y Santa Fe.

Se recomienda pasar esta informacién al co-
nocimiento de la Direcciéu Nacional de Vialidad.

PUNTO IX — POSICION DE LA REUNION

PLENARIA CON RESPECTO AL REGIMEN
FINANCIERO DEL DECRETO-LEY 505/58
Y A LAS AUTARQUIAS PROVINCIALES

Esta Comisién ha estudiado y considerado las
cuestiones a las que se refieren los puntos I y
IX del Temario General. Estima que esas cues-
tiones son de extraordinaria importancia para la
reactivacién y el desarrollo futuro de la 'vialidafl
argentina y aconseja a la reunién plenaria lo si-
guiente:

19) Sea ratificada la plena aprobacién de la
Asamblea de Presidentes y Direcciones Pro-
vinciales de Vialidad al sistema instituido
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por la nueva Ley Nacional de Vialidad, De-

creto-Ley 505/58 y al régimen financiero

establecido por el mismo.

La Asamblea declara que para el buen éxito

de la labor vial a cargo de las provincias y

para lograr la realizacién de los amplios

glangs de obras programados y a abordarse
e inmediato, es indispensablz que todas
las proyincias del p:is; activen las medidas
necesarias para adherir al régimen integral
instituido por el Decreto-Ley 503/58 Nacio-
nal de Vialidad con el dictado y la pronta
vigencia efectiva de sus propias leyes pro-
v1n,ciales, en las que se establezca la autar-
quia de sus reparticiones viales. A tal efec-
to recomienla lo siguiente:

a) Que el Comit:? Permancnte se dirija a
los sefiorcs Gobernadores de Provincia
refiriéndcse a lo tratado en esta Asam-
bleaJ solicitindoles quieran activar el
dictado de sus leyes provinciales de via-
lidad para los casos en que esa tarea no
hubiere sido realizada, o la pronta vigen-
cia efectiva de esas leyes para los casos
en que dichos instrumentos consistieren
en decretos leyes sujetos a la aproba-
cién de las legislaturas provinciales.

b) Que se solicite expresamente de la Di-
reccién Nacional de Vialidad se dirija
por su parte también a los sefiores Go-
bgrnadores de Provincias refiriéndose al
mismo asunto y expresandoles que la fal-
ta de sus nuevas leyes provinciales de
vialidad, o de la vigencia efectiva de ellas
F‘OI carencia de una ratificacién legisla-
iva en los casos en que ésta fuere ne-
cesaria, privaria a las provincias del
aporte de la Coparticipacién Federal.

PUNTO XII — REGLAMENTACION DE LA

NUEVA LEY DE VIALIDAD NACIONAL
(DECRETO-LEY N9 505/58)

Esta Comisién ha estudiado y considera
Punto XII del Temario Geneyral y ai:o?‘n(;e'e;
aprobar la siguiente: :
RECOMENDACION:

La reunién anual de Presidentes, Directores e
Interventores de las Direcciones Provinciales de
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Vialidad propicia que con toda urgencia se
preste aprobacién al proyecto de decreto regla-
mentario de la Ley Nacional de Vialidad, eleva-
dq a consideracion del Poder Ejecutivo por la
Direccién Nacional de Vialidad, sin perjuicio
de auspiciar en el futuro aquellas modificacio-
nes que la experiencia hiciera aconsejables.

COMISION 1
COORDINACION DE LOS TRANSPORTES
EN EL PAIS

) Visto la sugerencia formulada por la Direc-
ci6n Nacional de Vialidad, y

CONSIDERANDO:

Que es conveniente establecer una efectiva
coordinacién de los transportes en el pais;

Que dentro de esa materia debe dc:finirse
con toda urgencia una politica nacional en rela-
cién a las curgas adnusibles de trdnsito estable-
cu?ndo un ordenamiento que contemple la situa-
cién actual del pais, sus intereses viales y la eco-
nomia del transporte;

Que,con un sentido realista debz procurarse
poner término a la situacién a que se ha llega-
do actualmente, en la que el patrimonio cami-
nero aparece seriamente lesionado como conse-
cuencia de una falta de adecuacién entre las car-
gas rleales de transito y las de disefio, conforma-
das éstas a las normas en vigencia, sit’uacién ue
e{lfrenta con la necesidad de realizar de ingle-
dmt(}, y con cardcter de prioridad, cuantiosas in-
ver51.o,nes en reconstruccion de caminos que in-
sumird una buena proporcién de los recursos
disponibles para el plan 1958/63;

POR TODO ELLO LA
PRCOR T COMISION 1,

1‘?.) — .Designar al Delegado de Buenos Ai-
res, ingeniero Enrique Humet y al de Santa
Fe, ingeniero Juan M. Samatén, como suplente
para integrar ¢n calidad de representantes del
Comité Permanente de Presidentes y Directores
de Vialidades Provinciales, la Comisién que se
h,a de constituir con funcionarios de la Secreta-
ria de Transportes y la Direccion Nacional de
\{1,a11dad, para establecer una efectiva coordina-
cién de los transportes del pais.

COMISION 11

BASES SOBRE LOS PUNTOS II, IV Y V
DEL TEMARIO

E§ta Comisig’)n II, ha procedido a estudiar las
cuestiones relativas a los puntos II, IV y V del
temario sometidos a su consideracion y relativos
a los planes de obras de vialidad, a realizar du-

rante el periodo de 6 afios, 1958/1963 por las
prov1pcias, en coordinacién con el plan que en
e!lmlsmo periodo deberi llevar a ca}l))o la Direc-
cién Nacional de Vialidad; al inventario de la
organ%zacién y disponibilidades actuales de los
organismos provinciales de Vialidad; y al inven-
tario de las necesidades de esos mismos orga-
nismos para hallarse en condiciones de realizar
aquellos planes.

Examinadas las documentaciones aportadas

por los organismos provinciales de Vialidad en

esta reunion, la Comisién ha podido apreciar co-
mo hechos fundamentales los siguientes puntos:
1.) Que en materia de planes de obras de Via-
lifiad a realizarse durante el periodo de 6
afios, 1958/1963, en total general por la
Nacién y provincias, serd necesario invertir
una cantidad que cuando menos alcanzard a
20 mil millones de pesos y que acaso esa ci-
fra resulta aim superada. De dicha suma
8 mil millones corresponderéan a obras a car:
go directo de la Direccién Nacional de Via-
lidad y el resto, o sea unos 12 mil millones
de pesos representaran obras que deberan
ser realizadas por las provincias, con la con-
currencia de sus propios recursos viales, es-

pecificos de los fondos de coparticipacion fe-

deral que le corresponderan durante el pe-

riodo.

Examinados los inventarios relativos a la or-

ganizacién y disponibilidades actuales de las

Reparticiones Provinciales de Vialidad, apa-

rece claramente evidente que:

a) Esas organizaciones, tanto desde el pun-
to de vista administrativo como especial-
mente del técnico, deberan ser reestruc-
turadas y considerablemente reforzadas

ara hallarse en condiciones de afrontar

Fa realizacién de un programa de obras

tan sensiblemente superior al actual, co-

mo el que habran de llevar a cabo de
acuerdo a los recursos futuros y a los
planeamientos elaborados.

b) Que ademas de la reestructuracién de
esos Organismos, resultara no sélo indis-
pensable sino de extrema urgencia, pro-
veer al reequipamiento de todo el pais
en lo relativo a los elementos de tra-
bajo, para la realizacion de obras viales
y en especial de las maquinas indispen-
sables para la construcciéon y conserva-
cién de caminos carreteros.

Las Direcciones Provinciales de Vialidad se
hallaran por consiguiente abocadas como tarea
inmediata y urgente a la de proceder a reestruc-
turar y, en algnnos casos, estructurar sus OTga-
nizaciones, entendiéndose que lo haran dentro
del caracter de “Reparticiones” ampliamente au-
tirquicas previstas por la Ley Nacional y las
respectivas leyes provinciales de vialidad. Entre
las diversas cuestiones que atafien a estas tareas
de la reorganizacién y reestructuracion, se desta-
ca con particular importancia 1a relativa al per-
sonal técnico integrante de dichas reparticiones.
Es indudable, y los datos estadisticos recibidos
asi lo demuestran, que en_estos momentos tan-
to la Direccién Nacional de Vialidad, como las
Reparticiones Viales Provinciales se hallan afec-
tadas por una sensible insuficiencia en el niime-
ro y la calidad de su personal técnico, circuns-
tancia que ha venido disminuyendo su capaci-
dad para realizar las tareas a su cargo, y que,
desde luego, si esa insuficiencia no fuera reme-
diada les imposibilitaria afrontar las realizacion
de los planes programados. El factor determi-
nante de tan lamentable situacién, es harto co-
nocido y en esta oportunidad debe ser sehalado
con toda claridad y sin ambajes: proviene de las
exiguas, en algunos casos irrisorias, remnunera-
ciones que los profesionales técnicos han venido
recibiendo y ain reciben de las Reparticiones
Viales respectivas. Tal circunstancia ha venido
provocando desde varios afios a esta parte el éxo-
do constante de esos profesionales, quienes pre-
fieren orientarse hacia actividades privadas don-
de hallan mejores remuneraciones, con el resul-
tado de que las Reparticiones Oficiales, después
de haber(}os formado vy cuando tienen la sufi-
ciente experiencia, pierden irremediablemente su
concurso.

Si los organismos nacional y provinciales de
vialidad alientan el proposito de llevar a cabo
en estos proximes afios un plan de realizaciones
de la magnitud del programado, es absolutamen-
te indispensable que desde ya sean adoptadas las
medidas necesarias para que puedan contar con
el personal técnico profesional en ntimero sufi-

2.)
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ciente, y para ello es también indispensable que
a ese personal se le establezca una escala de ré-
muneraciones satisfactoria de acuerdo con las
exigencias del momento.

Las informaciones recibidas por esta Comi-
sién, permiten indicar a grandes rasgos que pa-
ra atender las tareas de los planes programados
deber4d aumentarse en una proporcion de dos a
tres veces el nimero actual de los profesionales
universitarios, existentes en las Reparticiones Ofi-
ciales, y que en lo relativo a profesionales téc-
nicos secundarios, el aumento prcbablzments su-
perard a la proporcién indicada. En lo referen-
te a remuneraciones, el criterio parece ser el de ti-
jar: a) sueldos bdsicos iniciales para cada catego-
ria (universitarios o téenicos secundarios), acor-
des con una remuneracion razonable basada en
las circunstancias actuales; b) fijar asimismo una
escala de mejoras en funcion del tiempo, expe-
riencia, concepto, mérito, capacidad, etc., que
ofrezcan perspectivas de permanencia en la Re-
particion y de interés para la superacion. De este
modo la asignacién del personal podria compren-
der los siguientes conceptos: 1) sueldo basico, 2)
responsabilidad funcional, 3) titulo profesional ha-
bilitante, 4) antigiledad; a los que se afiadiria,
5) salario familiar.

No desea esta Comision, al referirse al pun-
to que tratamos, limitarse 2 dejar consignados
estos conceptos generales, sino que mantiene el
propdsito de indicar datos concretos sobre remu-
neraciones aconsejables en las circunstancias ac-
tuales, por lo menos en lo que a sueldos basicos
o iniciales se refiere; entiende que cualquiera
sea la Reparticion Vial de que se trate, el suel-
do béasico inicial para un profesional universita-
rio con titulo de ingeniero que ingrese a la mis-
ma, no deberia ser inferior al de $ 5.500 a 6.000
mensuales v que la escala de mejoras que s¢ es-
tableciera garantizara a ese profesional que en
las proximidades del final de su carrera y siem-
pre que hubiere acreditado capacidad e idoneidad
para ello, su remuneracién mensual llegare a ser
de unas 3 veces el sueldo inicial; analogo crite-
rio podria aplicarse a los técnicos con titulo de
ensefanza secundaria para los cuales el sueldo
se estableceria, como una fraccién ‘de los univer-
sitarios, fraccién que se estima podria ser de al-
rededor de 2/3.

En lo relativo a la muy importante cuestién
del equipamiento vial, cabe seflalar que por una
parte, tanto la Direccion Nacional como las Di-
recciones Provinciales de Vialidad, necesitan ad-

uirir un importante namero de maquinas para
ﬂevar a cabo los trabajos de conservacion de ca-
minos, que ejecutan por el sisterna administrati-
vo y que por otra parte la necesidad de adqui-
rir un nmero importante de equipos viales, es
asimismo evidente para todas las empresas con-
tratistas del pais, cuyos planteles son en la ac-
tualidad por completo insuficientes en nlimero,
y estando compuestos en su gran mayoria por ele-
mentos que tienen un prolongado uso y se ha-
llan por consiguiente en estado precario. Estas
impropias y tan deficientes condiciones en que
se encuentra el plantel de miquinas y equipos
viales actualmente disponibles en el pais, no per-
mitirfa, sin duda alguna, pretender el aborda-
miento del plan de obras programado para los
proximos 6 afios, siendo de sehalar al respecto,
especialmente, que las obras en ejecucién en
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la actualidad se demoran en su construccién el

doble del tiempo normalmente necesario, con los

enormes perjuicios y aumentos de costos consi-
guientes, debido a esa deficiencia de equipos.

Estudios exhaustivos sobre esta cuestion, rea-
lizados por una Comisién Especial donde inter-
vinieron funcionarios de la Direccién Nacional
de Vialidad, representantes de la Camara Argen-
tina de la Construccién y de la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras, han permitido llegar a la
conclusién de que el solo reequipamiento de las
Empresas Contratistas, para llevar a cabo el plan
de obras 1958/1963 y el inmediato posterior de-
mandardn una inversién total aproximada, en
maquinarias y repuestos, del orden de los 9.000
millones de pesos a ser invertido por etapas de-
biendo preverse una inversién inmediata del or-
den de los 4.000 millones de pesos.

El esfuerzo econémico que implicarfa tal ad-
quisicién y los que por su parte las Reparticio-
nes Viales deberan realizar para su reequipa-
infento exigira, sin lugar a dudas, la adopci6n
de diversas medidas de orden financiero y admi-
nistrativo que creemos deben ser recomendadas
como resultado de este informe.

Por las consideraciones precedentemente ex-
puestas, esta Comisién aconseja a la Asamblea
Plenaria de Presidentes y Directores de Vialidad
Provinciales:

I. — Declarar que para hacer posible la realiza-
cién, en el periodo de 6 afios, 1958/1963,
del vasto plan de obras viales programado
por la nacién y provincias, plan que de-
mandard la inversién de una suma total su-
perior a los veinte mil millones de pesos
es imprescindible que los gobiernos provin-
ciales adopten desde ya las medidas con-
ducentes a una reestructuracién de sus or-
ganismos viales en su aspecto administra-
tivo, y especialmente en su aspecto técni-
€0, y, asimismo, es imprescindible que sean
adoptadas las disposicienes y medidas ofi-
ciales que posibiliten el equipamiento vial

del pais.
II..— Aprobar concretamente las siguientes reco-
“mendaciones:
1. — Que las reparticiones nacional y provin-

ciales de vialidad establezcan para los profesio-
nales con titulo habilitante, sueldos basicos ini-
ciales para categoria, de un monto acorde con
las circunstancias actuales, y establezcan asimis-
mo, bonificaciones por titulo de acuerdo con las
categorias de estos, fijando una escala de mejo-
ras en funcién de los afios de servicio, experien-
cia, méritos y capacidad, de tal modo que ella
ofrezca al profesional aliciente y perspectivas de
permanencia. En el momento actual se considera
que el sueldo inicial completo, incluyendo boni-
ficacién por titulo para los profesionales con titu-
lo de ingeniero no deberia ser inferior de 5.500
a 6.000 pesos mensuales.

BECAS: '

Se considera indispensable el otorgamiento de
un nimero de becas a los estudiantes de los dos
ultimos afios de las Facultades del interior del
pais, cuyos usufriictuarios estaran obligados a con-
currir durante 'un nimero determinado de horas
diarias a las dependencias de la Reparticién que
se establezcan al efecto, con objeto de aprender
y practicar en cuestiones relativas a sus futuras
actividades.

Este sistema ha sido ya implantado en la Di-
reccién Provincial de Vialidad de Cérdoba, com-
pletado_con un sistema de premio a la labor téc-
nica del personal especializado de la Reparticién.

REUNIONES:

Se considera oportuno establecer reuniones
periGdicas trimestrales o semestrales entre los téc-
nicos de la Direccién de Vialidad Nacional y Di-
recciones de Vialidad Provinciales, a efectos de
intercambiar ideas Yy aunar criterios sobre temas
afines de sus respectivas jurisdicciones. Como te-

mas iniciales de urgente solucién podrian ser los
siguientes:

1) Criterio de disefio de obras y, particularmen-
te, el establecimiento de las cargas unitarias
para ese disefio, teniendo en cuenta las rea-
les que transitan nuestras rutas.

2) Posibilidad de uniformar criterio constructivo
y exigencias en la calidad de los materiales,
en lugares en donde se realiza un grupo im-
portante de obras por parte de Vialidad Na-
cional y Vialidad Provincial,

A los efectos de posibilitar el equipamiento
vial del pais son aconsejables las siguientes me-

didas:
REEQUIPAMIENTO

a) Medidas a tomar por las Reparticiones Viales
1) Intensificar al méximo el ofrecimiento de
los equipos pertenecientes a las Reparticiones
Viales, en condiciones de rezago y/o a reparar, ya
sea mediante alquiler, venta en’ remate y alqui-
ler v/o venta como condicién contractual a esta-
blecer en los pliegos de las licitaciones de obras,
b) Medidas a gestionar del Poder Ejecutivo o
ingtituciones oficiales

1) Obtener la sancién de una Ley similar al
Decreto-Ley N° 367/57, autorizando la importa-
cién en forma temporaria de equipos nuevos y/o
usados; estos tltimos con limitacién de antigiie-
dad, de modelo y horas trabajadas, como aporte
del capital de Empresas extranjeras con amalga-
ma con firmas nacionales y hasta un maximo gel
equipo que posea ésta.

2} Facilitar la introduccién al pais de equipo
usado, solamente por los usuarios, dandole efec-
tividad a la circular dictada oportunamente por
el Banco Central, mediante la eliminacién de las
disposiciones que trabaron su aplicacién,

3) Permitir la compra sin restricciones de trac-
tores de fabricacién nacional con destino a las
empresas constructoras.

FINANCIACION

A cfectos de facilitar el desenvolvimiento eco-
némico de las empresas, en materia de financia-
cion de obras y recquipamiento, se sugiere la
conveniencia de que las reparticiones viales adop-
ten medidas al respecto, entre las que son reco-
mendables lag siguientes:

1) Reducir las retenciones en concepto de
fondo de reparo.

2) Establecer en los pliegos, cuando la natu-
raleza de los trabajos asi lo posibiliten, la aplica-
cién del régimen de recepciones parciales previs-
to en la Ley de Obras Publicas, y la consiguien-
te devolucion de la parte alicuofa del fondo de
reparo y fianza del contrato.
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3) Pago inmediato del 70 % de 1osdcert1f1tc§-
dos ordinarios de obra, de variaciones de costos,

O(Sl io de material.

y de &tk i d tditos de financiacién

4) Otorgamiento de credi ¢ acior

o para adqu(i;igién de equipos, sujetos a las si-

ientes condiciones:

13)1&;;;1 financiacién de obras.hasta el 10 % del
resupuesto, avalado medlante carta - fianza
Eancaria o prenda de equipo, a descontar de
los certificados mensua1e§.

29) Para adquisicién de equipos h.as‘ta el 10 7’%
del presupuesto de la obra limitado al
por ciento del valor de los mismos y el ‘50
por ciento del valor actualizado del ecg}lpo
liberado de la Empresa, afianzado median.
te garantia prendaria o bancaria y descon-
tando de los certificados mensuales en las
condiciones que se estudiarép. )

5) Gestionar del Poder Ejecutivo y Gobiernos
Provinciales que se incluyan en el nuevo proyec-
to de la Ley de Obras Publicas y en las corres-
pondientes leyes provinciales, respectivamente, un
articulo que contemple el otorgar{n.eI}FO de cred%-
tos de financiacién o para adquisicién de equi-
pos a que se refiere el punto III-a}-4 pre.cediente—
mente expuesto. Asimismo, y con 1gqal fmahdad,
es de recomendar que, por intermedio de la Di-
reccién Nacional de Vialidad y del Comité Per-
manente y/o de las reparticiones' viales de pro-
vincias se gestione del P. E. Nacmna} en institu-
ciones oficiales, medidas del orden siguiente:

1) — Autorizar a las Compafiias de Segu1:os
que cuentan con ingentes fondos de reservas in-
vertidos en titulos nacionales, provinciales y mu-
nicipales (40 por ciento de sus reservas),. a movi-
lizar esos valores, facilitdindoles en alquiler a ta-
sa preestablecida, con destino a cubrir garantias
de propuestas o de contratos.

2) Autorizar a las Compaiiias de Seguros a .a!-
quilar titulos nacionales, provinmales 0 munici-
pales, con destino a sustituir for,ldos de reparo.

3) Autorizar a las Compafilas de Seguros a
otorgar créditos prendarios para compra de equi-
DOS.

! 4) Propiciar la modificacién de las leyes de

Obras Pﬁglicas, en el sentido que autoricen a

constituir garantias de presentacién a licitaciones

contratos y fondos de reparo, con “pélizas de
seguridad” que podrian otorgar Compaiias de Se-

guros o similares. y
5) Gestionar que el Banco de la Nacién otor-

gue o acepte que otros Bancos lo hagan, cartas

de fianza para sustitucién del fondo de reparo

en obras financiadas por aquél. o
6) Dejar sin efecto la norma que limita el

monto de los adelantos sobre certificados de una
misma obra en el 30 % de la partida anual'asiﬁg—
nada en el plano analitico pertinente disponiendo
en cambio un recaudo que permita ponderar a
través del plazo en que se efectivizan 'Ios certifi-
cados, la medida en que el Estado atiende tales
compromisos. Ello, sin perjuicio de propugnar la
inclusién de partidas en los planes de obra, ajus-
tadas al volumen posible de trabajo a reah.zar.

7) Pedir a los bancos que hagan f:fe.c,tlva la
ampliacién del crédito bésico de financiacién has-
ta el 15 % —en lugar del 10 %— del total presu-
puesto en cada obra, en los casos que las carac-
teristicas de la misma lo haga aconsejable.

8) Gestionar del Poder Ejecutivo que se ins-
truya a los bancos al efecto que, para el otorga-

miento de créditos tomen en cuenta el valor real
de los equipos de las Empresas Constructoras, pa-
ra constituir suficiente respaldo sobre dlchas. ope-
raciones de crédito que facilitaria la flnzl‘ncmcmn
de las obras y se traducirian en reduccionss en
el plazo y mejoras en los precios.

FINANCIACION DE EQUIPOS DE FABRICA-
CION NACIONAL POR INTERMEDIO DEL
BANCO INDUSTRIAL

Que es conveniente proseguir los estudios ten-
dientes a financiar la adquisicién de equijos via-
les de fabricacién nacional con destino a Ia.s Re-
particiones viales provinciales por intermedio del
Banco Industrial de la Nacién, a cuyo fin las Di-
recciones Provinciales de Vialidad pod.r/lan com-
prometer los recursos de Coparticipacién Fede-
ral, dentro del margen del 10 .% autorizado por
la ley, para adquisicién de equipos; en estos ca-
sos podrian las® provincias autorizar a la Dlrec-
cién Nacional de Vialidad a hacer las retenciones
correspondientes para atender los servicios de
amortizacién e interés de las operaciones. Tam-
bién podria establecer la posibilidad de afecta-
cién de fondos del plan de Fomento Agricola o
de régimen de coparticipacién comunal, con lo
cual los beneficios podrian extenderse a las co-
munas.

Propiciar ante el Poder Ejecutivo de la Na-
cién que exima del impuesto del 8 % allas ven—‘
tas a todos los equipos viales que adqulera.n los
organismos estatales a los efectos de poder incre-
mentar el nimero de equipos que los mismos ne-
cesitardn para cumplir sus planes de obras.

PROVISION DE MATERIALES Y ELEMEN-
TOS DE TRANSPORTE

Concurrentemente con las medidas senaladas
deben resolverse la provision de materiales —ce-
mento, asfalto, piedra, arena, etc.—, y su trans-
porte a las obras para lograr una armonica coor-
dinacién de los diversos factores que aseguraran
el éxito de la ejecucién del plan de obras de que
se trata. o

Por ello, se proponen, entre otras, las siguien-
tes sugerencias: ]

1) Que las Reparticiones Viales uniformen en to-
do lo posible las especificaciones de los mate-
riales a usar en las diversas estructuras de
acuerdo con las posibilidades regionales a f1,n
de estimular la produccién de canteras y fa-
bricas. o

2) En ciertos casos que las CSPCCIflC‘dle)r'l(?s gra-
viten desfavorablemente en la provisién y/,o
transporte de materiales —especialmente Pe—
treos— establecer una escala de tolerancias
hasta el miximo compatible con las exigen-
cias técnicas y su correlativa reduccién de los
precios contractuales. o

3) Estimular la creacién y ampliacién de plantas
trituradoras de piedra, ya sea mediante las
medidas finacieras sefialadas en el capitulo
respectivo, o bien, alquilando a los produc-
tores las maquinarias que poseen las Repar-
ticiones viales directamente o como clausula
contractual en licitaciones de gran cantidad

de provisién de material.

4) Mogificar los pliegos de condiciones de las
obras acordando mayor flexibilidad a las dis-
posiciones que establecen la obligator‘iedad de
usar productos de Y.P.F., para evitar que,
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demoras en su provision, ocasionen entorpe-
‘cimientos en la marcha de los trabajos.

5) Gestionar que los ferrocarriles aumenten el
material rodante destinado al transporte de
materiales para obras publicas.

COMISION 11
‘ PUNTO VIII
Se impone la necesidad de la preparacién de

un plano integral y completo de caminos de todo
el pais y para lo cual se aconseja definir 1a exis-
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tencia de los distintos tipos de ruta, en el orden
siguiente:

a) Rutas Nacionales.

b) Rutas Provinciales: 1 — Troncales

2 — Secundarias.

©) Rutas comunales y/o vecinales.

Para cumplir estas tareas, las etapas serian en
consecuencia de orden nacional, provincial y co-
munal,

Para las finalidades expuestas, se hace nece-
sario, adem4s, proceder a efectuar el reajuste y
nomenclatura general de las respectivas redes.

COMISION III
PUNTOS VI Y XI

Esta Comisiéon III ha estudiado los Puntos
VI y XI del Temario a desarrollar en la presen-
te reunion y al respecto debe expresar:

19) Que es necesario afianzar el Plan de Ca-
minos de Fomento Agricola, asignindo mas fon-
dos y ampliando el periodo de su vigencia;

29) Que, con el objeto de agilizar algunas ges-
tiones de caracter puramente administrativo, con-
sidera conveniente se amplien las atribuciones de
los Jefes de Distrito para la aprobacién de los
proyectos;

3% Que considera de urgente necesidad la
asignaciéon de fondos p.~1 desarrollar el Plan de
Caminos de Fomento Minero, con un sistema si-
milar al ya experiméntado en el Plan de Cami-
nos de Fomento Agricola, con las variantes que
este régimen de explotaciones exige;

Por lo expuesto, propone lo siguiente:

19) Aprobar como texto del anteproyecto de
Ley del Plan de Caminos de Fomento Agrope-
cuario y Minero, el que a continuacién se acom-
paila y en el que se ha coflsiderado la asigna-
cién de fondos y su régimen de aplicacion.

_29) Solicitar a Vialidad Nacional que se am-
pligg lag atribuciones delegadas por el H. Direc-
torio a los Jefes de Distrito para aprobar proyec-
tos de tierra y mejorados (ripio, fosca, etc.), ajus-

" tando periédicamente los costos por km en la

medida de sus variaciones en las distintas zonas
del pais. : '

39) Aconsejar que el Comité Permanente inter-
venga en la distribucién final de los equipos del
Plan de Camitios de Fomento Agricola, adquiri-
dos con los fondos B del mismo, teniendo en
cuenta el costo unitario residual de cada maqui-
na, en el momento de su entrega.

PROYECTO DE LEY

Articulo 19 — Incprpérase gl régimen del De-
creto Ley N? 9875/56 los caminos que comuni-
guen las unidades o centros de produccién gana-

era con las estaciones ferroviarias, puertos o
caminos de transjto .general y aquellos otros uti-
lizados preferentemepte para el transporte gana-
dero.

Art. 2° — Prorrégase la vigencia del Decreto
Ley N°© 9875/56, con las mogificaciones que se
introducen en la presente Ley, por el término de
cinco (5) afos, a partir del ejercicio financiero
1958/59, inclusive, y fijanse para inversiones to-

tales en el tal periodo un crédito global de dos
mil quinientos millones de pesos moneda nacio-
nal (3 2.500.000.000,00 m/n).

Art. 39 — Institiyese un fondo adicional de un
mil millones de pesos moneda nacional ($ 1000
millones m/n.) a invertir en el plazo de cinco (5)
afios establecido en el articulo anterior, para la
construccién, mejoramiento y conservacién de ca-
minos de fomento minero y que se aplicard me-
diante el régimen de consorcios, por intermedio
de la Direccién Nacional de Vialidad, dentro de
las disposiciones del Decreto Léy N9 9875/56.

Art. 42 — El fondo instituido por el articulo
anterior para los caminos de Fomento Minero se
distribuira conforme al siguiente régimen:

I'ondo Nacional: 60 % del fondo total.

Para el desarrollo del Plan Nacional de Mine-
ria, a invertir por las Provincias, previo acuerdo
entre los organismos Provinciales y Nacionales de
Mineria, con el aporte de hasta el 100 % de
los fondos.

Fondos Provinciales: 40 % del fondo total.

Para el desarrollo de los Planes Provinciales
de pequefia y mediana Mineria, los Fondos Pro-
vinciales se aplicardn en la siguiente forma:

Fondos Fijos: 40 % de los Fondos Provinciales.

A distribuir anualmente entre las Provincias
en funcién del costo de comercializacién y del
tonelaje de la produccién minera en explotacion.

Fondos Méviles: 60 % de los Fondos Provin-
ciales.

A distribuir anualmente entre las Provincias en
funcién de las necesidades no contempladas en la
asignacién de los Fondos Fijos, previo acuerdo
entre los Organismos Provinciales y Nacionales
de Mineria.

Art. 59 — La Direccién Nacional de Vialidad y
las Direcciones Provinciales de Vialidad deduci-
ran de los fondos instituidos para los caminos
mineros las sumas que demanden el cumplimien-
to de la presente Ley, debiendo ajustarse en este
sentido a lo dispuesto en los articulos 79 y 109
del Decreto Ley N© 9875/56.

Art. 62 — Excliyense de los beneficios de la
presente Ley a las explotaciones de combustibles
s6lidos, liquidos o gaseosos y de las rocas de apli-
cacién.

Art. 7 — En los caminos de fomento minero,
las funciones asignadas a las Comisiones Viales
por el Decreto Ley N? 9875/56 seran desempefia-
das por los organismos técnicos provinciales que
determine la reglamentacién de esta Ley.
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Art. 8 — El nuevo Plan de obras viales que
se crea por la presente Ley se denominard en lo
sucesivo Plan de Caminos de. F().I})ento Agope-
cuario y Minero. Tal denominacion su§t1tu1ra a
la de Plan de Caminos de Fomento Agricola que
se menciona en el referido Decreto Ley, cuyas
disposiciones Sle mantier;enLen cuanto no sean mo-

ficadas por la presente Ley.
dlfl;i-(i? 9‘? — LapDireccién )Il\lacional de Vialidad
royectard los Planes de inversiones gl9bales a
reafi,zar durante el periodo de cinco (5) afios, con-
forme a los recursos instituidos en los art'lculo's
20 v 39, los que seran sometidos al Poder Ejecuti-
vo para su aprobacién. .

Art. 10 — Hasta tanto se aprueben dichos Pla-
nes, autorizase a la referida Direccién Nacional a
proseguir, dentro de los créditos autorizados por
el Decreto Ley N9 9875/56 y planes anuales de
inversién, con los trabajos correspondientes a las
obras del Plan de Caminos de Fomento Agricola.

Art. 11 — El fondo de $ 1.000.000.000 m/n.
instituido para los caminos de fomento minero se
financiard en la siguiente forma: $ ............
.............. por el Banco Industrial de la Re-
publica Argentinay $ ....... ...
por la emisién de titulos.

Art. 12 — De forma.

COMISION III
PUNTO VII

Esta COMISION III ha estudiado el punto
VII del Temario a desarrollar en la presente reu-
nién, relativo a la Coparticipaciéon Municipal y
considera conveniente su aplicaciéon a todas las
Comunas, Partidos o Departamentos de las Pro-
vincias, que conforme con sus regimencs locales
puedan acordérseles una autonomia elemental en
materia vial.

Que para lograr este objetivo, convendria apli-
car el régimen ya existente en algunas provincias,
de distribuir un porcentaje de sus fondos propios
viales, para desarrollar la Coparticipacién Muni-
cipal;

Que como primer paso de este proceso, se
aconseja preferentemente dotar a los Municipios
de maquinas camineras en la medida de sus ne-
cesidades y posibilidades econémicas, debiendo los

ACTA DE

En Buenos Aires, a los doce dias del mes
de setiembre de mil novecientos cincuenta y
acho, siendo las once horas, se reanudan las se-
siones en el Saléon de Actos de la Casa Central
de la Direccion Nacional de Vialidad a fin de
considerar los dictdmenes producidos por las co-
misiones y acerca de los temas consignados en el
Acta de Apertura de la Asamblea Anual del Co-
mité Permanente de Direcciones Provinciales de
Vialidad.

Los sefiores Presidentes y relatores de las Co-
misiones I y II, Ingenieros Rafael C. Cosci y Do-
mingo Sesin respectivamente, dan lectura a los
dictamenes producidos los cuales son aprobados.

A las doce horas se pasa a cuarto intermedio
hasta las dieciséis horas a fin de que los sefiores
congresales puedan concurrir al almuerzo que ofte-
ce en sus instalaciones de San Martin la figma
Moto Mecénica Argentina S. A.

Municipios mantener los servicios mediante el pa-
go de jornales, combustibles, etc., y los gastos de
conservacion, que importardn en ese sentido y otras
inversiones viales como minimo, la parte propor-
cional al valor anual de los equipos y demas re-
cursos que se les asigne por este mismo régirpen;

Que las provincias manifiestan que no dispo-
nen en forma ininediata de los fondos para hacer
frente a la inversién que significaria la adquisiciér:
del equipo necesario, debiendo solicitarse a Viali-
dad Nacional la colaboracién para satisfacer este
requerimiento;

Por las razones que se han fundamentado p:--
cedentemente, se propone lo siguiente:

1° — Aconsejar la adopcién de la Coparticipa-
cién Municipal a todas las Provincias cuyos regi-
menes locales permitan la aplicacion de este sis-
tema.

29 — Solicitar al Comité Permanente una reco-
pilacién de la legislacién vigente sobre la materia
y su envio a las provincias.

" 3% — Aconsejar a las provincias que se en-
cuentran .en la situacién prevista en el articulo

_primero, que apliquen los procedimientos de dis-

tribucién de fondos ya utilizados en otras provin-
cias mediante una contribucion equivalente a un
porcentaje de sus fondos propios.

49 — Aconsejar especialmente que la contri-
bucién anual a {os Municipios se haga sobre la
base de una inversién vial equivalente por lo me-
nos al monto de fondos recibidos por este régimen.

59 — Expresar que para lograr el fiix perse-
guido, es conveniente adoptar preferentemente co-
mo primer paso, la dotacién de equipos a las Co-
munas, cuyas caracteristicas dependeran de la im-
portancia y necesidades de las redes comunales a
conservar o mejorar y de sus posibilidades econd-
micas.

69 — Solicitar a Vialidad Nacional que ges-
tione, por la via que corresponda, un crédito para
adquirir los equipos necesarios a plazo diferido
para cumplir este propésito y en las condiciones
que se establezcan.

Las provincias que no puedan aplicar el régi-
men de Coparticipaciéon Municipal podrin acoger-
se a los beneficios de la adquisicién de equipos a
plazo definido mediante la misma financiacion.

CLAUSURA

A las dieciséis horas se reanuda la sesién, pa-
sando acto seguido el Presidente de la Comisién
ITI, Ing. Elide A. Baez, a dar lectura a los dic-
tdmenes de la misma los que son aprobados y que
se agregan, juntamente con los anteriores, a la pre-
sente acta.

Con respecto al Punto X del temario, se re-
suelve fijar la ciudad de San Juan como sede de
la préxima Asamblea Anual, cuya fecha definitiva
sera oportunamente fijada previa consulta a las
Direcciones Provinciales de Vialidad.

Asimismo, se resuelve designar el nuevo Co-
mité Permanente de Direcciones Provinciales de
Vialidad con los integrantes y presidencia que a
continuacién se indica:

Provincia de San Juan, Ing. Elide A. Baez;
Presidente.

Provincia de San Luis, Ing. Domingo Sesin;
Vocal.
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Provincia de La Rioja, Ing. José Orquera; Vo-
cal.

Provincia de Mendoza, Ing. Ricardo H. Mena;
Vocal.

Con caricter general se resuelve que el Comi-
té Permanente esté integrado por tres miembros
correspondientes a una misma zona del pais a fin
de facilitar su reunién con cierta frecuencia y un
miembro mas designado por el Comité Permanen-
te anterior.

A las diecinueve horas se levanta la sesién
a efectos de asistir a la exhibicién de peliculas
técnicas y, posteriormente, a la comida de des-
pedida que se da a los delegados en el Comedor
de la Casa Central, acto en que hard uso de
la palabra el sefior Director Ing. Eduardo Are.
nas, en nombre de la Direccién Nacional de Via-
lidad, y contestard el Ing. Luis A. Ariza en re-
cpiresentacién de la Mesa Directiva de 1a Asamblea

e que se trata. En dicha oportunidad, el Ingenie-
ro Juan M. Samatén se refiere al éxito de las de-
liberaciones realizadas y solicita un voto de aplau-
so para el personal de la Direccién Nacional de
Vialidad que ha colaborado con las distintas Co-
misiones, CI{o que asi se hace.

DISCURSO PRONUNCIADO POR EL INGE-
NIERO PEDRO PETRIZ EN LA SESION DE
CLAUSURA

(12 de setiembre 1958)

A través de las ponencias aprobadas por la
Tercera Asamblea de Presidentes de Vialidad Pro-
vinciales y los conceptos del nuevo Presidente del
Comité Permanente, considero que ha sido la pa-
labra definitoria de la realidad vial argentina, por
conducto de todos sus organismos especificos, en
conjuncién que constituye la mas alta sintesis de
autoridad en la materia. Quedan asi expuestos a
la consideracién de los poderes piblicos y al co-
nocimiento del pais, en forma objetiva y en tér-
minos concretos, los puntos de partida para el
desenvolvimiento de la obra del futuro tan inti-
mamente ligada al progreso y desarrollo de la
Nacié6n.

Las soluciones en este orden de actividades
—las tan necesarias soluciones— han de ser efec-
tivamente alcanzadas en la medida en que se de
satisfaccién a las demandas que se puntualizan en
las ponencias aprobadas. De la naturaleza de esas
demandas y de la magnitud que le confieren las
expresiones numéricas, trasciende con claridad que
en. una primera etapa inmediata todos los ‘es-
fuerzos habrén de centrarse en el objetivo de nor-
malizar los elementos que concurren a la obra
caminera, en reconstruir su equilibrio y en organi-
zar su vinculaciéon en funcién de conjunto. Las
soluciones concretas deberan necesariamente ren-
dir tributo al tiempo que demandard todo ese
reordenamiento previo del sistema.

Conjuntamente con la necesidad de integrar
el mecanismo que nos da la ley incorporando el
Decreto-Reglamentario que posi{;ilite el funciona-
miento del nuevo régimen y de afianzar la estruc-
tura vial con la efectiva incrementacién de los re-
cursos en las oportunidades que la misma Ley pre-
vé —objetivos ambos que deben considerarse co-
mo el punto de arranque de la labor futura— ha
sido bien sefialada por esta conferencia esa otra
necesidad de adecuar los medios que posibilitaran
las inversiones permitidas por ios recursos pre-

vistos por el Decreto Ley 505/58. Para equili-
brar los. medios financieros —a cuya magnitud he
de referirme de inmediato— faltan técnicos, equi-
pos y materiales, y resulta necesario fortalecer las
organizaciones viales del pais y en algunos casos
crearlas.

En cuanto a la significacién de los recursos
financieros para la Red Nacional —y con las na-
turales reservas con que pueden formularse este
tipo de previsiones ante la inestabilidad de los va-
lores— voy a repetir las referencias que ya expu-
siera en la reunién de Ministros de Obras Publi-
cas: para el periodo 1958/63 las inversiones en
obra nueva pueden estimarse en 8.000.000.000 de
pesos, de los cuales un 40 % serd insumido por
las reconstrucciones y el resto en la ejecucién de
umnos 2.600 km de rutas nuevas, afirmadas y unos
3.500 km de caminos nuevos mejorados, lo que
incrementard la red pavimentada en unos 6.100
km en total. Con dicho incremento, habra en 1963
una extensién de 22.000 km de camino pavimen-
tados-en la Red Nacional, es decir un 38 % de
su longitud total de 60.000 km.

Evidentemente dichas cifras no pueden consi-
derarse satisfactorias para el pafs, maxime si se
piensa que quedarin sin completar la mayor parte
de nuestras rutas fundamentales. Por ello, la Di-
reccién estd empefiada en procurar la integracién
de un sistema minimo con sentido de necesidad
nacional, a cuyo efecto estd preparando un plan
que someterd oportunamente a consideracién del
P.E. y a cuya realizacién muchas provincias estan
dispuestas a contribuir transfiriendo a la Nacién
fondos de Coparticipacién Federal, mediante con-
venios especiales.

No obstante las consideraciones que puedan
hacerse alrededor de los recursos previstos —a su
monto me refiero— tcnemos suficientes motivos
para enfrentar el futuro con optimismo, ya que
en la nueva Ley de Vialidad —Decrefo Ley
505/58— se nos da el instrumento que estructura
un régimen institucional y financiero adecuado al
desarrollo de una obra orgénica permanente, din-
dole bases casi de excepcién en el concierto de
la obra publica del pais, aspecto sobre el cual y
en cuanto hace a las perspectivas de futuro recla-
mo el interés de las Empresas Constructoras, de
los fabricantes de equipos y materiales, de los
importadores de maquinarias, de los transportistas
y de los técnicos.

Una honda preocupacién de las autoridades
viales de Provincias, compartida por coincidentes
inquietudes de las autoridades de esta casa, ha
llevado a la designacién de dos delegados del or-
ganismo de Presidentes que hoy sesiona, para in-
tegrar una Comisién especial que con represen-
tantes de la Secretaria de Transportes de la Na-
cién, de la Direcciéon Nacional de Vialidad y de
las Direcciones Provinciales de Transportes, ten-
dra por objetivo dar las bases para una efectiva
coordinacién de los transportes, debiendo abordar
con preferencia el establecimiento de un régimen
de cargas méximas de trnsito y- su contralor, en
consonancia con las orientaciones que hoy rigen
la materia y conformada a la realidad del pais.

Esta gestién importa, entre otras, una medida
concreta encaminada a fijar una orientacién que
impida en el futuro, adecuando las cargas
del transito a las de disefios de los cami-
nos, la reiteracién de un panorama como el que
enfrentamos en la actualidad, en el que se ad-
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vierte una gravisima lesién al patrimonio vial ar-
entino, a través de la d.estruccwn, mugl}as veces
rematura, de una considerable extensién de su
inera.
red((;z:;nreﬂexién que no deseo pasar por alto
or su trascendencia sigpificativa, es la que como
procedimiento dc trabajo surge de esta rgpmgn
convocada a efectos fie promover un cambio de
opiniones para organizar con sentld.q nacional y
con criterio de unidad y de integracién, .el futuro
de nuestra labor caminera. Las conclusiones: re-
comendadas nos dardn a todos unas fu_e,rza y
un respaldo insospechados en la formulac;or} de
nuestras necesarias demandas,. y 'el conocimiento
de nuestras propias ideas y criterios, sin duda al-
na, habra fortalecido muchas convicciones y ha-
bra rectificado tal vez algunos/rumbqs. ]

Por lo que hace a la Direccién Nacional de Via-
lidad, declaro que existe el firme gropomto de
recurrir a esta norma de labor en todos los gran-
des planteos que hacen a la viahda}d argentmfl.
Consideramos que la verdadera unidad es més
una actitud de voluntades que la consecuencia
de una norma escrita, que si bien crea obligacio-
nes no basta por si para generar acercamientos.
Y preferentemente sobre esta base, sefiores Delega-
dos, yo os invito a que asumamos todos.la gran
responsabilidad de hacer efectiva la unidad de
la obra vial argentina.

El Directorio de Vialidad se ha propuesto
una revisiéon a fondo del régimen de funciona-
miento de los Distritos para dotarlos de las ma-
ximas posibilidades ejecutivas, descentralizando los
servicios de modo efectivo y ampliando sus fa-
cultades. Queremos radicar en la regién el ma-
ximo de autoridad porque entendemos que, -ade-
mas de beneficiar al servicio es alli, en la mis-
ma regién, donde debe producirse el contacto pa-
ra la verdadera vinculacién que pretendemos. Las
medidas que habrdn de adoptarse en breve en el
sentido expuesto, constituirdn las primeras expre-
siones concretas de los propésitos que acabo de
enunciar.

Sefiores Delegados: tengo la sensacién de que
hemos realizado obra fecunda, sefialando al pais
un sector que empefia sus mejores energias en
trabajar por su futura grandeza. Deseo que ten-
ghis un feliz retorno a vuestras provincias reem-
prendiendo con més fe y con mas optimismo la
tarea de llevar bien alto el destino de la vialidad
argentina.

DISCURSO PRONUNCIADO POR EL INGE-
NIERO ELIDE A. BAEZ EN LA SESION DE
CLAUSURA

La oportunidad de hacerme cargo de la Pre-
sidencia de este Tercer Congreso Vial, y por
un afioc de la del Comité Permanente de Viali-
dades Provinciales, es propicia para resaltar las
altas cualidades morales y capacitacién técnica de
mi antecesor, el ingeniero Mena, Director de la
Direccién Provincial de Vialidad de Mendoza,
gracias a cuyo empefio y eficaz colaboracién esta-
mos hoy mejor organizados y vinculados de mo-
do tal de sentir que juntos, podemos llevar ade-
lante nuestra tarea comiin: “caminos es indice de
progreso”.

Ser reemplazante ya es responsabilidad y pro-
curar igualar a mi antecesor ya es mucho esfuer-
zo. Procuraré tener muy en cuenta los anteceden-
tes de la personalidad a quien sucedo para no

defraudar las esperanzas de todos los Directores
Viales que han depositado su confianza en mi
persona. y .

La fase actual de la construccion caminera
plantea el problema de la completa reorganiza-
cién de equipos, maquinas, etc. )

La preocupacién bésica vial deriva atn a otros
aspectos como la caIpacitacién del pe‘rsonal espe-
cializado para cumplir y hacer cumplir el progra-
ma de gobierno en obras a ejecutar entre los
aios 1958 y 1963. He aqui el objetivo principal,
desarrollar este presente para adaptarlo al porve-
nir de la Nacién.

Como se ha advertido de la lectura de las
conclusiones de la Comisién 12, esta Reunién de
Presidentes de Vialidades Provinciales le da una
fundamental importancia al dictado del Decreto
del P. E. en que se apruebe la Reglamentaciéon
de la nueva lzy nacional de Vialidad. Solamente
con ese acto comenzard la vigencia efectiva de
la ley, por la que tanto hemos trabajado los hom-
bres de provincias, en consonancia con los direc-
tores de Vialidad Nacional. Y solamente enton-
ces su mecanismo institucional, juridico y finan-
ciero afianzard la obra vial que el pais necesita.

Las autarquias provinciales, las relaciones com-
prensivas y flexibles de la Nacién con las Pro-
vincias y los nuevos recursos derivan del dictado
de ese Decreto que, a las autoridades presentes,
solicitamos presten su mas decisivo apoyo.

Y nosotros, los hombres de Provincias lleva-
mos a nuestra vez el compromiso que contraemos
para luchar tesoneramente por el di.cta.do‘ df: las
leyes de acogimiento, en aquellas jurisdicciones
que todavia no lo han hecho.

Debemos entender con claridad —como ya se
ha dicho en los despachos— que la acumulacién
de los nuevos fondos para caminos comenzara el
préximo primero de noviembre, si se dicta el De-
creto Reglamentario de la ley, y que las Provin-
cias no percibirdn la parte nueva de la Copar-
ticipacién Federal, si a su vez no han dictado sus
leyes de acogimiento. .

Por todo ello entendemos que estas cuestio-
nes a las que esta Asamblea les da su merecido
énfasis son indudablemente muy importantes.

También por primera vez se encara el' cami-
no vial minero, midamos sus consecuencias; el
tiempo dird y serd el mejor testigo, pero tam-
bién por primera vez y con alto espiritu patri6-
tico Vialidad acepta que los caminos mineros se
harén como pide la Direccién General de Minas,
que es la que conoce el problema minero nacional.

Este Congreso no sélo crea estos dos nuevos
ftems en su ya vasto plan de trabajos piblicos
sino que reafirma y consagra, al parecer ya defi-
nitivamente, los caminos de Fomento Agricola A
y B. Por sus resultados altamente halagiiefios es
digno destacar el acierto y la fe que han puesto
sus iniciadores en las distintas reparticiones viales
del interior de la Republica.

Hasta hace poco nuestras autoridades se mos-
traban remisas en reconocer la critica situacién
vial del pais. Ahora se nos presenta una nueva
era para vialidad y entre otras es la futura edu-
cacién vial. Con los Consorcios, nuestra pobla-
cién ya estima y escatima los trabajos viales y con
los temas y acuerdos de este Congreso también
verdn nuestros conciudadanos cuénto tiempo he-
mos perdido.
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La organizacién vial debe basarse primaria-
mente en las necesidades nacionales, en’ perfecta
armonia con las leyes y costumbres vigentes, de
ahi que podemos afirmar que lo trata(fo en este
Tercer Congreso de Vialidades Provinciales ten-
dr4 profundas consecuencias en la futura vida na-
cional. De lo tratado —Coparticipacién de los Mu-
nicipios— que es una sugestion del sefior Presi-
dente de Vialidad Nacional, Ing. Pedro Petriz,
tiene varios significados, ya que la familia es la
base de toda sociedad, el Municipio es la base
de la democracia Y que comience en ese ambito
sus aspiraciones y necesidades viales, es altamen-
te significativo. Estamos en visperas de ser muy
consultados y que nos decupliquen nuestros tra-
bajos, por eso nos sentimos altamente satisfechos
no sélo por lo que hemos hecho sino por lo gran-
de que nos espera hacer.

DISCURSO DEL INGENIERO EDUARDO
ARENAS EN LA COMIDA DE DESPEDIDA DE
LAS DELEGACIONES

El sefior Presidente de nuestro Directorio ha
tenido a bien designarme para que, al final de
esta comida, pronunciara unas palabras, en nom-
bre de los que actuamos en esta Casa, para des-
pedir a los funcionarios que han integrado las
Delegaciones de sus respectivas provincias a la
Reunién que esta tarde hemos clausurado. No es
mi propésito extenderme sobre los distintos te-
mas - que en las sesiones fueron abordados, que
para ello faltaria el tiempo y la ocasién no es
oportuna. Pero, debo si recalcar la impresién, la
muy buena impresién, que en nosotros ha produ-
cido el trabajo de estos dias, por lo que él sig-
nifica en pro del conocimiento mutuo, del in-
tercambio de ideas, de la exposicién de los pro-
blemas y puntos de vista de cada uno y, lo que
es mis importante a mi juicio, de la ‘coordina-
cién de esfuerzos y unificacién de los principios
que deben regir Ia actividad que desarrollamos
para mejorar la vialidad argentina.

Esta reunién anual deja un saldo netamente
positivo y evidencia el acierto de quienes tuvie-
ron la idea feliz de establecerlas.

En el temario que ha sido objeto de conside-
racion, han tenido amplia cabida los problemas
fundamentales que enfrenta nuestra vialidad en es-
tos momentos; en las conclusiones y recomenda-
ciones votadas en la sesién plenaria de esta tar-
de se exponen, o se trasuntan claramente, las di-
rectivas que los participantes encuentran s
adecuadas para solucionar aquellos problemas. De
la informacién reunida y de las ideas expuestas
surge o, diré mejor, que se confirma, una im-
presién que adquieren pronto quienes se acercan,
tratando de adentrarse en ellos, a nuestros pro-
blemas camineros. Esa impresion la sintetizaria
yo, desde mi punto de vista, diciendo que esos
problemas se van rodeando poco a poco de un
verdadero dramatismo, que nace de nuestro con-
vencimiento de saber c6mo actuar para darles
solucién, contrapuesto al otro de que nos faltan
los medios para llevar esa solucién a la prac-
tica.

Estdn pasando ya los tiempos en que el plan-
teo de nuestras necesidades viales debia ir prece-
dide de una disertacién sobre los beneficios del
camino, para crear en }l))ueblo y gobierno un
espiritu favorable a la obra que se propiciaba.
Hechos y circunstancias acaecidos con posterio-

ridad a la sancién de nuestra primera ley vial y
a su puesta en prictica durante la década que
sigui6 a la misma, han mostrado a los argen-
tinos cémo una obra que se iniciara con enco-
miable acierto y bajo auspicios promisores, corria
el peligro de ser destruicﬁl y anulada. Asi valo-
raron mejor sus beneficios, porque es muy pro-
pio de la naturaleza humana aquilatar un bien
cuando se pierde.

Creo, pues, que nuestro pais ha creado ya su
conciencia vial y que las circunstancias recién
mencionadas han contribuido poderosamente a
desarrollarla. Ningin gobernante de hoy se senti-
ria digno de sus obligaciones si no proclamara
su apoyo dccidido a la obra caminera. Pero, en
lo que no hemos llegado todavia a una situacién
tan favorable es en la aceptacion unanime de
que, ‘quien apoya los fines, admite los medios y
no debe retroceder en su ‘empefio por procurarlos.

Quizas los ingenieros viales, encarifiados con
nuestro oficio, padezcamos de una deformacién
profesional y exageremos la trascendencia de
aquello que desearfamos ver ya en vias de reali-
zacién. Somos, al fin y al cabo, actores del drama
a que me referia recién y no podemos sustraer-
nos a nuestro papel. Quisiéramos que los hom-
bres de gobierno que fijan las directivas de la
economia y de las finanzas publicas pensaran, y
aln sintieran, como nosotros y dieran toda su
preferencia a nuestra labor.

Si esta noche estuviese aqui, sobre esta mesa,
aquella lampara maravillosa que tenia Aladino,
y si frotandola como él hacia, apareciera ese ge-
nio terrorifico que con voz de trueno requeria
las 6rdenes de su duefio, qué le pedirfamos nos-
otros? La respuesta es simple: dinero, en pesos
argentinos y en divisas. Obviamente, es lo que
mas necesitamos para elevar al maximo nuestra
capacidad de realizar una obra vial adecuada a
las necesidades de la Nacién. Dinero para orga-
nizar nuestros cuadros técnicos, dinero para ad-
quirir el equipo moderno que permite construir
econdémicamente los caminos y dinero para pagar
el trabajo de construirlos.

Vivimos en la era de la técnica y sabemos
bien que la calidad de nuestra obra no seri me-
jor que la de los materjales que la constituyan
ni que la del equipo empleado, y sabemos tam-
bién que, por sobre todo, no sera mejor que la
calidad de los hombres que intervengan en su
proyecto y en su construccién. Y he aqui algo
que, precisamente, no le podriamos pedir al ge-
nio terrorifico de la lampara maravillosa. Y lle-
go asi a un aspecto de nuestro problema sobre
el que quiero insistir: las reparticiones viales del
pais tropiezan desde hace tiempo con una dificul-
tad muy seria que amenaza con malograr las
mejores posibiligades que un apoyo financiero,
ain indiscriminado, nos podria brindar: la de-
sercién de los técnicos y la imposibilidad de reem-
plazarlos, en calidad y en nimero. Verdad es que
muchos de esos técnicos, que abandonan los car-
gos oficiales por la atraccién de la industria pri-
vada que les ofrece una remuneracion mejor, no
se pierden para la vialidad argentina, %ero esta
circunstancia no aminora la gravedad del proble-
ma. Si hemos de enfrentar una obra cada vez mas
importante y si queremos realizarla bien, debe-
mos, a toda costa, comenzar por dar una solu-
cién a ese problema, tanto mas grave, cuanto que
nuestra nueva ley de vialidad, en razén de qlos
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mayores Tecursos que adjqdipa a muchas provin-
cias, lo agrava y lo multiplica.
Debemos preocuparnos todos de crear las con-
diciones favorables para formar técnicos viales
competentes y entusiastas. Esta es una t':lirea. que
requiere el concurso de las'facultades 3 inge-
nieria del pais y el apoyo flrme’de': las adminis-
traciones viales, trabajando en intimo contacto.
Mucho habria para decir sobre este tema, pero
deseo concretarme a un solo a}specto que a.unque
pudiera sorprendernos, no atafie a lo material, de
tanta importancia en los tiempos que corren.
En la formacién, o en el desarrollo futurq fie
los cuadros técnicos, hay que crear un espiritu
de superacion que se apoye en el carifio que todo
hombre de bien siente por el trabajo que realiza.

Cuando él sea una realidad, se trabajard en equi-
po y nacer4 el alma de ese equipo y cuando ello
ocurra, habrd tomado forma la técnica V1.al ar-
gentina, existird el orgullo de haber contribuido
a formarla y la voluntad de todos encaminada a
cuidarla y mejorarla. No creo exagerar al conce-
der tanto énfasis a lo'que podamos hacer en fa-
vor de esa hermosa perspectiva. Por ello me per-
donaréis que haya ocupado unos instantes mas
de vuestro tiempo para referirme a ella.

Sefiores representantes de la vialidad de las
provincias: al daros el saludo de despedida y ex-
presaros la intima satisfaccién con que hemos
alternado con vosotros en estos dias, os deseo un
feliz viaje de retorno y una feliz continuacién de
las tareas que vais a’ retomar.

RESUMEN DE CONCLUSIONES

Dec acuerdo con las previsiones del Decreto-
Ley Nacional de Vialidad N 505/58, debera
cumplirse un plan minimo de inversiones para el
periodo 1958/1963 de 20 millones de pesos, co-
rrespondiendo 8 mil millones de pesos para obras
de la Red Nacional y 12 mil millones de pesos
para obras de Coparticipacién Federal, no estan-
do incluidos en dichas cifras los gastos de Con-
servacion.

Para posibilitar el cumplimiento de Ios’p!a-
nes de obras nacionales y provinciales, serd in-
dispensable adoptar de inmediato las medidas
que a continuacién se resumen:

I — ORDENAMIENTO LEGAL

Con el propésito de que las dependencias ofi-
ciales y entidades privadas cuenten con un ins-
trumento legal completo para el normal desarro-
llo de todas sus actividades, es necesario:

1°) Aprobacién inmediata del proyecto de De—
creto Reglamentario de la Ley Nacional de Via-
lidad N® 505/58 de acuerdo con el texto elevado
al P. E. Nacional por intermedio de la Secré.bta.l-
ria de Estado de Obras Publicas, sin perjuicio
de auspiciar en el futuro las modificaciones que
la experiencia aconseje.

29) Efectiva incrementacién de los fondos via-
les en las oportunidades que establece el Art. 45°
del Decreto-Ley 505/58.

39) Acogimiento inmediato al régimep Qel De-
creto-Ley 505/58, por parte de las Provincias que
atn no lo han hecho, o no lo han perfeccionado
institucionalmente.

a) Provincias con acogimiento en trimite,
pendientes de aprobacién legislativas: Cha-
co, Entre Rios, Tucuman y Neuquén.

b) Provincias afin no acogidas: Catamarca,
Misiones, Rio Negro, Santa Cruz y Co-
rrientes.

La Tercera Asamblea Anual ha aprobado con

tal motivo las siguientes recomendaciones:
A) Encomendar al Comité Permanente de Di-
* recciones Provinciales de Vialidad que solici-
ten a los Gobernadores de Provincia la inme-
diata aprobacién de leyes provinciales de Via-

lidad, o la pronta vigencia efectiva para }95

casos de decretos-leyes sujetos a la ratificacién

de las legislaturas locales.

B) Solicitar expresamente a la Direccién Nacio-
nal de Viaﬁdad que se dirija también a los
Gobernadores de Provincia con respecto al
mismo asunto, expresandoles que la ausencia
de dichas leyes provinciales o la falta de vi-
gencia efectiva de los referidos decretos-leyes,

rivarian a las provincias de los beneficios de

a Coparticipaciéon Federal.

49) Institucién de Organismos Provinciales de
Vialidad con autarquia técnica, administrativa y
financiera ajustadas al régimen del Decreto-Ley
505/58, particularmente; las é‘)rovincias de recien-
te creacién u otras en que dichos organismos no
estan adecuadamente organizados.

II — PERSONAL TECNICO: DOTACION Y
REMUNERACIONES

Para poder cumplir el plan trazado para el
proximo periodo de seis afos, es indispensal?le
duplicar o triplicar el personal técnico ]ivrofesm-
nal e incrementar en mayor proporcién la dota-
cién de técnicos auxiliares. Para lograr este pro-

6sito, serd menester:

59) Establecer justas remuneraciones por los
siguientes conceptos: sueldo basico, responsabili-
dad funcional, titulo profesional habilitante, anti-
giiedad y salario familiar. . o

B9) Fijar para los profesionales universitarios
un sueldo basico no inferior 2 $ 5.500 a $ 6.000
mensuales y establecer una escala de mejorgs que
asegure para los mismos —en las postrimerias de
su carrera— una remuneracién mensual equiva-
lente a tres veces el sueldo inicial.

79) Para los técnicos con titulos de: ensefianza
secundaria podria establecerse dicho sueldo en
una fraccién de alrededor de dos tercios (2/3).

89) Becas — Otorgar un cierto nimero de be-
cas a estudiantes de los dos tltimos afios de las
Facultades del interior del pais, con la obligacién
de que los mismos cumplan diariamente un ho-
rario determinado en las dependencias de la Re-
particién a fin de aprender y practicar actividades
de su futura especialidad.

Este sistema ya ha sido implantado %or la
Direccién Provincial de Vialidad de Cérdoba.

99 — Reuniones Técnicas — Organizacién de
reuniones periddicas trimestrales o semestrales
entre técnicos de las Direcciones de Vialidad Na-
cional y Provinciales a fin de intercambiar ideas
y aunar criterios sobre actividades afines,
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Los temas iniciales de urgente solucién son:
a) criterio de disefio de obras, particularmente en
lo que se refiere al establecimiento de cargas
unitarias teniendo en cuenta las reales del trinsito
caminero; y b) Posibilidad de uniformar crite-
rios constructivos y exigencias en la calidad de
los materiales en los lugares en que las Direc-
ciones de Vialidad Nacional y Provincial ejecu-
ten un grupo importante de obras.

I — REEQUIPAMIENTO DE ORGANISMOS
VIALES OFICIALES

La Asamblea considera conveniente proseguir
con los estudios relacionados con la financiacién
para la compra de equipos de fabricacién nacio-
nal destinados a las Reparticiones Viales provin-
ciales por intermedio ‘del Banco Industrial de la
Nacibn, y a tal efecto se aconseja:

10°) Que las Direccionss Provinciales de Via-
lidad comprometan los recursos de Coparticipa-
cién Federal dentro del margen del 10 % auto-
rizado por la Ley 505/58, facultando aquellas
a la Direccién Nacional de Vialidad para que
efectie las retenciones correspondientes a fin de
atender los servicios de amortizacién e interés.

11°) Establecer la posibilidad de afectar los
fondos del Plan de Fomento Agricola o de Co-
participacién Comunal, extendiéndose en este caso
los. beneficios a las Municipalidades.

12°) Propiciar por ante el P. E. Nacional que
se exima del impuesto del 8 % a las ventas cuan-
do se trate de equipos viales que adquieren los
organismos estatales para poder incrementar la
cantidad de maquinarias necesarias a fin de cum-
plir sus planes %e obras camineras.

IV — REEQUIPAMIENTO DE EMPRESAS
CONTRATISTAS

El reequipamiento de las Empresas Contratis-
tas en la me(gida que lo requiere ‘el plan de obras
previstas para ‘el periodo 1958/63 con los fon-
dos provenientes de la Ley 505/58, exigird una
inversién en etfuipos del orden de los 9 mil mi-
llones de pesos de los cuales unos 4 mil millones
deberdn aplicarse de inmediato como primera
etapa. Se tfeja constancia que las obras en ejecu-
¢ién en la actualidad insumen el doble del tiem-
po normalmente necesario para su realizacion.

Las medidas aconsejadas para facilitar dicho
equipamiento son las siguientes;

13%) Intensificar al maximo, por parte de las
Reparticiones viales, el ofrecimiento de equipos
de su propiedad que esté en condiciones ge re-
2ago y/o a reparar, ya sea mediante alquiler, ven-
ta en remate y alquiler y/o venta como cliusula
contractual a’establecer en los pliegos de las lici-
taciones de obras.

14°) Obtener la sancién de una ley similar al
Decreto-Ley 367/57, aplicable a obras de Agua
y Energia, que autoriza la importacién en forma
temporaria de equipos nuevos y/o usados —estos
ultimos con limitacién de antigiiedad del modelo
y horas trabajadas— com aporte del capital de
émpresas extranjeras en amalgama con firmas na-
cionales y hasta un méximo del doble del equipo
que posean éstas.

15°) Facilitar solamente a los usuarios la in-
troduccién de equipos usados, y dar efectividad
a la respectiva Circular del Banco Central eli-
minando las disposiciones que trabaron su apli-
cacién.

16°) Permitir a las empresas constructoras la
compra sin restricciones de tractores de fabrica-
cién nacional.

V — MEDIDAS FINANCIERAS EN
RELACION A LOS CONTRATOS
DE OBRAS

Con el propésito de facilitar el desenvolvi-
miento econémico-financiero de las Empresas Con-
tratistas —para la ejecucién de obras publicas y
adquisicién de equipo— se sugiere a las Repar-
ticiones Viales la adopcitn de las siguientes me-
didas:

17°9) Reducir el porciento en concepto de fon-
do de reparo que se retiene de los certificados de
obras.

189) Establecer en los pliegos de condiciones
—cuando los trabajos lo permitan— el régimen de
recepciones parciales y la devolucién proporcio-
nal del fondo de reparo y de la fianza contractual
(Arts. 40 y 42 de la Ley de Obras Publicas).

18°) Pago .inmediato del 70 % de los certifi-
cados ordinarios de obras, de variaciones de cos-
tos y de acopio de materiales.

20°) Otorgamiento de créditos para financia-
cién de obras o adquisicién de e uipos, sujetos
a las siguientes congiciones (fs. l%;

a) Para financiacién de obras hasta el 10 %
del presupuesto, avalado mediante carta fianza
bancaria o prenda de equipo, a descontar de los
certificados mensuales;

b) Para adquisicién de equipos hasta el 10 %
del presupuesto de la obra, limitado al 70 % del
valor de los mismos y €l 50 % del valor actuali-
zado del equipo liberado de la Empresa, afian-
zado mediante garantia prendaria o bancaria y
descontando de los certificados mensuales en las
condiciones que se estudiaran.

219) Gestionar del P. E. Nacional y de los
Gobiernos Provinciales la inclusién en el nuevo
proyecto de Ley Nacional de Obras Ptblicas -y
en las correspondientes leyes provinciales—, de
un articulo por el cual se contemple el otorga-
miento de créditos para financiacién de obras o
adquisicién de equipos, a que se refiere el punto
anterior.

22°) Recomendar que, por intermedio de la
Direccién Nacional de Vialidad y del Comité Per-
manente y/o de las Reparticiones Viales Provin-
ciales, se gestione del P .E. Nacional para que
las instituciones adopten las siguientes medidas:

a) Autorizar a las Compafifas de Seguros, que
cuentan con ingentes fondos de reservas inver-
tidos en titulos nacionales, provinciales y mu-
nicipales (40 % de sus reservas), a movilizar esos
valores, facilit4ndolos en alquiler a tasa preesta-
blecida, con destino a cubrir garantias de pro-
puestas o de contratos.

b) Autorizar a las Compaiifas de Seguros a
alquilar titulos nacionales, provinciales o munici-
pales, con destino a sustituir fondos de reparo.

¢} Autorizar a las Compafiias de Seguros a
otorgar créditos prendarios para compra de equi-
pos.

d) Propiciar la modificacién de las leyes de
Obras Piblicas, en el sentido que autoricen a
constituir garantias de Ppresentacién a licitaciones,
contratos y fondos de reparo, con “Pélizas de
seguridad” que podrian otorgar Compaiias de
Seguros o similares.
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e) Gestionar que el Banco de la Nacién otor-
ue, 0 acepte que otros bancos lo hagan, cartas
de fianza para sustitucién del fondo de reparo
en obras financiadas por aquél. o

f) Dejar sin efecto la norma que limita el
monto de los adelantos sobre certlflcados de una
misma obra en el 30 % de la Rartlda an}lal asig-
nada en el plan analitico pertinente, disponien-
do en cambio un recaudo que permita ponderar
a través del plazo en que se efectivizan los cer-
tificados; la medida en que ell I*;s'tado atiende ta-
les compromisos. Ello, sin perjuicio de propugnar
la inclusién de partidas en los planes' de obrz'l,
ajustadas al volumen posible de trabajo a reali-
zar. .

) Pedir a los bancos que hagan efectiva la
amp%iaéic’)ﬁ del crédito basico de financiacién has-
ta el 15 % —en lugar del 10%— del total presu-
puesto en cada obra, en los casos que .las carac-
teristicas de la misma lo haga aconsejable.

h) Gestionar del P. E. que se instruya a los
bancos al efecto de que, para el otorgamiento de
créditos, tomen en cuenta el valor real de los
equipos de las Empresas Constructoras, para
constituir suficiente respaldo sobre dlchas opera-
ciones de crédito que facilitaria la flnalnmacmn
de las obras y se traducirian en reducciones en
el plazo y mejoras en los precios.

VI — PROVISION DE MATERIALES
Y TRANSPORTE

A los efectos de la mejor coordinacion de la
provision de materiales; cemento, asfalto, pled.ra,
etc, y su transporte a las obras, se aconsejan
las siguientes medidas: ‘

a) Que las Reparticiones Viales uniformen en
todo lo posible las especificaciones de los mate-
riales a usar en las diversas estructuras, de acuer-
do con las posibilidades regionales a ,fin' de esti-
mular la produccién de canteras y fab.rl.cas.'

b) En ciertos casos que las espeCIflu?z,lcmnes
graviten desfavorablemente en la provisién y/o
transporte de materiales —especialmente petreos,—
establecer una escala de tolerancias hasta el ma-
ximo compatible con las exigencias técnicas y su
correlativa reduccién de los precios contractuales.

c) Estimular la creacién y ampliacién.de plan-
tas trituradoras de piedra, ya sea medllante las
medidas financieras sefialadas en el capitulo res-
pectivo, o bien alquilando a los productores- las
magquinarias que poseen las Reparticiones vm.le.s
directamente o como clausula contractual en lici-
taciones de gran cantidad de provisién de mate-
rial. .

d) Modificar los pliegos de condiciones d§ las
obras, acordando mayor flexibilidad 2 las dispo-
siciones que establecen la obligatoriedad de usar
productos de Y.P.F., para evitar que demoras en
su provisin ocasionen entorpecimientos en la
marcha de los trabajos.

e) Gestionar que los ferrocarriles aumenten el
material rodante destinado al transporte de mate-
riales para obras publicas.

VII — COORDINACION DE TRANSPORTES
Y CARGAS DE TRANSITO
Se ha considerado necesario establecer una
efectiva politica de coordinacién de tranngrtes y
fijar normas con toda urgencia en relacm{n con
las cargas admisibles de transito, contemplandose

la situacién actual del pais, los intereses viales y
la economia del transporte.

Con tal motivo la Asamblea propone designar
como Delegado titular al Ingeniero Enrique Hu-
met, de la Provincia de Buenos Aires, y como
Delegado Suplente al Ingeniero Juan M. Sama-
tan, de la Provincia de Santa Fe, para que re-
presente al Comité Permanente de Dlrt?qglones
Provinciales de Vialidad por ante la Comisién de
funcionarios de la Secretaria de Estado de Trans-
porte y de la Direccién Nacional de Vialidad, que
estudiard una efectiva coordinacién de los trans-
portes del pais. :

VIII — NOMENCLATURA GENERAL
DE REDES VIALES

Se propone la preparacién de un plan Inte-
gral y completo de caminos de todo el pais,
aconsejandose definir los distintos tipos de ruta
en el orden siguiente: a) Rutas Nacionales; b)

" Rutas Provinciales; (1-Troncales y 2-Secundarias);

y c) Rutas comunales y/o vecinal<::s. .
Tales tareas deberdn ser cumplidas por las ju-
ridicciones respectivas (nacional, provincial y co-
munal) y paralelamente serd necesario efectuar el
reajuste y nomenclatura general de las redes.

IX — APLICACION DE FONDOS PROVINCIA-
LES O DE COPARTICIPACION FEDE-
RAL PARA OBRAS DE LA RED TRON-
CAL (ART. 37? INC. C) DECRETO-LEY
505/58 Y APLICACION DE FONDOS
DE COPARTICIPACION FEDERAL EN
PROVINCIAS NUEVAS PARA CAMINOS
DE LA RED TRONCAL O COMPLE-
MENTARIOS. (ART. 43°9).

Con relaciéon a la celebraciéon de convenios
con los organismos viales de las provincias para
ejecutar obras en caminos de la red tron.cal. nacio-
nal mediante anticipo de fondos provinciales o
de Coparticipacién Federal (Art. 37]‘-’ inc. ¢) De-
creto-Ley 505/58; y a la utilizacion .de. fondos
de Coparticipacién Federal en las provincias nue-
vas para construir caminos de la red troncal na-
cional o complementarios de la misma (Art. 43°
del mismo Decreto-Ley); los sefiores Congresales
han llegado a las siguientes conclusiones:

a) Ninguna de las provincias de reciente crea-
cién que concurrieron a la, Tercera Asamblea
Anual ha expresado el propésito de acogerse al
sistema establecido por el Art. 439 del Decreto-
Ley 505/58. ’

b) Con respecto al Art. 379 inc. c? del mismo
estatuto, las provincias de Buenos Aires, .Chaco,
Chubut, Cérdoba, Entre Rios, Formosa, Jujuy, La
Pampa, La Rioja, Mendoza y Santa Fe, h.an ma-
nifestado su propésito de celebrar convenios con
la Direccién Nacional de Vialidad, a fin de ace-
lerar la pavimentacién de ciertos tramos de rutas
nacionales.

X — PLAN DE CAMINOS DE FOMENTO
AGROPECUARIO Y MINERO
Con motivo de considerarse indispensa}ble
afianzar el Plan de Caminos de Fomento Agrico-
la, de extender sus beneficios a los eentros de
pr’oducci()m minera, de incrementar los fondc:



SE ALEJA DE LA DIRECCION

EL AGRIMENSOR

MIGUEL ANGEL LOMBARDO

Con motivo de su alejamiento de la Direccién de Vialidad mediante la renuncia
presentada por el Agrimensor Miguel A. Lombardo, jefe de la Zona III2, de destacada y
eficaz actuacién al frente 'de la misma, el Directorio, en reunién de fecha 31 de octubre
de 1958 manifesté su pesar “al ver partir de la Reparticién a uno de sus puntales”, de-
sedndole sus miembros, como funcionarios, como técnicos, como profesionales y como hom-
bres, el mas amplio de los triunfos en su futura labor y augurindole el éxito ‘en el trabajo
que lo lleva fuera de la casa y que responde a sus necesidades e ideales.

El Agrimensor Lombardo, presente en la reunién, expresd que luego de diez afios
de accién se retiraba con un cimulo de satisfacciones recibidas tanto de sus superidres
como de sus compafieros y a través de su vinculacién con altas personalidades viales.

“Al hacer el analisis de mi situacién —dijo el Agrimensor Lombardo— creo que
el haber llegado a ocupar un cargo de jerarquia dentro de la Reparticién, se debe a la
estima de mis superiores mas que a mis propios merecimientos y si en dicha funcién
he actuado con la aprobacién de los mismos, ha sido justamente por el trato que me
han dispensado, por e? apoyo constante a mi gestién y por la gran colaboracién brindada

por el personal de la Zona III?”.

Ponderé largamente a sus colaboradores inmediatos, técnicos v administrativos y a
los obreros que siempre, incondicionalmente, se han prestado para llevar a feliz término

las tareas encomendadas.

Con la renuncia del Agrimensor Lombardo debemos lamentar una nueva baja del
personal profesional de Vialidad y el alejamiento de un excelente amigo y compaiero.
Al saludarlo desde nuestras paginas le deseamos, en su nueva etapa, una actividad plena
de realizaciones felizmente logradas, que creemos de facil consecucién para su espiritu

trabajador e incansable,

necesarios y de agilitar trdmites, se han aconse-
jado las siguientes medidas:

a) Aprobar como texto del ante-proyecto de
Ley del Plan de Caminos de Fomento Agrope-
cuario y Minero, el que a continuacién se acom-
pafia y en el que se ha considerado la asig-
nacién de fondos y su régimen de aplicacién.

b) Solicitar a Vialidad Nacional que se : m-
plien las atribuciones delegadas por el H. Direc-
torio a los Jefes de Distrito para aprobar proyec-
‘os de obras de mejoramiento, construccién y
conservacion de caminos de tierra y mejorados
(ripio, tosca, etc.) ajustando periédicamente los
costos por km en la medida de sus variaciones en
las distintas zonas del pais.

¢) Aconsejar que el Comité Permanente inter-
venga en la distribucién final de los equipos del
Plan de Caminos de Fomento Agricola; adquiri-
dos con los fondos B del mismo, teniendo en
cuenta el costo unitario residual de cada maqui-
na, en el momento de su entrega.

XI — INSTITUCION DEL REGIMEN DE
COPARTICIPACION MUNICIPAL

Con miras a extender los beneficios de la via-
lidad a todas las comunidades organizadas, se
considera conveniente aplicar a todas las Comu-
nas, Partidos, o Departamentos de las Provincias,
un sistema de Coparticipacién Municipal, otor-
gando una autonomia elemental en la medida
que lo permitan los regimenes locales.

A fin de promover el desarrollo de los orga-
nismos respectivos, se proponen las siguientes

medidas:

a) Aconsejar la adopcién de la Coparticipa-
ci6n” Municipal a todas las Provincias cuyos- regi-
menes locales permitan la aplicacién de este sis-
tema.

b) Solicitar al Comité Permanente una recopi-
lacién de la legislacién vigente sobre la materia
y su envio a las Provincias.

¢) Aconsejar a las provincias que se encuen-
tran en la situacién prevista en el -rticulo pri-
mero, que apliquen los procedimientos de distri-
bucién de fondos ya utilizados en otras provin-
cias mediante una contribucién equivalente a un
porcentaje de sus fondos propios.

d) Aconsejar especialmente que la contribu-
cién anual a los Municipios se haga sobre la base
de una inversién vial equivalente por lo menos
al monto de fondos recibidos por este régimen.

e) Expresar que para lograr el fin perseguido,
es conveniente adoptar preferentemente, como
primer paso, la dotacién de equipos a las Comu-
nas, cuyas caracteristicas dependerin de la im-
portancia y necesidades de las redes comunales a
conservar o mejorar y de sus posibilidades eco-

.
némicas.

f) Solicitar a Vialidad Nacional que gestione
por la via que corresponda, un crédito para ad-
quirir los equipos necesarios a plazo diferido para
cumplir este propésito, y en las condiciones que
se establezcan.

Las provincias que no puedan aplicar el régi-
men de Coparticipacion Municipal, podrdn aco-
gerse a los beneficios de la adquisicién de equi-
pos a plazo diferido mediante la misma finan-
ciacién.

Buenos Aires, 2 de octubre de 1958.

INTRODUCCION

El ensayo de valor soporte California (V.5.C.) es usado en nuestro pais desde hace
mas de 15 afios, para el proyecto de la superestructura en carreteras. Es un método co-
nocido por todos los técnicos viales y por ser de facil ejecucién ha sido posible su uso
en los laboratorios de campafia de Inspeccién de obras.

Este método tiene una gran experimentacién, no solamente en nuestro pais, sino
en todo el mundo, de ahi su gran valor para el técnico vial. Creemos también que cuando
se llegue a proyectar la superestructura con otros métodos siempre sera factible relacio-

narlos con el ensayo V.S.C.

Es un ensayo de base empirica cuyos resultados son influidos por una serie de
variables, como mas adelante veremos. De ahi que su ejecucién debe realizarse de
acuerdo a normas fijas, hecho que no ocurre en nuestro pais, ni en Brasil, como he podido
comprobar en un viaje realizado el afio pasado. Admitimos que el ensayo puede ejecutarse
con variantes, pero «n cada caso deben ser claramente especificadas dy buscar sus rela-

ec

ciones con el criterio original y cuando se den resultados de ensayo

ir claramente con

qué variantes y no como ha sucedido que se han introducido modificaciones, que a su
vez han sido modificadas, y siempre se nabla del V.S.C. Lo mas grave del prooiema cs
que siempre se aplican las curvas de proyectos originales, entrando con V..S.C. que no
son comparables porque las probetas de ensayo no han sido preparadas de igual manera.
Es lamentable reconocer gue mucha de nuestra experiencia en el comportamiento de los
caminos construidos se ha perdido, por haberse modificado el método en forma arbitraria.

Estas son las razones que nos han inducido a presentar este trabajo a considera-
cién de Vds., donde se estudia el ensayo V.S.C. y se fijan criterios generales para su nor-

malizacién.

Ensayo de Valor
Soporte California

Necesidad de su
Normalizacién

TRABAJO PRESENTADO A LLA X REU-
NION ANUAL DEL ASFALTO, TUCU-
MAN, OCTUBRE DE 1958

Por el Ing. VICTOR CARRI

Jefe del Departamento Construcciones de la
Direccién de Vialidad de la provincia

de Buenos Aires.

ANTECEDENTES DEL ENSAYO V.S.C.

El método ensayo de V.S.C. fué creado en
el afio 1929 como una tentativa para obviar algu-
nas de las observaciones de los ensayos de car-
ga en el terreno. También en un principio fue
usado para comparar materiales granulares loca-
les, tales como arenas graniticas blandas, grani-
to desintegrado, cantos rodados, etc., con un ma-
terial formado por roca partida. Luego se em-
pleé en suelo de fundaciones de las bases, ya
sea del lugar o los colocados para la forma-
cién de los terraplenes.

De un estudio realizado en California, en ca-
minos con pavimentos del tipo-flexible en buen
y mal estado, se establecieron las curvas que re-
lacionan los valores soportes con los espesores
requeridos de pavimento para cargas de 7.000 y
12.000 libras. Posteriormente fueron estudiadas
otras curvas.

En un principio el ensayo de V.S.C. se to-
mé como un ensayo de clasificacién de materia-
les, criterio este equivocado.

TIPO DE ENSAYO

El ensayo es del tipo de penetracién en «
que se determinan esfuerzos para deformacio-
nes prefijadas de 0,1; 0,2; 0,3; 0,4 y 0,5 de pul-
gada de penetracion del pistén.

En cada instante se cumple la condicién de
equilibrio dindmico; el trabajo de la potencia &s
igual al trabajo de la resistencia o, dicho de otra
forma, que el trabajo de las fuezas exteriores
es igual al trabajo de las fuerzas interiores. En
el ensayo de V.S.C. la fuerza exterior es la
fuerza de penetracién que se mide y el trabajo
de las fuerzas interiores son las que se produ-
cen en el plano de deslizamiento mas la de con-
solidacién del material. De los trabajos interiores,
en este ensayo predomina el primero, es asi que
el Cuerpo de Ingenieros del,Ejército Norteame-
ricano establece que la prueba es considerada
valida s6lo cuando una gran parte de la defor-
macién de penetracién sea deformacién de corte.
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Es conveniente determinar cémo es el proce-
so del ensayo, aunque sea en forma aproximada,
pues serd de mucha utilidad para las interpreta-
ciones posteriores.

Supongamos el pistén de penetracién en un
instante dado (fig. I), las lineas punteadas repre-
sentan planos de deslizamientos por corte; en
el plano ABC se producen las tensiones maximas.
Luego, en cada instante, las tensiones en dicho
plano estin en equilibrio limite con el esfuer-
zo exterior y las masa de suelo tiende a desli-
zarse segin ese plano. Un instante después el
punto A del piston ha cambiado de posicién y
tenemos otros planos.

Experimentalmente se ha tratado de deter-
minar la forma del plano de deslizamiento pro-
siguiendo con la carga mas alld de la quinta
penetracién del ensayo. Se ha encontrado que
en la mayoria de los casos el plano de desliza-
miento es similar al ABC, fig. 1 y en muy pocas
sigue una linea mas profunda ADE.

En suelos granulares con elevado porcenta-
je de particulas retenidas por T. N° 10, se nota
la parte superior completamente disgregada.

NATURALEZA DE LA TENSION DEFOR-
MANTE EN EL ENSAYO V.S.C.

El ensayo V.S.C. mide principalmente la
resistencia al corte del material ensayado, por lo
tanto es de interés estudiar la férmula de Cou-
lomb, que expresa la tensién de corte pasiva.
Para nuestro caso la indicamos:

T = (cn—Gu)tqu+C1+C2
on - Presién normal entre superficie.
Gu - Presién en los poros.

C; — Cohesion por agua adsorbida y capilar.

C: — Cohesién por cementacion.

Pasaremos a considerar cada uno de los tér-
minos:

En el primer término tenemos un primer fac-
tor que es la diferencia de la presién normal to-

tal ¢ n, y presién de poros o también llamada
presiéon neutra, ¢ u.

La diferencia de esas dos tensiones es la ten-
sién efectiva que se transmite a través de la
superficie de contacto de las particulas, por esa
razén se le llama también tensién intergranular,
y es la que 1provoca la resistencia friccional; va-
riando su valor, varia dicha resistencia.

Evidentemente, esta division de presiones en
efectiva o intergranular y de poros, tiene sen-
tido para suelos saturados que tengan agua en sus
vacios. Tiene mucha menos importancia en sue-
los parcialmente saturados y ninguna con bajo
contenido de agua.

En la mecanica de suelos cuando se tiene un
suelo saturado y se aplica una carga, se sabe que
parte de esa carga es soportada por la fase séli-
da y parte por el agua, dando lugar a las dos ten-
siones nomEradas. Generalmente la presién en el
agua provoca una emigracién y después de un
periodo se llega a disipar parte de esa presién
y se llega a un estado de equilibrio. En el caso
de que no se encuentre saturado, se puede pro-
ducir una aproximacién de las particulas mas o
menos rapida.

En los dos casos depende de la tensién mnor-
mal total de la estructura y de la compactacion.
En el grimer caso depende también de la per-
meabilidad.

Hecho este pequefio resumen, veamos cdmo
intervienen las presiones en el ensayo V.S.C. Pa-
ra ello debemos considerar dos tipos de fuerzas
exteriores, la sobrecarga de embebido que es
siempre la carga de ensayo y la fuerza aplicada
durante el ensayo. Estas dos fuerzas no tienen
igual efecto. La sobrecarga de embebido, de
acuerdo a la técnica del ensayo, se coloca antes
de sumergir la probeta, luego actiia sobre las par-
ticulas de suelo provocando las tensiones efecti-
vas o intergranulares. En la generalidad de los
casos no es de esperar acomodacién de particulas,
ya que la carga de compactacién es siempre muy
superior.

Durante el perfodo de embebido, pueden na-
cer 0 no las presiones de poros; depende de que
el suelo se expanda o no; y ello depende de la
sobrecarga y de las propiec{ades del suelo. Pue-
den darse tres condiciones:

a) Que la presién efectiva inicial no sea mo-

dificada.

b) Que la presién efectiva inicial sea dismi-

nuida.

¢} Que la presién efectiva inicial sea eliminada.

Para el segundo tipo de fuerza, en la mayoria
de los casos, el proceso es diferente si el suelo
se encuentra saturado, ya que el tiempo de apli-
cacion de la carga es relativamente répido con
respecto al tiempo necesario de emigracién del
agua la fuerza de carga se trasmite a los granos
y parte al liquido. Puede darse el caso que las
tuerzas se transmitan integramente a los granos,
y es cuando el material ha sido compactado en
un grado tal que no admite ninguna reduccién de
vacios y que durante el periodo de embebido no

* sufrié ningain cambio de volumen.

En el factor tag¢ estdn comprendidos dos
conceptos: expresa la resistencia pasiva friccional
que crece rapidamente con la tensién normal y
la resistencia estructural por entrecruzamiento de
las particulas que es otra funcién de la tensién
normal. Recurriendo a una imagen, una particu-
la trabada por otras estd en un pozo de poten-
cial, la fuerza aplicada tangencialmente debe ser
suficiente para vencer el pozo de potencial (sol-
tar la particula) y luego vencer la resistencia fric-
cional al deslizamiento.

Veamos dos ejemplos que aclaran el concepto
de resistencia por entrecruzamiento.

Supongamos dos materiales granulares de dife-
rentes tamaiios, pero de granulometria uniforme,
por ejemplo fracciones comprendidas entre dos ta-
mices; material 1: pasa 100 % por el tamiz 1” y
retenido por N° 4 y material 2; pasa 100 % por
el tamiz N° 4 y retenido por N¢ 10. En el ma-

terial 1, tg ¢ es mayor, aunque dicha variacién

no es muy marcada; la razén es que para soltar

una particula grande y moverla se necesita ma-
K

yor energia.

Como segundo ejemplo supongamos dos ma-
teriales cuyos tamafios miximos sean diferentes,
y su graduacién mno sea uniforme, es decir que
contengan particulas de todos los tamafios y ade-
mas que correspondan a una curva granulomé-
trica de mdximo P.U.V.. Igual que en el pri-
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mer ejemplo tgces superior en el material de par-
ticulas mas grandes, pero la diferencia serd ma-
yor entre los dos materiales, ya que para soltar
una particula més grande aparte de ser nece-
saria una mayor energia por su tamafio, en el
movimiento afecta un volumen mayor de mate-
rial fino que la rodea.

En el primer ejemplo se debe vencer trabazén
mas friccién, pero no hay material fino que ro-
dea; en el segundo, hay trabazén més friccion,
més material fino que rodea.

Ademas, la resistencia al corte en los dos
ejemplos aumenta cuando aumenta la compacta-
cién, especialmente en el segundo, porque cuan-
to més compactado se encuentre el fino, mas re-
sistencia encontraremos después de vencida la
trabazén mas friccién.

Por ultimo, la forma de particulas tiene in-
fluencia en la resistencia por entrecruzamiento.

—Pasaremos a considerar las dos tensiones de
cohesion.

El primer término Ci, tiene en cuenta la co-

hesion motivada por accién de peliculas de agua.

Aqui debemos diferenciar la cohesién provocada
por el agua absorbida y la cohesién provocada
por el agua capilar.

Es dificil fijar un limite de contenido de
agua para diferenciar estos dos tipos de cohesién
para todos los grupos de suelo, pero como idea
general podemos decir que desde el limite plas-
tico predomina la cohesién capilar la que des-
aparece en el limite liquido. Esto no es abso-
luto, por cuanto si tenemos dos suelos, uno arci-
lloso y otro limoso y los dos en el limite plas-
tico, no significa que en los dos la cohesién sea
del mismo tipo y de igual valor; en el arcilloso
tiene cohesién por agua absorbida, mientras que
en el limoso, podemos decir que predomina’ la
capilar. Por eso un suelo arcilloso tiene mdas re-
sistencia cohesiva en la humedad de L.P. que
uno limoso.

El ensayo de V.S.C. no embebido se realiza
en la humedad éptima de compactacién que es
menor o igual al L.P., luego Fa cohesién tiene
influencia.

La cohesion indicada por C. es la provocada
por cementacion que puede ser motivada por
floculacién o por la accién cementante del car-
bonato de calcio u otras sales, que se pone de
manifiesto al compactar los suelos con elevado
porcentaje de agua o después de un periodo de
humedecido.

La estabilidad adquirida por este concepto en
muchos suelos es de vital importancia; en nues-
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tra Provincia el suelo del tercer horizonte con
el cual se logra un alto V.S.C. en relacién a su
granulometria y constantes fisicas, se debe espe-
cialmente a la cohesién por cementacin.

Ademas, casi siempre se pone de manifiesto
posteriormente a la compactacién del suelo; eso
explica porqué en ciertos suelos el V.S.C. em-
bebido aumenta con respecto al no embebido.

Se podria mencionar aqui que el V.S.C.
calculado por el I. G. concuerda con el experi-
mental cuando no hay cementacion, si no el ex-
perimental es mayor que el calculado.

Resumiendo, veamos cuiles son las causas o
factores que tienen influencia en los tres tér-
minos de la tensién de corte.

I).—FRICCION (o n~ G u)tge

Tensién normal entre superficie.
Tension de poros.

Rugosidad de la superficie en contacto.
. Accién lubricante.

. Trabazén:

a) Compactacién

b) Tamafio de particulas

¢} Graduacién granulométrica.

d) Forma de las particulas

II.—- COHESION C.
1. Agua absorbida:
a) Porcentaje de agua
b) Superficie especifica.
¢) Energia superficial
d) Compactacién
2. Capilar:
a) Porcentaje de agua
b) Didmetro de poros:
Tamafio de particulas
Compactacién

II1.)— COHESION POR CEMENTACION C,
1. Substancias floculantes.
. 2. Substancias cementantes.
3. Compactacién.

Es evidente entonces que los valores obteni-
dos en el ensayo V.S.C. dependen de la com-
binacion de todos los puntos detallados, por lo
itanto podemos sacar conclusiones - fundamenta-
es.

1. El V.S.C. no es una caracteristica que
individualiza un material, por ser funcién con-
junta del material en si mismo y del estado que
posee en el ensayo.

2. Para una técnica de preparacién de la pro-
beta constante se obtendran estados variables y
el V.S.C. mide las propiedades de resistir fuer-
zas exteriores en el estado logrado.

3. Para que el V.S.C. medido en el Labo-
ratorio represente las condiciones de servicio en
obra, quedan dos caminos:

a) Aplicar una técnica de laboratorio varia-
ble que reproduzca lo mas aproximada-
mente posible, el estado logrado en el ca-
mino.

b) Aplicar en el laboratorio una técnica cons-
tante y ajustar el de obra hasta lograr
un estado igual al logrado en laboratorio.

Es evidente que la condicién 3 a), es la que
tiene real valor practico, sin embargo en mu-
chos casos se siguié la 3 b); para ac%arar lo di-
cho tomaremos una de las variables: compacta-
ci6n de la muestra en la probeta. En muchos ca-
sos se consider6 que la técnica de compacta-
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cién propuesta por Porter representa la de obra,
esto s6lo es cierto en algunos casos particulares
y asi lo dice claramente el Cuerpo de Ingenie-
ros del Ejército de EE.UU., “El procedimiento
usado por el Departamento de caminos de Cali-
fornia para. preparar probetas remoldeadas para
ensayos de disefio, puede sélo ser considerado
satistactorio cuando se utilizan los mismos mé-
todos de construccién y control usados en Cali-
fornia...”.

“La informacién obtenida estudiando el pro-
cedimiento de California indica que si no puede
obtenerse la compactacién de obra anticipada se
usa un procedimiento especial de laboratorio pa-
ra preparar las probetas de suelo que produzcan
una densidad equivalente a la esperada en cam-
paiia”.

En el informe del Ing. Porter publicado en
el Higway Research Board del afio 1942, en el
apéndice A, donde describe el método del ensa-
yo, en la primera nota dice: “Para desarrollar
la estabilidad indicada en este ensayo, es esen-
cial que los materiales de la base y sub-rasante
estén completamente compactadas en el campo
en Optimas condiciones de humedad. Cuando la
fundacién del camino resulta de dificil consoli-
dacién y por consiguiente es impracticable la
consolidacién de la base y sub-rasante en el cam-
po, los ensayos seran hechos sobre muestras no
f)erturbadas con las densidades que posean en el
ugar o sobre muestras alteradas compactadas en
el laboratorio, a la densidad de campo esperada”.

En otros términos la técnica de moldeo de
Torter es sblo un caso particular (el de Califor-
nia); de la orientacién general del mismo Por-
ter, surge ensayar el material en el laboratorio
en las mismas condiciones de trabajo que en
servicio. :

VARIABLES A TENER EN CUENTA PARA
LA NORMALIZACION DEL ENSAYO

Es facil ahora ver cuédles son las variables
que hay que tener en cuenta para fijar una nor-
ma de ensayo.

1. Compactacién de muestra: La compacta-
cién tiene influencia en los tres términos de la
resistencia al corte, tanto en el ensayo embebi-
do como en el sin embeber 1-5a, 11.1-d; II.2-¢ y
111.3. : :

2. Humedad de moldeo: Tiene influencia en
el ensayo sin embeber 1-2; I-4; II-1-a, II-2-a,
ITI-2; y en el ensayo embebido I-4 y IiI-2.

3. Sobrecarga de embebido: Su efecto se
manifiesta en el hinchamiento y en el ensayo em-
bebido 1-5-a II-1-a, I1I-2-a,

4. Sobrecarga de ensayo: En los dos ensa-
yos embebido y sin embeber I-1 y I-2.

5. Procedimiento de embebido: Tiene in-
fluencia en los tres términos I-1, 1-2, 14, ILa,
1123 y IIIz :

1 — COMPACTACION DE LA MUESTRA

En el método original, Ia compactacién de
la muestra dentro del molde se efectiia por una
carga estitica de 2.000 libras por pulgada cua-
drada, la que una vez lograda debe ser mante-
nida durante un minuto y luego gradualmente
descar§ada durante un periodo de 20 segundos
La velocidad de aplicacién de la carga, medida

en el desplazamiento del pistén, entre las 1.000
libras y 2.000 libras debe ser de 0.05 pulga-
das por minuto.

Realizado el ensayo de penetracién no embe-
bido, la parte superior de ]ia probeta es escari-
ficada a una protundidad de una pulgada apro-
ximadamente e invertida la base del molde, la
muestra es desplazada y recompactada con una
carga de 2.000 libras por pulgada cuadrada en
a forma ya explicada.

Con este procedimiento de compactacién el
Ingeniero Porter lograba reproducir la compac-
tacién de obra en los suelos por el empleado,
pero deja bien establecido que cuando en obra
no se logran esas compactaciones, los ensayos
deberén ser hechos sobre muestras con la com-
pactacién que se prevé lograr.

En un trabajo efectuado por el Cuerpo de
Ingenieros del Ejército Norteamericano, de re-
vision del método, se deja también bien estable-
cido el mismo concepto, como ya ha sido dicho.
En este trabajo se introduce una variante en el
método de compactacién, ya que se emplea el
método dindmico ademas del estatico, pero siem-
pre se mantiene para ambos procedimientos " la
condicién de que la compactacion de la mues-
tra debe ser lo que se prevé lograr en el ca-
mino.

En el Cuadro 1 se resumen resultados de
V.S.C. para diferentes suelos ensayados con di-
ferentes pesos por unidad de volumen seco
(P.U.V.5.) e igual humedad de moldeo. Vemos
que variaciones de compactacién en 30 kg/m®
producen apreciables variaciones del V.S.C.

En la Direccién de Vialidad de la Provincia "

de Buenos Aires, al incorporar el ensayo en el
L.E.M.O.P. se siguié el criterio fijado por
Porter. La muestra es compactada por carga
estatica aplicando la carga por una cara hasta
lograr un P.U.V.S, fijado. Luego de efectuado
el ensayo V.S5.C. no embebido, se escarifica la
parte penetrada, se invierte la probeta y se aplica
la carga estdtica necesaria para desplazar la pro-
beta y lograr la altura original. Se embebe cua-:
tro dias sumergida en agua y se realiza el erf-
sayo V.S.C. embebido. . :

Era de nuestro corocimiento que en la pro-
beta asi preparada no se lograba una compac-
tacién uniforme en toda la altura y teniendo en
cuenta su influencia en los resultados ella nos
indujo a estudiar este problema,

Los primeros ensayos consistieron en moldear
probetas en la forma descripta y luego cortadas
én tres trozos de aproximadamente 4 cm, sobre
los que se determiné el P.U.V.S. En el Cua-
dro II se resumen los resultados.

Los resultados confirman lo manifestado, ve-
mos que las diferencias son apreciables. En esta
forma los dos ensayos, embebido y no embebido,
se realizan con diferente grado de compactacién,

Con el fin de visualizar la forma de la com-
pactacién se moldearon probetas colocando ca-
pas de polvo rojo en los tercios de la altura,
luego de compactadas fueron cortadas segiun un
plano vertical (fig. 2).

Del estudio de esta figura tenemos que la;
compactacién en la capa superior e inferior ade’
més de tener P.U.V.S. diferentes se compac-
tan en forma desigual en el ancho; la capa me-
dia se mantiene mas uniforme.
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En el Cuadro III. se resumen los P.U.V.S.
determinados en diferentes trozos de las. tres ca-
pas. Los resultados confirman lo observa(%o. )

Con el fin de lograr una compactacién mas
uniforme en la altura y en el ancho de lla pro-
beta efectuamos ensayo de compactacién con
doble piston.

En la figura 3 se representa un corte de
una probeta con capas coloreadas. Los espesores
en el eje de la probeta son un poco mayor que
H/3 para las dos capas extremas y menor en
los bordes; lo inverso sucede en la capa media.

De la observacion de las capas se llega a la
conclusién de que la compactacién de la capa
superior e inferior son semejantes, deduccion
confirmada por determinacién de los P.U.S.V.
Cuadro IV.

En el Cuadro V se resumen resultados de
P.U.V.S. de trozos de borde y centro de las
tres capas.

De estos resultados se llega:

1. Con la compactacién estétic/a en las dps
cargas —compactacion a doble pistén— se obtie-
ne una compactaciéon mas uniformf: en Ia} alt.ura
de la probeta y las capas, superior e inferior,
son semejantes. y

2. No se logra uniformidad de compactacién
er. el ancho de la capa pero si una mayor zona
con igual compactacion. Observando las fig. E'Z.y
3 se puede ver que en la primera la sup‘erflcle
coloreada es curva en todo el ancho, mientras
que en la segunda, en el centro de la p.robeta,
existe una zona plana. .

La primera conclusion es de suma importan-
cia ya que se logra en las dos capas extremas
igual compactacion, por lo tanto el ensayo de
V.S.C. no embebido y embebido se real.lzara en
igualdad de condiciones; el P.U.S.V. medio de es-
tas dos capas es practicamente igual (ver Cuadro
IV). En las probetas compactadas de una sola
cara, compactaciéon a simple p}ston, el ensayo
embebido que en nuestra técnica se realiza en
la cara inferior se efectuaba con un P.U‘.V.S.
inferior al previsto (ver P.U.V.S. medios de
Cuadro II), ademds, si comparamos los l?.U..V.
de los bordes de la capa superior e inferior,
Cuadro III, que es la zona donde se producen
los planos de cortes, las diferencia§ de P.U.V.
son mayores que los P.U.V. medlo.s, de las ca-
pas, mientras que en la compactacién a doble
pistén es minimo. Cuadro VI.

Con el fin de ver la variacién en el VS?
entre la compactacién a simple y doble pistén,
se realizaron ensayos en las dos caras en probe-
tas compactadas por los dos métodos y en los
estados embebido y no embebido.l

Con compactacién a simple pistén, en un sue-
lo de V.S.C. no embebido de 30 y embebido
de 10, se tuvo en el ensayo no embebido una
variacién del 10 % y en el embebido de .25 o,
en un suelo de bajo V.S.C., no embebido 17
v embebido 3, las variaciones fueron del 12 %
y 66 %. o

Con compactacién a doble pistén, para el
primer suelo fue de 1% y 3% en el ensayo no
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embebido y embebido; v en el segundo suelo
16 y 5 %.

Por tltimo haremos una comparacién entre el
método de compactacién a doble pistén y el usa-
do por el Ingeniero Porter en su ensayo original.

Recordemos que el Ingeniero Porter, una vez
ensayada la muestra no embebida, recompactaba
la muestra a la misma carga, 2000 libras por
pulgada cuadrada, es decir, que con esta opera-
cién se buscaba conseguir en la capa inferior,
que al invertir la probeta queda en la parte
superior y sobre la que se realiza el V.S.C.
embebido, una misma compactacién que la su-
perior.

Con la compactacién a doble pistén se logra
lo mismo y en una forma més uniforme.

Como conclusién final en este punto pode-
mos decir que es conveniente realizar la com-
pactacion de las muestras dentro del molde a do-
ble pistén por:

a) La uniformidad del P.U.V.S. en las ca-

pas superiores e inferiores.

b) Las diferencias entre los P.U.V.S. para
cada capa entre el centro y bordes son
menores.

c) El método de compactacién es similar al
del ensayo original.

2. HUMEDAD DE MOLDEO

La humedad de moldeo tiene influencia en
los resultados del V.S.C. no embebido y em-
bebido. Generalmente se cree que la resisten-
cia no varfa en el ensayo embebido al variarle
el agua de moldeo siempre que se Ilegue a un
grado de saturacion idéntico; las experiencias
demuestran lo contrario.

Este factor ha sido muy poco estudiado en-
tre nosotros, sin embargo, en determinados ca-
sos, puede alterar sustancialmente los resulta-
dos de los ensayos y ser motivo de errores gro-
seros en el dimensionamiento de un pavimento.
Solamente con fin ilustrativo diremos que son
mucho mas peligrosas las variaciones del V.S.C.
por la humedad de moldeo en el método de
compactacién dindmica, que en el estitico; y
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también diremos que las leyes de variaciones
a los diferentes tipos de suelos no son igua-
o n los dos sistemas de compactacion. En este
ltf:.szo nos ocuparemos solamente del método de
i6 tatica.
com£§Ct:1C1e§S:;o no embebido la variacion del
v.S.C. con la humedad. de moldeo, que en este
ca.so es la del ensayo, sigue para toglos los sue-
1 chcticamente una misma ley (fig. 4). Para
- 15) U.V.S. constante disminuye al aumentar
ilan m{sma. En ciertos suplos, para ,alt.os P.U.
v.S. la linea representativa en los ultm}os por-
centajes de humedad sufre una ca}lda’n.lasdbrus-
ca, linea I tramo. AB.; esto es méas facil de vTr
gi la representacion se .efectua de acuerdo a Ua
figura 5; la linea 1nf?r1.or I para elevados P.U.
asa por un maximo.

V'Sf;arfa)l qug se produzca lo dicho, la compac-
tacién debe ser hecha rapidamente, en caso
contrario ¢l agua drena v nunca se tienen en
la muestra porcenta]'e's superiores a los corres-
pondientes a sus vacios.

Las razones son que al aumentar el porcen-
taje de agua disminuye la ’resistenc1a al corte por
disminucién de la cohesion de a%)u.a ahsorblda

la friccion por una mayor lubricacion. La
caida brusca de la resistencia para eleva..(’lo P,
U.V.S. y humedad, se debe a la saturacion de

ros.
pe En el ensayo embebido la variacién de V.
§.C. en funcion de la humedad de mo?deo no
signe una misma ley para todos los tipos de

suelos.
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La figura 6 corresponde a suelo granular
sin cohesién, por ejemplo, para un suelo are-
noso, con bajo porcentaje de limo y sin arcilla.

En algunos casos, con humedades de moldee
inferiores a la 6ptima, el V.5.C. es constante,
pero al pasar la optima disminuye. También se
ha observado que la variacién de volumen al
embeber la muestra, para humedades inferiores

5 13

a la 6ptima es negativo (——— mm a ——— mm)
100 100

y para mayores que la optima son positivos

{——— mm a ——— ). La razon de esto ultimo es
100 100

que con elevado porcentaje de humedad, al com-
pactar se forma menisco capilar que rpantlene
unidas las particulas, accién que se pierde al
cmbeber la muestra, sufriendo separacion los gra-
nos. Con muestras conteniendo bajo porcentaje
de humedad la compactacién ofrece mayor difi-
cultad por estar mal lubricadas las particulas,
dando una estructura diferente que el estado
htimedo donde no tiene accién el agua capilar.
Durante el embebido se produce una acomoda-
cién de las particulas que da lugar a la dismi-
nucién de volumen.
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La variacion V.S.C. puede, en algunos ca-
sos, llegar al 20 %.

En la figura 7 se representan los V.S.C. em-
bebidos en funcién de la humedad de moldeo,
para una mezcla de arena y suelo fino, 70 %
retenido por tamiz n® 200 y la porcién que pasa
tamiz N° 200 tiene un 50% de arcilla plastica; su
V.S.C. embebido medio es de 25. La variacién del
V.S.C. para compacta-ién standard de proctor y
variando la humedad desde el 70% de la humedad
optima al 100 % de la éptima, el V.S.C. va-
ria el 50 %. Con la compactacién correspon-
diente a la de proctor modificada, para las mis-
mas humedades es del 45 %.

La razén de lo expuesto es que cuando me-
nor es la humedad de moldeo para un determi-
nado grado de compactacién mayor serd el hin-
chamiento de la muestra y por lo tanto mayor
scrd la perturbacion de la” estructura.

La figura 8 corresponde a un suelo limoso
con bajo contenido de arcilla y poco plastica.
Vemos que es un caso intermedio de los dos vis-
tos; con los primeros porcentajes de humedad
se comporta igual que los suelos con arcilla
plastica, luego practicamente se conserva cons-
tante para caer bruscamente con hum=dades
iguales o mayores que la optima del ensayo
standard - de compactacion.

Veamos ahora de establecer normas para el
ensayo, teniendo en cuenta lo expuesto, de ma-
nera de no incurrir en errores de proyecto.

Logicamente las normas no pueden ser uni-
formes para todos los casos; ellas dependeran
de las exigencias y forma de las especificacio-
nes de compactacion. En la Direccion de Via-
ndad de la Provincia de Buenos Aires se espe-
cifica el grado de compactacién minimo a lo-
grar en obra, el correspondiente a un porcen-
taje de la humedad optima del ensayo standard,
por ejemplo, para sub-base de suelo seleccionado
se exige que la compactacién minima de obra
debera ser la lograda con €l 90 % de humedad
optima en el ensayo standard de compactacién,

En esta situacién, légicamente, el grado de
compactacién de las probetas moldeadas debera
ser dicho valor y las humedades de moldeo las
correspondientes al 90 % de la optima y dos pun-
tos mas, uno inferior y otro superior para de-
terminar el tipo de curva y de acuerdo a la
misma adoptar el V.S.C. para el proyecto que,
estimamos, debe ser elegido gon el siguiente
criterio:

a) Suelos granulares sin cohiesién el corres-
pondiente a la humedad dptima ya que
es posible que en ohra se construya con
esta humedad.

b) En suelos con arcilla pléstica el corres-
pondiente al 90 % de la humedad 6pti-
ma.

¢} En suelos limosos casi siemprelel V.S.C.
entre el 90 % y 100 % es similar.
La razén de este criterio para el caso a) y

¢} no necesita justificacion. Para el caso Db), es
debido a que en la Provincia’ de Buenos Aires
la experiéncia ‘de obra nos ha indicado la con-
veniencia de compactar nuestros suelos con hu-
medades inferiores a la optima del ensayo stan-
dard, g)or ser constructivamente conveniente. Ade-

mds debemos recordar que si la compactacién

lograda es superior a la prevista y la humedad
es la Optima, puede darse el caso de una caida
brusca de estabilidad por saturacién de poros.

Por el momento este es nuestro criterio para
nuestros suelos.

3. SOBRECARGA DE EMBEBICION

La sobrecarga en el periodo de embebido
tiene como finalidad colocar el suelo en las mis-
mas condiciones en que se encuentra en el te-
rreno.

El suelo, en general, al absorber agua tiende
a aumentar de volumen y ldgicamente serd dife-
rente si existe una fuerza que se oponga. En el
caso del camino es el peso de todas las estruc-
turas que se encuentran por encima.

A los efectos de tener una idea de dichos
pesos supongamos un perfil transversal de la su-
perestructura formada por:

Sub-base 1 - Suelo seleccionado de 30 cm.
Sub-base 2 - Suelo cemento de 15 cm.
Base - Estabilizado granulométrico 10 cm.
Superficie de rodamiento carpeta 5 cm.

Calculemos los pesos por metro cuadrado
para cada capa y su equivalente en el molde:

Subrasante - 1050 kg/m?® .. 40 libras
Sub-base 1 - 570 kg/m*® .. 22 libras
Sub-base 2 - 330 kg/m® .. 13 libras
Base - 110 kg/m* ......... 4,2 libras

Como vemos, la sub-rasante estd cargada
con 1030 kg/m* que equivale a una carga en
el molde de 40 L. En general se acostumbra
colocar 10 L. como sobrecarga en el periodo
de embebido; consideramos que cuando se ten-
ga la certeza de que el suelo, en la practica,
estd cargado en una mayor cantidad se deberd
aumentar la carga de 10 L. usada comtnmente.

Casi siempre los suelos de la sub-rasante son
muy plasticos y presentan un grado de expan-
sibn que_tiene influencia en el V.S.C., por lo
tanto si la carga en el embebido reduce el hin-
chamiento es de prever un aumento del V.S.C.
que en suelos plasticos pueden ser de pocos pun-
tos, pero casualmente en estos casos es de suma
importancia, pues si observamos las curvas de
dimensionamiento podemos comprobar que para
V.S5.C. superior a 10, pequefias variaciones del
mismo no modifican fundamentalmente el pro-
blema, pero para suelos de V.S.C. abajo de
10, una pequefia variacién afecta notablemente
el espesor de las bases.

Luego, es conveniente que la sobrecarga sea
la equivalente a la del terreno, con una apro-
ximacién de 5 libras. Creemos que la mds indi-
cada para suelos de sub-rasante es de 30 libras,
para sub-base de suelo seleccionado de 20 y lue-
go de 10 para el resto.

4. SOBRECARGA DE PENETRACION

La sobrecarga de penetracién tiene influen-
cia en el resultado de V.S.C. especialmente en
suelos granulares. La razén de esto, es que al
cargar %a muestra en el ensayo de penetracién
aumenta la resistencia al corte por aumento de
la tension normal efectiva. Esto explica clara-
mente el porqué la sobrecarga tiene mayor in-
fluencia en los granulares sin cohesién y va dis-
minuyendo a medida que los suelos tienen me-
nor porcentaje de arena y mayor porcentaje de
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arcilla, hasta llegar a tener poca influencia en
los suelos finos.

Como dato ilustrativo diremos que, en sue-
los granulares aumentando la sobrecarga hasta
60 libras se llegé a triplicar el V.S.C.; tam-
bién podemos decir que el mayor aumento se
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produce con las primeras 10 libras de sobrec:}r-
ga. En suelos arcillosos en muchos casos se tie-
ne influencia y en otros es pequeiia; debemqs
decir que en estos suelos tiene méas influencia
la carga en el periodo de embebido.

A pesar de lo manifestado consideramos que,
para evitar errores, la carga de penetracién debe
ser fijada con el mismo criterio que la carga
de embebido; mas atin, consideramos conveniente
que’ debe ser la misma. .

En los suelos de V.S.C. bajo, si se aplica
toda la sobrecarga sobre la muestra antes de co-
locar el pistén de penetracidn, se corre el ries-
go que el material fluya. Para evitar esto es con-
veniente aplicar previamente una pesa de 5 libras
en forma de disco anular sobre la superficie de
la muestra, luego la aplicacién del piston de pe-
netracién con una sobrecarga de 10 libras y por
ultimo la sobrecarga restante.

5. EMBEBIDO DE LA MUESTRA

Existen varios procedimientos en uso para
embeber las probetas que pueden dividirse en
tres grupos:

Cuapro VIl - EMBEBIDO 0 MUESTRAS
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Cuaoro VIii- EmBEBIDO DE MUESTRAS
MuesTrRAS
DETERMINACIONES
I3 14
imite hqudo 30 32
ndice de plashicidad [y 3
Compactacion Standard
PUNS 1,690 i.840
i Ophma 19.0 2.0
Embebido por arriba y por abajo, piato $perjorar :
e [1K] (2%
e 20,2 @,
% fuzedad media dela. | 3% 197 'K}
T [ 187 us
| B 18,8 .Y,
6c 186 206
[Hinchamiento % 100 230
[Ewbebids por ariba y por shajo, plato perforado :
r e [TRS uo
2c 0,1 EX)
% Hunedad nedia dela- e XY 2,4
Ac B0 2,3
B sc [X) 0,9
ec 8% 0,9
Hinchamienfo % (] .5
Embebido por arriba +
[ {e %) ue
c 0,2 B.L
% Rumedad nedia dule: 3¢ B4 ®?o |
) 4c 9.2 [TK)
Sc [ X] us
6c 87 v2
[Hschamento 4 1,00 228

a) - Embebido por abajo solamente.
b) - Embebido por abajo y por arriba.
) -

c) - Embebido por arriba solamente.

El primer método de embebido debe ser des-
echado por cuanto es practicamente irrealiza-
ble el enibebido de suelos de plasticidad media
y alta por este método. Areillas plasticas han
sido sometidas por periodos de mas de 60 dias
por este Frocedimiento y no llegaron a saturarse,
otros suelos necesitaron 25 dias para embeberse.

Dentro del segundo grupo existen dos varian-
tes, la original del método y la modificaciéon del
Cuerpo de Ingenieros del Ejército de EE. UU.
que consiste en que la base se encuentra perfo-
rada.

En la Direccién de Vialidad y en la mayoria
de nuestros laboratorios se ha usado el método
original.

En el cuadro VII, se resumen los resultados
logrados en tres suelos por este procedimiento,
donde de la capa superior se consignan las hume-
dades para 0 a 1,5 cm y de 1,5 a 3,0 cm y luego
para las capas 2 y 3 en tres puntos, borde, cen-
tro y borde. Los resultados confirmaron lo ob-
servado visualmente, que el embebido solamente
se producia en la capa superior, donde se nota
diferencia entre el primero 1,5 cm con el segun-
do; luego en la segunda capa en algunas mues-
tras aument6 el contenido de humedad y en casi
todos los casos la tercer capa se conserva con
la humedad de moldeo. Se aclara que las hu-
medades son las medias de cada capa.

Estos resultadon nos dan motivo de pensar
que las causas de no lograrse un embebido com-
pleto pueden ser:

1). Que el agua no tiene un acceso facil

por la base.

2). Que como el gradiente hidraulico en la
probeta es cero, dentro de la misma
queda aire aprisionado que no puede
salir.

3). Que la capa superior se impermeabiliza
impidiendo la entrada del agua.

Estas consideraciones nos indujeron a realizar
determinaciones de humedades en 6 espesores
{(cada 2 cm) sometiendo a.la probeta al embebi-
do por arriba y por debajo con y sin el plato
perforado; y por arriba vnicamente. En el cua-
dro VIII se dan los resultados, las humedades
son la media de cada capa.

No se nota diferencia en los tres métodos, esta
nos hace pensar que la razén principal de que
la probeta no se embebe en toda su altura es
la 3 de las enumeradas.

Consideramos que este’ punto se debe seguir
estudiando y por el momento continuar con el
método usado hasta la fecha, embeber por arriba
y por abajo sin el plato perforado.

PENETRACION DE LA MUESTRA

Para el dimensionamiento se usa V.S.C. lo-
grado en la primera penetracién o la media arit-
mética de las dos primeras del ensayo y embe-
bido. Esto ha inducido a no efectuar Ka pene-
tracién de la muestra con la humedad de mol-
deo.

Consideramos conveniente efectuar las dos
penetraciones, sin embeber y embebido; la com-
paracién de los valores es de mucha utilidad,
especialmente cuando se estudia dosificacion de
mezclas,

En cuanto a velocidad de penetracién cree-
mos conveniente mantener la fijada por Porter,
0,1 de pulgada cada dos minutos.

CONCLUSIONES FINALES

Las muestras premoldeadas deberian ser pre-
paradas de manera de lograr el mismo estado que
se prevé conseguir en obra, para ello creemos
conveniente:

a) Compactar la muestra en el método esta-
tico a doble pistén y a un P.U.V.S. co-
rrespondiente al minimo exigido en los
Pliegos de Bases y Condiciones.

b) El agua de moldeo serd la que se usara
en O%ra, pero se contemplardn los casos
posibles que puedan presentarse en la
misma, adoptando el V.S.C. para el pro-
yecto mas desfavorable.

c) La sobrecarga de embebido y de pene-
tracién sera la que le corresponda de
acuerdo al lugar que ocupe en la estruc-
tura.

d) El embebido de la muestra se hard su-
mergiendo la probeta que contiene la
muestra sin el plato perforado, por un pe-
riodo de 4 dias. En las muestras muy
permeables puede ser reducido cuando se
compruebe que el hinchamiento quede
constante o se tenga la certeza que es
suficiente un periodo menor.

e) La velocidad de penetracién sera de 0,1
pulgada por cada 2 minutos.

Fundamentos para la Actualizacion del Pliego

de Bases y Condiciones en lo Referente a Carpelas

Asfélticas en
Caliente

TRABAJO PRESENTADO A LA X REU-
NION ANUAL DEL ASFALTO

TUCUMAN, OCTUBRE DE 1958

por el Ing.

ALDO OMAR BINAGHI

Jefe de Inspeccién del Departamento Construc-

ciones de la Direccion de Vialidad de la Pro-

vincia de Buenos Aires

INTRODUCCION

La Direccién de Vialidad de la Provincia
de Buenos Aires, ha comenzado, en estos ulti-
mos afios, la construccién de carpetas de concreto
asfaltico, preparadas y colocadas en caliente so-
bre bases granulares, de suelo cemento, de tosca
y sobre pavimentos existentes.

A este objeto se utilizé un pliego de Bases
y Condiciones, redactado de acuerdo a los ante-
cedentes reunidos en su oportunidad. La aplica-
cién del mismo mostré la necesidad de intro-
ducir reformas sustanciales, con vistas a mejo-
rar la calidad de los pavimentos y facilitar asi-
mismo su contralor y recepcién, haciendo frente
también, a dificultades inherentes a la falta de
homogeneidad en la provision de materiales.

El presente trabajo trata de dichas reformas
y de las experiencias de obras que las justifi-
can. Por sucesivas modificaciones hemos llegado,
practicamente, a la redaccién de un nuevo plie-
go, que se pone ahora en conocimiento y con-
sideracién de los Delegados que asisten a esta
reunién, esperando sus criticas constructivas.

Este nuevo pliego, que ya rige para algunas
obras contratadas, tiene para nosotros un periodo
de prueba y discusién.

Hemos puesto el trabajo de construccién de
carpeta asfaltica, sobre la base de un mayor
control y, por ende, esperamos mejorar, paula-
tinamente, la calidad y los resultados practicos
de este tipo de pavimento en nuestra Provincia.

Creemos haber encarado el problema con un
criterio acertado en lo general, pero ello no sig-
nifica que los limites y tolerancias fijados en
particular sean definitivos; por el contrario, esti-
mamos necesario verificar la justicia de los mis-
mos para adecuarlos, por medio de la experien-
cia, a lo obtenible en nuestro Pais y en el mo-
mento actual.

Estamos dispuestos a introducir todas las
modificaciones que sean necesarias y agradece-
mos toda sugestién que tienda a perfeccionar lo
hecho.

Las disposiciones del nuevo Pliego, tienden
a dar mayor importancia econdémica al cumpli-
miento de las condiciones de calidad y homoge-
neidad aconsejadas por la técnica 3', por lo tan-
to, surgird en las Empresas privadas y Reparti-
ciones Pdblicas la necesidad de formar el mate-
rial humano indispensable.

El sistema establecido en los Pliegos ante-
riores, en términos generales, consistia en la
presentacién por el Contratista, de su férmula de
obra, que sometia a la aprobacién de la Direc-
cién de Vialidad de la Provincia de Buenos Ai-
res, por intermedio del Laboratorio de Ensayo
de Materiales e Investigaciones Tecnolégicas (L.
E.M.I.T.). Durante la construccién, e% control
previsto lo era s6lo sobre temperatura, calidad
y cantidad de materiales y terminacién final de
pavimento. En cuanto a f; labor de la Inspec-
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cién de la obra, reducia su sentido técnico, ya
que por falta de datos experimentales debia re-
currir a apreciacion visual, en los incidentes de
la ejecucidon de los trabajos.

A posteriori, luego de finalizada la obra, se
extraian testigos y sobre éstos se determinaban
los espesores, densidades y porcentajes de bettn
de la carpeta. Con el material de esos testigos
se remoldeaban probetas y sobre éstas se deter-
minaba, estabilidad y fluencia Marshall.

Por este sistema fueron controladas las car-
petas de concretos asfalticos de los caminos Cha-
cabuco - Rojas y del Acceso a General Cerri.

El método es simple, pero adolece del defec-
to de que tanto el contratista como el contra-
tante se encuentran con hechos consumados; si
bien este Gltimo esti respaldado por las penali-
dades que existen en los mismos pliegos ellas
no mejoran la calidad de lo ya construido. Desde
el punto de vista del contratista es obvio que la
inseguridad sobre el resultado final de su traba-
jo puede ser sumamente perjudicial para su ges-
tién econdmica.

Ademéas cabe sefialar como inconveniente
adicional que el Contratista, luego de aprobada
la formula de obra, deberia, segin el pliego
anterior, mantener exactamente los valores de la
misma y, por ende, las condiciones de los mate-
riales que propuso; cualquier cambio de férmula
debia someterla a nueva aprobacién con la con-
siguiente pérdida de tiempo y paralizacién de
la” produccién.

Por todo lo sefialado m4s arriba, en la obra
Olavarria - Tornquist, Tramo III°, Primera Sec-
cién, contratada bajo las condiciones de los plie-
gos anteriores, de comun acuerdo con el ejecu-
tor de la carpeta, Smith Molina y Beccar Va-
rela y E. C. O. F. 1. S. A., contratista de la
obra, a quienes agradecemos su colaboracién, se
resolvi6 modificar. el contralor sobre la base co-
nocida en el exterior y también en nuestro Pais
del ensayo diario de control en la obra por parte
de la Inspeccion. :

De la experiencia recogida entonces, surgi6 la
orientacién para llegar a% nuevo pliego en la
parte de carpetas asfalticas en donde si bien es
cierto que las exigencias son mayores, en cier-
tos aspectos, la Empresa tiene més posibilidades

de cumplir con dichas exigencias ya que se efce-

tia control diario y en obra, permitiendo, con
indudable ventaja, posibles adecuaciones de la
mezcla sobre la marcha de los trabajos, sin per-
juicio de paralizacién y, en algunos casos, sin
interrumpir la produccion de la planta.

Para el poder contratante la ventaja espera-
da es obtener mayor homogeneidad y mejor ca-
lidad, reduciendo” también la complejidad  del
sistema de recepcién anterior, al reemplazarlo
por recepcién parcial por tramos, como ya vere-
mos,

No pretende este nuevo pliego la supresién
del contralor del L. E. M, I. T, por el contra-
rio aliviara su trabajo de rutina, pues la apro-
bacién de férmula para las obras sigue siendo
de su incumbencia y se mantiene como arbitro
inapelable en la parte de determinaciones, ante
posibles disenciones de caricter técnico entre el
Representante Técnico de la Empresa y el Ins-
pector de la obra.

El control en obra es mas eficiente, por el
mayor nimero de determinaciones y el inmediato

conocimiento de las mismas, que da posibilidad
de corregir las desviaciones oportunamente, es
decir sobre la marcha del trabajo.

También se introducen modificaciones de tipo
constructivo, tales como la de brindar mayor lj-
bertad al contratista en el uso de distintos mate-
riales cuya aptitud se verificard en el proceso
de aprobacién de la férmula de obra. Resulta
ocioso destacar la importancia econémica que re-
i)resenta la posibilidad de usar materiales loca-
es.

También se ha tratado de simplificar las des-
cripciones de Jos métodos constructivos, dejando
amplia libertad para permitir la proposicién de
ctros métodos por el contratista.

COMENTARIO DEL PLIEGO
ACTUALIZADO

Como es norma en nuestra Reparticion, los
Pliegos constan de dos partes denominadas: “Es-
pecificaciones Especiales”, parte que es comin a
todas las obras que incluyen el ftem a que se
refieren y las “Especificaciones complementa-
rias”, que marcan las diferencias especificas de
cada obra,

1) MATERIALES, DOSIFICACION Y
COMPOSICION DE LA MEZCLA

Las caracteristicas de los materiales se esta-
blecen .para el nuevo pliego en las esgecifica-
ciones complementarias y estin constituidas por:
granulometria, cantidad ‘de asfalto, cantidad de
filler y calidad de la mezcla.

GRANULOMETRIA

La granulometria estd dada por dos curvas
limites, entre las que estard comprendida la de
los -inertes totales propuestos, pudiendo admitirse
atn algunas desviaciones sobre estas curvas li-
mites,

Debemos hacer resaltar, que se han desplaza-
do las exigencias granulométricas a las especifi-
caciones complementarias, pues consideramos a
la_granulometria como un factor de importancia
s6lo como control en planta del mantenimiento
de la homogeneidad de la mezcla, dentro de lo
previsto por la féormula de obra, la que estd con-
dicionada al cumplimiento de las condiciones de
calidad comentadas mis adelante. Por ejemplo,
no se considera peligrosa una desviacion granu-
lométrica, sobre las curvas limites, siempre que
en la misma no se reflejen mayores vacios del
agregado compactado (V.M.A.) y, por el con-
trario, una granulometria que conduzca a vacios
demasiado reducidos pese a estar dentro de las
curvas limites, obligaria a una correccién del
agregado. Con esto se posibilita el uso *de ma-
teriales locales, econdmicos y de facil obtencién,
que en pliego anterior se exclufan, al fijarse en
las especificaciones especiales la calidad y gra-
nulometria de los inertes.

CONTENIDO DE ASFALTO

En el nuevo pliego se establece que el con-
tenido de asfalto sera el dptimo que corresponda
al agregado usado, determinado dpor colmatacion
parcial de los vacios del agregado compactado.

En el anterior se establecia que el % de be-
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tan estaria comprendido entre 5 7,'5, valores
ue no siempre responden a lo aconsejado por la
?glcnica al variar la naturaleza y gradacion de
los inertes.
CONTENIDO DE FILLER

El nuevo pliego establece que la concentra-
i6n de filler en el sistema filler-bettn, debgra
ger menor o igual que la concentracién critica
que le corresponda al filler usado.

INDICES DE CALIDAD

. Para la condicién de calidad de la mezcla,
en las especificaciones especiales,‘ se ha adoRt’ad.o
el criterio del Cuerpo de Ingenieros de’:I' Ejérei-
to de los Estados Unidos de Norteamérica, cu-
;05 valores figuran en las especificaciones com-
plementarias y que son: % de vacios ocupados
por aire, % de los vacios del agregado total ocu-
pados por asfalto en %, Estabilidad y Fluencia
Marshaﬁ. .

El criterio actual es mas realista que el an-
terior, pues para cada obra, dg acuerdo a las
previsiones del servicio a cumplir, pueden apro-
vecharse los materiales disponibles del lugar. .

Se adopta el criterio del Cuerpo dp Ingenie-
ros del Ejército Norteamericano, debido a que
su difusién y amplia correlacién con los resulta-
dos obtenidos en diversas parte del mundo ga-
rantizan su validez en un grado apreciable; ade-
més, las determinaciones son relativamente sen-
cillas, factibles de ser llevadas a las obras y eje-
cutadas por personal sin una alta preparacién
técnica, N

En el pliego anterior sélo se especifica, en lo
correspondiente a calidad, sobre estabilidad y
fluencia Marshall; en cambio la idea de calidad
del mencionado Cuerpo de Ingenieros incluye
en un pie de igualdad las cuatro caracteristicas
anteriormente mencionadas. Se evita asi el difun-
dido error de valorar resultados s6lo por estabi-
lidad, subestimando caracteristicas que pueden
llevar al fracaso con valores aceptables de ésta.

Consideramos necesario completar el criterio
de calidad del Cuerpo de Ingenieros con la exi-
gencia ya mencionada de concentracién critica

ara el filler, como un medio de contribuir a
a flexibilidad del pavimento y, ademds, cuando
las condiciones de servicio hagan sospechar una
posible influencia desintegrante por accién del

agua, opinamos que debe agregarse a las exigen-
cias de calidad (}a de un minimo de resistencia
a la compresién remanente, técnica A.S.T.M.
Deseariamos que los sefiores aqui presentes
nos hicieran llegar sus trabajos y experiencias pa-
ra disponer de mayor informacién al respecto,
como asi de todo lo expuesto en el presente tra-
bajo.
FORMULA DE OBRA

Para la aprobacién de la férmula de obra, el
Contratista deber4d prever la misma con la sufi-
ciente antelacién, adjuntando muestras represen-
tativas de los materiales a utilizar; aprobados
estos por la Inspeccion, tendrd una primera acep-
tacién la formula de obra. Luego en el L. K.
M. L T. y con la presencia optativa del repre-
sentante técnico de la Empresa Contratista, se
verificaran las caracteristicas de la férmula de
obra con el criterio del mencionado Cuerpo de
Ingcnieros y lo indicado en las Especifica.cion’es
Complementarias. Estos valores se determinaran
sobre cinco pastones de dos probetas cada uno;
si las medias de los valores obtenidos responden
a lo especificado, se aceptan definitivamente co-
mo férmula de obra y el Contratista se obliga
a cumplir con sus caracteristicas, con las .tf)le-
rancias para cada caso, dadas en las especifica-
ciones complementarias.

Lo anterior muestra claramente que los con-
tratistas deben dar suma importancia a esta pri-
mera etapa constructiva, que es la presentacion
de la férmula de obra.

Para la obra Olavarria - Tornquist Tramo IIT®
Primera Seccién, la formula de obra propuesta
por la Empresa de acuerdo al pliego que regia
el contrato, fue modificada en el L. E. M. L. T,
siguiendo para su determinacién el criterio de
colmatacién parcial de los vacios del agregado
pétreo por el sistema filler-bettn y mantenién-
dose el filler por debajo de la concentracién
critica propia de la cal hidratada propuesta como
tal.

La dosificacion para esa obra fue publicada
en el Boletin N? 9 de la Comisién Permanente
del Asfalto por lo cual creo innecesario agregar
mas al respecto.

Los valores adoptados como férmula de obra
en esa oportunidad fueron los siguientes:

5

GRANULOMET&IAA Prom. de 2 probt Marshall ¢/
Tamiz IRAM %o que pasa Asfalto compact, trinsito anticip.
17 25 mm 100 Penet. 70-100 Peso especif. 2,34 g/em®
3/4” 19 ” 95 Cont. 5,7 % Vacios 4.1%
3/8 95 ” 78 V. M. A. 17,5%
n® 4 48 7 56 Filler % de V. M. A,
n® 10 2 ” 37 Cal hidrat. lleno c¢/bettin 76,4%
Q40 420 13 Cs = 0,17 Estabilidad 760 kg
EO 80 1779. > 4.5 Cont. 2,5 % Fluencia 10 1/100
n® 200 74 7 1 P. E. Tebrico 2,44

El porcentaje de los vacios del agregac}o lie-
no con bettn, como puede apreciarse, esta muy
proximo al limite inferior aconsejado por el Cuer-
po de Ingenieros. Esto se debe probablemente
a que los inertes disponibles en la zona se ob-

tienen totalmente por trituracién de granito. En
cuanto a la-estabilidad, que pudiera parecer de-
masiado alta, deseo hacer notar que de ningin
modo se ha sacrificado durabilidad ya que ni se
ha fillerizado en exceso ni se ha escatimado
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betin. Dicha estabilidad es la consecuencia de
la friccion elevada de los agregados; (f)or otra

arte, es interesante lograr esta estabilidad pues
Fa base de tosca dura, con estructura de roca, de
la zona Centro —suroeste de la provincia de Bue-
nos Aires— que no debe ser confundida con los
suelos calcireos a los que a veces se les adju-
dica esta denominacién — brinda a la carpeta un
apoyo semirigido que no exige un valor alto de
flexibilidad.

2) EQUIPO

En lo referente a equipo, el nuevo pliego
describe una sola planta elaboradora de mezcla:
Planta Central, donde como condicién nueva se
exige un pre-dosificador de inertes para cuatro
materiales ubicado antes del secador; esta no es
una exigencia antojadiza, pues este dispositivo ha
demostrado su utilidad en la préctica, por com-
paracién del trabajo de dos usinas modernas; su
introduccién brinda la posibilidad de corregir de-
fectos de granulometria, o agregar material de
trituracién cuando faltare, con una dosificacién
adecuada, atn trabajando con tres silos en la
planta. Tiene gran ventaja para uniformar las
granulometrias y ademéis normalizar el trabajo
del secador, con el consiguiente aumento de efi-
ciencia. - ’

También exige una distribuidora mecénica,
que al igual que el pre-dosificador puede pro-
veer la industria nacional. Queda a opcién de la
empresa la utilizacién determinadora con o sin
pre-compactador. Siempre existe la posibilidad
de introducir, por especificaciones complemen-
tarias, la variante de suprimir, para obras de me-
nor cuantfa, aquella exigencia.

En lo referente a plantas 4mbulo operantes,
no se especifica ni condiciones ni métodos cons.
tructivos, por cansiderar que, al no existir en el
pais este tipo de.planta, resulta dificil e inopor-
tuno especificar a ese respecto; sélo se dice que
el contratista someters a aprobacién el nueévo
equipo, aportando los elementos de juicio y ante-
cedentes ‘de obra realizada para determinar su
eficiencia, previendo, en caso de que los antece-
dentes no sean -suficientes, la realizacién de tra-
mos experimentales en la obra o en el lugar
que i11£que -el contratista,

El resto del equipo tal como barredora y so-
pladora mecénica, dlementos de transporte de
mezcla, aplanadora, rodillos multiples y elemen-
tos varios, no se modifica fundamentalmente.

En la actualidad no se pretende, ni es posi-
ble, exigir el miximo de perfeccién en materia
de equipos, por razones bien conocidas; pero el
espiritu de la Direccién de Vialidad Bonaerense
es orientar las exigencias del pliego al reequi-
pamiento y mbdermzacién méaxima posible de las
empresas. Pudiendo llegarse en un futuro, a es-
tablecer un reconocimiento monetario por la
mayor hemogeneidad de produccién, la que cabe
esperar de los -equipos modernos,

3) PREPARACION DE LA MEZCLA

El calentamiento del cemento asfaltico sera
por sistema indirecto al vapor (o aceite con con-
trol termostatico); en el p}I)iego anterior sdlo se
fijaba el limite de temperatura, sin mencionar
para nada el método, y ésto daba la posibilidad
de calentamiento directo a llama, método inapro-
piado que no es necesario comentar.

Para el calentamiento y secado de inertes da-
mos el limite en el contenido de humedad 2 al-
canzar (0, 5 %) que no estaba previsto en la ante-
rior especificacién; ademis, para lograr ese grado
de secado, se fija la capacidad de silos, de ma-
nera de obtener el equilibrio térmico entre la
superficie y el interior de la particula y facilitar
la eliminacién del vapor de agua. No se ha adop-
tado una relacién del volumen de produccién a
volumen de silo, pero creo conveniente intro-
ducirla en el futuro para lo cual solicito la cola-
boracién de los representantes presentes a fin de
reunir los “datos indispensables a esos efectos.
Se establece también que la produccién horaria
méaxima deberd ser aprobada por la Inspeccién.
Debo aclarar que no se pretende interferir a la
Empresa pero si asegurar el cumplimiento de las
condiciones de humedad y mezclgdo de los ma-
teriales; esto 1ltimo especialmente para las plan-
tas por volumen; de modo que esta previsién es
sélo para evitar consecuencias desagradables, que
de todos modos siempre recaerfan, por no cum-

plimiento de las exigencias del pliego, sobre el
contratista.

4) PROCESO CONSTRUCTIVO

A este respecto s6lo se especifica la parte co-
rrespondiente a planta central. En el caso de que
el contratista desee emplear otro tipo de planta
y cumplido lo manifestado en lo correspondiente
a equigo, para su aprobacién, en la misma opor-
tunidad se fijar4 de acuerdo a lo que resultare,
el proceso constructivo, marcando la diferencia
con las disposiciones del Pliego, o sea que de
las experiencias y antecedentes recogidos se
aprobard el equipo y los métodos constructivos;
creemos gue con este amplio criterio abrimos la
posibilidad de introducir nuevos equipos y expe-
rimentarlos. El pliego anterior describia caracte-
risticas y procesos constructivos que podian mo-
tivar el rechazo de un equipo capaz de producir
resultados aceptables.

RIEGO DE IMPRIMACION

Cuando resultara necesario un riego de impri-
macidn se especificard, en las especificaciones
complementarias; el nuevo pliego habla de riego
ligante en las especificaciones especiales dejan-
dose bien determinado que su aplicacién corres-
ponde cuando la carpeta se construye sobre pavi-’
mentos existente; en el pliego anterior no se
diferenciaba cuéndo un riego era imprimador y
cuéndo de liga, dando lugar a interpretar que
ambos debian superponerse a todo lo largo "de
la obra,

DISTRIBUCION DE LA MEZCLA

Se deja establecida la obligacién del contra-
tista, cuando trabaje en medio ancho de calzada,
del avance .paralelo de ambas manos, con des-
plazamientos no mayores de lo ejecutado en un
dia de trabajo; esto” es resultado de la experien-
cia préctica, logrando con ello mayor organi-
zacién en el trabajo y distribucién del transito.
A algunos de los presentes les llamari la aten-
cién esta exigencia pero ha sido necesaria por
el criterio equivocado de algunas empresas.

PERIODO CONSTRUCTIVO

A este respecto en el anterior pliego se fija-
ba un periodo- de veda inflexible; en el nuevo
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se mentiene como normgllgeneral dicho .perio-
do, pero se abre la p951b111da'd de trabajar en
el invierno, lo que seria autorizado por la Ins-
pecci(’)n siempre que lo considere fE.lCtlble. de
acuerdo a las caracteristicas del equipo dispo-
nible y la zona de la provincia en que se efec-
tae la obra. No se ha querido modificar el cri-
terio, en este punto, en forma. brusca, por ca-
recer de una experiencia amplia al respecto y
ademds para dejarlo condicionado' a las .dos
circunstancias que arriba se mencionan; légica-
mente el trabajo en invierno demanda dos re-
quisitos fundamentales: dismint_xil" Ia. produccion
horaria para permitir mayor eficiencia en el se-
cado de los materiales y tomar las medidas nece-
sarias para evitar pérdi’das de temperatura en el
transporte y distribucién de la mezcla.

Conviene remarcar que debe evitarse abso-
lutamente el trabajo a mayor temperatura por
sobrecalentamiento debido a la conocida alte-
racién del asfalto en esas condiciones.

Las experiencias realizadas, de trabajo en
época de veda, fueron buenas. El beneficio .d.e
esta posibilidad para el contratante es la habili-
tacion més rapida de las obras y para el con-
tratista la posibilidad de terminar una obra den-
tro del afio. Anteriormente, por la llegada del
periodo de veda, el contratista se veia obligado
a paralizar su equipo en los meses de Abl"ll a
Setiembre para terminar su trabajo de Setiem-
bre en adelante; se reducian asi sus posibilida-
des de interesar el equipo en otra obra. _Con
un buen planteo de trabajo el contrat’ista siem-
pre puede trasladar su equipo en la.flzpoca me-
nos apta dependiendo de su organizacién que asi
suceda.

La temperatura minima de trabajo ha sido
llevada a diez grados pues la experiencia nos ha
demostrado que esta temperatura no ofrece in-
convenientes,

5) RECEPCION DE LA CARPETA

Este es, probablemente, uno de los capitulqs
del pliego de bases y condiciones que ha sufri-
do mayores y mds sustanciales modificaciones y
ain consideramos que es susceptible de ser me-
jorado.

La recepcién se hace por tramos y desde dos
puntos de vista: Calidad de Mezcla vy Eficiencia
Constructiva.

A) — CALIDAD DE LA MEZCLA

La calidad se determina en el proyecto de
la mezcla, al establecer su férmula y las verifi-
caciones que se efecttan en obra tienen por ob-
jeto conservar las caracteristicas de esta y ase-
gurar la homogeneidad de todos los tramos.

1. — Granulometria de la mezcla

Las granulometrias de los materiales de sil’os
se determinan por lo menos dos veces al 'dla,
tomando las muestras directamente de los sﬂps,
y se calcula la granulometria total haciendo in-
tervenir el material de cada silo en el porcen-
taje que resulta. En las Especificaciones Comple-
mentarias se indican, para cada obra, las tole-
rancias de cada criba o tamiz, tomando/ como
base los valores correspondientes en la forml,lla
de obra. A titulo ilustrativo, las granulometrias

tomadas para la obra Olavarria - Tornquist Tra-
mo III® Primera Seccién, se aceptaron con las
siguientes tolerancias:

Tamiz 3/4 y 3/8 Iram 19-9,5 mm + 6%
7 No 4 » 48 + 5%
» N 10 » 9 ” S+ 4%
7 N9 40 ” 420 W + 3%
» N° 200 » 74 + 2%

Los resultados obtenidos aparecen en plani-
lla aparte, donde figuran los porcentajes de ma-
terial que pasa por cada tamiz y se han anotado
solamente los que salen fuera de las toleran-
cias. Respecto a esa planilla podemos acotar que,
debido a la imprevision del pliego con que fue
contratada la obra, se trabaj6 con una granulo-
metria de caracteristicas criticas, pues la arena
de trituracién utilizada tiene defecto de mateqal
entre los tamices 40 y 80; debi6 haberse previs-
to mezclar arena silicia, para mejorar, atdemas, la
trabajabilidad y el mezclado. :l:ambien pue_de
observarse que, en el tamiz 3/8”, falta materle}l
que pasa. Esto es debido a la falta de uniformi-
dad en el acopio de materiales lo que en gran
parte obedece a la insuficiente produccién, en
canteras, del material de 12-6 mm.

En las actuales circunstancias, en que la de-
manda supera la produccién de las canteras, una
exigencia puede ser justa pero inalcanzable para
el contratista por que la cantera siempre dispone
de mercados menos exigentes. Este prob ema
debe encontrar solucién en un campo que estd
fuera de la técnica.

Por deficiencia de granulometria no existen
penalidades, ya que consideramos que las dif/e-
rencias que se produzcan con respecto a la fér-
mula de obra, van a tener influencia en los va-
lores de calidad, para los cuales si existen pena-
lidades que mas adelante veremos. El control
estricto de granulometria se hace a fin de corre-
gir sobre la marcha cualquier apartamifznto peli-
groso de los valores sobre los de la férmula de
obra, reduciendo de este modo la dispersién de
los resultados, del resto de las determinaciones
de calidad.

2. — Contenido de Asfalto

Para determinar el contenido de asfalto se
presentaron dificultades hasta lograr dar con un
ensayo factible de ser reahzadq en campafa ()i
que arroje valores de la suflclent.f.z exactitu
acorde con la tolerancia de 0,5% fijada en l'as
especificaciones complementarias del nuevo plie-
go. Luego de diversas tentativas, en obra se em-
ple6 el extractor de asfalto de la Ciudad de
Nueva York, empléandose como splvente benzol;
creemos, por los resultados obtenices, que es un
ensayo de adecuada exactitud y de una técnica
sencilla; el inconveniente que anotamos  es el
tiempo necesario para su ejecuciox/l, que es apro-
ximadamente de 8 horas y, adema4s, es necesario
disponer de corriente eléctrica para alimentar las
lamparas de calefaccién.

Como minimo es necesario disponer de 2 apa-
ratos por cada tramo de 2.000 m* que la planta
pueda abastecer en un dia de trabajo; en esta
forma se obtiemen las- determinaciones con un
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CAMINO: OLAVARRIA - TORNQUIST

. TRAMO 1II° 1* SECCION
CAMINO: OLAVARRIA-TORNQUIST IT1? TRAMO PRIMERA SECCION

CARPETA
‘ RESULTADO DE 92 DETERMINACIONES DE GRANULOMETRIAS.
f GRANULOMETRIAS QUE SE APARTAN DE LA TOLERANCIA Porcentaie de betin s/ Formula 5.7 %
X DIFERENCIA CON LA
Limites Tolerables 100-94 100-89 84-72 62-50  41-33 10-16 20-70 0-3 0 de oTarade Sobre FORMULA DE OBRA
0 ’» (-
N¢ ! 3/4 3/8 4 10 40 80 200 Orden  Planta Extraccién . .40 Extraccién
de Planta ¢/Benzol
1 97.4 70.3 8.0
2 98.9 71.8 8.0 - 0.0 0.3
S B NS T I TR
| 4 7.6 3 56 59 -0.1 ;0.2
| 5 99.3 70.1 8.5 3.5 4 5.7 6.0 0.0 + 0.3
; 6 97.4 69.3 7.6 3.5 5 56 56  -01 ~ 0.1
| 7 %8.1 69.7 6 56 58 —0.1 + 0.1
| 8 98.6 70.5 7.5 7 56 5.7 -0.1 0.0
| 9 69.0 7.2 8 56 5.7 -0.1 0.0
! 10 98.0 69.5 16.7 9 55 5.7 ~0.2 0.0
| 11 70.2 8.6 3.9 0 55 56  _o02 _ 01
J 12 70.0 8.5 11 55 50 —0.2 - 0.7
’ 13 7.6 12 55 50 0.2 —0.7
16 74 14 5.6 5.9 - 0.1 + 0.2
16 1.3 15 5.6 58 -0 + 0.1
17 42.0 7.2 16 5.6 5.0 - 0.1 -0.7
; 18 7.6 3.3 17 5.5 58 -02 - 0.1
| 19 63.2 7.2 18 5.7 5.2 0.0 - 0.5
‘ 2 83.5 (i 19 56 49 -0.1 ~0.8
21 63.9 7.7 2 57 5.7 0.0 0.0
| 22 63.8 7.6 21 5.1 5.7 0.0 0.0
| 23 3.7 922 5.5 52 @ -0.2 - 0.5
24 17.0 23 56 56 -0.1 — 0.1
25 , 3.7 24 5.5 5.7 - 0.2 0.0
20 16.7 25 55 63 -02 406
o8 8.5 26 55 5.1 - 0.2 - 0.6
2 73 27 55 5.6 - 0.2 - 0.1
3 T 28 5.6 5.7 - 0.1 0.0
30 70.6 29 5.6 54  -0.1 0.3
31 70.2 30 5.6 5.1 - 0.1 - 0.6
32 67.8 31 56 5.0 —0.1 - 0.7
33 70.4 32 56 53 -0.1 ~0.4
34 68.5 33 5.6 5.1 ~0.1 - 0.8
35 71.2 34 56 5.8 —0.1 + 0.1
36 69.0 35 56 58 —0.1 101
37 70.0 36 5.6 5.4  —0.1 - 0.3
38 67.8 37 56 5.5 - 0.1 -0.2
39 67.0 3 5.6 59 -0.1 + 0.2
40 66.7 39 5.6 5.0 -0.1 - 0.7
41 67.0 40 5.6 6.2 - 0.1 + 0.5
42 69.0 4 56 58 —0.1 + 0.1
43 70.0 42 56 59 -0.1 0.2
44 69.0 43 56 6.0 -0.1 + 0.3
45 67.8 4 55 6.0 0.2 + 0.3
46 66.0 45 55 55 -02 - 0.2
417 69.8 46 55 50 -0.2 - 0.7
33 g;-g 47 5.5 5.7 - 0.2 0.0
50 67.3 48 55 5.2 0.2 0.5
B 267.6 266.9
9 - 34 4 1 5 19 8

5.57 5.56
N? de determinaciones dentro de la tolerancia: 42

g— 0.21 = 3,9% g~ 035 = 63%
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OBRA N*599- Cro. QLAVARRIA - TORNQUIST 3* tramo {® Seccion
Carpeta Aspaltica
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retardo sobre la construccién del tramo de un
dia. Seguimos considerando, en la Direccién de
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, la
adopcién de métodos més expeditivos.

El pliego nuevo contempla la recepcién de
la obra de acuerdo al contenido de asfalto, con
una forma de penalidad que consiste en acep-
tacién condicional y rechazo. La primera cuan-
do el contenido de asfalto sea mayor al fijado
por la forma de obra mas la tolerancia; en este
caso el contratista est4 obligado a conservar el
tramo por un periodo que comprenda dos vera-
nos, por la posibilidad “de llegar a afloramiento
del asfalto por colmatacién total de vacios y con
la consiguiente condicién resbaladiza del pavi-
mento u ondulaciones. En el casc de que el con-
tenido medio de asfalto sea menor que el apro-
bado para la mezcla de obra, disminuida la to-
lerancia por el peligro latente de desintegracién
en esas condiciones, el tramo seri rechazado.

En el camino Olavarria - Tornquist, Tramo
III°, primera Seccién no fue posible determinar
el contenido de asfalto por extraccién en el total
de la obra, ya que la obtencién del aparato y
su punsta a punto fue iniciada durante la cons-
truccién de la carpeta. Como dato ilustrativo se
acompafia una planilla con 48 determinaciones
individuales, donde se han calculado las diferen-
cias con el valor de la férmula de obra, del bettn
obtenido por el control diarioc de usina y del
obtenido por extraccién.

La media aritmética de la primera columna
(Valores de control de planta) es 5,57 % con una

desviacion media cuadritica ¢ — 0,21 que re-

presenta el 3,9 % de atlluel valor; la media para
segunda columna (Valores de extraccién) es

556 % con un G — 0,35 equivalente al 6,3 %
de la media aritmética. La mayor desviacién
media cuadréatica para la columna de los valo-
res de extraccién es légica pues esti incluida
la dispersién que corresponde al valor represen-
tativo de la muestra y el error de operacion.

La mayor desviacién media cuadratica para
la columna de los valores de oxtraccién es logica
pues estd incluida la dispersién que corresponde
al valor representativo de la muestra y el error
de operacién.

La Direccién de Vialidad de la provincia de
Buenos Aires pretende llegar, paulatinamente, a
una expresién de homogeneidad de las mezclas
por el mismo sistema de control estadistico que
para la fabricacién de otros productos aplica’ la
industria moderna.

3. — Contenido de filler

Para el contenido de filler, el pliego nuevo
fija, como’ condicién tnica, no exceder la con-
centracién critica propia del filler utilizado.
Existe penalidad de rechazo de la carpeta en
los tramos en ?ue la concentracién de filler ex-
ceda en 0,05 la concentracidn critica. Es una
condicién facil de controlar en obra, siempre que

OBRra N*599 - Cho OLavaRRIA- TornauisT 3% framo I® Seccion
Carpeta Asjpaltica
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se disponga de un medio para verificar la can-

tidad de filler que la planta incorpora a la mez-

cla. Nuestro criterio en obra fue mantenernos

por debajo de la concentracién critica para evi-

tar qlue una desviacién en menos del asfalto
1

nos llevara a sobrepasarla.

4. — Ensayos sobre probetas

De acuerdo a lo aconsejado por el Cuerpo
de Ingenieros del Ejército Norteamericano, en
las probetas se adopt6 la compactacién para
trdnsito anticipado; los valores a determinar son:

Estabilidad

Fluencia

% de vacios ocupados por aire

% de los vacios del agregado ocupados
por asfalto.

El nimero minimo de probetas a preparar
fijado por las especificaciones especiales es de
seis por dia o sea tres pastones; consideramos
conveniente moldear un minimo de tres probetas
por cada pastén para poder eliminar valores que
se aparten de la media aritmética del grupo en
mas o menos de 10 % de acuerdo a la norma
adoptada por la D.V. B.A. (Norma Mm 1.8-
58-T.). En las especificaciones complementarias
se fija para la estabilidad Marshall que la me-
dia de los valores individuales de cada tramo
deber4 ser mayor o igual que el 90 % del valor
de estabilidad obtenido para la férmula de obra
y los valores individuales de estabilidad en el
90 % de las probetas seran iguales o mayores
que el 80 % del valor aprobado. En cuanto a
la fluencia, determinada en el mismo ensayo, tie-
na una tolerancia en mas o en menos de tres
centésimos de pulgada sobre la establecida por
la férmula de obra, para cada valor individual.
En esencia son tolerancias parecidas a las adop-
tadas por el Laboratorio Marshall del Estado de
Mississippi.

En la parte penalidades, son pasibles de
aceptacién condicional y conservacion por dos
inviernos, los tramos donde la fluencia media,
determinada en probetas de obra, sea menor que
el limite inferior fijado por la tolerancia con
respecto a la férmula de obra y conservacién
por dos veranos cuando sea mayor. El tramo
serd rechazado cuando la fluencia sea superior
de 20 centésimo de pulgada.

Las penalidades por estabilidad son: recha-
zo cuando la media del tramo sea menor que el
90 % del valor fijado por la férmula de obra.
Cabe aclarar que la estabilidad media del tramo
se obtiene promediando los valores medios ob-
tenidos en })os pastones correspondientes.

En cuanto a los vacios, el nuevo pliego es-
tablece como limite de 3 a 5 % que es el adop-
tado por el Cuerpo de Ingenieros ya citado para
las probetas de transito anticipado moldeadas en
obras; en cuanto a las penalidades previstas, son
de aceptacién condicional y conservacién por
parte del Contratista por un perfodo que com-
prenda dos veranos como minimo, cuando el por-
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ciento de vacios es menor al 3 %, y conserva-
cién por un periodo que comprenda dos invier-
nos cuando el porciento de vacios sea mayor
del 5 %.

Respecto de estas penalidades estimo seria
conveniente, en las modificaciones a introducir
en el nuevo pliego, considerar la comparacién de
las penalidades de contenido de asfalto con las
de porcentajes de vacios para evitar superposi-
ciones.

Respecto del porcentaje de vacios del agre-
gado mineral ocupados por bettn, el pliego pre-
vé para la férmula de obra que debe estar com-
prendido entre el 75 % y 83 %. No se prevén
penalidades para este ntmero.

De ‘los resultados en la obra anteriormente
mencionada se adjunta una estadistica de 77 dias
de trabajo.

Compo puede verse, 10 tramos dan estabilida-
des inferiores al 90 % de los 760 kg de la for-
mula de obra, 5 tramos dan estabilidades com-
prendidas entre el 90 y 100 % y el resto, que
suma 62 tramos por encima del 100 %.

Como comentario de estos resultados debemos
anotar que la estabilidad de la férmula de obra
no fué establecida en la forma prevista en el
nuevo pliego, por lo tanto tiene menor valor
representativo pues se determiné sobre un solo
pastén.

Las secciones con estabilidades inferiores al
90 % del valor de la férmula de obra se produ-
jeron en el comienzo de la construccién y por
tanto se puede atribuir este resultado a las va-
riaciones que se producen en la puesta en mar-
cha como asimismo a la inexperiencia del perso-
nal del laboratorio de obra; esto nos sugiere que
para cada obra debe fijarse un prudente periodo
en el que se pueda lograr la normalizacién de
planta y laboratorio. Hacemos notar-también que
luego del primer periodo de construccién, en
ningin momento las estabilidades logradas fue-
ron inferiores a las exigidas.

Las medias aritméticas obtenidas separada-
mente para el tramo inicial (57 valores) y el res-
to de Fa obra (165 valores) arrojan los  siguien-
tes valores: 633 y 911 kg con desviaciones me-
dias cuadraticas de 132 y 160 kg equivalentes al
20,9 y 17,6 % de las medias respectivas.

Lo anterior nos indica que se puede cumplir
con las exigencias del pliego de Bases y Condi-
ciones en lo referente a estabilidad.

En cuanto a la fluencia, los resultados obte-
nidos se han graficado tomando en cuenta los
valores promedios de las probetas de cada dia.

Podemos acotar que el periodo observado co-
rrespondiente a la zona dg estabilidad baja al
comienzo de obra es correlativo con baja fluen-
cia; en cuanto a la zona de fluencia baja en mi-
tad de la obra es probablemente consecuencia
de la formacién de nuevo personal de labora-
torio.

La estadistica que va a continuacién se obtu-
vo tomando los promedios de cada pastén como
valores individuales.

N@ de Valores Promedio g ¢ en % del prom.
Para el ler: Tramo 57 11 1/100” 1,96 1/100 17,8
» s 29 Tramo 38 15 2,11 14,0
» 5 Jer. Tramo 32 10 1,21 12,1
» 5 49  Tramo 89 15 1,66 11,0
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Como se ve los valores Ge ¢ son inferiores
a los 3 1/100 de la tolerancia fijada.

En lo que se refiere a vacios, el promedio
de 215 resultados da un valor de 4,14 % sensi-
blemente igual al obtenido para la férmula de

obra; la desviacién media cuadritica es ¢
0,85 %.

Evidentemente es posible cumplir con lo re-
querido por el nuevo pliego siempre que al ob-
tener la férmula de obra se llegue a vacios del
ordén del 4 %, en cuyo caso practicamente hay
una tolerancia del 1 %.

En cuanto a los resultados obtenidos para el
porcentaje de vacios del agregado, llenos con
betin, el promedio de 215 determinaciones es
de 747 % con tn g = 3,3 %. Este resultado
estd por debajo del minimo establecido, pero no
debe extrafar teniendo en cuenta Ia caracteris-
tica altamente triccional de los agregados de
trituracion utilizados; ademas, Ya en el proyecto
de mezcla, sélo se llegé a 76,4 % debido a las
limitaciones del pliego. Es necesario, evidente-
mente, llegar a valores del orden del 80 %, al
establecer las caracteristicas de la mezcla; en
estas condiciones y con el ¢ obtenido estaria-
mos comodamente dentro de los limites aconse-
jados por el citado Cuerpo de Ingenieros.

B) EFICIENCIA CONSTRUCTIVA

La eficiencia constructiva queda determina-
da en el nuevo pliego por cuatro aspectos dis-
tintos:

a) Determinacién de espesores.

b) Compactacién obtenida en el pavimento
¢) Lisura.

d) Perfil transversal.

a) Espesores: En el nuevo pliego la determi-
nacién de espesores se hace sobre testigos ex-
traldos de la carpeta en un nimero minimo de
tres por tramo de 2.000 m? siguiendo la técnica
conocida de borde derecho, centro y borde iz-
quierdo.

Como variante se propone, siempre que sea
osible, un eficiente control de la relacién tone-
Fadas de mezcla elaborada/area cubierta y en
base a estos valores, el caleulo del espesor me-
dio para cada tramo. Si este espesor calculado
para el tramo resulta igual o superior al espe-
sor tedrico, la Inspeccién de la obra puede re-
ducir el ntmero de testigos a extraer en dicho
tramo.

Se aclara que la aplicacién de multa sélo se
hard efectiva ‘en base al sistema de investiga-
cién de espesores indicado primeramente.

Las tolerancias para este concepto son las si-
guientes: El valor medio logrado por tramo po-
dra ser menor que el de proyecto en un nu-
mero de milimetros, fijados para cada obra en
las especificaciones complementarias, que oscila
en el 95 % del espesor tedrico, con un mj-
nimo de 3 milimetros para espesores teéricos
menores de 5 centimetros,

No se permiten espesores individuales me-
aores de un valor también especificado en mili-
metros que oscila en el 80 %. Se debe hacer
notar aqui que se considera espesor tedrico al

que fija el pliego para la compactacién corres-
pondiente a la probeta de trénsito anticipado de
la férmula de obra,

En lo referente a espesores, en los tramos
aceptados sin penalidades, el promedio total de-
bera ser igual al teérico. Cuando difiera del mis-
mo, el Contratista sufrird un descuento en caso
de que sea menor Y un sobre-precio en el caso
de que sea mayor."El monto a descontar o de
sobre-precio serd el 80 % del precio del contra-
to reducido a metro ciibjco y el reconocimiento
de sobre-precio serd hasta un 10 % del importe
de la superficie aceptada sin penalidades. En
esta forma, teniendo en cuenta {)a tolerancia de
espesores va tratada y lo dicho ultimamente, el
Contratista tiene mas de un 15 % de varjacién
en el espesor sin perjuicio para su gestién: eco-
némica. Los tramos seran aceptados sin penali-
dades siempre que cumplan la tolerancia fijada
anteriormente.

Los tramos que no cumplan con el espesor
del proyecto més la tolerancia, serin aceptados
con descuentos hasta un espesor del 90 % del
tedrico, disminuido de Ia tolerancia, y se fija
una férmula para este descuento,

Cuando el espesor promedio sea inferior al
90 % del espesor teérico, disminuida la toleran-
cia, el tramo serd rechazado,

Los resultados obtenidos respecto a espesores
para la obra precitada son aceptables ya que sobre
los promedios de 118 secciones 91 ‘tendrian so-
bre-precio, 5 estan en el teérico, 17 estin den-
tro del 95 % del tedrico, 4 estén entre el 90 y
95 % del teérico y sélo 1 seria rechazada por
€Spesor pero en este caso haria falta extraer otro
testigo.

e adjunta, ademis, una planilla compara-
tiva de promedio diario de los espesores deter-
minados por calculo con los determinados por
testifos; como puede verse, en general varian
paralelamente pero es de hacer notar la mayor
representatividad del espesor de célculo.

Compactacién: Los pesos especificos aparen-
tes de los testigos extraidos segin lo ya expre-
sado para espesores para cada tramo dard la
medida de la compactacién alcanzada por el ma-
terial de la carpeta.

La exigencia del nuevo pliego, en este as.
Fecto, especifica que a los 8 dias de construida
a carpeta deber4 tener una compactacién igual
o mayor al 95 % de la establecida para la mez-
cla d)el: obra. La carpeta ser4 aceptada con un
descuento que se fija por una formula en las
especificaciones especiales cuando el peso espe-
cifico esté entre el 95 y 90 % del valor medio
logrado con la mezcla de obra ¥ rechazada en
caso de ser inferior.

Si se presentaran fallas de espesores y com-
pactacién al mismo tiempo los descuentos ya
mencionados serian acumulativos,

c) Lisura: Sera determinada por la Inspeccién
vtilizando una regla de tres metros que se apli-
card sobre la calzada. La lisura deberi ser tal
que no ?resente irregularidades que excedan de
los 6 milimetros de altura; cualquier deficiencia
deberd ser corregida de acuerdo a las instruc-
ciones que imparta la inspeccidn,

d) Perfil transversal: También sera determi-
nado por la Inspeccién por medio de un galibo
adecuado, siendo las tolerancias Y correcciones
correspondientes las mismas que para lisura, Pa-

FuNDAMENTOs PARA ACTUALIZACION DE PLIEGO3

ra estos dos ultimos aspectos de la eficiencia
constructiva no se han previsto penalidades.

ACTAS DE LOS RESULTADOS.
DIVERGENCIAS

Diariamente se hardn constar por actas los
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resultados de determinaciones efectuadas debien-
do el director técnico de la Empresa o su repre-
sentante presenciar estas deterlnina.c,-iones. En ca-
so de divergencias con la Inspeccién de la obra
se solicitara la actuacién de un técnico del L.
E. M. 1. T. como arbitro inapelable.

CAMINO OLAVARRIA - TORNQUIST TRAMO III? 12 SECCION

RESULTADOS OBTENIDOS DE LAS DETERMINACIONES DE CALIDAD
EFECTUADAS EN OBRAS

Estabilidad Marshall 9% Vacios % de V.M.A. ocupado Fluencia
por Betin
N¢ Cantidad de ) . . Diferenc. o/
i i i I Promedio Diferenc. ¢/ Promedio D
de probetas in- Promedio Diferencia ¢/  Promed. Dif. con :;;2"'0 tiferene. ¢/ Promed o Ferenc. o/

Orden dividuales diario férm. de obra diario

1 8 693 - 67 4.2
2 12 507 - 253 4.1
3 4 620 - 140 3.8
4 12 709 - 51 4.0
5 9 580 - 180 4.0
6 8 602 - 158 3.2
7 11 635 - 125 4.0
8 6 597 - 163 4.0
9 8 897 -+ 137 2.8
10 11 643 - 117 4.2
11 4 559 - 201 45
12 8 642 - 118 46
13 5 664 - 96 4.6
14 6 909 4+ 149 4.3
15 10 1007+ 247 4.9
16 8 904  + 144 3.9
17 4 808 + 48 . 3.2
18 4 991 4+ 231 4.0
19 4 1026+ 266 4.9
20 4 925 4 165 4.2
21 4 836 L+ 176 45
22 6 989 -+ 229 45
23 5 1203 4+ 443 38
24 5 906 -+ 146 4.7
25 6 886 -+ 126 3.9
26 4 856 -+ 96 4.3
27 4 895 4 135 5.3
28 4 895 -+ 135 4.2
29 6 1191 4 431 4.0
30 2 957 4+ 197 5.7
31 2 920 4+ 160 -
32 4 965 -+ 205 44
33 6 1035 4+ 275 -
34 6 925 4+ 165 4.6
35 5 1049 4+ 289 4.0
36 4 837 4+ 077 4.0

IR T S T I R T
ococl ol ocoooopooooooooossooooocooces

74.6 - 18 10 + 3.—

74.9 - 15 g - 3._

3 - 11 —2.-

Zg.a - 0.8 11.7 + 1.7

1 75.2 - 12 11.3 + 1.3
9 715 + 1.1 9.6 - 4.0
1 73.8 - 2.6 10.0 0.—
1 76.9 + 05 12— + 2.
13 80.6 4+ 42 12— 4+ 2.
1 75.2 - 12 11— +1.-
4 73.1 ~ 33 10.7 + 0.7
5 73.5 - 29 116 4+ 1.6
5 71.3 - 51 12— 4+ 2.
2 73.5 ~29 16.— 4 6.—
8 72.5 -39 17.3 4+ 7.-
2 745 ~ 19 18— + 8.—
9 79.1 + 27 17.— + 7.~
1 81.0 + 486 17.— 4+ 7.-
8 72.2 - 42 135 + 3.5
1 74.3 - 21 16.— + 6.—
4 75.3 - 11 13.— + 3.—
4 71.1 - 53 155 + 5.5
3 77.7 + 13 16.0 + 6.—
6 72.3 - 41 13.4 4+ 3.4
2 76.2 0.2 145 + 4.5
2 74.3 - 21 135 + 3.5
12 71.3 ~ 51 155 + 5.5
1 74.4 ~ 2.0 19.0 +9.-
1 74.7 - 17 14.0 + é'_
~ 6.9 15.0 + 5.

10 625 - 8.— -2.—
~ 22 10.0 0.—

° 752 - 10.6 + 0.6
5 73.0 - 34 9.0 -1.—
1 74.8 ~ 16 9.6 - 0.4
1 75.1 - 13 11.0 + 1.-
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. ) o 12 SECCION CARPETA ASFALTICA
CAMINO OLAVARRIA - TORNQUIST TRAMO III® 1 SECCION CAMINO: TORNQUIST - OLAVARRIA, TRAMO  III%,

RESULTADOS OBTENIDOS DE LAS DETERMINACIONES DE CALIDAD ESPESORES
EFECTUADAS EN ‘OBRAS
) Tramo Espesores Promedio Tramo Espesores Promedio
continuaciéon
o o T — 0.000 — 0.250 4.55.35.0 4.9 17.650 — 17.950 5.45.55.1 5.3
Estabilidad Marshall % Vacios % de V.M.A. ocupado Fluencia 0.250 — 0.550 5.1 6.0 5.5 5.5 17.950 — 18.250 4.9 5.5 5.2
por Betin 0.550 — 0.850 4.2 5.4 6.9 5.5 18.250 — 18.550 5.35.65.7 5.5
0.850 — 1.150 5.75.1 — 5.4 18.550 — 18.850 5.4 5.0 5.2
N? Cantidad de 1.150 — 1.450 7.46.76.1 6.7 18.850 — 19.150 5.6 3.3 4.45
de probetas in- Promedio Diferenciac/ Promed. Dif. con Promedio Diferenc. ¢/ Promedio Diferenc. ¢/ 1.450 — 1.750 6.5 6.0 5.3 6.0 19.150 — 19.450 5.95.45.5 5.56
Orden dividuales  diario form. de obra  diario £/chra diario férm. de obra diario férm. de obra 1.750 — 2.050 6.45.85.1 5.7 19.450 — 19.750 6.4 5.4 6.0 5.93
2.050 — 2.350 5.8 6.7 6.2 19.750 — 20.050 5.2 5.2 5.2
2.350 — 2.650 6.0 5.2 5.0 5.4 20.050 — 20.350 5.9 5.(5) 3..3 g.sla:;
37 6 775 015 4.6 0.5 726 _ 2.650 — 2.950 7.35.5 6.2 6.3 20.350 — 20.650 5.0 5.5 5. .
38 2 1095 i 265 _ + 3.8 10.5 + 0.5 2.950 — 3.250 5.4 6.5 5.9 20.650 — 20.950 5.1 4.65.5 5.07
- - - 10.6 + 0.6 3950 — 3.550 4.2 6.5 5.3 53 20.950 — 21.250 5.4 4.6 5.4 5.13
39 6 1203 + 443 2.9 - 0.12 78.9 + 2.5 104 + 0.4 3.550 — 3.850 4.95.8 6.0 5.6 21.250 — 21.550 4.65.25.54.9 5.05
40 8 959 4+ 199 3.6 - 05 76.3 - 0.1 9.7 - 0.3 3.850 — 4.150 5.0 4.6 4.8 21.550 — 21.850 6.4 5.8 5.4 5.87
41 2 795  + 035 4.4 + 0.3 74.0 _ 24 12.0 +2.- 4.150 — 4.450 6.15.45.4 5.6 géiﬁg - 3341128 ‘;-g Z'g ‘53'35
49 _ 4.450 — 4.750 5.0 4.4 6.4 5.3 150 — 22. .0 4.5 6. .
" Z 832 + 082 42 + 01 73.9 2.5 11.0 + 1.0 4750 5050 5447 20 39 450 — 22.750 6.8 5.9 5.6 6.1
801  + 041 4.8 + 0.7 72.9 - 35 10.0 0.— 5050 — 5.350 4.75.64.4 4.9 22.750 — 23.050 5.3 5.2 5.25
44 4 1035 + 275 4.4 + 03 73.3 - 31 16.0 + 6.— 5350 — 5.850 4.7 5.0 4.7 4.8 23.050 — 23.350 5.8 5.4 5.5 5.57
45 4 980  + 220 3.6 - 05 75.7 — 07 14.5 + 4.5 5.650 — 5.950 5.7 4.6 5.5 5.3 23.350 — 23.650 5.7 6.1 4.7 5.5
46 6 863 + 103 4.4 + 03 735 ~29 14.2 + 4.2 5.950 — 6.250 5.4 5.6 5.5 23.650 — 23.950 5.5 5.0 5.2 5.23
47 4 850 090 43 0.2 6.250 — 6.550 4.3 5.1 6.5 5.3 23.950 — 24.250 4.7 5.3 5.0
+ ' + 0. 73.3 -3l 16.0 + 6.— 6.550 — 6.850 4.6 6.0 6.2 5.6 24.250 — 24.550 5.05.15.4 5.17
48 3 813  + 033 44 + 0.3 73.0 - 34 12.0 4+ 2. 6.850 — 7.150 5.3 5.6 5.0 5.3 24.550 — 24.850 6.4 5.2 5.5 5.70
49 6 930 4 170 42 + 0.1 74.0 - 24 14.0 + 4. 7.150 — 7.450 5.6 5.0 6.1 5.1 5.4 24.850 — 25.150 5.1 4.7 4.9
50 8 993 4+ 233 3.4 - 07 75.9 — 05 14.7 + 4.7 7.450 — 7.750 5.6 5.3 5.3 5.4 25.150 — 25.450 6.0 3.8 4.6 4.8
51 4 685 ~0.73 . L ' 7.750 — 8.050 5.0 5.0 5.0 25.450 — 25.750 5.36.04.8 5.37
e 4.9 + 0.8 71.5 -*4.9 14.0 + 4.— 25.750 — 26.050 5.4 4.6 5.0
50 9 985 4 2.25 il 0.0 740 _ 8.050 — 8.350 5.2 5.0 3.9 4.7 25.750 — 26. 5.4 4. .
. 2.4 12.0 4 2. 8350 — 8.650 5.34.75.1 5.0 26.050 — 26.350 5.3 5.6 5.6 5.5
53 6 838 + 0.78 3.5 - 0.6 76.6 + 02 14.6 + 4.8 8.650 — 8.950 5.0 5.7 3.4 4.7 96.350 — 26.650 4.8 4.5 6.5 5.27
54 6 813 4+ 0.53 3.7 - 04 75.9 - 05 14.2 + 4.2 8.950 — 9.250 4.5 4.2 5.0 4.5 26.650 — 26.950 4.4 6.0 4.9 5.10
55 8 853 + 0.93 35 - 06 76.4 0.0 135 + 3.5 9.250 — 9.550  5.54.15.2 4.9 26.950 — 27.250 6.5 £.5 55
56 6 755 - 0.05 43 + 02 73.3 - 31 14.0 4.0 J-550 — 9.850 185145 o o e Sees’ i
57 6 21 , ' : : : + 4 9.850 — 10.150 5.4 3.9 4.6 27.550 — 27.850 4.9 6.3 5.6
8 + 0.61 4.1 0.0 74.6 - 17 14.3 + 4.3 10.150 — 10.450 6.6 4.4 5.9 5.6 27.850 — 28.150 4.5 4.7 4.6
58 6 993 + 2.33 4.1 0.0 74.6 - 18 15.0 + 5.0 10.450 — 10.750 5.6 5.6 5.6 5.6 28.150 — 28.450 6.8 4.8 6.0 5.86
59 8 789+ 0.29 45 + 04 72.4 - 40 16.0 + 6. 10.750 — 11.050 5.2 4.9 5.3 5.1 28.450 — 28.750 5.4 4.4 6.4 5.4
60 6 750 - 0.10 5.1 + 0.10 71.0 - 54 14.0 + 4.- 11.050 — 11.350 5.3 5.0 5.1 28.750 — 29.050 5.0 4.9 5.6 5.17
61 6 860 + 1.00 47 + 06 72.3 — 41 15.4 11.350 — 11.650 5.2 6.0 5.6 5.6 29.050 — 29.350 5.2 5.8 2.8 >.60
. . . + 5.4 11.650 — 11.950 5.9 5.8 6.2 5.9 29.350 — 29.650 5.6 6.14.9 5.53
62 6 900 + 1.40 4.7 + 06 72.4 - 4.0 14.4 + 4.4 11.950 — 12.250 5.1 5.4 5.0 5.2 29.650 — 29.950 7.0 5.1 5.6 5.90
63 6 826 + 0.66 4.1 0.0 75.3 - 11 14.0 + 4.0 12.250 — 12.550 5.1 5.5 5.5 5.7 5.4 29.950 — 30.250 5.2 5.3 5.25
64 4 774 4+ 0.14 3.5 — 0.6 775 + 15 15.2 + 5.2 12.550 — 12.850 5.9 6.1 5.3 5.8 30.250 — 30.550 5.8 6.6 4.7 5.57
65 4 972+ 2.12 3.9 _ 02 75.0 14 156 156 12.850 — 13.150 6.7 6.0 6.3 30.550 — 30.850 5.4 4.8 6.6 5.60
66 2 1055 + 2.95 3.7 —~ 04 75.5 ' : 13.150 — 13.450 6.6 5.0 4.7 5.4 30.850 — 31.150 6.0 3.0 4.5
: : ‘ : - 09 16.3 + 6.3 13.450 -- 13.750 5.7 4.9 5.7 5.4 31.150 — 31.450 5.2 5.9 4.6 5.23
67 6 1048  + 2.88 3.0 - 0.11 79.4 + 3.0 16.0 + 6.0 13.750 — 14.050 5.1 4.9 6.2 4.7 31.450 — 31.750 6.1 4.6 6.0 5.57
68 6 965 + 2.05 3.3 - 08 777 + 13 16.3 + 6.— 14.050 — 14.350 6.1 5.3 4.2 5.2 31.750 —'32.050 5.3 7.0 6.15
| 69 4 1040 + 2.80 3.1 - 0.11 79.0 + 2.6 16.0 + 6.— 14.350 — 14.650 5.9 5.5 4.7 5.3 32.050 — 32.350 5.4 6.0 4.3 5.23
| 70 6 1033+ 2.73 33 _ 08 761 o3 152 Tse 14.650 — 14.950 5.0 5.1 5.9 5.3 32.350 — 32.650 4.8 6.0 4.9 5.23
| 7 4 111 : : ‘ . 14.950 — 15.250 4.7 5.0 4.8 32.650 — 32.950 5.1 5.6 5.0 5.23
| 6 + 3.56 4.3 + 02 71.9 —~ 45 17.0 + 7.— 15.250 — 15.550 5.4 5.0 5.0 5.1 32.950 — 33.250 7.0 5.5 4.8 5.76
72 6 975  + 2.15 4.1 0.0 74.1 - 23 16.0 + 6.— 15.550 — 15.850 5.0 5.0 4.4 4.8 33.250 — 33.550 5.0 4.9 4.6 4.83
73 4 873 4+ 1.13 5.0 + 09 71.4 - 5.0 15.6 + 5.8 15.850 — 16.150 5.2 4.4 4.8 33.550 — 33.850 6.1 5.5 5.3 5.63
74 6 858 + 0.98 4.0 — 01 774 109 17.4 174 16.150 — 16.450 5.3 6.0 6.4 5.9 33.850 — 34.150 6.0 6.4 6.2
75 6 833 4 0.73 a1 0.0 17 iy 157 5 16.450 — 16.750 5.5 5.8 5.0 5.4 34.150 — 34.450 5.1 5.6 5.1 5.27
. . X + 5.7 16.750 — 17.050 5.6 5.2 5.3 34.450 — 34.750 4.9 6.5 5.9 5.76
76 6 828 + 0.68 4.1 0.0 73.7 - 27 15.9 + 5.9 17.050 — 17.350 4.7 5.7 4.2 4.9 34.750 — 35.056 4.7 5.0 4.85
77 4 900+ 1.40 4.9 + 08 72,0 - 4.4 16.1 + 6.1 17.350 — 17.650 5.2 5.9 5.6 5.6 35.050 — 35.350 5.9 5.4 6.7 6.00




CAMINO: OLAVARRIA-TORNQUIST II1? TRAMO PRIMERA SECCION
COMPARACION DE LOS ESPESORES OBTENIDOS DE LA RELACION TONELADAS/
SUPERFICIE CUBIERTA CON LOS OBTENIDOS
DE LOS TESTIGOS RESPECTIVOS

TESTIGOS

Fecha

Sup.

n

Nam. de Valor.
Testigos Media dia del
del tramo  tramo

Espesor Calculado P.E. Me- Espesor

31/ 8/57
2/ 9/57
4/ 9/57
5/ 9/57
6/ 9/57
7/ 9/57

10/ 9/57

11/ 9/57
12/ 9/57

13/ 9/57
14/ 9/57
16/ 9/57
17/ 9/57

19/ 9/57

20/ 9/57

23/ 9/57

24/ 9/57

95/ 9/57

26/ 9/57
1/10/57
7/10/57

21/10/57

22/10/57

23/10/57

25/10/57

26/10/57

30/10/57

31/10/57
1/11/57
6/11/57
7/11/57
8/11/57

13/11/57

15/11/57

19/11/57

20/11/57

21/11/57

23/11/57

28/11/57

30/11/57
1/12/57
9/12/57
3/12/57
4/12/57
5/12/57
6/12/57
14/12/57

11/12/57
13/12/57

16/12/57

18/12/57
19/12/57

21/12/57
9/ 1/58

10/ 1/58

13/ 1/58

14/ 1/58

15/ 1/58
16/ 1/58

18/ 1/58

21/ 1/58

29/ 1/58

23/ 1/58

25/ 1/58

W DO DO DO — DD DN NN [V )

AR WONDWHWWFENDWWWLWWRAWWRWLNWWLWRFNRRWNDEEWNDEWHFDNRAWWNNWNDN DN WWWN

.566.
.628.
713.
.010.
445,
.366.
.2927.
.368.
144.
434,
412,
177.
110,
.040.
921.
.1217.
712,
.430.
.105.
.311.
.298.
.131.
.370.
.402.
077.
.129.
.852.
053.
.311.
.956.
.367.
164,
124,
A17.
.849.
502,
.269.
.851.
.321.
462 .-
.625.
.218.
.718.
.425.
.316.
.053.
.517.
.521.
.690.
.032.
.558.
.618.
.333.
.043.
.079.
.283.
.159.
.893.
.517.
.378.
.467.
(257,
134,
.908.

o N
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CAMINO: OLAVARRIA - TORNQUIST

Testigo de Carpcta

Extraccién inmediata

km
34.350
34.600
54,900
35.300
35.600
35.800
36.200
36.400
36.800
37.100
37.400
37.750
38.000
38.300
38.600
38.900
39.250
39.400
39.700
39.900

Promedio Gral.
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.23
.27
.24
.30
.16
.22
.26
.27
.32
27
.22
.23
.23
.25
.27
.23
.22
.30
26

o8 -

2.261

2.26

TRAMO 1I1° 1* SECCION

Peso Especifico
Extraccién postcrior

5, 6 y 7 de Junio 1958
km

34.400 2.30
34.500 2.27
34.700 2.27 2.28
34.800 2.28
35.100 2.32
35.200 2.28 2.29
35.400 2.27
35.500 2.28
35.700 2.28 2.28
35.900 2.32
36.100 2.28
36.300 2.31 2.30
36.500 2.28
36.600 2.30
36.700 271 2.30
36.900 2.26
37.200 2.z9
37.300 2.26 2.26
37.500 2.29
37.850 2.27
37.950 2.25 2.27
38.100 2.28
38.200 2.25
38.400 2.26 2.26
38.500 2.27
38.700 2.25
38.800 2.25 2.26
39.050 2.27
39.150 2.25
39.300 2.26 2.25
39.500 2.24
39.600 2.26
39.800 2.27 2.26

Promedio Gral. 2.274

2.27

Tramo construido en Enero de 1958

De km 34.300 a km 40.000

CAMINO: OLAVARRIA - TORNQUIST
TRAMO 1II° 12 SECCION

Testigo de Carpeta
Extraccién inmediata

km
22.800 2.28
23.100 2.20
23.400 2.20 2.2)
23.500 2.10
23.660 2.19
23.870 2.25 2.13
24.300 2.14
24.500 2.18
24.600 2.23 #2.18
24.900 2.27
25.200 2.135
25.500 2.21 2.21
25.800 2.17
26.100 2.16
26.250 - 2.17 2.17
26.600 2.28
26.850 2.19
27.200 2.20 2.22
27.350 2.18
27.800 2.26 2.22

Promedio Gral. 2.197

2.20

Tramo construido en

De km 22.600

Peso Espe(ifiéo
Extraccién posterior
5,6 y 7, Junio de 1938

km

22.600 2.25
22.700 2.26
22.900 2.27 2.26
23.200 2.29
23.300 2.26
23.730 2.26 2.27
23.950 2.26
24.100 2.28
24,200 2.26 2.27
21.400 2.26
24.700 2.27
24.800 2.30 2.28
25.100 2.30
25.300 2.26
25.400 2.29 2.28
25.600 2.30
25.700 2.29
25.900 2.28 2.29
26.300 2.28
26.400 2.26
26.500 2.26 2.27
26.700 2.26
26.950 2.27
27.100 2.28 2.27
27.450 2.28
27.550 2.28
27.650 2.26
27.900 2.30 2.28

Promedio Gral. 2.273

2.27

Noviembre de 1958
a km 28.000

CAMINO: OLAVARRIA - TORNQUIST

Testigo de Carpcta
Extraccion inmediata

km
.900
.400
.300
.500
.900
.500
.800
.500
.500
.800
.100
.200

7.500
7.700

DO DO DD EO DO DO DO DD DD DO O DN DO 1O

.22
.22

27

.17
.21
.24
.22
.23
.19
.22
.24
21

28

.21

[
o
™o

2.24

2.21

2.21

2.22

2.24

TRAMO III° 1? SECCION

Peso Especifico

Extraccion Posterior
5.6y 7, de Junio 1958
km

2.600 2.28
2.800 2.28
3.100 2.30 2.29
3.300 2.27
3.500 2.28
3.600 2.31 2.29
3.800 2.26
3.900 2.27
4.100  2.30 2.28
4.400 2.28
4.600 2.26
4.800 2.31 2.28
5.100 2.31
5.300 2.25
5.400 2.31 2.29

8.100 2.22 5.600 2.25
8.400 2.23 5.900 2.30
8.500 2.14 2.29 6.100 2.27 2.27
8.600 2.24 6.300 2.25
8.800 2.26 . 6.600 2.30
9.000 2.21  2.2¢ 7.400 2.25 2.27
9.300 2.24 7.600 2.28
9.500 2.16 7.900 2.26
9.600 2.02 8.300 - 2.29 2.28
9.900 2.25 2.17 8.900 2.25
9.100 2.26
9.400 2.30 2.27
9.800 2.28
10.100 2.27 2.27
Promedio Gral. 2.214 Promedio Gral, 2,277
2.21 2.28
Tramo construido en Agosto de 1957
De km 2,600 a km 10.100
85 % 2.2



Los Canteristas

de la Provincia de
Buenos Aires y la

Acciéon Vial

La Direccién de Vialidad de la provincia de
Buenos Aires convocé a las empresas Canteristas
Bonaerenses a una reunién que se llevo a cabo
en nuestra sede el 4 de setiembre ppdo., con el
objeto de afrontar la solucién de problemas fu-
turos en los cuales dichas Empresas juegan un
rol fundamental al depender de sus produccio-
nes y suministros el cumplimiento exitoso de los
planes viales.

A tal reunién asistieron canteristas de distin-
tas zonas de la provincia, entre otras, Azul, Ola-
varria, Tandil, Mar del Plata, Balcarce, etc., re-
{)resentadas por los sefiores: Rabino, Ripolli, Li-
liedhal, Leggero, Alegre, Buenafio, Pratti, Azzi,
Covo, Soncini y Basso Aguirre, a quienes acom-
pafiaron el Presidente de la Direccién de Viali-
dad, ingeniero Rafael Balcells, el Vicepresidente,
ingeniero Enrique Humet, el ingeniero Juan A. Ci-
braro, miembro del Directorio, y funcionarios de
la casa tratindose temas inherentes v el modo
de asegurar la provisién de materiales pétreos
para las obras viales de la provincia, inmediatas
y futuras, para lo cual se considera necesario
ajustar el desarrollo de la industria canterista de
acuerdo con las crecientes demandas viales.

Los datos extraidos de tan importante conver-
sacién confirman que la produccién provincial,
de acuerdo con las cifras suministradas por los
canteristas, asciende a una suma aproximada de
2.300.000 toneladas anuales, de las que un 60 %
corresponde a pedregullo, un 30% a granza y un
10 % a arena. De esta cantidad se utilizan en
obras de la provincia alrededor de 1.200.000 to-
neladas.

Los Empresarios canteristas de la pro-
vincia de BuenosAires y las autoridades
viales antes de comenzar la reunién.

Manifestaron los productores que si bien los
contratistas afirman que la produccién es poca
y limita la capacidad de las obras, no ha haiido
problema con ellos salvo en la financiacién in-
adecuada que obliga a acopiar y no entregar si-
no sobre seguro; que la falta (i:a entrega no ha
obedecido nunca a la falta de produccién, sino,
tal vez, en muchos casos, a la escasez de trans-
porte, problema fundamental que tiende a agra-
varse. El transporte por camidn, en la generali-
dad de los casos, resulta més costoso que por va-
gén y por aquel medio se entrega alredegor del
50 % del total. S6lo en pocos rasos, en alguna
zona de Mar del Plata, el camién resulta maés
econdmico por la contratacién del flete de re-
torno. Por otra parte, muchas canteras han es-
tado inactivas durante meses por falta de trans-
porte.

Los empresarios se mostraron sor{)rendidos por
la cifra de 300.000 toneladas anuales que insu-
mird Vialidad, opinando que si la Nacién tam-
bién aumentase sus pedidos no podria abaste-
cerse la demanda.

Hicieron notar que como problema importan-
te existia el de reequipamiento para el cual hace
ya tiempo que no se acuerdan divisas. Ademas,
al aumentar la produccién, se agravard atn mds
el problema del transporte.

Se afirmé también que otro problema grave
que debe resolverse es el de la falta de vagones
y que el precio del flete subi6 ultimamente de
115 pesos a 143 pesos la tonelada.

Estimaron que la duracién de las miquinas
llega a unos 10 afios de uso continuado y nor-
ma% que las dltimas adquiridas lo fueron en
1948, estando en su limite de vida dtil pero,
aun asi, con las maquinas actuales, segin opi-
nién de algunos representantes, se podria hasta
duplicar la produccién y que las dificultades pa-
ra cumplimentar la demanda se presentarian fue-
ra de las puertas de la cantera.

Se mencioné también el atraso en los pagos
oficiales, aunque se aclar6 que en el caso de
Vialidad no ocurren por su Régimen Autirquico.

En resumen, dos son los problemas plantea-
dos en la reunién “para poder cumplir con las
demandas futuras: Produccién y transporte.

Se acordé proyectar un convenio o contrato
tipo sobre la base de una licitacién entre cante-
ristas y Vialidad y realizar nuevas ~reuniones
en las que se presentarian las necesidades de
equipos para que Vialidad apoye los pedidos u
ofrezca soluciones y poder llegar a la coordina-
cién de la produccién y la demanda.

Reglamento de la Ley Nacional de Vialidad

EXPEDIENTE 883/58. DECRETO 6937/58 DE FECHA 2/1X/58 ()

Con este Decreto comenzari realmente la vigencia plena y efectiva de la Ley Nacio-
nal de Vialidad N® 505/958 que fuc:a modelada con tesén, especialmente por las provin-
cias argentinas siempre en consonancia con la Direccién de Vialidad Nacional,

Recién ahora el mecanismo institucional, juridico y econémico apoyara con la ampli-
tud necesaria la obra vial en cuya realizacién estamos todos comprometidos y que el pais
espera. Las autarquias viales provinciales adquiririn su verdadero poder y libertad y la rela-
cién de la Entidad madre con las Direcciones de provincias gozara de la elasticidad

ambicionada.

CAPITULO 1

Articulo 19 — La administracién de la Direc-
cién Nacional de Vialidad serd ejercida por su
Directorio dentro de las prescripciones del decre-
to-ley NO 505/58 —en adelante simplemente la
ley— y del presente decreto reglamentario.

CAPITULO 11

Art. 29 — El Directorio se reunird semanal-
mente tantas veces como lo requiera el despacho
de los asuntos; lo hara en las fechas fijas estable-
cidas por propia resolucién como reuniones de
tablas y, ademas, cada vez que sea citado por
el Presidente, por iniciativa propia o a pedido
de dos o mas Directores. El quérum se formara
con la presencia de cuatro directores, incluso el
Presidente o su reemplazante. Las resoluciones
del Directorio, seran adoptadas en todos los ca-
sos por mayoria de votos presentes. El Presiden-
te tendra voz y voto en las deliberaciones, y do-
ble voto en caso de empate. Producido éste, y
reabierta la discusién, el Presidente fundamenta-
rd su opinién en el caso de ser ella decisiva.
Los Directores no podran abstenerse de votar sin
razén fundada, y en cualquier caso podrin dejar
constancia en el acta respectiva de los fundamen-
tos de su voto o abstencién.

Art. 3° — De las sesiones que realice el Di-
rectorio se labrard acta circuntanciada. Los testi-
monios de las mismas, refrendados por el Presi-
dente y el Secretario, hardn fe a los efectos lega-
les y administrativos.

El Libro de Actas serd encuadernado y foliado.

Art. 49 — Las reconsideraciones sélo podran
tener lugar en sesiones con quérum igual o ma-
yor al de aquellas en que se aprobd el punto a
reconsiderar, necesitindose un minimo de cua-
tro votos para su decisién favorable.

Art. 5° — En el relevamiento v compilacién
de los inventarios generales de los valores per-
tenecientes a la Direccién Nacional de Vialidad,
se aplicardn las normas dictadas para el Registro
de Bjenes del Estado.

CAPITULO III

Art. 62 — A los efectos de lo establecido en
el articulo 20 de la Ley, la Direccién General
Impositiva tendrd atribuciones para requerir de
las empresas productoras, importadoras y expen-
dedoras la presentacién de (ﬁclaraciones juradas
y estadisticas mensuales sobre produccién y ven-
tas, o cualquier informacion que considere de
interés.

La Direccién Nacional de Vialidad reintegra-
rd a la Direccién General Impositiva, exclusiva-
mente, los gastos que sean consecuencia directa
¢ inmediata de la fiscalizacién a cargo de esta

(1) La Ley Nacional de Vialidad, Decreto 505/958,
se publicé en “VIALIDAD” No¢ 2.

ultima, a la que podra sustituir en esa tarea o
encomendarle ademis -segin lo estime conve-
niente— la recaudacién y percepcién de los im-
puestos, celebrando los convenios que fueren ne-
cesarios a este efecto.

Art. 7° — La exencién prevista en el inciso
n) del articulo 18 de la Ley regird para los com-
bustibles y lubricantes que se usen exclusivamen-
te en aeronaves, y estard sujeta a los requisitos
que establezca una reglamentacién especial.

CAPITULO IV

Art. 89 — La Direccién Nacional de Vialidad
determinard la proporcién en que se han de dis-
tribuir los fondos resultantes de la aplicacién del
articulo 22, inciso b) de la Ley, entre los cami-
nos de vinculacién internacional, de Parques Na-
cionales y Reservas y de acceso a los puertos,
aeropuertos y otros establecimientos de utilidad
nacional. Tendrid en cuenta, para ello, la im-
portancia de los intereses pl’lEIiCOS que deban
satisfacerse mediante la ejecuciéon de tales cami-
nos. Los planes de obras que la Direccién Na-
cional de de Vialidad apruebe —previa consulta
a los Ministerios u organismos respectivos— pa-
ra la inversién de dichos recursos de acuerdo con
la proporcién determinada por ella, incluirdn
los fondos necesarios para las diferentes etapas
de construccién, reconstruccién y mejoramiento la
adquisicién y mantenimiento de equipos y la
atencién de los gastos administrativos y de pro-
yectos motivados por esas obras.

Art, 9° — Para determinar los porcentajes que
fija el articulo 23 de la Ley, se consideraran las
inversiones de recursos viales y el consumo de
nafta y gas-oil correspondientes al ejercicio inme-
diato anterior de cada provincia. En el monto de
las inversiones de recursos propios podrd admi-
tirse como maximo, hasta un 10 9, en concepto
de gastos administrativos y servicios financieros.

CAPITULO V

Art. 10. — La Direccién Nacional de Viali-
dad podra declarar la afectacién al dominio pa-
blico de terrenos que contengan materiales de
cualquier naturaleza, aptos y necesarios para la
ejecuciéon de las obras viales, aunque esos terre-
nos se encuentren fuera de la zona del camino
y de sus obras anexas.

Art. 11. — Los terrenos que en definitiva no
hayan sido necesarios para el destino previsto, y
tampoco resulten dtiles en un futuro inmediato
para obras anexas (bosquecillos, puestos camine-
ros, viviendas, etcétera), podran ser calificados de
“sobrantes” por la Direccién Nacional de Viali-
dad y enajenados por ella con los requisitos y
en la forma que determinen las disposiciones le-
gales vigentes.
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Art. 12. — A los efectos del articulo 25, 49
drrafo de la Ley, se entendera por “obras com-
Einadas” aquellas en que la afectacién de zonas
adyacentes y la subdivisién especial de las mis-
mas, obedezcan a la necesidad de financiar par-
cial o totalmente dichas obras mediante la co-
mercializacién de los terrenos comprendidos en
esas zonas.

Art. 13. — Las pericias técnicas a que se
refiere el articulo 25, de la Ley seran realizadas
por los expertos que la Direccién Nacional de
Vialidad designe al efecto, y se ajustaran a las
siguientes normas:

a) El precio a pagar sélo comprenderd el
valor objetivo™ del bien y los dafios que
sean una consecuencia directa e inmedia-
ta de la adquisicién. No se pagaré lucro
cesante.

El valor de los bienes debe estimarse
por el que hubieren tenido si la obra no
hubiera “sido ejecutada ni autorizada.

b) Las tasaciones comprenderan:

1. El valor real de los terrenos o de los
materiales al tiempo de la adquisicién;

2. El valor de las mejoras incorporadas
a los terrenos que se adquieran;

3. La estimacién de las indemnizaciones
por los daiios, desmerecimientos y ero-
gaciones que sean consecuencia inme-

iata y directa de la enajenacién.

4. Si s6lo fuese necesaria la adquisicién

parcial de algtin inmueble y quedare

-algtn sobrante inadecuado para su uso

o explotaci6n racional, la Direccién Na-

cional de Vialidad podra disponer su

adquisicién total cuando asi convinie-

ra a sus intereses o la exigiera el pro-

pietario, en cuyo caso se incluirdn los

valores de los ‘sobrantes inadecuados.

Art. 14. — El derecho de propiedad ex-

elusiva de la Nacién sobre los caminos naciona-

les y obras anexas no afectara al poder de po-

licia de las provincias y municipalidades dentro

de sus respectivas jurisdicciones, en tanto el ejer-

cicio de ese poder no sea incompatible con el de
la Nacidn.

CAPITULO VI

_Art. 15, — La Direccién Nacional de Viali-
dad realizard las gestiones necesarias para obte-
ner el acogimiento de las provincias dentro del
plazo establecido por el articulo 29 de la Ley.
La coparticipacién federal se hara efectiva a las
provincias acogidas siempre que sus propias le-
yes de vialidad o de acogimiento establezcan ex-
presa y claramente los requisitos exigidos por di-
cho articulo 29.

Art. 16. — Dictada una ley provincial que
retna esos requisitos, la Direccién Nacional de
Vialidad declarard acogida al régimen de la co-
garticipacién federal a la provincia que la hu-
iera promulgado y pondrd a su disposicién, en
la forma prescripta por la Ley, los recursos que
le correspondieren en la distribucién pertinente.

Art. 17. — De conformidad con lo dispuesto
en los articulos 3°, Gltimo parrafo, y 28, primer
parrafo, de la Ley, las provincias podran’ desti-
nar, de la cuota anual que les corresponda, has-
ta un miximo del diez por ciento para la conser-
vacién de los caminos de coparticipacién federal
y la adquisicién de equipos mecinicos necesa-
rios a ese efecto.

Art. 18. — De acuerdo con lo previsto en el
articulo 33, inciso a) de la Ley, las provincias
deberan presentar planes periddicos con indica-
ciéon de las obras a ejecutar dentro de cada mes
y de las sumas aproximadas que se invertirdn en
ellas. La Direccién Nncional de Vialidad podra
reducir los envios mensuales de fondos cuando,
después de transcurrido un ejercicio, las cuotas
a que se refiere el inciso ¢) de ese mismo articulo
fueren superiores al 30 9, de las inversiones rea-
lizadas en obras de coparticipacién federal. La
reduccién se hard en la medida necesaria para
alcanzar dicho porcentaje, y los importes acu-
mulados mediante ella podran agregarse a poste-
riores envios de fondos, siempre que el régimen
y la marcha de las obras asi lo justifiquen.

Art. 19. — Los recibos que las provincias ex-
tiendan de las sumas mensuales entregadas, de
acuerdo con los pedidos a que se refiere el ar-
ticulo 33, inciso ¢) de la Ley, servitan de descar-
go para las rendiciones de ‘cuentas de la Direc-
cién Nacional de Vialidad.

Art. 20. — La Direccién Nacional de Vialidad
podra suspender las entregas mensuales de fon-
dos a las provincias, cuando a través de sus ins-
pecciones compruebe anomalias en la marcha de
las obras o en las inversiones previstas en los
planes periédicos. La suspensién se mantendra
haslta que desaparezcan o se subsanen esas ano-
malias.

CAPITULO VII

Art’ 21. — Para establecer las dimensiones y
limites de carga por eje de los vehiculos que
transiten por los caminos de la red troncal nacio-
nal —en ejercicio de la atribucién acordada por
el -articulo 42 de la Ley— la Direccién Nacional
de Vialidad podri tener en cuenta, entre otros
factores, las caracteristicas propias de los distin-
tos caminos y de sus obras de arte.

Art, 22. — La Direccién Nacional de Vialidad
establecerd en cada caso la fecha a partir de la
cual entrardn en vigencia las disposiciones que
adopte en orden a lo previsto en el articulo an-
terior, dandolas a publicidad y comunicindolas,
ademas, a los gobiernos de provincia, ante los
cuales gestionara la adopcién de las medidas ne-
cesarias para su aplicacién,

Art. 23. — Factltase a la Direccién Nacio-
nal de Vialidad a remover por si toda instala-
cién o aviso de propaganda que se coloque en
zona de caminos nacionales —comprendidas su
calzada, obras de arte, sefiales camineras y alam-
bradas limitrofes— en contravencién a lo dispues-
to por el articulo 95 del Reglamento General de
Transito aprobado por Ley N9 13.893.

CAPITULO VIII

Art. 24. — El Ministerio de Economia esta-
blecera dentro del términp de 45 dias la regla-
mentacion necesaria para hacer efectiva la per-
cepcién de los impuestos creados por los Decre-
tos-Leyes Nos. 505-58 y 5574-58.

Art. 25. — El presente decreto serd refrenda-
do por los sefiores Ministros Secretarios en los
Departamentos de Obras y Servicios Publicos, de
Defensa Nacional, de Intgrior y de Economia.

Art. 26. — Comuniquese, publiquese, dése a
la Direccién General del Boletin Oficial e Im-
prentas y archivese,
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TRAMO NUEVA ROMA -LIMITE CON LA PAMPA 'Y ACCESOS

Firmése en Villa Iris, el 29-X-958.

Con la presencia de las maés altas autoridades provinciales de La Pampa y Buenos
Aires, representadas por los doctores Ismael Amit y Oscar E. :Alendt?, y delS_t:c;d(éSlhom-
bres de gobierno de ambos Estados argentinos, se firmé en Villa Iris, localidad de op;;—
tido Bonaerense de Puan, el Convenio para la Pavimentacién de Ia Ruta Nacional N¢ .

Luego de la ceremonia de recepcién de las autoridades, en el local de la Delega-
cion’ Municipal, nuestro Presidente, Ingeniero Rafael Balcells, di6 .lectura gl convenio
que posteriormente fué firmado por el mismo, el Presidente.de Vialidad Nacional, inge-
niero Pedro Petriz, el Interventor de La Pampa, doctor Amit, el gobernador de Buenos

Aires, doctor Alende y funcionarios presentes.

Nuevo Convenio

enire Vialidad
Nacional y
Vialidad |
de Buenos

Aires

-

BUENOS AIRES

i 1
PANPEZANA

De este modo, Vialidad Nacional se compro-
mete a entregar a Vialidad de Buenos Aires la
documentacién completa para el llamado a licita-
cién de las siguientes secciones:

1) Nueva Roma - San Germén y accesos.

2) San German - Limite con La Pampa y
accesos, y Vialidad de Buenos Aires, incorpora-
rd a sus planes de obras las dpartidas correspon-
dientes para la financiacién de estos trabajos y
correrd con la realizacién de las obras, compro-
metiéndose a iniciarlas en oportunidad en que la
Provincia de La Pampa de comienzo a la ejecu-
cién del tercer tramo partiendo de Valle Argen-
tino hacia Meridiano V®, Con la misma fecha
de la firma del convenio de Vialidad Nacional
con Vialidad de la Provincia de Buenos Aires,
Vialidad Nacional firmarda uno similar con la
Provincia de La Pampa estableciéndose que la
pavimentacién del tramo Limite con Buenos Ai-
res-Valle Argentino, se realice contemporanea-
mente con la pavimentacién del tramo Nueva
Roma-Limite con La Pampa.

El recorrido total a pavimentar se prevé en 80
km. y su costo en $.120.000.000 4.

De este modo, la Direccién de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires, realiza un trascen-
dente aporte para la promocién econémica de
ambas provincias y un esfuerzo extraordinario al
financiar con sus recursos la construccién de otra

Ruta Nacional, poniendo asi, en condiciones de
transitabilidad permanente, a una Ruta que vincu-
la al Puerto de Bahia Blanca con Valle Argen-
tino en la provincia de La Pampa y sirviendo
a una extensa zona productora.

Para la provincia de Buenos Aires, sera be-
neficiosa la canalizaciéon de la produccién agrico-
la-ganadera de La Pampa hacia el Puerto de
Bahia Blanca, cuyas instalaciones son amplias y
apropiadas para servir a esa zona con beneficio
mutuo. :

Esta nueva via acortard en cientos de kilo-
metros la distancia a recorrer para llegar desde
la zona servida al puerto de Bahia Blanca, en
comparacién con la longitud a salvar desde la
misma hasta el puerto de la Capital Federal.

EL CONVENIO

Entre la Direccién Nacional de Vialidad, en
adelante Vialidad Nacional y la Direccién de
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, en ade-
lante Vialidad Buenos Aires, representadas por
sus respectivos Presidentes, Ingenieros Pedro Pe-
triz y Rafael Balcells, con el propésito de con-
cretar la pavimentacién del tramo Nueva Roma
al Meridiano V9, en el limite con La Pampa, se
firma el presente convenio ad-referéndum de sus
respectivos . Directorios.

i
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Articulo 1° — Vialidad Nacional se compro-
mete a:

a) Entregar a Vialidad Buenos Aires la do-

3

e)

f

~

cumentacién completa para el llamado a
licitacion de las secciones del tramo: Nue-
va Roma-Limite con La Pampa: Seccién
Nueva Roma-San German y Accesos y Sec-
cion San German-Limite con La Pampa
y accesos.

Las entregas de las documentaciones
se haran en torma de coordinar las obras
que la provincia de La Pampa ejecutara
por su cuenta, segin convenio de la fe-
cha, asegurando que los trabajos en la
provincia de Buenos Aires puedan iniciar-
se simultdneamente al comenzar el tramo:
Cotita-Bernasconi, en La Pampa.
Consultar con Vialidad Buenos Aires res-
pecto a los accesos a incorporar, sus tra-
zados y tipo de obra.

Efectuar con su propia organizacién la li-
beracién del trazado y costear todas las
expensas que demanden las adquisiciones
y/o expropiaciones de terreno y/o mejo-
ras necesarias para entregar a Vialidad
Buenos Aires la posesién de la zona de
camino de la Ruta Nacional y de los ya-
cimientos de materiales antes de que se
contraten las obras de cada tramo.
Tomar a su cargo las tareas de conserva-
cién y mejoras progresivas .en las seccio-
nes del tramo de Ruta Nacional citados
a medida que éstos sean recibidos definiti-
vamente For Vialidad Buenos Aires, una
vez completadas las obras de construccién
y terminados los plazos de conservacién
a cargo de los contratistas de las obras.

Firmar un convenio de misma fecha que
el presepte; con la Direccion de Vialidad
de La Pampa que establezca que la pa-
vimentacion del tramo Limite con Buenos
Aires-Valle ‘Argentino se realice contem-
porineamente con la pavimentacion del
tramo Nueva Roma-Limite con La Pampa.
Reintegrar a Vialidad Buenos Aires el
importe total invertido en la realizaci6n
de las obras efectuadas en la Ruta Nacio-
nal 35 con motivo del presente convenio
como asi también el de las modificaciones
de obras aprobadas por Vialidad Nacio-
nal y las derivadas de la aplicaciéon de la
Ley Provincial de mayores costos, siempre
que no sean superiores a los que resul-
tarian por aplicacién de las mismas de
variaciones de costos y los que correspon-
dan para completar estudios y realizar la
inspeccion de las obras hasta un maximo
del 8 % del monto total de los trabajos.

Este reintegro lo realizard Vialidad
Nacional en cuotas anuales no inferiores a
20 millones de pesos a partir del 19 de
noviembre de 1963 a cuyo efecto incorpo-
rard a sus planes las partidas respectivas.

Sera condicién indispensable para con-
cretar cualquier reintegro, que Vialidad
Buenos Aires haya pagado obra en condi-
ciones de recepcién por un importe por
lo menos igual al monto de tal reintegro.

Este reégimen de reintegros no com-
prende el valor de las obras ejecutadas en

los accesos a poblaciones a cuyo fin el
cémputo y presupuesto de cada seccion se
separard en la parte de obra de red na-
cional y la parte de obra de accesos a po-
blaciones.
Art. 29 — Vialidad Buenos Aires se compro-
mete a:

a) Incorporar a sus planes de obras las par-
tidas correspondientes para la financiacién
de estos tra%ajos.

b) Realizar y abonar las compras y/o expro-
piaciones de los terrenos, mejoras y yaci-
mientos de materiales necesarios para la
realizacién de los accesos al tramo Nueva
Roma-Limite con La Pampa, de la Ruta
Nacional 35.

c) Formular el pertinente llamado a licita-
cién publica dentro de los tres meses del
envio por Vialidad Nacional de la docu-
mentacidn completa de cada seccién que
permita su llamado a licitacién.

d) Adjudicar las obras y contratarlas de con-
formidad con Vialidad Nacional.

e) La Provincia de Buenos Aires se compro-
mete a iniciar las obras desde Nueva Ro-
ma hacia Meridiano V@ (dos tramos) en
oportunidad en que la Provincia de La
Pampa de comienzo a la ejecucion del
tercer tramo partiendo de Valle Argenti-
no hacia Meridiano V9, conforme al con-
venio celebrado en esta misma fecha con
Vialidad Nacional.

f) Convenir con Vialidad Nacional todas las
modificaciones de obra que la marcha de
los trabajos aconsejen introducir en los
proyectos. originales, en las que se ten-
drén presentes las normas y caracteristicas
que se tuvieron en cuenta al disefiarlos.

g) Abonar los certificados o gastos reconoci-
dos mediante resolucién del H. Directorio
de Vialidad Buenos Aires tendientes a lle-
var a cabo las obras motivo del presente
convenio.

I) Remitir cuatrimestralmente a Vialidad
Nacional un detalle en duplicado de las
inversiones realizadas, acompafiado de la
documentacién completa de los certifica-
dos emitidos, como asi también de gastos
reconocidos a que se hace referencia en el
inciso anterior, con los antecedentes para
asi resolverlo,

i) Aceptar la aplicacién del régimen de Co-
garticipaci(')n Federal en todo lo vincula-

o a la ejecucién en los trabajos.

j) Transferir a Vialidad Nacional las sec-
ciones del tramo citado una vez termina-
da la construccién de cada una de ellas y
completado el periodo de conservacién a
cargo de los contratistas de la obra, siem-
pre que no mediara observaciéon fundada
por efectos constructivos o de conserva-

-
cidn,

Art. 3° — El presente convenio comenzari a
regir a partir de la fecha en que lo aprueben
los respectivos Directorios y en caso de no coin-
cidencia de fechas a partir de la fecha de la
tltima aprobacidn que se preste.

Para constancia se firman dos (2) ejempla-
res de un mismo tenor y a un solo efecto, en
Villa Iris, a los veintinueve dias del mes de oc-
tubre de mil novecientos cincuenta y ocho.

Décima Reunion Anual del Asfalto

El 5 de octubre de 1958 tuvo lugar, en la ciudad de San Miguel de Tucumién, la
Décima Reunién del Asfalto, fecha coincidente con el veintiséis aniversario de la primera
Ley Nacional de Vialidad, que tuviera tanta trascendencia para el bien del pais, y con
los festejos del Dia del Camino, instituido ¢l 5 ‘de octubre de 1925 durante el Primer
Congreso Panamericano de Carreteras.

‘Nutridas delegaciones de casi todas las provincias argentinas y de Uruguay, Brasil
y Chile se hicieron presentes en' las prestigiosas reuniones, poniendo de manifiesto el
interés que despierta entre los profesionales el estudio de los innumerables problemas
relacionados con ‘el uso, comportamiento, ensayos, investigaciones, etc., del asfalto. Los
técnicos extranjeros fueron portadores de interesantes iniciativas y promovieron el acerca-
miento y la cooperacién, tan necesarios y beneficiosos para las realizaciones viales.

El Doctor Alfredo Pinilla, presidente de la Comisién Permanente del Asfalto, uso
de la palabra en el acto inaugural refiriéndose en especial 2 los trabajos ejecutados durante
la vigencia de la Ley Nacional de Vialidad de 1932. Luego hablaron: el Rector de la
Universidad Nacional de Tucumén, Ingeniero Eugenio Vir%a, el Ministro de Hacienda
y Obras Publicas de la misma, Contador Satl Lépez Avila, el Agrimensor Luis De Carli,
Presidente de la Asociacién Argentina de Carreteras, y el Ingeniero Julio M. Sollazzi,
Presidente de la Direccién Provincial de Vialidad de Tucumén.

Luego, y durante varios dias, se llevaron a cabo reuniones técnicas y visitas, clau-
surdndose la Décima Reunién del Asfalto, el 10 de octubre, con una cena realizada en
un hotel de la ciudad. :

BREVE COMENTARIO DE LOS VEINTITRES TRABAJOS
PRESENTADOS A LAS REUNIONES

CITAREMOS EN PRIMER TERMINO LOS CINCO TRABAJOS, NUMERADOS DEL

1 AL 5, PERTENECIENTES A PROFESIONALES DE NUESTRA DIRECCION DE

VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES, QUE FUERON LEIDOS EN
LAS REUNIONES DE TUCUMAN. A CONTINUACION LOS DEMAS.

1. Agrimensor Alberto J. Amado Cattaneo.

“Comportamiento de los revestimientos bituminosos sobre base de suelo-cemento
con suelos de granulometria fija”. .
Se estudia el comportamiento de tratamientos y carpetas asfilticas sobre bases de
suelo-cemento preparadas con suelos finos. Se indica como causa basica de las fallas obser-
vadas la debilidag estructural de la parte superficial de la base.

2. Ingeniero Aldo Omar Binaghi.

“Fundamentos para la actualizacién del Pliego de bases y condiciones en lo
referente a carpetas asfilticas en caliente”.

Se indican las razones de orden técnico dy econémico que justifican las modifica-
ciones al P.C., para concretos asfalticos introducidas por la Direccién de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires. Se dan los resultados practicos obtenidos en el Camino
Olavarria-Tornquist, IIler tramo.

3. Ingeniero Victor Carri. )

“Ensayo valor soporte California. Necesidad de su normalizacién en el pais”.

El autor estudia los factores determinantes del Valor Soporte y su influencia en los
resultados y en el disefio de pavimentos flexibles. Indica la necesidad imperiosa de llegar
a un criterio tnico en el pais en beneficio de las obras camineras, sugiriendo el criterio
utilizado en la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, moldeando las
probetas en las condiciones de compactacién exigidas por el Pliego de Condiciones en la
obra. Propone la compactacion estatica con doble pistén para obtener densificacion uniforme.

4. Agrimensor Carlos F. Marchetti.

“Correlacién entre el valor experimental y calculado para suelos de la provincia
de Buenos Aires. Ventajas en su empleo’. )

Se indica que el factor humano puede compensar en gran parte las deficiencias al
trabajar con antiguas usinas, llegando a la uniformidad de mezclas acéeptables.

5. Agrimensor Pedro Roberto Sosa.

“Observaciones sobre la homogeneidad de las mezclas asfalticas en caliente, pre-
paradas en usinas antiguas en el limite de servicio”.

Se indican los buenos resultados y el aumento dé rendimiento obtenidos en la Direc-
ci6én de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, aplicando la clasificacion H.R.B. para
suelos y el Valor Soporte calculado en base al Indice de Grupo propuesto por el Doctor
Celestino Ruiz.

6. “Estabilizacién con emulsién asfiltica de agregados livianos en el oeste de Pen-
sylvania”, por el Ingeniero D. Roberto T. Becker.
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Se exponen trabajos de estabilizacién ccn emulsidn y agregados de residuos (cscorias)
en el estado de PensyI]vania. Son sumamente ccondmicos y de buen comportamicnto ‘bajo
el transito. -

7. “Estudio del comportamiento de pavimentos flexiblzs”, por los Ingenieros Euri-

que Gonella, Juan José Font y el Doctor Lberto Petroni.

En este trabajo se mencionan ios resultados de pruebas de carga con plato rizido
segin técnica A.S.T.M. y medidas de deformacién con la palanca de Benkelman reali-
zadas por Vialidad Nacicnal en las rutas n® 9 Campana-San Nicolis, n® 8 Cérdoba-San
Luis y n® 3 Azul-Cachari. De su exposicién surge que trata de interpretarse los motivos
de las fallas observadas. Aporta un grun nimero de resultados experimentales pero se recibe
la impresién que no se sigue un plan armoénico, por lo cual resulta dificil sacar conclusio-
nes concretas que sirvan de guia en el futuro.

8. “Comportamiento reolégico de mezclas de polvos minerales y betunes asfalticos”,

por el Doctor Alfredo Pinilla.

Estudia el comportamiento reolégico de distintos “filler” con un betin asfiltico en
funcién de 1% concentracién de “filler” en el sistema “filler-bettn”. Se relaciona el com-
portamiento obtenido con los métodos de determinacién de la proporcion betin-filler halla-
dos en base a la concentracién critica y al punto.de ablandamicnto de 82° propuesto por
Wihelm. Se llega a la conclusién que el criterio 'de Cs., asegura la flexibilidad del miaterial
y no asi el punto de ablandamiento que debe ser rebajado a 52°.

9. “Comunicacién sobre petréleos crudos para la elaboracion de betunss asfilticos
directos aptos para usos viales”, por el Doctor Dardo B. Zucherino con la-cola-
boracién de los Técnicos Quimicos Roberto Garcia y Domingo Sorgentini,

Se indican diferentes calidades de crudos-nacionales para la elaboraciéon dc Dotuncs
asfalticos, de acuerdo con la experiencia de los, laboratorios y equipos de control de pro-
duccién de Y.P.F., en especial en la Destileria del Puerto La Plata.

10. “La normalizaciéon de asfaltos en la Republica Argentina”, por el Instituto Argen-

tino de Racionalizacién de Materiales. ‘

Se expone el estado actual de la normalizacién en asfaltos en nuestro pais, encarado
por IRAM, detallando puntos importantes de las normas en vigencia para cementos asfilticos.

11. “El ensayo Marshall en la recepcién de los pavimentes asfalticos”, por el Inze-
niero Inocencio R. Juncos.
Se discute la relacién entre densidad y estabilidad Marshall exigida por los P.C. de
la Municipalidad de la Capital. Se trata de observaciones de valor relativo dado que tra-
baja con probetas remoldeadas.

12, “El contenido de filler y su significado”, por el Ingeniero Henry Nevitt.

Se preconiza el criterio de fijar el espesor de pelicula de betin que rodea al filler
y al agregado en las mezclas asfalticas, anteponiéndole al de la Cs. Con respecto a este
ultimo dice que es un criterio cientifico, si bien cn la prictica ha dado resultados bucnos.
Esta afirmacion fue refutada por el Doctor Ruiz.

13. “Formas de llevar adelante la investigacién y divulgacion del asfalto”, por el

Ingeniero Oscar M. Barros.

Se presentan datos estadisticos de E.U.A. sobre distintos tipos de pavimento con la ten-
dencia a construirlos de asfalto. Se extiende en consideraciones sobre método de ensefianza
y especializacién de técnicos y se propugna el encauce de los proyectos modernos hacia
la utilizacién de materiales locales. Se propugna la creacién del Instituto Nacional de
Asfalto, dada la madurez alcanzada por la Comisiéon actual y el ambito de su influencia.

14. “Indice de Thelen: su valor como indice reolégico de los asfaltos. Su aplicacién
al estudio de los asfaltos nacionales”, por los Doctores Arturo Sabato y Luis
J. C. De Luca y el técnico quimico Enrique Calcagni.

El autor busca un medio simple para medir caracteristicas de fluir de los betunes
de origen nacional, llevado por la necesidad de clasificar si son de base asfaltica o mno.
Utiliza el método propuesto por Thelen basado en penetraciones sucesivas en funcién del
tiempo y establece si este método guarda correlacién con la medida directa de la visco-
sidad. Presenta valores de petréleos de base asfaltica, mixta y soplados de origen nacional.

15. “Ensayos de laboratorio comparativos del Método Marshall y el usado en el

LEMIT para el dosaje de concretos asfalticos”, por el Ingeniero Honorio Aifién
Sudrez y el Técnico Quimico Luis A. Mazza,

Los autores comparan la dosificacién de concretos asfalticos por el método usado en
el LEMIT y el de Marshall, demostrande que conducen a resultados muy similares.

16. “Bases bituminosas con materiales finos para repavimentacién”, por el Ingeniero

Luis M. Zalazar.

Se Nama la atencién sobre la necesidad de seguir diferente criterio de dosificacién
de mezclas en el caso de carpetas o bases asfalticas. Propone una medida del 4ngulo de
friccién interno en base al ensayo Marshall de fundamento muy discutible.

17. “Origen y prevencién de fisuras en los recubrimientos bituminosos”, por el Inge-

niero Marcelo J. Alvarez,
Presenta estadistica de trabajos de reparacién de 'carpetas en la Provincia de Santa

Fe, como asimismo de comportamiento observado en el fisuramiento progresivo de carne-

ASOGIACION DE PROFESIONALES UNIVERSITARIOS DF NOESTAA DIRECEION

ELECCION DE AUTORIDADES Y APROBACION DE ESTATUTOS

. ,,CO“ la presencia de una gran mayoria de los profesionales universitarios de la Re-
particion y ‘el'e’lusplclo de su totalidad, se celebré el 28 de noviembre dltimo la Asamblea
de la Asociacion de Profesionales Universitarios de la Direccion de Vialidad de la Pro-
vincia de Buenos Aires. .

En la misgna se‘consider(’) el proyecto de Estatuto presentado por la Comisién que
al efecto se habia designado, quedando los mismos aprchados en genzral. Asimismo se
procedié a elegir autoridades quedando la Comisién Directiva constituida en la siguiente
foima:

Presidente: Agr. Carlos A. Peiia Vocales suplentes: Dr. Oscar Varas
Vice-Presidente: ~ Dr. Julio A. Migoni Dr. Hugo Dolgopol
Secrelario: Ing. Luis R. Luna Ing. Germinal Grandi
Pro-Secretario: Agr. Gustavo J. Martin Agr. Mario Sora
Tesorero: Inz. Sadl Grimbaum Agr. José A. Del Soldato
Vocales titulares: Inz. Jacobo Dreizen Fev'sores de Ing. Jacobo Tatarsky
Ing. Gonzalo A. Perera Cuenas Inz. Juan M. Corvaldn

Los fines que tendrd la Asociacién estan expuestos en el art. 22 de los Estatutos,
cuya transcripcion es de por si ilustrativa:

“Art. 29) Esta Asociacién tendra los siguientes finas: a) Promover la jerarquizacién
de los universitarios de la Reparticién y asumir la defensa de sus intereses, como tales. b)
Promover la vinculacién cientifica, técnica, cultural, profesional y social entre los asocia-
dos y con asociaciones similares argentinas v extranjeras, como asimismo con otras de indcls
afin. c¢) Hacer llegar a las autoridades de la Casa, a su pedido o por propia iniciativa,
la opinién de la entidad con respecto a todos los problemas que puedan afectar el funcio-
namiento de aquélla. d) Propiciar la intervencién de sus representantes en comisiones u
organismos que traten sobre escalafones, promsciones, designaciones, becas o ingreso de
profesionales, sistemas de trabajo, etc.”. ,

Los altos fines perseguidos asi como lo auspicioso de su origen permiten adelantar
que la naciente Asociacion ha de gozar en el futuro de todo el predicamento a que se
hacen acreedores. :

tas. I.J,na solucién: recubrir la zona fisurada con metal desplegado a manera de armadura
y unién sobre la mezcla que se utiliza para reparar. Da resultados.
« s : .,
18. “Factores de estabilidad de las mezclas asfalticas”, por la Seccién Vias de Comu-
nicacién de la Facultad de Ciencias Exactas y Tecnolégicas de la Universidad
Nacional de Tucumén, Ingeniero Parellada.

E;l autor estudia el ensayo Marshall a velocidad reducida como una medida comple-
mentaria para llegar a valorar el comportamiento de concretos asfalticos obtenidos con
gravas sometidas a las cargas estiticas de pavimentos urbanos, problema de interés en
la pavimentacién de la ciudad de Tucuman.

19. “Repavimentacién con concreto asfiltico”, por el Ingeniero Victor Oscar Gonzélez.

_Nota sobre el estudio de la repavimentacién de la Ciudad de Jujuy; se discuten las
SOIUCIO{]?S Pgslb.les en las condiciones locales. Se propone concreto asfaltico en caliente
con utilizacién integral de las gravas locales.

« . . . .

20. “Arenas del litoral y el ensayo de rugosidad”, por la Ingeniera Quimica Ana
Laura de Aguirre.

Comunicacién sobre resultados del “ensayo de rugosidad” con arenas del litoral.

21. “Pavimentaciones asfilticas en aeropuertos”, por los Ingenieros Tomas H. Hughes
y Luis M. Zalazar.

Se proporcionan detalles de estudios y ejecucién de carpetas asfalticas en caliente
para_pistas de aterrizaje en los Estados Unidos de Norteamérica. Se dan resultados de
estuc.hos referer.ltes a destru.cleon de carpetas, en principio atribuidas a dpérdidas de com-
bustibles de aviones a reaccién que obrara de solvente para acélerar los eterioros; el estu-
dio de las mismas permitié establecer causas primordiales en fallas de base y de métodos

constructivos.

22. “Problemas relativos al proyecto y ejecucién de wna carpeta asfiltica”, por el
Ingeniero Augusto C. Penna.

Se comentan los ensayos que determinaron modificaciones en la dosificacién de car-
f)etas de arena-asfalto en la Provincia de Santa Fe, teniendo en cuenta los materiales loca-
es disponibles. Se informa sobre el comportamiento préictico observado.

23. “Mezclas asfilticas y sus materiales en el Noroeste de la Provincia de Buenos

Aires”, por el Ingeniero Héctor Zinny.

Se presenta en forma sucinta el dosaje de mezclas asfalticas en la zona noroeste de
la Provincia de Buenos Aires, por la seccional de Vialidad Nacional. En definitiva se
prevé el uso de polvo de ladrillo como “filler” (P),



PRECIOS UNITARIOS

CAMINO SAN CAYETANO - ENERGIA

APERTURA DE PROPUESTAS EFECTUADAS EL 25 DE SETIEMBRE DE
1958 A L.AS 15 HORAS.

Construccién de obras bdsicas y pavimento flexible en el partido de Necochea, previendo
este proyecto el acceso a San Cayetano y un acceso al Cementerio, incluyendo en este una
plaza de estacionamiento. Como obra complementaria se formarin 9 bosquecillos.

El presupuesto oficial es de $ 38.948.786.90 m/n

Item Indicacién de las Obras Unidad Cantidad PRECIOS UNITARIOS $ m/n
Vial Argenti- Nicolds
A i- Geopé Semaco
cl:l:rdSoA]. yAﬁ)y Caputo op
1  Movim. de suelos ....... m? 293.567,00 14,20 12,90 13,60 14,50
2 Transp. de suelos
a) de 0 a 400 m ...... hmm? 97.311,00 1,80 1,95 2,50 2,80
b) de 0 a 1.000m .... ” 152.174,00 1,50 1,40 2,00 2,40
c) de 0 mas de 1.000 .. 7 269.485,00 0,90 1,00 1,50 1,00
3  Transp. de suelo seleciona-
do para constr. de sub-
base ................. m?® 60.680,00 9,00 19,30 14,00 9,00
4  Transp. de tosca para cons-
trug de base )?su-b-basems 67.643,00 32,50 58,00 30,00 25,00
5  Destape y tapada de cavasm® 118.761,00 12,50 10,90 11,00 10,00
6 Constr. de sub-base de
suelo seleccionado .. m? 272.528,12 7,15 11,20 7,00 8,50
7  Constr. de sub-base de tos-
ca blanda ........... ” 272.528,12 13,90 11,60 15,00? 15,00
8 onstr. de base de tosca L
© dura ................ ? 272.528,12 15,70 23,20 19,00 19,00
9  Constr. de carp. asfiltica. ” 250.232,60 67,80 59,30 52,35 60,00
10  Constr. de zanjas de desag.m’ 4.694,00 15,00 19,30 15,00 30,00
11  Const. de cordén embutidgom 203,00 120,00 90,00 280,00 210,00
12 Constr. de cordén cuneta .m 3.870,00 245,00 232,00 300,00 200,00
13  Forestaciéon ............ Ne 900,00 90,00 64,50 45,00 100,00
14 a) Excavacién .......... m* 1.326,00 125.00 96.70 110,00 108,00
b) Limpieza de cauce ... 219,00 50,00 25,80 90,00 50,00
15 . Demolicién HA. ....... ” 3900  1.000,00 193,50 900,00 600,00
16 H.A. 200 kg C/ms ..... m* 41,00 2.450,00 1.032,00 2.070,00 2.200,00
17 H.A. 400 kg C/m* ...... ” 88,00 295000 129000  2.550.00  2.420.00
18  Acero dulce en barras ...Tn 21,00 10.500,00 5.160,00 10.000,00 10.500,00
19 H. 8. 200 kg C/t.j.) ...m’ 47000 180000 116100 150000  1.400.00
20  Mampost. ladrillo C/tj)..m* 1.110,00 950,00 838,00 850,00 850,00
21  H.A 320 kg C/m® ...... ” 11900  2.85000 129000 204000  2.330,00
29 Cafios de H.S. Q 0,80 .. .Ne¢ 120,00 950,00 645,00 800,00 1.150,00
23  Fieltro Rubveroid ....... m’ 271,00 20,00 5,20 18,00 20,00
24 Perfil 130 x 130 x 14 ...kg 526,00 15.00 77.40 18,00 12,00
95  Escollerado C/t.j. ...... Tn 54,00 700,00 258.00 580,00 600,00
26 Retiro de alcantarillas ...N= 4,00 800,00 322,50 1.000,00 1.500,00

PLAZO DE CONSTRUCCION:
PLAZO DE CONSERVACION:

40.352.947,39 41.457.769,64 37.488.490,73 39.000.671,00

OCHOCIENTOS VEINTE (820) DIAS CORRIDOS

TRESCIENTOS SESENTA (360) DIAS CORRIDOS

Premiose al Personal que Cumplié
sus Bodas de Plata con Vialidad

El acto central de los festejos del Dia del Camino, 5 de octubre de
1958, lo constituy6 la reunién del personal en el hall de la Direccién para
rendir un emotivo homenaje a los compaiieros de labor que cumplieron sus
bocas de plata en la accién vial, haciéndoles enirega de sendas medallas
recordatorias de tan grande acontecimiento en la vida de los servidores que
durante ese largo lapso han dado sus mejores energias a la Vialidad Provin-
cial y Argentina. Ellos han colaborado, podriamos afirmar, con todas las rea-
lizaciones bonaerenses con que hoy contamos, ya que veinticinco afios atras
nos llevan a los comienzos mismos de la formacién de la Direccién.

El reconocimiento y estimulo, que este afio se brinda por segunda
vez en la historia de la Reparticién, comprende a 44 empleados y es un jus-
to premio a la labor realizada a la par que lleva implicito el trato cordial
que las autoridades de la Casa quieren dar socialmente a sus empleados,
considerandolos, aparte de servidores que cumplen sus tareas y su horario
habitual, compafieros y amigos.

En la oportunidad pronuncié un discurso ofreciendo el homenaje, el
Presidente del Directorio, ingeniero Rafael Balcells, a quien agradecié la
recepcién de las medallas el sefior Martin Oscar Martinez Flores.

Dijo el Ingeniero Balcells:

Este aniversario que hoy celebramos, y mo-
tiva una breve pausa a nuestra labor, encuentra
a la Direccién de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires en inmejorables condiciones para
afrontar la ardua tarea que es de su competencia,

A dos afios de ejercicio de su antarquia los
frutos obtenidos y su capacidad creadora hacen
de este organismo un seguro ejecutor del plan
vial que necesita la Provincia de Buenos Aires.

El primer periodo de nuestras comunicacio-
nes durante el cual se construy6 el abanico con-
vergente en Buenos Aires ya ha quedado defini-
tivamente atras. Cada estacién, cada pueblo en
una etapa hacia el puerto. Debido a ello nues-
tro pafs, y en particular nuestra Provincia, han
visto estrangulado su desarrollo por la falta de
comunicaciones transversales que se adaptasen a
la economia del pais consumidor que es nece-
sario desarrollar.

El Presidente de Vialidad, Ingeniero
Balcells dirige la palabra a la concurren-
cia en los festejos del Dia del Camino.

La obra putblica tal como la concibe el Go-
bierno de la Provincia es la que se ajusta a un
plan de desarrollo en profundidad. Ese plan, ya
lo ha dicho en reiteradas oportunidades el se-
fior Gobernador y el sefior Ministro de Obras
Piblicas, es el de promover la creacién de cen-
tros de produccién y consumo en el interior de
la Provincia que puedan competir con el actual
cosmopolita y la estructura macrocefalica, del
Gran Buenos Aires. Para ello los recursos de
la Provincia deben volcarse en forma concen-
trada en zonas predeterminadas; si esos recursos
provinciales se volcaran en una forma de pro-
rrata en todo al Ambito bonaerense de acuerdo
y en proporcién a sus actuales necesidades, sélo
se lograria mantener el actual ritmo de desarro-
llo relativo; lo que se pretende es modificar la
actual relacién de crecimiento, se pretende llevar
al interior el indice de crecimiento del Gran
Buenos Aires. g
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Es obvio que esto no se lograria de no re-
flejar la Obra Pablica en su conjunto una orien-
tacién armonica; junto al camino ira la energia,
vendrin luego las inclustrias y junto a ellas la
capacidad de nuestro pueblo forjara el progreso
anhelado.

Ajustado a esta concepeién se ha elaborado
el plan vial que nos disponemos_a cumplir. Tres
grandes zonas son destinatarias de esos esfuerzos
mancomunados.

Zona Oeste y Sur Qeste

Zona Centro
_, Zona Norte

En la primera, tres grandes rutas abriran
las puertas al progreso:

1) La Ruta Nacional 33 que en su primer
tramo Pigiié - Espartillar - Guamini se empe-
yard a construir durante el afio 1959, para pro-
seguir luego cn 1960 y 1981 con los tramos
Guamini - Trenque Lauquen y Trenque Lau-
quen - Villegas.

2) La Ruta 76 que unira Olavarria con
lTornquist en su empalme con la anterior; tam-
bién se licitaran los tramos que restan durante
el afio 1959.

3) La Ruta 85 que partiendo de la Ruta
Nacicnal N¢ 3 y el Meridlano V pasard por Sa-
liqueld y cruzando la Ruta 33 unira las ciuda-
des de Coronel Suérez, Pringles y Tres Arro-
yos empalmando con la Ruta Nacional 228 que
la une a Necochea; esta ruta sera licitada por
tramos en los afios 1959-1960 y 1961.

En la zona Centro dos son las grandes rutas
a licitar: la Nacional 226 que une Olavarria con
Bolivar, cuyos dos tramos que restan seran lici-
tados en el afio 1959 y la Ruta Provincial 51 que
unird las cabeceras de Partido de Azul-Tapal-
qué-Alvear y Saladillo, licitindose la misma du-
rante el afio 1959.

En el Norte también se licitaran dos gran-
des obras en los afios 1959, 1960 y 1961; la
Ruta 65 en los tramos Junin-Viamonte, Junin-
Arenales-Teodolina y Viamonte-Nueve de Julio
y la Ruta 31 que ser4d también licitada en sus
tramos Carmen de Areco-Salto y Salto-Rojas, du-
rante los afios 1959 y 1960.

Volcar la obra ptblica, en la forma indicada,
ha de restringir, l6gicamente las disponibilidades

ara el resto de la Provincia; ello es obvio, pues
Fos recursos fiscales, a pesar de la potencia eco-
némica de la provincia, son limitados. .

Exige este plan sacrificar necesidades urgen-
tes, pero ello es necesario, y diria mas, impres-
cindible. Este sacrificio lleva implicito una re-
compensa, esas rutas marcaran el comienzo de un
desarrollo pujante del interior bonaerense, que
posibilitaré en un futuro no lejano llevar la obra
publica a todo el Ambito de nuestra provincia.

Si bien en cuanto a obra nueva los esfuer-
z0s seran concentrados, la obra de conservacién

reconstruccion serd general. Ello serd posible
mediante los equipos disponibles y su adecuada
complementacién, previéndose el " reequipamien-
to necesario. Debemos lograr que la conserva-
cion de los pocos kilometros pavimentados de
que disponemos y la adecuada conservacién y
reconstruccion de nuestros caminos de tierra,
" satisfagan las necesidades de un transito semi-
permanente, hasta que, paulatinamente, el pa-
vimento vaya reemp azando a los tltimos.
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Esta obra vial de gran aliento empalma
progresivamente, y con ritmo creciente, .en la
obra proyectada para los afios siguientes. Este
ritmo creciente de obra a realizar se adapta a
un criterio objetivo, de desarrollar la capacidad
de absorciéon de nuestras empresas contratistas y
proveedores de naterias primas Yy, paralelamen-
te, sincronizar nuestra propia capacidad de tra-
bajo. La Direccitn de Vialidad de la Provincia
se halla hoy dispuesta y capacitada para em-
prender este plan ambicioso, ello se debe, sin
duda alguna, a la labor y a la vision del Di-
rectorio que recientemente ha vencido en sus
funciones; creo que esta es la oportunidad para
significarles a todos sus integrantes el publico
reconocimiento a su labor fecunda; han sabido
trabajar con sana_ vision de futuro.

Se ha renovado ya el mismo; de acuerdo a
lo estipulado en la Ley de Autarquia habra
algunos nombres ausentes y habra otros hom-
bres que vendran a sumar su esfuerzo en esta
noble tarea; estamos seguros que las ausencias
formales lo serdn tnicamente en ese aspecto,
porque descontamos la colaboracién que sabe-
mos espontinea y valiosa de todos sus inte-
grantes.

A un medio adecuado, tal es la autarquia
otorgada a esta Direccién, se ha sumado la ac-
cién de este Directorio, en el cual se han reunido
valores cuya calidad ya fue reconocida por el Po-
der Ejecutivo en Oportunidad de su ratificacién.
Y no es temerario inferir que de su accion efi-
caz ha dependido en gran medida la- confianza
que han demostrado las autoridades constituidas,
al ajustarse en un todo al Decreto-Ley 7823 y
su reglamentacion correspondiente, al” proceder
a la reciente renovacion del Directorio.

He de agregar que el éxito en la tarea esbo-
zada ha de ser el justo premio a la labor solida-
ria de todo el personal de esta Reparticién, que
ha sabido responder con eficiencia a una direc-
ibn, técnica e inteligentemente concebida.

Confio en lograr, con la colaboracién de to-
dos ustedes, la prosecusién y concrecion de esta
etapa brillante de la vialidad bonaerense; desde
ya si alcanzamos el éxito esperado no pretenderé
por ello asignarme mérito personal alguno; eso
si siempre estaré dispuesto a absorber la res-
ponsabilidad de cualquier fracaso.

Y ahora sefiores como el mas grato homena-
je, en este aniversario, tendré el honor de cum-
plir con la honrosa tarea de entregar medallas
recordatorias a los empleados que han cumplido
veinticinco afnos de tareas en esta Casa; estas
medallas son un simbolo de agradecimiento a
ese cuarto de siglo de fidelidad a la obra vial;
estoy seguro que hoy, como en aquel dia de sus
comienzos, se hallan dispuestos a brindar su de-
cidida colaboracién en la obra comun.

Esta obra no hubiera sido posible sin la de-
dicacién, honestidad e inteligencia de cada uno
de vosotros y esta Reparticiéon se siente orgu-
llosa de teneros entre su espléndido personal y
os agradece publicamente el continuado esfuer-
70 de 25 afios, toda una vida dedicada a la via-
lidad de Buenos Aires, no exenta seguramente
de algunos momentos de inquietud y zozobra,
pero, superados siempre por vuestra inquebran-
table propésito de servir una causa de gran res-

ponsabili ad.

ASPeCtO de lﬂ entlega de meda]las a 105 emplea(los que cumplleton 25 afios en la Repartlcl()n

Que estas medallas que ahora os entregamos
sean un estimulo de renovado esfuerzo y mas
tarde, cuando llegue vuestro merecido descanso
una constancia fiel de que siempre fuisteis Ie’t—,
les colaboradores de esta gran Reparticién a iq
que tanto queremos todos y que siempre os h;l
encontrado y nos encuentra dispuestos a entre-
garle nuestro corazén y nuestro entusiasmo.

Palabras del sefior Martinez Flores:

Sefior Subsecretario del M.O fi
51der.1te del Directorio de Vialidég"ssggfrVIi)re—
pr'emdente del Directorio de Viali’dad ros
Directores, Compaiieros: |

dEn'esta fecha grande, y que tanto signifi-
ita o tiene para nosotros, quiero, dejando a un
ado la‘ emocién que me embarga, expresar el
agradecimiento, en nombre de los compafieros y

sefnores

E\jr;s:l mio1 prﬁpio, a las autoridades de esta
asa por la honros: istincid
o ) osa distincién de que hemos
) Aqui, donde han transcurrido los mejores
afios de nuestra vida, lenos de ilusiones y opti-
mismo, trabajando juntos, mancomunados enp el
esfuerzo diario, donde hemos luchado, donde
hemos sufrido, donde hemos reido y so’ﬁado
Porque hemos sufrido y sofiado aprendimos“.f;l
quererla mAis, es mds nnestra, mas hogar, por-
gue también en él sufrimos, reimos y soﬁz;ml())s
Donfig hemos llegado a considerar a todos ur;.e;
familia grande, luchando siempre por el engran-
decimiento de esta nuestra querida Vialidad.
No quiero dejar pasar este momento sin pro-
m/eter en nuestro nombre seguir superdndonos
dia a dia, para que esta Casa siga siendo ejem-
plo de eficiencia, progreso y compaﬁerismo.]

PERSONIZ?)ISJSPREMIADO CON UNA MEDALLA, EL 5 DE OCTUBRE DE
, POR HABER CUMPLIDO 25 ANOS DE SERVICIOS
EN LA REPARTICION

Apellido y Nombre Ingreso Destino

Aispur(, Juan
Astorgano, Antonio
Ball German, L.
Bellisio, Pedro
Bravo, Justo
Calder6n, Ramon
Castro, Exequiel
Conti, Alejandro
Corti, José G.
Cosco, Carmelo

21 -7-32 Dto. Talleres
12-12-32 Zona II12
1 -4-33 Estud. y Proy.
3-10-33 Tierras ’
26 -6-33 Talleres
15 -8-32 Zona IX?
20-11-32 Zona III®
2-10-33 Construcciones
6-10-32 Cont. de Mej.

) 1 -3-33 Z a
Débole, Salvador 7 -4-33 ]r?tréidlelr{ch

Dell "Erba, Francisco 1-10-31 Cont. de Mej
De Marta, Angel 15 -3.24 Zona II*
gallabella, José 15 -3-33 Zona V?
salan, Arturo 4 -4-33 Zona V
: 1112

Galla,rdo, ]osg A. 18 -4-33 Dto. Talleres
garcvla, A{ldres D. 18 -4-29 Cont. de Me»'

atti, José 18 -4-20 Cont, de Me|
Gerbassini, Lorenzo ~ 10-11-32 Zona III*
Iiard()uyet, Justo B. 26 -53-33 Tesoreria
Mevag.gl, Juan A. 3 -3-33 Dto. Talleres
N aggio, I‘,Ieberto 14 -7-32 Cont. de Mej.
landagarén, Nersido 6-10-32 Zona IX#

< Zuniga, Luis E.

Apellido y Nombre Ingreso Destino

Martinez Flores, M. O. 7 -4-33 Contable
Masciciro, Alejandro 20 -2-33 Zona VII?
Mella, Juan 1 -8-31 Zona III?
Menrykewiez, Juan 21-11-32 Zona VIII?
Morbelli, Novel 1 -8-31 Cont. de Mej
Mori, Jacinto R. 2 -5-33 Zona XII? g
Musetti, José R. 4 -4-31 Zona III%
Pallone, Pascual 18 -2-31 Dibujo
Paolini, Antonio 1 -6-32 Tierr;s
Parmigiani, Basilio 6-11-32 Zona XI&
Pastorino, Bautista 1 -6-27 Zona VII?
Piac§ntini, Oscar 9-11-31 Dto. Talleres
Rafflfl, Juan B. 5 -3-33 Dto. Talleres
Roméan, Antonio 4 -6-33 Intendencia
Santangelo, Rafael 4-10-31 Zona III®
Scotto, Felipe C. 1 -2-33 Dto. Talleres
Se(/lueira, Pedro 1 -9-33 Zona VII®
Suérez, Juan 1 -9-32 Dto. Talleres
Torres, Victor S. 1 -1-33 Zona I1I#
Vendramin, Juan B. 14 -9-28 Estud. y Proy.
24 -2-33 Obras de Arte
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PROYECTOS, PRESUPUESTOS, LICITACIONES Y
ADJUDICACIONES DE IMPORTANCIA

Agoasto - Setiembre - Octubre de 1958
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I — PROYECTOS Y PRESUPUESTOS

Exp. 5798-1°-1958. Ruta 9. Tr.: S. Pedro-S.
Nicolas (km 162-km 227). Tratamiento bitumino-
so tipo sellado. Se deja sin efecto la resolucién
de fecha 3 de junio ppdo. por la que se apro-
b6 un proyecto y presupuesto de $ 3.118.637,00
m/n.

Exp. 4530-259-1958. Coparticipacién Federal.
Camino de la Costa-Puente Rio Samborombén.
Se presta conformidad al proyecto y presupues-
to de $ 1.798.959,00 m/n; a la licitacién pu-
blica y a la adjudicacién a la firma C.O.D. L
S.R.L. por $ 2.181.332,50 m/n.

Exp. 7329-199-1958. Ruta 22. Tr.: Médanos-
Meridiano V. Seccién: Algarrobo - Meridiano V.
Obras bésicas y pavimento tipo flexible. Se aprue-
ba proyecto y presupuesto de $ 13.661.939,00
m/n y se autoriza llamado a licitacién publica.

Exp. 8401-199-1958. Coparticipacién Federal.
Camino de Laprida a Lamadrid y acceso a La-
madrid. Pavimentacién. Se presta conformidad al
proyecto y presupuesto de $ 41.542.405,98 m/n,
a la licitacién publica y a la adjudicacién a la
firma Seminara S.R.L. por $ 38.043.285,60 m/n.

Exp. 10771-259-1958. Ruta 3. Tr.: Puente so-
bre Rio Salado-Las Flores (km 128-km 188,2).
Ejecucién de base tosca-arena-asfalto. Se aprue-
ba proyecto y presupuesto de $ 18.627.526,00
m/n y se autoriza el llamado a licitacién privada.

Exp. 11310-252-1958. Ruta 2. Tramo km 117-
km 157. Ejecucién de dos capas de conchilla as-
falto. Se aprueba proyecto y presupuesto de $
20.190.085,00 m/n y se autoriza llamado a lici-
tacion privada.

Exp. 11408-25%-1958. Acceso Sur Este a la
Capital Federal. (2do. tramo). Puente sobre Arro-
yo Sarandi, de hormigén armado. Apruébase pro-
yecto y presupuesto de $ 16.840,127,00 m/n y
se autoriza el llamado a licitacién publica.

Exp. 11344-25°9-1958. Plan de Caminos de Fo-
mento Agricola. Consorcio Caminero N? 439.
Camino de Recalde a La Montafiesa-Los Chile-
nos-Pourtalé. Se aprueba proyecto y presupues-
to de $ 2.112.432,00 m/n.

Exp. 12393-252-1958. Ruta 226. Tr.: Hinojo-
Bolivar. Seccién: km 24,500-Arroyo Vallimanca.
Obras basicas, pavimento, puente de hormigén ar-
mado y ensanche del puente sobre arroyo Valli-
manca. Se aprueba proyecto y presupuesto de $
40.466.458,00 m/n.

Exp. 5487-259-1957. Acceso al Aeropuerto
Nacional de la Ciudad de Buenos Aires. Tr.:
Provincia-Ira. Seccién: Progresiva 194,87-Progre-
siva 6.100,00 (Obras faltantes) y puente en pro-
gresiva 5.702,50. Se aprueba proyecto y presu-

puesto de $ 12.199.913 y se autoriza el llamado
a licitacién publica.

Exp. 10411-19-1958. Coparticipacién Federal.
Camino de San Cayetano a Energia. Obras basi-
cas y pavimento. Se presta conformidad al pro-
yecto y presupuesto de $ 38.948.786,90 m/n.

II — LICITACIONES

Agosto 22, 15 hs. Ruta 22, tramo: Médanos-
Meridiano V, seccién Lavalle - Algarrobo. $
12.247.666,30 (obras béasicas y pav.).

Agosto 26, 15 hs. Ruta 22, tramo: Médanos-
Meridiano V, Seccién Algarrobo - Meridiano V.
$ 10.929.465,80 (ob. béas. y pav.).

Setiembre 22, 15 hs. Ruta 3, tramo: Teniente
Origone-Mayor Buratovich, seccién km 757-km
777, $ 3.088.853 (pav.). 2° Llamamiento.

Noviembre 17, 15 hs. Puente sobre el arro-
yo Sarandi en progresiva 494530 del 2° tramo
del acceso Sudeste a la Capital Federal, $
13.471.550 (Hormigén armado).

Se aceptan variantes con superestructuras de
hormigén precomprimido.

Noviembre 26, 15hs. Acceso al Aeropuerto
Nacional de la ciudad de Buenos Aires. Tramo:
Provincia-1ra. Seccién, Prog. 194,87-Prog. 6.100
(obras faltantes y puente en prog. 57028), $
10.608.488,20.

111 — ADJUDICACIONES

Exp. 1405-12-1958. Ruta 8. Tr.: La Luisa -
Arrecifes. Ensanche camino existente, ejecucién
de variante y repavimentacién. Se aprueba lici-
tacién publica y se adjudica a la firma Bacigalupi
y De Stefano Ingenieros Civiles S. A. Industrial
y Comercial: $ 22.120.502,10 m/n aceptandose
asimismo su cotizacion de $ 22.993.772,10 m/n
para el caso de imposibilidad de utilizar el trans-
porte ferroviario.

Exp. 16099-252-1957. Ruta 226. Tr.: Lazza-
rino - Empalme Ruta 3. Mejora progresiva. Se
aprueba el resultado de la licitacién publica y se
adjudica a la firma Comco S.R.L.: $ 1.789.816,80
m/n aceptandose asimismo sus cotizaciones de
$ 1.829.641,80 m/n para el caso de imposibili-
dad de utilizar el transporte ferroviario y de $
1.366,00 m/n. para la provisién del material bi-
tuminoso de la 2da. aplicacién. ’

Exp. 5252-259-1958. Acceso Sud-Este a la Ca-
pital Federal. Primer Tramo. Puente sobre calle
25 de Mayo (partido de Avellaneda). Se aprueba
el resultado de la licitacién publica y se adjudica
a la firma Vladimir Cugolj: $ 2.632.673,50 m/n
aceptandose asimismo su cotizacion de 2 millones

Nacional de Vialidad

676.873,50 m/n para el caso de imposibilidad
de utilizar el transporte ferroviario.

Exp. 3740-259-1958. Ruta 205. Tr.: Lobos-
Saladillo. Construccién puente Arroyo Saladillo.
Se aprueba el resultado de la licitacién publica

se adjudica a la firma José Antonio Stabile:
$ 1.824.439,60 m/n aceptandose asimismo su co-
tizacion de $ 1.909.814,35 m/n para el caso de
imposibilidad de utilizar el transporte ferroviario.

Exp. 16772-25°-1957. Ruta 188. Tr.: Perga-
mino-Roberto Cano (km 74-km 96). Ejecucion de
mejora progresiva. Se aprueba el resultado de
la licitacién publica y se adjudica a la firma
Comco S.R.L. Compaiiia Constructora: $ 3 mi-
llones 173.458,00 m/n aceptidndose asimismo sus
cotizaciones de $ 3.219.534,00 m/n para el caso
de imposibilidad de utilizar el transporte ferro-
viario.

Exp. 5253-259-1958. Acceso Sud-Este a la
Capital Federal. Primer tramo. Puente sobre la
calle Jaramillo. Se aprueba el resultado de la
licitacion publica y se adjudica a la firma Héctor
y Tolmino Storini la construccién de un puente
de hormigén armado por $ 1.943.100,00 m/n.,
aceptandose su cotizacién de $ 1.963.030,00 m/n
para el caso de imposibilidad de utilizar el trans-
porte ferroviario.

Exp. 3739-19-1958. Ruta 9. Tr.: Pacheco -
Campana. Ejecucion de ensanche y pavimento
de tipo flexible. Se aprueba el resultado de la
licitacién publica y se adjudica a la firma Novo-
bra Empresa Constructora S.R.L.: $ 19.975.405,70
m/n, aceptandose su cotizacién de $ 20.087.805,70
m/n para el caso de imposibilidad de utilizar el
transporte ferroviario.

Exp. 5251-259-1958. Acceso Sud Este a la
Capital Federal. Primer tramo. Puente sobre ca-
lle 12 de Octubre. Se aprueba el resultado de la
licitacién publica y se adjudica a la firma Socie-
dad Argentina de Construcciones S. R. L.: $
3.213.351,50 m/n.

Exp. 2246-25%-1958. Acceso al Aeropuerto Na-
cional de Ezeiza. Tr.: Capital - 2da. Seccién.
Ejecucién de Obras Faltantes entre los Puentes
C-IX y C-X. Se aprueba el resultado de la lici-
tacién publica y se adjudica a la firma Julio Gris-
po: $ 1.828.895,50 m/n.

Exp. 13253-12-1957. Ruta 8. Parada Robles-
Solis. Repavimentacién y modificacién parcial de
traza. Contratista: Polledo S. A. Industrial, Cons-
tructora y Financiera. Se adjudica directamente a
la firma Polledo S.A. por $ 3.234.501,38.

Exp. 5762-1991958. Ruta 3. Tramo: Gonza-
lez Chavez - Tres Arroyos. Modificacién y adju-
dicacién. Se adjudica directamente a la firma
Sacoar S. A. Industrial y Comercial, por via de
ampliacién de contrato, por $ 1.954.206,60 m/n.
Se amplia en cuatro meses, el plazo establecido
para la total terminacién, sin aplicacién de pe-
nalidades.

Exp. 10771-259-1958. Ruta 3. Tr.: Puente so-
bre Rio Salado - Las Flores (km 128-km 188,2).
Ejecucién de base tosca-arena-asfalto. Se aprue-

en la

Provincia
de

Buenos

Aires

ba el resultado de la licitacién privada y se ad-
judica a la firma Perales, Aguiar y Cia. S.R.L.,
por $ 19.303.457,94 m/n y se acepta la cotiza-
cion de $ 19.391.882,94 m/n para el caso de
imposibilidad de utilizar el transporte ferrovia-
Tio.

Exp. 7329-19°-1958. Ruta 22. Tr.: Médanos-
Meridiano V. Seccién: Algarrobo-Meridiano V.
Ejecucion de Obras bésicas y pavimento flexible.
Se aprueba el resultado de la licitacién publi-
ca y se adjudica a la firma Dimas S. A. Comer-
cial, Agricola, Ganadera, Industrial, Financiera
e Inmobiliaria, por $ 11.561.629,10 m/n aceptan-
dose asimismo su cotizaciéon de $ 12.028.189,10
m/n para el caso de imposibilidad de utilizar
el transporte ferroviario.

Exp. 7330-19°-1958. Ruta 22. Tr.: Médanos-
Meridiano V. Seccién: Levalle - Algarrobo.
Ejecucion de Obras bésicas y pavimento tipo fle-
xible. Se aprueba el resultado de la licitacién
publica y se adjudica a la firma Dimas S. A. Co-
mercial, Agricola, Ganadera, Industrial, Finan-
ciera e Inmobiliaria, per $ 12.992.095,10 m/n
aceptandose asimismo su cotizaciéon de $ 13 mi-
llones 479.975,10 m/n para el caso de imposibili-
dad de utilizar el transporte ferroviario.

Exp. 16338-239-1957. Ruta 3. Tr.: Tres Arro-
yos-Irene. Secciones: km 496-520 y km 537-549,5.
Mejora progresiva y ensanche de pavimento. Se
aprueba el resultado de la licitacién privada y se
adjudica a la firma Sacoar S. A. Industrial y Co-
mercial por $§ 7.701.191,00 m/n, aceptdndose asi-
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mismo su cotizaciéon de $ 8.657.456,00 m/n para
¢l caso de imposibilidad de utilizar el transporte
ferroviario.

Exp. 11587-259-1956. Acceso Norte a la Ca-
pital Federal. Segundo Tramo. Construccién de
obras bésicas y pavimento. Se aprueba el resul-
tado de la licitacién publica y sz adjudica a Ia
firma Artex Construction Company por $ 95 mi-
llones 763.219,01 m/n aceptindose asimismo su
cotizacién de $ 97.491.799,01 m/n para el caso
de imposibilidad de utilizar el transporte ferro-
viario.

Exp. 6378-19-1958. Ruta 7. Tr.. Carmen de
Areco-Chacabuco. Puentes en alto nivel vias del
F.C.G. Belgrano y calle lateral. Se aprueba el
resultado de la licitacién publica y se adjudica
a la firma Domingo F. Scarcella: $ 1.704.285,50
m/n aceptandose asimismo su cotizaciéon de $
1.771.185,20 m/n para el caso de imposibilidad
de utilizar cl transporte ferroviario.

Exp. 9173-V-1958. Ruta 226. Tr. Azul (em-
palme ruta 3)-Hinojo. Se adjudica dircctam:nte
a la firma Novobra Empresa Constructora S. R.
L. la ejecucion de los trabajos por 1.238.801 pe-
sos moneda nacional amplidndose en cuatro me-
ses ¢l plazo establecido para la terminacion.

Exp. 5922-19-1958. Base Aeronaval Coman-
dan‘e Espora. Prolongaci®n pista principal, cons-
trunceién de pista de carrctzo, acceso a torre de
control proyectada y plataforma de hormigon ar-
mado para calentamicnto de motores. Obra por
cuenta de terceros. Se aprueba el resultado de la
licitacién y se adjudica a la firma Vialco S. A.
Constructora, Industrial, Comercial, Financiera e
(nmobiliaria; $ 18.020.753,30 moneda nacional
aceptandose asimismo su cotizacién de pesos
18.994.873,30 moneda nacional para el caso de
imposibilidad de utilizar ¢l transporte ferroviario,

Contratos Firmados por la D.V.B.A. entre Agostoy Ociubre de 1958

. Obra Partido

Fecha Monto Fecha

1 Mej. y conserv. de caminos
de tierra, en jurisdiccion Zo-
na IIT#: tramos San Vicente-

Cafiuelas - Ezeiza - Monte -
Ezeiza al Burzaeco - San Vi-
cente - Burzaco - San Vicente
-Udaondo y Udaondo - Ch-
finelas (Parcial).

Repar. y riego bitum. de me-
jora prog. C° M. B. Gonnet-
Ruta 1.

Construccién de O. B. y pav.
en la seccién Estancia “La Ro-
sa” Km 24.500 de la Ruta
226 en ¢l tramo Hinojo-Boli-
var,

Repar. y riego bitum. de me-
jora prog. C? Carhué - Lago
Epecuén., .
Repar. y riego bitum. tipo
simple C° Ensenada - Punta
Lara-Quilmes.

Repar. y riego bitum. tipo
simple C? Pergamino-Acceso
a Ruta 188.

Repar. y riego bitum. de me-
jora prog. C® empalme S,
Vicente a Ruta Npc. N? 21Q
Repar. y riego bitum. de me-
jora prog. C° G. Belgrano -
Est. Gorina.

A. Brown
E. Echeverria
San Vicente y
Caiiuelas

La Plata

Bolivar y
Olavarria

Adolfo Alsina

Ensenada

Pergamino

San Vicente

La Plata

Contratista Adjud. Contrato $ Contrato
I.A.C.C. SRL. 30/7/58 1.912.104.00 25/8/58
Marietti y Cia  21/8/58 214.190.00 8/9/58
Bubis, Artabe

y Beilison 29/8/58  25.750.715.00 9/9/58
Martinelli y

Bonelli 21/8/58 301.870.00 10/9/58
Marietti y Cia. 21/8/58 1.336.515.23 15/9/58
Carmelo
D’Angelo 21/8/58 162.470.00 18/9/58
Carmelo
D’Angelo 21/8/58 134.732.36  18/9/38
Néstor E. Silva 21/8/58 562.282.20 22/9/58

LICITACIONES

de la Direccion de Vialidad de

la Provincia de Buenos Aires

MESES DE AGOSTO, SETIEMBRE Y OCTUBRE DE 1958

RESULTADOS

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

13 DE AGOSTO DE 1958, A LAS 15 HORAS

OBJETO: Construccion de un pavimento elastico y obras complementarias (incluida fores-
tacién) en el camino Saladillo-25 de Mayo, en jurisdiccién de los Partidos de
Saladillo y 25 de Mayo.

EXPEDIENTE: 2410-20 348/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 40.404.221.80 m/n.
PROPONENTES ADICIONAL $

Nicolas Caputo S. A.

COTIZACION §

2.671.500.00 51.447.357.50

Bubis Artabe y Beilinson 4.058.400.00 46.793.484.40
Vial Argentina S. A. Caminos y Construc-

trucciones e Ing. Ricardo V. Aloy 2.722.650.00 47.511.421.82
G.E.O.P.E. E.N. 1.288.800.00 50.944.504.00

14 DE AGOSTO DE 1958, A LAS 15 HORAS

OBJETO: Conservacién del camino Ranchos-General Belgrano; Tramo Estaciéon Villanueva
al Puente sobre el Bio Salado y cam'no de Estacién Villanueva a Negrete, en
jurisdiccién del Partido de General Paz.

EXPEDIENTE: 2410-13.318/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 256.415.00 m/n.
PROPONENTES

Nicolas Sturiale

COTIZACION $

338.487.00

12 DE SETIEMBRE DE 1958, A LAS 16 HORAS

OBJETO: Provisién y transporte de material pétreo, a utilizarse en la pavimentacién del
camino Estacién Arturo Segui-Prolongacién de Avenida Arana en Villa Elisa,
jurisdiccién del Partido de La Plata. .

EXPEDIENTE: 2410-22.208/58,
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 202.500.00 m/n,

PROPONENTES

Melcos S. R. L.

COTIZACION 8

212.250.00

15 DE SETIEMBRE DE 1938, A LAS 15 HORAS

OBJETO: Construccién de un puente en el camino Balcarce-Loberia, en jurisdiccion del
artido de Balcarce.
EXPEDIENTE: 2410-22.329/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 585.944.00 m/n.

PROPONENTES COTIZACION 8
Carlos F. Rabino 565.389.00
Fergat Com. y Const. 613.620.00
Natalio Linero 639.420.00
Luis Segundo Pagella 675.350.70
Vicente Scafati 618.090.70
Sixto L. Hongay 619.670.00
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22 DE SETIEMBRE DE 1958, A LAS 16 HORAS
OBJETO: Construccion de alambrados, tranqueras y aguadas en el cam’n> Bahia Blanca-
Coronel Pringles (I Tramo) en jurisdiccion del Partido de Bakia Blanca.

EXPEDIENTE: 2410-19.021/58,
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 1.469.539.00 m/n,

PROPONENTES COTIZACION $
Tomés y Carlos A. Rucci 2.119.914.00
Oscar Antonio Mayochi 1.529.520.00
Empresa Constructora PI-SA-DO 1.868.320.0¢
René Llapur 1.948.400.00
S.A.C.I. y Ricci y Rossica 1.743.133.00
Mariani Hnos. 1.669.593.00
Lacimen S. R. L. 1.602.228.40
Rubén S. Manghera 1.823.418.60

22 DE SETIEMBRE DE 1958, A LAS 15 HORAS

OBJETO: Construccion de un pavimento flexible entre progresivas km 111.000 y km
145.717, del camino Tornquist-Olavarria, Segundo Tramo - Primera Seccién y
obras complementarias de acceso a la Estacién Libano y la formacién de 8
bosquecillos de 100 plantas cada uno y otro de 1.000 plantas, en jurisdiccion
de los Partidos de Tornquist y Olavarria,

EXPEDIENTE: 2410-22.074/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 27.823.983.44 m/n.

PROPONENTES COTIZACION 3
Nicols Caputo S.A. 30.724.075.50
Pedro Figliozzi 31.037.645.75
Radl J. Orazi 25.893.748.69

Seminara Empresa Constructora S.R.L. 30.182.176.18

25 DE SETIEMBRE DE 1958, A LAS 15 HORAS
OBJETO: Construccién de pavimento elistico y obras basicas en el camino San Cayetano-
Energia, en jurisdicciéon del Partido de Necochea.
EXPEDIENTE: 2410-22.330/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 38.948.786.90 m/n.

PROPONEN 1§ ADICIONAL § COTIZACION $
Vial Argentina S.A. e Ing. Civil Ricardo Aloy 3.000.000 40.352.947.39
Nicolas Caputo S.A. 1.500.000 41.457.769.64
G.E. O. P. E. 1.750.000 37.488.490.73
Semaco S.A. 1.875.000 39.000.671.00

3 DE OCTUBRE DE 1958, A LAS 17 HORAS
OBJETO: Construccién del camino Puente Romero-Gorchs-Roque Pérez, en jurisdicciéon del
Partido de Gral. Belgrano.
EXPEDIENTE: 2410-19.787/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 701.665.00 m/n.

PROPONENTES COTIZACION $
Francisco Almazan 781.257.44
Mariani Hnos. 1.032.480.60

13 DE OCTUBRE DE 1958, A LAS 16 HORAS

OBJETO: Reparaciéon de banquinas, ensanches parciales de pavimento y obras comple-
mentarias en el camino Las Armas-General Madariaga. Partidos de General
Madariaga y Maipu.
EXPEDIENTE: 2410-20.211/58,
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 9.581.412.60 moneda nacional.

. PROPONENTES ADICIONAL § COTIZACION $
I. A. C. U, S A no cotiza 16.300.043.20
C.0.D.I. S.R.L. y Cénit S§.A. 214.000.00 13.807.626.00
Lucio Cherny 244.000.00 20.815.818.00

Agrim. Antonino Agustin Alvarex,
FALLECIO EN AZUL EL 25 DE OCTUBRE DE 1958

A la edad de 75 afios dejo de existir el agrimensor A. A. Alvarez que pertenecié a
la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires desempefisndose como Segundo
Jefe de la Zona IX con asiento en la ciudad nombrada. Ingres6 a la Reparticion el 10 de
mayo de 1935 y se acogié a los beneficios de la jubilacién el 30 de abril de 1952 después
de 17 afios de constructiva actuacién en el importante cargo vial, donde puso de mani-
fiesto sus virtudes de caballero bondadoso y probo que, juntamente con su espiritu labo-
rioso y su trato cordial, prestigié su figura.

. El agrimensor Alvarez estudi6 en la Universidad de Buenos Aires donde obtuvo
su titulo en el afio 1909, a los 25 afios de edad. Era padre de nuestro compaiiero de tareas,
agrimensor Hércules M. Alvarez, actualmente en funciones similares a las del extinto en
la Zona IX de Vialidad.

En otras actividades, de las muchas que desarrcll el agrimensor cuya desaparicion
lamentamos, actué en el Jockey Club de Azul, que presidis y donde integré comisiones
durante varios periodos, poniendo dc rclicve su distincién caracteristica y sus rasgos
sobresalientes para tan elevados titulcs.

El acto del sepelio, que tuvo lugar en la ciudad mencicnada, dio lugar a demos-
traciones de pesar ante la sensible e irreparable pérdida.

13 DE OCTUBRE DE 1958, A LAS 16.30 HORAS
OBJETO: Construcciéon de Obras Basicas y pavimento elastico en el camino de acceso
de Loma Verde al Brandsen-Monte. Partido de General Paz.

EXPEDIENTE: 2410-21.876/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 7.243.591.86 moneda nacional.

PROPONENTES ADICIONAL 3 COTIZACION $§
I.A.C.I. S.R.L. no cotiza 8.468.901.09
Amerital Construcciones S.R.L. 36.400.00 11.550.778.57
Vial Argentina S.A. 140.000.00 8.110.106.54
Arienti y Maisterra no cotiza 15.154.211.27
Sassaroli Hnos. 126.000.00 8.641.671.15

17 DE OCTUBRE DE 1958, A LAS 16 HORAS

OBJETO: Reconstruccién del pavimento flexible en el camino Tandil-Ayacucho (I tramo),
en jurisdiccién de los partidos de Tandil y Ayacucho.

EXPEDIENTE: 2410-22.629/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 24.922.186.70 monsda nacional.

PROPONENTES COTIZACION $
5_1;_6—;_;3_ E.N. 25.984.783.20
SEMACO S§.A. 30.661.391.00
Pedro Figliozzi 33.892.008.20
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RAZON Y SER DE LOS TIPOS ESTRUC-
TURALES por E. Torroja. Un volumen en tela
27 x 17%; 391 pAginas, numerosas figuras y
fotografias. Editado por el Instituto técnico de
la construcciéon. Madrid.

En el prélogo el autor da la idea y razén
fundamental de su obra cuando dice: “Cada
material tiene una personalidad especifica y ca-
da forma impone un diferente fenémeno ten-
sional.”

Consideramos que por el material que contie-
ne resulta interesante hojear el libro.

Indice

Planteamiento general del problema. El fenoé-
meno tensional. Los materiales clasicos. Madera
y acero. Hormigén armado y pretensado. El so-
porte y el muro. El arco. La béveda y la ctipula.
La viga de alma llena y la placa. Triangulacio-
nes y mallas. La contencién. La cubierta y el
cerramiento. El piso y el edificio. Puentes y acue-
ductos. Funcionalismo estatico - resistente .Proce-
sos de ejecucion. La expresién estética. Linea
y superficie. La génesis del esquema estructu-
ral. El calculo. El proyectista y la organizacién.

CALCULO DE ESTRUCTURAS POR EL
METODO DE CROSS por el Ingeniero C. Prenz-
lcw. Un volumen en rustica 21 x 15; 172 pagi-
nas y 105 figuras. Editado por Gustavo Gili S.A.
Barcelona.

El libro de referencia trata en forma facil el
método de Cross tan ampliamente utilizada en
el céilculo. Se recomienda su consulta a los
técnicos.

Indice

Estructuras continuas con barras de momento
de inercia constante. Estudios de los casos de
simetria y antisimetria. Otros tipos de estructu-
ras sustentantes. Pérticos con barras en forma de
linea quebrada. Tensiones secundarias en las
estructuras reticuladas. Estructuras con barras de
momento de inercia variables. Aplicacién a em-
parrillados de vigas, placas y estructuras, aporti-
cadas espaciales. Apéndice: Coeficientes de dis-
tribucién que abrevian el calculo. Demostracion
de convergencia. Resolucion de las ecuaciones
de condicion. El método de Grinter.

SOBRE TEORIA DEL MUESTREO por Wi-
lliam E. Deming Consultor en muesireo y FPro-
fesor adjunto de estadistica de la Universidad
de Nueva York (traducido por la profesora Mar-
ta C. Dieulefait). Un volumen en rustica 23
x 18; 651 péginas y 90 figuras editado por la
Comisién de Educacién Estadistica del Instituto
Interamericano de Estadistica, Rosario 1952. La
presente obra esta dedicada al muestreo tal como
se emplea en la estadistica, ciencia que tiene
aplicaciones mltiples. La traductora realizé un
trabajo ponderable. Por nuestra parte recomen-
damos el libro a las personas que se dedican a
estos temas.

Sumario

El planeo de encuestas. Los diversos errores
de una encuesta. Momentos y valores esperados.
Algunas variancias en el muestreo al azar. Mues-
treo por etapas ml’xltilples, estimacién de propor-
ciones y eleccién de la unidad de muestreo. Afi-
jacion de la muestra en el muestreo estratifica-
do. Distincién entre estudios enumerativos y
analiticos. Control de los riesgos en la acepta-
ci6n del muestreo, la precision. La muestra co-
mo una base para la accion. Estimacion de la
precisi()n de una muestra. Inventarios por mues-
treo. Una muestra de poblacién para Grecia.
Estudio detallado de algunas distribuciones bi-
nomiales y otras relacionadas. Las funciones
Gamma y Beta. Distribucién de la variancia en
muestras de un universo normal. Prueba para hi-
potesis en la teoria normal. La distribucién de
las variancias externa e interna.

TRATADO DE RESISTENCIA DE MATE-
RIALES por J. Courbon, Ingeniero Jefe de Ca-
minos y Profesor de la Ecole Nationale des
Ponts et Chaussés de Francia (traducido por A.
Ramos Lépez y M. Veldzquez Veldzquez). Un
volumen en tela 24 x 16; 719 paginas y nume-
rosas figuras, editado por Aguilar S. A., Madrid,
1958. Profundo conocedor de la materia, J. Cour-
bon se ha esmerado en presentar un texto com-
pleto del tema de referencia que ha de ser con-
sultado con frecuencia por los profesionales.

Sumario

Estudio de las tensiones. Transferencia infi-
nitésima de un medio continuo. Experimentos de
la resistencia de materiales. Teorfa de la elasti-
cidad. Teoria del potencial interno. Elasticidad
plana en coordenadas cartesianas. Elasticidad pla-
na en coordenadas polares. Generalidades sobre
las vigas. Tensiones y deformaciones por el es-
fuerzo axil y el momento flexor. Tensiones y de-
formaciones producidas por el esfuerzo cortante.
Tensiones y deformaciones producidas por el
momento torsor. Deformacién de las vigas. Lineas
de influencia. Céilculo numérico en resistencia
de materiales. Vigas rectas isostaticas. Sistzmas
indeformables. Arcos de tres articulaciones. Vi-
gas rectas hiperestaticas. Vi%as continuas, Arcos
hiperestaticos. Pérticos simples. Arcos y vizas
solidarizados por elementos verticales. Sistsraas
reticulndos hiperestaticos.  Métodos aproximados

Notas Bibliograticas
de Libros y Revistas

NoTAs BIBLIOGRAFICAS : — 69

para el calculo de los sistemas de vigas. Esta-
bilidad del equilibrio elastico. Puentes colgantes
con vigas de rigidez. Membranas. Placas delga-
das. Complementos sobre la teoria de la elas-
ticidad. Bibliografia, Indice alfabético de mate-
rias.

MAQUINARIA AUXILIAR DE OBRA por
el Ingeniero Adil Gabay. Un volumen en tela
32 x 22 Y%; 359 paginas, 488 fotografias y va-

En el prélogo menciona el autor en que for-
ma tuvo que ampliar las ediciones anteriores
rias tablas. Editorial Tecnos Madrid.
para llegar a la presente debido al interés des-
pertado entre los profesionales. Por nuestra parte
podemos recomendar la obra citada a los téc-
nicos por el importante material que contiene.

Sumario

Los tractores y su motor. Aparatos destinados
al transporte. Elementos para calculo de poten-
cia absorbida y rendimiento de maquinas aux.
de obra. Mdquinas explanadoras: “Bulldozers”
de orugas y neumdéticos y otras maquinas. La
niveladora 'y motoniveladora. Maquinaria de
obra, méaquinas escarificadoras, apisonadoras, car-
gadoras, etc. Excavadoras de arrastre, movidas
con cables. Las excavadoras de cangilones. Gas-
tos de explotacién de méaquina de obra. Servicio
y entretenimiento de la maquinaria de obra. Ca-
bles de acero. Combustibles y lubricante. Tablas
diversas.

CALCULO DE CONCRETO ARMADO
(Calculo de hormigén armado) por Telémaco van
Langendonck, Profesor catedratico de la escuela
politécnica de la Universidad de Sio Paulo. Dos
volimenes en ristica 26 %2 x 17; 1.134 péaginas,
532 figuras y numerosas tablas. Editado por
Associagao Brasileira de Cemento Pértland. 1950
(portugués). La citada obra del Ing. Langendonck
es un compendio completo del célculo de hor-
migén. Sin duda alguna su consulta ha de ser
de provecho para el lector.

Indice

Tomo I: Dimensiones de piezas de hormigén
armado. Nociones generales sobre resistencia de
materiales. Nociones preliminares. Tensiones. De-
formaciones. Energia de deformacién. Condicio-
nes de resistencia. Propiedad de los materiales.
Concreto. Acero. Hormigén armado. Compresién
y traccion simple. Columnas simples. Columnas
sunchadas. Bloques de apoyo. Vigas. Tablas.

Tomo II: Dimensionado de miembros de ce-
mento armado (continuacién). Flexién y rotura.
Vigas, en general, de cemento no pretensado. Vi-
gas, en general, de cemento pretensado. Vigas de
seccién rectangular. Tablas.

ENVIO DEL INGENIERO JORGE M. LOC-
KHART, BECADO DE NUESTRA DIRECCION
EN TEXAS, EE.UU.

TEXAS HIGHWAY DEPARTMENT- ESPE-
CIFICACIONES STANDARD PARA LA CONS-
TRUCCION DE PUENTES Y CARRETERAS.

Contenido
Requerimientos generales y convenios. Obras

de tierra. Bases. Pavimentos. Estructuras. Estruc-
turas incidenciales. Documentacién.

TEXAS HIGHWAY DEPARTMENT - PRE-
PARACION DE PLANOS TOMO I

Contenido

» La escasez de ingenieros y su posible solu-
cién. Utilizacién de los datos recopilados por la
division de estudios. Origen y desarrollo preli-
minar de los proyectos. Numeracién de control
de las carreteras. Empleo de la geologia por el
departamento vial de Texas. Procedimientos pa-
ra la expropiacién de la zona de camino. Con-
venio con las municipalidades.

TEXAS HIGHWAY DEPARTMENT - PRE-

PARACION DE PLANOS TOMO I,

Contenido

Simplificacién en el proyecto geométrico. Pe-
ralte de las curvas y el uso de las curvas de
transicion. Célculo del espesor del pavimento de
Liormigén. Elevacién del proyecto. Errores comu-
nes en la elevacién del proyecto y forma abre-
viada de preparacién. (Caracteristicas de la ca-
retera). Desarrollo de los proyectos para auto-
vias desde la oficina central. Aspectos estéticos
en el proyecto vial. Disefio de intersecciones.

TEXAS HIGHWAY DEPARTMENT - PRE-
PARACION DE PLANOS TOMO III Puentes

Contenido

Ubicacién de los puentes. Exploraciéon del
subsuelo y su interpretacién. Precipitaciéon y es-
currimiento. Necesidades hidraulicas de peque-
fias estructuras, alcantarillas multiples de cajén y
dimensiones de aleantarillas. Proyecto hidraulico
de los puentes. Proyecto hidrdulico de las bocas
de tormenta. Proyecto de desagiies.

TEXAS HIGHWAY DEPARTMENT - PRE-
PARACION DE PLANOS TOMO III (Puentes)

Contenido

Ampliacién de alcantarillas simples y maulti-
ples de cajon. Ampliacién de puentes de hormi-
gén. Cruces de ferrocarril y servidumbres. Sepa-
racién entre carreteras y vias de ferro-carril. Di-
sefio. Preparacién de planos para puentes.

TEXAS HIGHWAY DEPARTMENT - PRE-
PARACION DE PLANOS TOMO V (accesos
rurales). .

Contenido

Ubicacién. Inspeccién. Proyecto de las carre-
teras. Preparacién de los planos y especificacio-
nes. Revisacién y aprobacién por la Direccién.
JUEGO DE PLANOS PARA UNA CARRETERA

DE AYUDA FEDERAL. 38 Planos.

MODELO DE UNA PROPUESTA -

TEXAS HIGHWAY DEPARTMENT - 1.
Investigacién sobre materiales y produccién de
sefiales luminosos. 2. Ensayos para mezclas de
hormigén. 3. Ensayos para mezclas de concreto
asfaltico.
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TEXAS HIGHWAY DEPARTMENT - 1.
Especificacién para esferas de vidrio de sefializa-
cién. 2. Especificacién especial para esferas de
vidrio de sefalizacién. 3. Especificacién especial
para esferas de vidrio de senalizacién resistentes
a sulfuros. 4. Especificacién especial de deter
gentes para limpieza de sefiales de tramsito. 5.
Especificacién para esmaltes de inmersién para
chapas de los automotores. 6. Especificacién pa-
ra madera terciada recubierta con plastico, den-
sidad mediana. 7. Idem para densidad elevada.

TEMAS DE

Revistas recibidas en agosto, setiembre y
octubre 1958

REVISTAS ARGENTINAS

BOLETIN DE LA DIRECCION NACIONAL DE
VIALIDAD, Nos. de agosto, set. y octubre 1958
SUMARIO: Licitaciones; Obras; Adquisiciones y
noticioso de publicaciones
CAMINOS N¢ 183
Algunes problemas basicos en el disefio de pavi-
mentos flexibles.
CAMINOS N¢? 186
Directorio de Vialidad Nacional.
Disefioc de pavimentos, problemas bdsicos.
Industria del cemento.
CAMINOS N¢ 187
Reunién de ministros de O, P.
Resefia de los caminos “Washo” y “Aasho”.
CAMINOS N¢ 188
Necesita apoyo la_ind. del cemento.
Cordoba y un plan de envergadura.
Los caminos en la economia saltefia.
Sin mdquinas no habrd caminos.
CIENCIA Y TECNICA N? 630
Propiedades y comportamiento de suelos limo-
sos originados en formaciones loésicas.
Sintesis de los criterios de dimensionamiento ra-
cional en los clementos de maquinas.
Prediccién del comportamiento de un vehiculo.
INFORMACIONES N¢ 24
Regimenes hipotecarios; noticias laborales; noti-
cias municipales; obras publicas; reajustes de
costos, etc.
NOTICIAS CAMINERAS Nos. 48/50/51
SUMARIO: Resultados de licitaciones nacionales;
Noticias varias sobre asuntos viales.

REVISTAS EXTRANJERAS

AMERICAN SOCIETY OF CIVIL ENGINEERS
PROCEEDINGS, Vol. 84 (inglés)
CONSTRUCCIONES, Div. N¢ ST2, marzo 1958

Analisis de estructuras reforzadas.

Soluciones numéricas para vigas en fundaciones
elasticas.

Accién de los terremotos en los tanques y re-
ceptaculos altos.

Momentos de vigas segin el método de momen-
tos parciales.

Andlisis de los arcos de “timpano” abierto en
puentes (open-spandrel arch).

Discusiones varias.

8. Especificaciones para pinturas. 9. Provision
N® 3 (especial) para pinturas. .

TEXAS HIGHWAY DEPARTMENT - 1.
Analisis sobre el empleo de esferas de vidrio en
la reflexion de las sefiales. 2. Relacion entre
tamafio e incrustacién de esferas de vidrio de
sefializacién. 3. Importancia de la pintura sobre
el indice de refraccion de las esferas en las se-
nales de transito. 4. Método modificado para
establecer el porcentaje de anhidrido ftilico en
resina de alquilo

INTERES VIAL

ESTRUCTURAS, Div., N® ST3, mayo 1958
Distribucién de la tensién principal maxima,
Momentos en las vigas continuas sobre soportes

flexibles.

Caracteristicas del proyecto sobre el tablado in-
ferior de Puente George Washington.

Limites de la deflexién de puentes.

Andlisis de estructura rigida, con computador
electrénico.

Andlisis de esfuerzo final de las columnas de
hormigén armado de restriccién prolongada.

Anilisis de la carga lateral de las armaduras de
2 columnas simétricas.

Discusiones varias.

MECANICA DE SUELOS Y FUNDACIONES,
Div., N SM2, mayo 1958
Incremento de la resistencia en la deformacién

de la arcilla ocasionada por cargas repetidas.
Desarrollo de criterios para proyecto C B R de
rueda multiple (Valor Soporte California).
Factores geolégicos en la construccion de un
tinel:
Técnicas; Geologia; Proyecto del tinel; Investi-
gaciones geofisicas para el ttnel Lehigh.
La estructura de la arcilla compactada.

La técnica para la arcilla compactada.
TOPOGRAFIA Y CARTOGRAFIA, Div., N? SU1,
abril 1958
Topografia de puentes y caminos: reconocimiento.
TRANSPORTE AEREO, Div., N° ATI,

* junio 1958
Aeropistas con apoyo hidraulico.
Aeropuertos: Pistas de acceso y auxiliares; su
iluminacion.
Financiamiento Municipal de Aeropuertos.
ASPHALT INSTITUTE, N? 3/1958 (inglés)
Nuevos disefios en bloques asfalticos para pa-
vimentos.

BETON UND STAHLBETONBAU, N? 7 de

julio 1958 (aleméan)

El puente “Aitertal”, la mas larga de las auto-
vias de Austria.

Mejor utilizacién de las vigas de hormigén suje-
tas a flexion y fuerza longitudinal.

Superficie de influencia en las intersecciones de
losas continuas rectangulares.

BETON UND STAHLBETONBAU, N? 9/1958

(aleman)

Tercer Congreso Internacional de hormigén pre-

tensado en Berlin.

anclaje en forma de abanico de los cables ten-

sores.

E
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BOLETIM DO DAER,  Nos. 74/5 (portugués)

El trazado de autopistas y de carreteras de pri-
mera categoria.

Elementos constructivos para carreteras en fun-
cién del complejo dinamico vehiculo-carretera.

La concordancia vertical en las carreteras.

Calculo de vigas transversales.

Nuevo tipo estructural: Puente sobre pilares en
“v”.

BRUCKE UND STRASSE, N¢ 6/1958 (aleméan)

La duracién de las carpetas viales.

La construccién de los tramos de carreteras en-
tre Alemania-Dinamarca y Escandinavia.

La Feria Industrial de “Hannover” 1958.
BRUCKE UND STRASSE, N? 7, julio 1958
(alemén)

Simplificacién de la construccién de curvas cir-
culares en forma de cesto y de lineas ovodides.

Observaciones sobre la construccién de puentes
de aluminio.

BRUCKE UND STRASSE, N? 8/1958 (aleman)

Tluminacién dec los puentes carreteros.

Reorganizacién de la obra vial cn Suiza.

Movimiento de tierra en la construccién de la
autovia “Landstuhl Saarbriicken”.

CAMINOS Y CONSTRUCCION PESADA,
N¢ 7/1938 (castellano)

Motoniveladoras.

Estado actual de la compactacién de suelos por
vibracién.

Colocacién de vigas con cable elevado.

Cuando debc Ud. reemvlazar el equipo.
CAMINOS Y CONSTRUCCION PESADA,
N? 8/1958 (castellano)

Enslayos y equipos para la compactacion de sue-
0s.

Piezas prefabricadas permiten restaurar rapida-
mente puentes destruidos.

Coémo y cuindo usar su desgarrador .

Cémo selcecionar un cargador frontal.
CAMINOS Y CONSTRUCCION PESADA,
N¢ 9/1958 (castellano)
Conservacién de equipo de construccién, al estilo

de un contratista norteamericano.

Sc levanta un puente de hormigén de 3.000 to-
ncladas.

Conservacién de caminos de grava, escoria, piedra
y tierra,

El cuidado del sistema de enfriamiento paga
grandes dividendos.

Macadam de piedra caliza en el pavimento de
una carretera de mucho transito.
COMPRESSED AIR, N¢ 8/1958 (inglés)

Construccidn de un tinel para la explotacién de
una mina de carbén.

En la construccién de un puente de Lousiana se
utilizaron bulenes en lugar de remaches.
CONSTRUCTION METHODS AND EQUIP-
MENT, N? 7, de julio 1958 (ingls)

Los errores mas comunes en el mantenimiento

de las maquinas.

CONSTRUCTION METHODS AND EQUIP-
MENT, N? 8/1958 (inglés)
Encofrado deslizable en la construccién de un

tanque pretensado.

Nueva técnica en voladuras subacuiticas.

Un tramo de puente levantado mediante gatos
neumaticos.

DER BAUINGENIEUR, N¢ 7/1958 (alemén)

Bases para una teoria tensorial del suelo (sin
planos de deslizamiento).

Teoria de membrana para las placas conoidales.

Cinta plastica para medir la Cilatacién del hor-
migén.

Efecto de diversos sujetadores sobre la resisten-
cia a la fatiga de juntas estructurales.

ENGINEERING NEWS - RECORD, Nos. 7/8

1958 (inglés)

Proyecto de una nueva autopista en “Seattle”,

Reconstruccion de la red vial de Ttalia.

EXCAVATING ENGINEER, N® 7/1938 (inglés)

Las carreteras de peaje en la zona de Chicago.

EXCAVATING ENGINEER, N° 8/1938 (ingl2s)

La cantera mds importante en el Este de U.S.A.

Uso de guinches en la construccién de un via-
ducto..

Mantenimiento de las orugas de los tractores.
HIGHWAY MAGAZINE, Nos. de julio y agesto
1958 (inglss)

Educacién organizada. Un programa del depar-
tamento vial en Connecticut.,

Una nueva autopista en Texas.

Exhibiciones viales en zonas rurales. .

Construccion de un terraplén en el lago de Utah.

HIGHWAY (Revista de Carreteras), segundo na-

mero de 1958 (castellano)

Procedimientos de localizacién de las carreteras
en California.

Las planchas multiplate y el alpinismo.

El viaducto de la calle Cypress.

Los problemas de un ingeniero de vialidad.

INGENIERIA CIVIL, N? 5/1958 (castellano)

Resoluciones del Séptimo Congreso Panamerica-
no de Carreteras.

JOURNAL OF THE AMERICAN CONCRETE
INSTITUTE, N¢ 12, de junio 1958
Pavimentos de cnsayo después de 15 afios de uso.
Resistencia estdtica y de fatiga en la rotura de

vigas con refuerzos tensiles.

Hormigén de estructura uniforme de agregados
livianos mediante el proporcionamiento cuida-
doso y control.

Efecto de la temperatura durante el mezclado y
curado sobre la resistencia del hormigén.
Puentes de losas premoldeadas de hormigén ar-

mado con bordes reforzados.

JOURNAL OF THE AMERICAN CONCRETE
INSTITUTE, N° 1, julio 1958 (inglés)
Procedimiento de ensayo para determinar el va-
lor relativo de adherencia de las barras de
refuerzo.

Practica recomendada para el disefio de pavimen-
tos de hormigén.

Especificaciones para pavimentos y bases de hor-
migén.,

Origen, evolucién y efecto del sistema de vacios
de aire en hormigén.

Ensayo de carga en losas planas de piso con cas-
quetes de acero empotrados.

Clasificacién de gravas mediante flotacién en
“New Brunswick”.

Ensayo de carga de una viga premoldeada de
120 pies de un puente.

LE STRADE, N¢ 6/1958 (italiano)

El control de materiales y las actividades del Ins-
tituto de Investigacién Vial.

Ll problema de sefializacién para el transito noc-
turno.

La autopista “Torino-Ivrea-Valle d’Aosta.

Aplicacion experimental de revestimientos anti-
deslizantes.
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LE STRADE, Nos. 7/8 1958 (italiano)
Caracteristicas de las grandes carreteras europeas.
Carreteras econdmicas en Cerdefia.
Comparacién de costo del transporte automotor

con vehiculos nuevos y usados.

Los pavimentos con color.

El sistema de transito en el aeropuerto de Nue-
va York.

LE STRADE, N? 9/1958 (italiano)

Presente y futuro de las playas de estacionamien-
to urbanas en Italia.

Proyectos y realizaciones de playas de estaciona-
miento multiples.

Nuevas realizaciones en el exterior para solucio-
nar el problema del estacionamiento urbano.

Estudio del estacionamiento en los centros co-
merciales.

La autopista “Ceva-Savona”.
ROADS AND ROAD CONSTRUCTION,

N© 428 (inglés)

La prevencién y extincién de incendios en pavi-
mentadoras.

Las obras viales en Somerset,

Mantenimiento de banquinas, control de vegeta-
cion.

Construccién de un puente con material preten-
sado.

ROADS AND ROAD CONSTRUCTION,

N© 429 (inglés)

Informe sobre el progreso de la construccion de
la autopista Lon(%res/Birmingham.

La tarea del laboratorio de investigacion vial.

Disefio y construcciéon de carreteras estabilizadas
con cal en Rhodesia del Norte.

La adherencia y el ingeniero vial.

ROADS AND STREETS, N° 7/1958 (inglés)

Perforadoras para los contratistas viales.

Nuevos problemas en el mantenimiento de las
autovias.

Carpas de material plastico protegen en invierno
el hormigonado de un puente.

Mantenimiento del equipo segin lo practica S. J.

Groves.

Pavimentaciéon asfaltica de una autovia en in-
vierno.
Notas sobre compactacién de concreto asfaltico.
ROADS AND STREETS, N° 8/1958 (inglés)
Una nueva pavimentadora para colocar losas re-
forzadas.
Finalmente comienza a surtir efecto la nueva ley
vial.
ROUTES ET DES AERODROMES,
’ N¢ 317 (francés)
Las carpetas densas tendidas en caliente.
La estabilizacién de los suelos.
La nueva iluminacién de la Avenida “Foch”.
Construccién de la ruta “Ghardaia-Ouargla”.
ROUTES ET DES AERODROMES,
N¢ 318 (francés)
Las jornadas de iluminacion.
La colormetria y su aplicacién en la percepcion

y discriminacién de sefiales de transito.

La iluminacion publica de Reims.

Métodos electrénicos para la auscultacién de las
carreteras.

Construccién de terraplenes en una zona de
turba.

Las emulsiones acidas de bitumen y su uso en
obras viales.

La exposicién Internacional de material de obras
publicas y de construccion,

ProviNciA DE BUENOS AIRES

ROUTES ET DES AERODROMES,
N¢ 319 (francés)

Nuevas prescripciones aplicables a la construc-
cion de carreteras de hormigén.

Estudio sobre la iluminacién natural de un tinel
vial.

Consideraciones sobre aditivos y las emulsiones.

ROUTES ET DES AERODROMES,
N©? 320 (francés)

Los problemas viales de Francia.

Evolucién de la sefalizacién de las carrcteras en
Francia después de 1949.

Problemas viales en los Paises Bajos.

Problemas concernientes a las autovias en el Oes-
te de Holanda.

Visita a los trabajos de la ruta N 4 y a las obras
del tinel de “Velsen”.

SHELL BITUMEN REVIEW, N? 4/1958 (inglés)

La reconstrucciéon vial en Bruselas.

Capas-Base bituminosas.

STRASSE UND AUTOBAHN N°¢ 7, de julio
1958 (aleman)

Base cientifica para la iluminacién vial.

Construcciéon de juntas en la autovia Salzburgo-
Viena.

Accién repartidora de presién de las capas de
porte de piedra vibrada y su construccién.

Centros de transito técnicamente adecuados.

Pucstos aduaneros y casas para camineros en Sa-
jonia.

Relacién entre la granulometria de las arenas y
la resistencia de mezclas bituminosas.
STRASSE UND AUTOBAHN, N° 8/1958

(aleman)

Nuevas construcciones en las rutas troncales.

Construccién de una carpeta asféltica sobre una
base de grava compactada.

Determinacién del rendimiento de transito en
cruces de carreteras sin sefializacién, median-
te la teoria del intervalo de tiempo.

La demarcacién en las carreteras rurales como cle-
mento regulador del transito.

Determinacién y mediacién del ruido callejero en
las ciudades.

Las compactadoras neumdticas.

STRASSE UND VERKEHR, N¢ 8/1958
(aleman-francés)

El por qué de la construccion vial flexible.

Una excursion sobre las carreteras de Alemania
del Sur.

El hormigén asfaltico.

La planificacién y construccién de las autopistas
francesas.

STRASSE UND VERKEHR, N° 9/1958

El hormigén asfaltico en la construccién de las
carreteras de Zug.

Resultados de las mediciones de oscilacién en las
carpetas de hormigén, asfilticas y en el em-
pedrado.

Construcciones en la red troncal Suiza, durante

< el afo 1958.

Ampliacién de la ruta Federal entre Tiibingen y
Susslingen.

TRAVAUX, N°? 285 (francés)

La gran escollera de Rota.

Las cimbras de armaduras metalica y hormigén
armado asociados, del puente del rio “Meuse™.

Redes octogonales planas y curvas de vigas y ti-
rantes.

La organizacién de las empresas de construccién.
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