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Nuestra Portada

Significa, a modo del artista, la alegre y colorida celebracién del
DIA DEL CAMINO.

El 5 de Octubre de 1964 la fecha cumple su 39 aniversario, rcjuve-
necida ante el auge de las modernas carrcteras, mientras VIALIDAD
trabaja con ahinco dentro de las limitaciones forzosas pero hecha ya la
ceneiencia a un pervenir pleno de caminos pavimentados, \

Al senor Néstor A. Gibert se debe la composicion de la caratula,
dende los anchos ¢ iluminados trazos semejan rutas de circulacion hasta
los confines de la provineia y de la patria, a través de sus dilatadas cam-
pinas y sus activas poblaciones.

Auguremos, desde estas lineas, un futuro sin cbstdculos para el
imprescindible dcsarrollo de la VIALIDAD ARGENTINA,
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INGENIERO

HORACIO M. MONTES

EXDIRECTOR DE VIALIDAD DE LA
PROVINCIA DE BUENOS AIRES

oU FALLECIMIENTO

Un doloroso impacto emocional hemos reci-
bido los compaiicros, amigos y colegas del inge-
nicro IHoracio M. Montes al conocer la infausta
nueva de su fallecimiento acaccido en La Plata,
el 17 de sctiembre de 1964, a los 69 anos de
edad.

El ingenicro Montes era vastamente conocido,
especialmente en el ambiente vial, a través de su
larga y fecunda trayectoria dentro de la Repanrti-
cion provincial en la que desempeiié  diversos
cargos de suma importancia, culminando su ca-
rrera como Director.

Fue Jefe de Zona, Jefe de Mantenimicento ¢
Inspector General,  destacandose siempre por su
hombria de bicn, su simpatia y su sapicncia, que
lo hicicvon acreedor del afecto de quienes lo tra-
taron. Al jubilarse en nuestra Casa pasé a dirigir
la filial Sur del Instituto del Cemento Portland
Argentino, desde donde pudo proseguir la obra
en bien de la ingenieria del pais,

En su intensa actividad profesional colaboré
con el Centro de Ingenieros Provincia de Buenos
Aires, del que fue Sceretario y Presidente de la
Comisién de Publicaciones y  Biblioteca, siendo
cofundador de la Revista de Ingenieria, como en
nuestra Direceidn lo fue de la revista Vialidad;
fue Director de la Caja de Previsién de la Inge-
nieria; integrd la Comision de la Asociacion de
Profesionales  Universitarios; fue funcionario del

Registro de la Propiedad y de la Direccion de
Geodesia y cfectivo miembro de  comisiones de
clubes depertivos e instituciones de bien publico.

En su actuaciéon en el Dircctorio Vial (1856-58)
puso nucvamente de manifiesto sus dotes de dis-
tinguido caballero, tesonero trabajador, incansa-
ble técnico y consejero, conquistando a sus subal-
ternos al hacerlos pares en el diario quehacer.

En el acto del sepelio, que motivé la reunién
de gran cantidad de agentes viales, de colegas y
amigos, se puso en evidencia el carifio a que se
habia hecho acreedor. Hondo sentimiento de pe-
sar se puso en evidencia en la necrépolis al
acompanarlo silenciosamente hasta su Gltima mo-
tada, pronunciandose oracicnes de despedida que
pusicron de relieve su gencroso paso por la vida.

Hicieron uso de la palabra los senorcs, inge-
njero léctor Morcillo por la Direccién de Vialidad
de la Provincia de Buenos Aires y por el Centro
de Ingenicros Provincia de Buenos Aires; el inge-
niero Antonio S. Agusti, el ingenicro Carlos
Duvoz y ¢l ingenicto Alde E. Griglioni por dis-
tintas  dependencias del  Instituto  del  Cemento
Pértland  Argentino; don Dalmire Corti por los
compaiicros  bachilleres  egresados  en 1913; el
macstro mayor de obras Ovidio Monrcal por la
Caja de Prevision de la Ingenieria; y el sefor
José M. Prado por la Direccion de Geodesia,

Dijo el ingenicro Morcillo, representante de
Vialidad.
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Sevioras, senores:

Vialidad de la Provincia de Buenos Aires ha entornado sus puertas v en el
alto ¢ sus tareas normales vinde homenaje a quien fuera —en la travectoria de su
vida come institicivn— wne de sus primeros hijos dilectos.

Montes ingresa a la vieja Direccion de Prentes v Camiros en el aiio 1924;

ya habia desempeiado cargos piblicos desde 1911 en el Ministerio de Gobierno ¥y
luege en el de Obras Publicas. Se desempena como jefe de zona, primero en Sala-
dillo, luege en Ayacucho y ya en 1933 en lo que es actualmente la Zona VII, en
Dolores. A peitir de 1934 es jefe de mantenimiento y luego inspector general, hasta

abril de 1943.

[le citado a grandes rasgos sus pasos por nuestra Casa durante veinte anos,
de ese paso que él supo jalonar —en s vinculacion con los problemas técnicos—
con la exquisitez de su espiritu, la bondad de sus sentimientos y la rectitud moral
sabe de sus entusiasnios y de su voluntad para mantenerla,

Retirado de Vialidad para dedicarse particularmente a su profesion y vinceulado
al Centro de Ingenieros Provincia de Buenos Aires, es lamado a integrar su comi-
sién directiva en el periodo 1953-1954, y ejerce en el wismo su secretaria y la
presidencia de la comisicn de publicaciones, en 1953-54 y 55, y en ella su dedicacion
e inagotable capacidad de trabajo merecen ser senaladns. La Revista de [nyenieria
sabe de sus entusiasmos y de su voluntad para mantenerla.

Fu el ano 1956 sz vesuelve la nueva autarquia de Vidlidad y el ingeniero
[oracio Manuel Montes es designado vocal del directorio en representacion del
Centro de Ingenieros. Vauelve o Vialidad con el mismo entusiasmo de sus anos mozos
y s¢ constituye en eficaz vy activo colaborador en ese primer directorio que debe
estructurar la organizacion hdsica de ese ente a<11l(irquico.

Terminado el periodo de su actuacion le vemos continuamente interesado
en problesas vineulados con la vialidad de la proviucia y su visita @ la Casa consti-
tuye siempre i hecho grato.

Seqnores: hablo e nowbre del directorio de Vialidad de la Provincia y senalo
que la figura de Montes ha de perdurar en Vididad porgue le hiemos guerido y
estimado en su valoracion como téenico v como hombre.

Y sioal deciy del pocta: las viejas paredes de puestra Casa —esa Casa que él
tanto grerio— velustas paredes de anorunzas llenas, a fuer de ser viejas también

tienen alma: no te olvidardn.

Descansa en paz.

e T ———
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Durante la realizacién del Primer Congreso Panamericano de Carreteras, (que
para honor nuestro tuvo lugar en la ciudad de Bucenos Aires en ¢l afo 1925 se ins-
tituyd el DIA DEL CAMINO, fecha de gran relevancia en virtud de la gran signi-
ficacion que para los pucblos tiene la obra camincra.

Ya en la Conferencia Panamericana de Santiago de Chile, on 1923, s¢ habia
resuelto que se reuniria un congreso internacional panamericano de téenicos en mate-
ria de caminos v, en abril de 1924, ¢l Gobicrno Argentino, por iniciativa de su emba-
jador en Washington, doctor Honorio Pueyrredén, propuso a la Unién Panamerica-
na fijar la capital argentina para sede del mismo v asi 1o resolvié su Conscjo Directivo.

Participaron del Primer Congreso Panamericano de Carreteras todos Tos paiscs
de América excepto tres, por causas accidentales, reuniéndose en sesion inaugural el
dia 5 de octubre de dicho afio. 7

CAMINO



InstrTUCION DEL Dia pEL Camino

En la scsion plenaria del 10 de octubre se leveron los despaches de varias
comisicnes, entre los cuales, la Comisién V, como mocién especial, presentd el siguien-
te proyecto de resolucion, més tarde undnimemente apoyado:

El Primer Congreso Panamericano de Carreteras

RESUELVE:

Instituir el dia 5 de octubre, fecha de la inauguracion de este
Congreso, como dia del camino, en todas las naciones de la
Union Panawmericana.

2¢ Invitar a los paises representados a realizar ese dia actos piibli-
cos cn las reparticiones administrativas, wniversidades, cole-
gios y escuelas del Estado y particulares, propiciar conferencias,
pztl lzcaaoncs congresos, etc., y toda mamfcstacum que tienda
a demostrar las ventajas de wna buena red caminera.

Es digno de destacar cl solidario aporte de todas las naciones v, para dar una
idea del mismo, transcribiremos el discurso del Presidente de EE. UU, Mr. Calvin

Coolidge al despedir a sus delegaciones al Congreso.

Swampscott., Mss., a 31 de agosto 1925,

Senores delegados-

Antes de que partan rumbo a Buenos Aires, para asistir al Congreso Paname
ricano de Carreteras, como delesados de los Estados Unidos, deseo expresar a ustedes
¥, por su conducto, a los representantes de otros paises que alld se hallen presentes,
s mejores deseos por el mayor éxito del Congreso en favor del desarrollo .de lt‘l/i
carreteras, especialwente en aquellos aspectos del problemwa que revisten interés
internacional,

La mision Ae ustedes es importaate. El objeto del Congreso Panamericano de
Carreteras, de poner en conlecto a hombres de alta representacion del Ilﬂmzs[crl()
Occidental v conocedores de los diversos aspectos de los estudios viales, con el prﬂ,m—
sito de wc]f)rm lo construccidn de caminos ¥ los transportes autoniotores, tiene i
apove cordial, pues mm;)mndrl aue el mejoramiento de los medios de comunicacion
vial producird relaciones mds fdciles y una buena comprension mutua y wno dejard
de influir ventajosamente sobre las condiciones sociales y econdimicas de todas las
naciones interesadas.

Tengo la esperanza de ver el dia en que, gracias a los esfuerzos de los dele-
gados « Conferencias Panamericanas como ésta, el Continente de la América del
Norte se verd unido al de la América del Sur fisicamente, por medio de carreteras
modernas, asi como hoy lo estd por lazos de amistad y buena voluntad reciprocas.

No dudo de que ustedes usardn su influencia en pro de la realizacion de este
fin tan deseable.

Sistema de Peaje

para la Construccion

Por el Ingeniero

de Caminos

JOSE D. LUXARDO

Profesor en la Universidad Nacional de Buenos
Aires y en la Universidad Nacional de Cuyo

Profesor de la Escuela de Caminos para
Graduados en Buenos Aires y La Plata

Asesor del Ministerio de Obras Publicas de la
Provincia de Buenos Aires

I-INTRODUCCION

Si bien la palabra “peaje” significa en  su
acepeion mas  general el pago de un derecho
para circular, creemos necesario precisar el con-
cepto con que la usarcmos en este estudio, que
s, por otra parte, el aceptado generalmente en
la terminologia vial en relacion con ¢l tema que
nos proponcmos  desarrollar: “peaje” es la tasa
que debe abonar todo vehiculo automotor por ¢l
derecho de circular en caminos construidos espe-
cialmente pura su nso, destindndose su producido
a cubrir los gastos de construccion, de manteni-
micnto y de administracion de tales caminos.

También se cmplea la palabra peaje para
designar el derecho de paso no solo de vehiculos

automotores sino de otros tipos de vehiculos o
medios de transporte a través de ciertas estruc-
turas especiales  como  puentes, viaductos y tu-
neles, pero los conceptos de aplicacién  difieren
con los de los caminos y no encuadran dentro de
los objetivos de este andlisis.

Hemos titulado este ensayo: “Sistema de Peaje
para la Construccion de Caminos” por  corres-
ponder a la idea basica de que cl peaje posibilita
esa construceion, pero  hacemos hincapié en el
resto de la definicion que acabamos de enunciar
por cuanto, como se verd mas adelante, los gastos
de mantenimiento y administracién tienen un peso
considerable en el analisis del problema.
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La aplicacion del peaje en la financiacion de
caminos ha dado motivo a enconadas controver-
stas cntre les partidarios del sistema v los que se
oponen al mismo, sin que se bayva llegado hasta la
fecha a un acuerdo sobre ¢l particular. Figuras
consagradas en ¢l dambito vial han pertenecido o
pertenecen a uno u otro scctor y mal podria ha-
berse admitido la pretensién, si Ia hubiéramos
tenido, de ecrigirnos en arbitros de tan discutido
problema; la finalidad que nos guia es la de his-

toriar la cvolucion del peaje o través de los tiem-
pos. 1‘0(‘;11)itulm' las ventajas ¢ inconvenicntes tan-
gibles o intangibles que s esgrimen en su favor
o cn su contra, analizar el mecanismo financiero
que le es propio, detallar ¢l régimen de aplica-
cién del sistema en Estados Unidos de Norteamé-
rica y tratar de determinar las posibilidades de
su aplicacién en nuestro pais ya que la ley vial
bisica que nos rige ha contemplado su eventual
utilizacién.

II — RESENA HISTORICA

El estudio de la evolucion del peaje a través
del tiempo obliga, como es logico, a usar csta
palabra en su acepcion mds general ¢ involucra
también, nccesariamente, ¢l de la evolucion de
los caminos y de los medios que los utilizan,

En la Antigiiedad el transporte terrestre se
realizaba fundamentalmente a pie y con bestias
de carga, quedando circunscripto el uso de vehicu-
los a las cindades y sus inmediaciones, lo que
determinaba muy escasa preocupacion por mejorar
las condiciones naturales de los itinerarios que
segulan las caravanas, pese a lo cual en muchos
paises sc cobraba un tributo de paso a quienes
usaban csos itinerarios, espccialn’lcntc si se tra-
taba de extranjeros. Fucron los romanos los pri-
meros en coustrair caminos, en el sentido téenico
de la palabra, empleando  procedimientos  que
admiran por su perfeccion, v a ellos se debe tam-
bi¢n ¢l haber sentado el principio del libre uso
de los mismos, no obstante lo cual parece ser que
para solventar los gastos de conservacién en al-
gunos de los caminos de su extrema red aplicaron
una tasa a la circulacion  que  se  denomind
“pedaticum”, voz que se acepta hoy como ctimo-
logica de la palabra peaje.

La caida del Imperio Romano significd para
¢l continente curopeo la interrupcion del movi-
miento que se operaba en aquellos caminos, lo
que trajo aparcjudo la paulatina desaparicion de
los mismos, que se consuma a lo largo de los
siglos que abarca la Edad Media. Al término de
ese periodo comicnzan los paises europeos a salir
de su cerrada cconomia agricola credndose  co-
rrientes de intercambio que poco a poco devuel-
ven su importancia a la via de comunicacién
terrestre pero sin que cllo implicara un renaci-
miento del arte de construir caminos que desarro-
llaron los romancs.

Recién en el Siglo XVII se observan en
Inglaterra algunas medidas de gobicrno para me-
jorar las condiciones de circulacion en los cami-
nos, pero resultan muy poco efectivas en razon de
la precaricdad de los recursos que se asignan a

ese fin, Como la demanda publica por csas mejo-
ras cra cada vez mayor, sc autoriza a principios
del siglo siguiente la formacion de  sociedades
para la construccion y conservacién de caminos
facultindoselas a aplicar cuotas de peaje a toda
persona, animal o vehiculo que los usaran, para
chtener los fondos necesarios, Estas sociedades se
desarrollaron ridpidamente y proliferaron hasta al-
canzar su nimero a algo mis de un millar,

No obstante la importancia que habia adquiri-
do el camino, su técnica de construccion no avan-
zaba orientandose la accion de las compaiiias, y
del gobierno, a limitar ¢l desarrollo que se ope-
raba en los vehienlos para que éstos se adaptaran
a la naturaleza de los caminos.

Fue recién a fines de ese siglo  cuando
Tresaguet en Francia v Telford v McAdam cn
Inglaterra construyen caminos pavimentados que
mejoran notablemente las condiciones de circula-
cion por la lisnra v estabilidad obtenida para la
superficie de rodamiento, ponicndo asi en pric-
tica ¢l principio inverso de (ue sca el camino el
que se adapte a la naturaleza de los vehiculos,

Estos  progresos determinaron  un  continno
aumento  del movimiento por carrcteras que se
extiende hasta ¢l primer tercio del Siglo XIX,
¢poca en la gue el advenimiento del ferrocarril
significé un cambio radical en la modalidad del
transporte terrestre, quedando relegados los ca-
minos a un plano muy inferior y de mera comple-
mentacién del nuevo medio de transporte deter-
minando ecllo la bancarrota de las companias de
peaje, las que van desaparcciendo a medida gue
s extiende la ved ferroviaria hasta quedar redu-
cidas a nn nimero insignificante hacia fines del
siglo.

En lincas generales este proceso operado en
Ing]atcrrn se repitid en otros paises europeos y
también en Estados Unidos de Norteamdrica,
siendo su resultado un estancamiento total cn el
desarrollo de los caminos y la extincion del peaje
como sistema de financiacion,

SistEMA DE PEAJE PARA LA ConsTRUCCION DE CANMINOS - 11

Peso en la nitima década del siglo pasado hace
su aparicion ¢l vebiculo antomotor con lo que se
inicia una nueva ctapa cn la evolugién del trans-
porte tarrestre. Desde ¢l comienzo del presente
siglo ¢! namero de vehiculos aumenta en forma
acclerada, particularmente en Fstados Unidos de
Norteamérica, obligando a los gobicrnos u inver-
tir sumas continuamente crecientes voa los téce-
nicos a perfeccionar ¢l diseno de la estractura
de los pavimentos para que puedan soportar las
argas cada vez mayores ue transportan esos
vehiculos.

Sin embargo no es solo Ia capacidad de carga
lo que ha de distinguir fundamentalmente a este
nuevo niedio sine la velocidad, aspecto que obliga
a una revision integral de los conceptos de tra-
zado v diseno geométrico de los caminos.

Son los italianos los que toman la iniciativa
cn este sentido al constrnir en 1933 la “autos-
tracde” de Milin a los Lagos, arteria destinada
exclusivamente al uso de vehiculos automotores
v disenada para aue puedan circular por clla con
aran seguridad atn a altas velocidades. Como se
trata de una obra que nace por iniciativa de par-
ticulres v es de alto costo, ¢l Gobierno Italiano
auteriza la implantacion del peaje como medio de
financiacién,

Casi inmediatamente  después  comienzan  los
elemanes la construccion de su magnifico sistema
de autovizs perfeccionando el diseio de los ita-
liznos, pero se absticnen de recurrir al pcaje pucs
so lrata de una obra piblica en gran cscala que
ticne wna definida finalidad ccondmica y politica,
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Los Estados Unidos de Nortcamérica habian
comenzado a desarrollar una téenica andloga pero
con alcance reducido al principio, como c¢n ¢l
caso de los “parkways” de Nueva York, registrin-
dose recién en 1940 la habilitacion de una obra
de real envergadura, el “Pennsylvania Turnpike”,
para cuya financiaciéon sc recurrié al peaje con
apoyo del Gaobierno FFederal. Sobreviene luego la
Segunda Guerra Mundial que paraliza todo es-
fuerzo ajeno a la finalidad bélica, pero al término
de la contienda la opinién pihblica comienza a
reclamar camincs adecuados para el transito auto-
motor, los que no pucden ser provistos por las
autoridades, en la medida requerida, por dificul-
tades para obtencr los fondos necesarios.

Es por ello que algunos Estados, siguiendo cl
ejemplo del de Pennsylvania, autorizan la implan-
tacion del peaje para financiar caminos de tipo
superior, inicidndose un proceso que en ¢l térmi-
no de una década se traduce en la construccion
de unos 3.000 km de autovias cuya ubicacién

geografica puede apreciarse en Figura 1. No
obstante, este proceso llega a su término en el
ano 1956 al sancionar el Congreso la ley que pone
definitivamente en marcha la  construcciéon  del
Sistema  Interestadual  de  Caminos, que estara
constituido per arterias de alto tipo de diseno y
serd de libre uso lo que determina pava las auto-
vias de peaje, atn en la etapa de proyccto, su
pérdida de atraccion para la inversién de  capi-
tales,

En nucstro pais se han registrado tentativas
para aplicar el sistema de peaje mediante licita-
¢idon, una en cl afio 1930, ctra en 1932, fraca-
sando ambas por las pretensiones de las empresas
concurrentes. Estas tentativas se llevaron a cabo
sin que existicran, en rigor, disposiciones legales
que las autorizaran. pero como hoy se cuenta con
ese recaudo a través de las  disposiciones  del
Decreto-Ley N9 505 del ano 1958, resulta de in-
terés analizar sus perspectivas de aplicacion, lo
(JUe Nos Proponenios cncarar en cste Cnsayo.

III — ARGUMENTACIONES SOBRE EL SISTEMA DE PEAJE

Antes de comenzar con cl estudio especifico
de las caracteristicas del sistema de peaje y su
posibilidad de aplicacién en nuestro pais, creemos
conveniente pasar revista a las principales argu-
mentaciones ue se esgrimen en su favor y en su
contra, dejando previamente aclarados dos aspec-
tos de especial importancia, a saber:

a) Los caminos de peaje no pueden ser
monopolistas.

b) Los caminos existentes no pn(‘(lcn ser
transformados en caminos de peaje.

Con respecto al primer punto, cabe recordar
que en el periodo de auge del sistema, antes de
la era ferroviaria, ¢l uso de los caminos de peaje
era poco menos que obligado, pero en la actuali-
dad, en que el vehiculo automotor ha conferido
al transporte por caminos un papel preponderan-
te en el bienestar social y el desarrollo econémico
de los pueblos, no puede pensarse en limitarlo
con los eriterios que prevalecieron antes y si bien
puede contemplarse la implantacién del peaje en
determinados itinerarios, ello sélo podrd hacerse
a condicién de no coartar la libertad de desplaza-
mientos a cuyo cfecto debe proveerse una via de
cireulacién libre sensiblemente pavalela a la de
peaje.

En relacién con el segundo punto, es evidente
que scria inaceptable tratar de imponer restric-
ciones a un camino que hasta cse momento fuera
de libre circulacién, aparte de que hay otros as-

pectos de indole practica que harian fimposible la
adopcién de ese temperamento cual es, por ejem-
plo, el del acceso a las propicdades marginales,

A — ARGUMENTOS EN FAVOR
DEL PEAJE

Los argumentos en favor del peaje son fun-
damentalmente los siguicntes:

1¢ — “El sistema de peaje permite construir

de inmediato los caminos necesarios’.

Este es ciertamente cl argumento de mayor
peso, cspecialmente para el piablico en general,
y al cual debe atribuirse en gran medida el mo-
vimiento que se operd en Estados Unidos de
Norteamdérica en apoyo del sistema.

Los factoves que concurricron a dar fuerza a
este argumento fueron, sin duda, la insuficiencia
de los recursos normales para caminos y la con-
centracion  de necesidades en  ciertos itinerarios
solamente,

En cl caso particular de Estados Unidos de
Nortcamérica el problema se tornd agudo inme-
diatamente despuds de la guerra debido al inere-
mento del nimero, peso y velocidad de los ve-
hiculos autonmotores v al estado precario en que
s¢ cncontraba la red de caminos. Esta situacién
fue particularmente grave cen algunos Estados y
como los recursos normales no eran suficientes
para resolver esa situacion, se recurrid al peaje

SisTEnA DE PEATE rara T.a Construccidn peE CAMINOSG - 15

como medio para financiar las obras de mayor
necesidad para ¢l trinsito.

27 — "EI costo del camino es pagado por quie-
nes desean utilizarlo ya que su uso no es
compulsivo”.

Un camino de peaje debe tener caracteristicas
técnicas muy superiores a las del camino libre
paralclo para que atraiga el transito necesario
para su finaneciacién. Su diseiio debe conteraplar
alzadas indepedientes para cada sentido de tran-
sito, cruces a distinto nivel, pendientes reducidas
y amplios radios de curvaturas, trataniento cspe-
cial en los puntes de entrada y salida, que deben
estar convenientemente cspa(ria(los, pavimento de
tipo superior, sefalizacién adecuada  para  alta
velocidad, cte.

Estos aspectes son fdcilmente apreciables cn
lag Figuras 2, 3 y 4 que corresponden a arterias
en la zona de Chicago; en Tiguras 5 y 6, que
reproducen autovias en Dallas y Ilouston, Texas;
en Figura 7, que muestra una autovia urbana en
Detreit; v en Figura 8, que corresponde a la
arteria denominada New York Thruway. En oca-
sioncs, estas obras requicren  estructuras monu-
mentales, como la que ilustra la Figura 9 refe-
rente al cruce del New York Thruway sobre cl
Rio lludson; en otras, csas estructuras son cn si
obras de peaje como el Pucnte de la Bahia de
San Francisco que muestra la Figura 10 y el que
cruza la entrada de dicha bahia, ¢l Golden Gate,
que ilustra la Figura 11

Ciiiéndonos exclusivamente a los caminos, las
ventajas téenicas que ofrecen esas arterias se tra-
ducen en ventajas ccondmicas para los usuarios,
algunas perfectamente mensurables, como ahorro
de tiempo y de consumo de combustibles, otras
de dificil valuacion monctaria pero  ciertamente
reales, como son la comodidad y seguridad en la
circulacion.

Si bien esas ventajas existen, no debe olvidarse
que los vehiculos tributan impuestos por combns-
tibles, lubricantes y cubiertas que ¢l Estado fija
con cardcter obligatorio y que destina a la cons-
truccidn y  conservacion de  caminos proporcio-
nando analogas ventajas, por lo que el peaje cons-
tituye en rigor una doble tributacion que paga ¢l

usuario para un mismo fin.

3% — "Una vez pagado, el camino es libre, no
haciéndose incidiv su costo exclusivamente

sobre la generacion actual”.

Al construir un camino de peaje se establece
el respectivo plan financiero que fija ¢l periodo
de amortizacion de la obra, y cuyos servicios de-
ben ser cubiertos por los usuarios a través de las
tasas de peaje,

~

Si las previsicnes de transito han sido opti-
nmistas, es decir si el transito real es inferior al
calculado, seguramente serd menester modificar el
plan financiero extendiendo el periodo de amorti-
zacidn, Si, por el contrario, ¢l transito supera al
previsto dando un excedente de explotacién para
¢l Estado ¢s posible, como ha ocurrido, que éste
prolongue ¢l periodo de aplicaciéon del peaje mas
alla del plazo de amortizacion para seguir obte-
nicndo recursos que le permitan financiar otras
cbras. En resumen, cualquicra sca el resultado
de explotacion, lo probable es que el camino de
peaje se transforme en libre en una época mucho
mas distante dc la que origipariamente se prevea.

Con relacién al criterio de que el costo de la
obra no recae cxclusivamente sobre la generacion
actual, ¢l argumento sc presta un poco a disqui-
stciones filosoficas pues ol progreso de la huma-
nidad en todos los d6rdenes se ha basado siempre
en las realizaciones que cada generacion lega a
la sucesiva.

4¢ — “Los Departamentos Viales se desentienden
de la construccion y, por muchos afios, de
la conservacion de los caminos de peaje
pudiendo asi destinar mayores swmas a la
atencion de otros problemas”.

Si se tiene en cuenta (ue cn todos los casos
deberd mantenerse en buenas condiciones el ca-
wino libre paralelo a uno de peaje, cuya atencion
corresponde al Departamento Vial, no se aprecia
claramente la validez de este argumento.

5% — "La construccion de los caminos de peaje
origina una reactivacion econdmica al crear
importantes fuentes de trubajo para fir-
mas consultoras, proyectistas y empresas
constructoras de caminos, al par  que
ofrece a la banca excelentes oportunidades
para la colocacion de capitales”.

Na cabe duda de que la construccion de ca-
wninos por el sistema de peaje puede provocar
los cefectos indicados siempre v cuando se trate de
realizaciones multiples v no de casos aislados,
como ha de ocurriv en nuestro pals, en cuya cven-
tualidad la reactivacion ccondmica sefialada serd
necesariamente de muy limitado alcance.

B — ARGUMENTOS EN CONTRA
DEL PEAJE

Los argumcutos en contra del sistema  de
peaje son basicamente los siguicntes:

1¢ — “El camino de peaje representa una du-

plicacién de inversion dado que serd ne-

cesario en todos los cusos mantener en



14 —

Figura 2 — Vista del
Tollway, Chicago.

Figura 3 — Congress
Expressway, Chicago.

Figura 4 — Entrada al
Tollway, Chicago.

Figura 5 — Autovia en
Dallas, Texas,
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Figura 6 — Autovia en
Houston, Texas,

Figura 7 — Autovia urbana
en Detroit,

Figura 8 — New York.
Thruway, Vista de un
cruce,

Figura 9 — New York
Thruway, Cruce del Rio
Hudson,
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Figura 10 — Puente de la
Bahia de San Francisco.

Figura 11 — Puente Gol-
den Gate, San Francisco
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adecuadas condiciones el camina libre pa-
ralelo”.

Este argumento parcce logico a primera vista,
pero picrde consistencia a poco que se lo examine
en detalle. En efecto, para gque ¢l camino de peaje
atruiga transito de un camino libre paralelo de-
ben existir severas condiciones de circulaciéon en
este ultimo, las cuales tendrian que ser remedia-
das de todos modos con la construccion de un
nuevo camino, sea de peaje o no, o reconstru-
vendo el actual.

2¢ — “Negligencia en la conservacion del ca-

mino libre paralelo”.

Este riesgo os posible que exista si el camino
de peaje depende del mismo organismo vial que
atiende el camino libre, ¢l que naturalmente ten-
dera a cuidar mejor al camino que produce in-
gresos. Sien cambio el camino de peaje es admi-
unistrado por un ente distinto, es probable que por
cmulacion el camino libre sea atendido conve-
nientemente.

3¢ — “Alto costo de financiacion’.

Para coustruir un camino con el sistema de
peaje s necesario  constituiv un capital cl cual
debe ser reintegrado con intereses, en un deter-
minado pericdo de tiempo.

El procedimiento normal para obtencr  cse
capital sera que la entidad formada para cons-
trurr y admmstrar el camino de peaje emita ac-
ciones con la Unica gm‘zmtiu del producido ncto
del mismo. Como ello, a su vez, depende del
volumen de transito que usard la arteria, cuya
determinacion puede tener un margen uprcciztble
de crror, es Hicil concluir que esa msceguridad se
retlejard en las tasas de interés a que se puedan

egociar las acciones.

Pucde  parceer  conveniente, para  disminuir
csas tasas, otorgar a las acciones la garantia del
Estado, pero cllo implicaria un serio riesgo de
abuso en la construccion de arterias de peaje ya
que podrian propiciarse muchas que no fueran
aconsejables ni téenica ni cconémicamente,

47 — “Alto costo de la recaudacién del peaje”.

Todo camino de peaje tiene que ser proyecta-
do para los miximos volamenes de transito previ-
sibles, tanto en lo que respecta a capacidad de
calzada como a fa de las instalaciones y ¢l perso-
nal que controla el tngreso v egreso de vehiculos,

IV — MECANI

La basc esencizal de la financiacion de caminos
por ¢l sistema de peaje es la de obtener el capital
necesario para cubrir ¢l costo de construccion

MG FINANCIERO

Al caleular ¢l costo de la recaudacion no solo
debe tenerse en cuenta el monto de los salarios
del personal necesario, sino también cl costo de
la organizacién administrativo-contable que debe-
ra mancjar las sumas recaudadas, ¢l de la fiscali-
zacion, el del material requerido para tales fines
v la conservacion de los cquipos e instalaciones
de los puestos de control.

En términos generales pucde estimarse que cl
costo de recaudacion esta comprendido entre el
5% y el 10% del producids bruto del peaje.

5¢ — “Conflictos de jurisdiccion entre los en-
tes administradores de los caminos de
peaje v los Departamentos de Caminos”.

Esta objecion configura un problema real de
orden administrativo, que puede ser serio, y para
¢l cual no se ha formulado hasta ahora una solu-
cion de fondo.

67 — “Duplicacion de inpuestos a los usuarios”.

Nos hemos ocupado ya de este punto al co-
mentar el scgundo argumento en favor de los
caminos de peaje, entendiendo que efectivamente
se trata de una duplicacion de impuestos, pero
los partidarios del sistea de peaje sostienen, por
su parte, que el hecho de que sea pagado velun-
tariamente e (uita ¢l cardcter de gravamen,

7% — El cobro del peaje puede causar conges-
tion de transito’.

En todo camino se obscrva siempre la varia-
cion de los voliimences de transito segin ¢poca
del ano, dia de la semana y hora del dia, y los
caminos de peaje no cscapan por cierto a esta
regla.

Las normas de diseno establecen que un ca-
mino debe ser proyectado con la capacidad nece-
saria pura cvacuar el volumen de transito horarvio
que solo sea sobrepasado durante treinta horas
en el ano. Ello obligmia a disefar instalaciones
cspaciosas en los puntos de entrada y salida, lo
que no siempre se respeta en razéon de que re-
sultardn  cxcesivas  durante la mayor parte  del
tiempo, con el resultado de que frecuentemente
se producird congestiéon en esos puntos.

Pero atn con instalaciones adecuadas, no pue-
de esperarse que los vehiculos afluyan uniforme-
mente durante la hora eritica, por lo que siempre
ocurrird  algan  principio  de  congestion,  desde
luego de mencer duracion ¢ importancia ue en los

casos comentados precedentemente.

DEL

mas los intereses devengados duraute el periodo
constructivo y luego reintegrar el capital con sus
intercses mediante scervicics anuales cuyo monto
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sc obtiene a través del producido neto del peaje.
Veamos, en consecueneia, on pasos sucesivos,
como opera el sistema en teoria,

A — DETERMINACION DE LAS
OBLIGACIONES FINANCIERAS

1 — CALCULO DEL CAPITAL NECESARIO

Sea ¢l caso general planteado en Figura 12;
se trala de construir un camino de peaje enlre
las localidades Ay H, con una longitud de L
km y para ¢l cual se prevé una serie de puntos
intermedios de acceso distanciados con los  ter-

s eveen., Lo km

minales v entre st de Lo,

IMemos destacado ya las caracteristicas téeni-
cas que deben tener estas arterias. Llamamos G,
al costo inicial del camino exclnidas las instala-
ciones y equipes para el cobro de peaje; con
al porcentaje de Co en concepto de honoravios
por estudio, proyecto e inspeccion  de la obra;
y con AC, al costo de dichas instalaciones de las
cuales las Figuras 13 y 14 dan una idea de s
importancia, Sca, por otra parte, n. la duoracion
del periodo constructivo expresada en afios; i la
tasa de interés que habra que pagav sobre ¢l ca-
pital & obtener, y n el plazo en que debe ser
amortizado dicho capital.

Supondremos  que  durante ¢l proceso  cons-
tructivo las inversiones varien linealmente con ¢l
tiempo, segin se indica cn cl esquema de Fi-
gura 15, Por consiguiente el costo total de la
ebra cn el momento de ser habilitada al publi-

o, ¢s decir al término del periodo ng, serd

Ca (I 4+ @) - AG,

(14 )no—1
N (1)
i

2 — METODOS DE AMORTIZACION

El capital C que ha demandado la obra debe
ser amortizado en n afos, en cuyo lapso la par-
te no amortizada devengara el interés anual i

Los métodos de amortizacion que se pueden
adeptar son; @) Servicios anuales constantes; b)
Servicios annales con rubro  amortizacion  cons-
tante, cuyas caracteristicas analizamos a - conti-
nuacion,

a) Servivios anuales constantes

Designamos con S al servicio anual, ¢l enal
estard integrado por les rubros interés y amor-
tizacion. Su valor estd dado por la cxpresion:

il dm

¥ 5]
|

|

|

|

|

!

|

!
®

Para estudiar la variacion de los rubros inte-
rés Y amortizacion  durante el periodo n, hemoes
sipuesto un capital unitario ¢ = 1.000.000 m$n,
un plazo n == 20 afios y tasas de interés del
5%, T% y 9%. Los servicios anuales resultan-
tes son de 80,243 m$n, 94.393 mSn y 109.548
m$n, respectivamente, indicindose en Figura 16
la composicion de csos servicios para cada afio
y cada una de las hipotesis planteadas.

b) Servicios anuales con rubro amortizacion
constante

En este caso los servicios son distintos cada
ano siendo su expresion general para un afo x

cualguicra:

Sx = — 4+ Ci | ———mm (3)

en la que cada simbolo tiene el mismo signifi-
cado que en las formulas anteriores.

Ssta expresion correspende a la de una rec-
ta de ordenadas decrecientes para valores cre-

cientes de x,

TQAZADO HIPOTETICO DE UN CAMINO DE PEAJE ENTRF DOS LOCALIDADES

Figura 12

Figura I3 — Puesto de
Centrol de  peaje en la
New York Thruway.

Figura 14 — Solucion de

interseccion en la New

York Thruway para dis-

minuir ¢l nimero de puecs-
tes de conirol,
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¢) Eleccion del método de amortizacion

Se puede demostrar que la suma de todos
los servicios anuales dades por la férmula (2)
para el periode de n aflos, es superior a la suma
andloga de les servicios dados por la formula
(3), de donde sc concluiria que resultaria mas
conveniente adoptar ¢l métedo de los servicios
anuales con rubro amortizacion constante.

Entendemos sin embargo que habria otro ra-
zonamicnto mas 1dgico para deeidir la eleccion.
Los scrvicios anuzles tienen que ser cubiertos por
cl producido del peaje el cual es, evidentemente,
proporcional al transito; en una evolucién nor-
mal lcs voldmenes, y por consiguiente los pro-
ducides, irdn en continno aumento segin una
curva como la indicada en trazo grueso en la
Fignra 17. Representemos en la misma figura,
en otra cscala, los servicios anuales segin los
dos métodos vistos y analicemos ¢l diagrama,

Si los preducidos son los necesarios y sufi-
cientes para cubrir los servicios en su conjunto,
se verificard que en la primera parte del perio-
do aqguélles cstaran por debajo de éstos, es de-
cir habrd déficit, y en la segunda parte ocurrira
lo contrario produciéndose superdvit. Resulta evi-
dente que tanto cl déficit como el superdvit son
de menor magnitud con el método de amortiza-
cion mediante servicios anuales constantes, y co-
mo interesa fundamentalmente el déficit pucs
puede ser causa de quebranto, se deduce que
este método es ¢l mas conveniente,

i

INVERSION

B — DETERMINACION DEL PRODUCIDO
DEL PEAJE

La dcterminacion de los recursos que produ-
cird el peaje constituye la parte mas delicada del
estudio financiero, dado que es menester calen-
lar ¢l transito probable de la arteria durante el
periodo de amortizacion de la misma en fun-
cion no solo del transito actual y pasado en la
zona que sirve sino también de las tasas de peaje
que sc¢ adopten. Veremos cn consecuencia cémo
sc encara ¢l problema.

1 — BASES PARA EL CALCULO DEL
PRODUCIDO DEL PEAJE

a) Estudio del trinsito para una arteria libre

¢ ha dicho ya que para que un camino de
peaje atraiga transito, debe tener caracteristicas
téenicas muy superiores a las del camino libre
paralelo del cual se derivard aquél en su mayor
parte.

En consccuencia, el primer paso a dar serd
investigar la probable evolucion del transito en
el camino existente supuesto que no se constru-
va ¢l de peaje, para lo que se requieren estu-
dios completos volumétricos y de origen y des-
tino del transito actual, suplementados con in-
vestigaciones sobre tiempo de viaje, demoras y
otros maés. ‘

En un segundo paso se ubica sobre un mapa
el trazado de la arteria a constriir indicindose

¢

[ —

J—

No
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PericoO DE

N
AMORTIZACION

GRAFICO DE INVERSION Y AMORTIZACION OEL CAPITAL REQUERIDO PARA

LA CONSTRUCCION DL UN CAMINO DE PEAJE

Figura 15
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sus puntes de acceso y luego, admitiendo mo-
mentincamente que no esté gravada por peaje,
se determina ¢l porcentaje de transito del ca-
mino existente que se derivard hacia ella, caleu-
landose  paralclamente ¢l transito que creara la
arterin en virtud de sus  caracteristicas, el cual
no existia antes v al que HNamaremos transito in-
ducido,

Luego, en un tercer y althmo paso, sc reajus-
tan los voltienes caleulades para la arteria libre
determindndose Ta retraccion de uso que prevoca
cl peaje.

Creemos  innecesarios destacar la importancia
fundameutal que revisten los estudios  senalados
para ¢l primer paso; admiticndo que los wmismos
hayan sido realizados, cxaminemos ¢l proceso de
caleulo correspendiente al segundo paso.

El transito del camino cexistente se  sentird
atraido por una via de diseno superior debido a
las ventajas que le ofrece ésta desde los puntos
de vista dc ahorro de tiempo, ahorro de distan-
cia, seguridad y comodidad, variando esa atrac-
¢ién en funcion de las magnitudes de dichas ven-
tajas y del tipo de transito.

Ello exige analizar los viajes entre cada par
de zounas de origen y destino, Supongamos, para
aclarar ideas, que estudidramos el caso plantea-
do en Figura 18, donde tenemos tres zonas X,
Y vy Z definidas durante ¢l estudio del censo de
origen y destino,

Tomemos primero ¢l par de zonas X, Y. El
recorrido actual se realiza por X-a-h-c-Y de lon-
gitud 1 km, que demanda un ticmpo t para ca-
da viaje; ¢l recorrido alternativo por la autovia
serd ¢l X-a-C-E-d-c¢-Y, por ser C y E puntos
obligados de ingreso y egreso, con una longitud
1" km y un tiempo t' de viaje.

El porcentaje del trinsito entre X e Y que
utilizard la arteria cn el tramo CE dependerd
de la relacion de los valores 1, 1" y t, t'. Gene-
ralmente se acepta que cs mas significativa esta
(ltima relacion, y si ello tuviera validez para
nuestro caso, usarfamos un grafico como el indi-
cado en Tigura 19 para calcular aquel porcenta-
je. entrando al mismo con la relacién de tiem-
pos t/te en ¢l cje de abscisas ddndonos la or-
denada de la corva el porcentaje buscado.  Asi,
si la relacion de  tiempos hubiera sido de 1,5
obtendriamos un poreentaje de solo ¢l 4 %.

Consideremos ahora el movimiento entre las
zonas X y Z cuyo itinerario actual suponemos
¢l X-a-b-d-¢-Z y ¢l alternativo el X-a’-C-D-e-Z;
la relacion de tiempos disminuye aumentando en
consecuencia el porcentaje de transito derivado.

Por wltimo, si analizamos los viajes entre las
zonas Y y 7, resulta cvidente que, cunalquiera
sea la longitud y tiempo de viaje, no existe po-
sibilidad de qune ese transito utilice la nueva
via.

Aparte del trdnsito derivado, es menester te-
ner en cuenta ¢l inducido el cual se calcula co-
rrientemente como un porcentaje de aquél, cn el
orden del 20 %, para el periodo inicial,

b) Influencia de la tasa de peaje

Para analizar la influencia de la tasa de peaje
es preciso considerar primeramente el costo de
operaciéon de vehiculos automotores asi como el
valor econémico que los conductores asignan al
tiempo.

El costo anual de operacién de vehiculos au-
tomotores esta constituido por dos conjuntos de
rubros: uno, que varfa directamente con el kilo-
mectraje recorrido durante el afio; el otro, inde-
pendiente de dicho kilometraje.

ZONA Y

le— CAMINOS SECUNDARIOS

A

DETERMINACION DEL PORCENTAJE DEL TRANSITO ENTRE CADA PAR DE ZONAS DE
ORIGEN Y DESTINO QUE SE DERIVARA A LA AUTOVIA LIBRE

Figura 18
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El conductor corriente no tiene una nocion
muy clara del costo de operacion total, pero si
la tienc con respecto al primero de los conjun-
tos de rubros puecs es en su mayor parte dinero
que desembolsa diariamente y es por lo tanto
rste componente del costo el que influye en for-
ma preponderante en sus  decisiones, conjunta-
mente con la estimacién del valor de su tiempo.

Designemos con  Cx aquel  componente  del
costo, expresado en pesos por vehiculo-kilémetro,
correspondiente a los viajes por el camino exis-
tente, y con a. al valor decl tiempo en pesos por
minutoc. Si V, en km/h, es la velocidad de circu-
lacién, ¢l costo por minuto serd, para el con-
ductor:

\Y
C = a 4+ Ci — (4)
60

Sca ahora C’x ¢l costo por veh.-km en la au-
tovia y V' km/h la velocidad de circulacion. El
costo por minuto, supuesta la autovia de libre
uso, resultard:

Si ty t son los ticmpos de recorrido, los cos-
tes totales de viaje en un caso y otro serdn:

Cr = C x 60t (6
C, =C x60¢t (7)
y la relacién de costos:
C,T [
—_ = = = (8)
C, (Gl ¢

Esta relacién nos permite modificar ol dia-
grama dc Figura 19 cambiando la escala de las
abscisas, que ahora cxpresardn relaciones de cos
tos, resultando ast el de Figura 20.

Si se aplica una tasa p de peaje, en $/vh-km
en la autovia, ¢l nuevo costo por minuto sera:

V. pV
C" = a + Ci X — + — 9)
60 60

Podermos ahora entrar al grifico con la re-
lacion ¢”/¢ o bien, desplazando la curva de la
magnitud p V./60.c utilizar la relacién ¢’/¢ pa-
ra determinar el porcentaje de trdnsito que serd

\Y atraido por la arteria de peaje.
~o_ » . -
= a + Ckx — (5) Estamos finalmente en condiciones de calcu-

60 lar los volimenes de transito que utilizarian la
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autovit en cada uno de sus tramos, asi como los
momentos de transporte correspondicntes, cs de-
cir la cantidad de vehiculos-kilémetro, en funcién

de las tasas de peaje que se adopten.

Este cileulo habriz que hacevlo en rigor ano
por afio durante ¢l periodo de amortizaciéon su-
puesto, pero a los cfectos practicos basta con
hacerlo para el primero v para cl dltimo ano y
admitir que la variaciéon sea lincal entre cllos.

Para estas decterminaciones necesitamos  dife-
renciar al transito entre automéviles y vehiculos
comerciales, va que tendrdn distintas tasas de

peaje.

Scan Ma, y Ma, los mowentos totales de
transporte correspondientes a automdviles en los
afios 1 y n para una tasa de peaje po, y Moy
Me, los de vchiculos comerciales para una tasa
pe, que representamos por las respectivas dreas
del diagrama de Figura 21. El producide bruto
anual del peaje sera:

P = Y% (Ma: 4 Ma,) p. +

B

v ¢l valor medio ponderado de las tasas de peaje:
(Ma, + Ma,) p. + (Mco + Mea) pe
P = — (11)
(Ma, + Ma,) + (Mc; + Me,)
Si al producido bruto le deducinos los gas-
tos de conservacion y administracién, de cuyos

cilendos nos ocupamos mids adelante, tendremos
el producido neto correspondicnte.

Representemos para cada valor de p, resul-
tante de los asignados a p. y p., por una parte
el producido ncto del peaje y por otra los mo-
mentos de transporte, obteniendo los  diagramas
de Figura 22, Completemes el diagrama superior
trazando una recta paralela al eje de abscisas a
una distancia equivalente al monto S de los ser-
vicios anuales dado por la férmula (2).

Esta recta corta a la curva de los producidos
netos en los puntos U y V, de abscisas p’ y p7,
respectivamente. Ello significa que si el peaje
medio a adoptar estd comprendido entre estos
valores, el producido ncto serd superior al servi-
¢io anual y consccuentemente la obra serd sol-

+ Y2 (Mco 4 Mew) pe (10) vente; en cambio, si se adoptan peajes medios
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puestos de control y otros mis, que en conjun-
to se estiman en un 35 % del producto anterior.

Resulta, en consecuencia, como expresion de
los gastcs de administracion:

A = 18 X T x S (14N (14)

A, - Jur.- Ac.- SET. 1964 - N© 28

¢) Producido neto del peaje
El producido ncto del peaje se obticne en
definitiva restando a la expresién (10) los valo-
res dados por las (12) v (14), o sea:
P, = P, — (Cc+ A) (15)

V — REGIMEN DE LA CONSTRUCCIOGN DE CAMINOS DE PEAJE
EN ESTADGS UNIDOS DE NORTEAMERICA

La construccion de caminos de peaje en Es-
tados Unidos de Norteamérica no ha respondido
cn manera alguna a un plan gencral; cada caso
ha sido un caso particular, encarado y resuelto
segin sus propias caractevisticas y las normas vi-
gentes en el Estado en que se llevaban a cabo.

No obstante, pueden darse lineas generales
de procedimiento que involucran:

1 — ESTUDIO DE NECESIDADES

El primer paso a dar es demostrar la insu-
ficiencia de les caminos existentes para satisfa-
cer la demanda del trdnsito y consecuentemente
destacar la necesidad de la construccion de una
antovia,

Normalmente esta tarea preliminar la realiza
el Gobierno a través del Departameunto de Ca-
minos.

2 — RECURSOS

Una vez constatada la necesidad de la obra
v establecida la urgencia de su realizacion, el
Gobicrno examinard la posibilidad de financiarla
con los recursos normales o con cmpréstitos me-
diante emisidon de titulos. Si no se cncuentra so-
lucién por estos medios, se reawre a la finan-
ciacién por peaje, enviando el Poder Ejecutivo
el correspondiente pedido al Parlamento,

3 — AUTORIZACION LEGISLATIVA

Ante la solicitud del Poder Ejecutivo, ¢l Con-

VI — FOSIBILIDAD DE LA

greso estatal vota una ley creando un organismo
autarquico especial al que se le confia estudiar
la soluciéon del problema, confiviéndole las fa-
cultades necesarias para ello, entre las que figu-
ra la emision de acciones con la sola garantia
del peaje, es decir sin cempromiso alguno para
el Estado.

4 — EMISION DE ACCIONES

Cemo la cemision de  acciones constituye la
fase fundamental del proceso pues si no tiene
éxito no podria cjecutarse la obra, se pone cs-
pecial cuidado en dar la mayor difusién posible
al proyecto de la misma, a cuyo efecto se im-
primen fclletos que contiencn:

a — Resumen de la autorizacién  legislativa
b — Descripciéon de la autovia proyectada

¢ — Esquema del proceso constructivo previsto
d — Estudios econdmicos

e — Estudios de trénsito

!

Estudio financiero

y otros detalles mas de interés para los posibles
temadores de acciones.

5 — CONSTRUCCION

Una vez obtenides los recursos, la entidad
responsable licita la construcciéon de acuerdo al
proyccto elaborado en gencral por ingenieros con-
sultores y terminada la autovia se la habilita al
transito siguiéndose en la explotacién normas des-
criptas en el folleto mencionado,

APLICACIGN DEL PEAJE

EN LA REPUBLICA ARGENTINA

Para estudiar la posibilidad de la aplicacién
del peaje en la repablica Argentina, hemos reali-
zado, en primer término, un estudio de la in-
formacion de trdnsito correspondiente a la Red
Nacional de Caminos, lo que nos ha permitido
formular un ordenamiento por orden decreciente
de volimenes hasta el rango de 1000 vch./dia.

De¢ acuerdo a estos estudios resulta que en
dicha Red, cuya longitud es de 46.500 km, se
observan voliunenes iguales o superiores a 1000

veh./dia en solo una décima parte de su desa-
rrello, y gne volimenes por encima de 5000
vel/dia se registran unicamente en la centési-
ma parte de su longitud, encontrandose la gran
mayoria de esos tramos en las provincias de Bue-
nos Aires, Santa Fe y Cordoba.

La Figura 23 muestra en particular ¢l dia-
grama de volimenes de transito en los accesos

a la ciudad de Buenos Aires y zona de La Plata.
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Del examen de la informacién de trinsito
surge que las rutas de relativamente larga dis-
tancia que merecen ser investigadas para deter-
minar la posibilidad de aplicacién del peaje, son
la ndmero 2, entre Buenos Aires y Mar del Pla-
ta, y la nimcro 9, entre Bucnos Aires v Rosa-
rio, habiéndose elegido a la primera de ellas
para desarrollar el estudio.

Se determing, en primer término, ¢l costo de
Ia arteria paralela al camino actual que ilustra
la Figura 24 el cual, sobre la base de un perio-
do constructivo de 3,5 afios y tasa de interés del
7 %, resultd de 12.600 millones m$n. Los servi-
cios anuales correspondientes a  este capital  se
caleularon por formula (2) con i = 7% y n = 20

anos, alcanzando a 1.200 millones m$n/aifio.

El siguiente paso lo constituyd el anilisis de
la informacién censal correspondiente a las cua-
tro estaciones que operan en el camino desde el
ano 1855, informaciéon que dista de llenar los
requisitos indispensables; luego, suponiendo que
¢l trinsito en cada una de esas estaciones varia-
ri en forma lineal en el futuro, se determinaron
los volimenes probables para dos fechas: una la
de 1968, que setia la de habilitacion de la auto-
via, y otra la de 1987, que corresponderia al fi-
nal del periodo de amortizacién,

Estos  céleulos nos pernmitieron  construir el
diagrama de Figura 25 que da los voltunenes y
momentos de transporte correspondientes a las
fechas indicadas, senalindose que los priteros
alcanzan a los 5.000 veh./dia para 1968 y a los
10.000 veh./dia para 1987, estando integrado cl
transito en sus dos terceras partes por automo-

viles v el resto por 6mnibus y camiones,

Luego se determinaron los costos totales de
operaciun  de  estos  vehiculos, que alcanzan a
15,50 $/veli-km para automoéviles, 20,00 $/veh-
ki para camién liviano, y 37,50 $/veh-km para
camion pcsado, tomandose para los dinnibus un
valor promedio entre estos dos Gltimos, De estos
costos aproximadamente el 60 % corresponden a
los que dependen del kilometraje.

Se calculé a continuacién el valor del tiempo
en funcién de un sueldo medio de 15.000 m$n
y finalmente se fijaron las velocidades de ope-
racion en el camnino existente y en la autovia pa-
ra cada tipo de vehiculo, con lo que se estuvo
en condiciones de aplicar las formulas (5) a (8).

Para considerar lus tasas de peaje a aplicar

se analizaron las que en promedio se registran
en las autovias norteamericanas, que alcanzan a
0,8 cent. u$s/veh-km para automéviles, el doble
para camiones livianos, el triple para émnibus v
¢} enddruple para camiones pesacos.

Como la tasa media norteamericana para au-
toméviles es sensiblemente igual al monto de los
impuestos sobre combustibles, lubricantes y cu-
biertas, licmos adoptado como primer ensayo una
tasa igual al monto andlogo que resulta para
nuestras condiciones, que dio un valor de 1 m$n/
veli-kkm., Ademas, hemos verificado que la varia-
cion de los montos de los impuestos para los
otros tipos de vehiculos guarda estrecha relacién
con la variaciéon relativa de las tasas norteame-
ricanas, por lo que las tasas correspondientes u
dichos vehiculos se obtienen multiplicando la de
automévil por 2, por 3 o por 4, segin corres-
ponda,

Con ello estuvimos en condiciones de aplicar
la férmula (9) y determinar el transito derivado
mediante el procedimiento descripto, afadirle cl
transito inducido y calcular el producido bruto
y peaje medio segan férmula (10) y (11), que al-
canzaron a 1.135 mill. m$n/afio y 1,50 m$n/
veh-km, respectivamente.

Para determinar el producido neto aplicamos
las formulas (12) y (14); la primera nos dio al-
rededor de 110 millones m$n/aiio y la segunda,
con once pucestos de control, arrojé 75 millones
m$n/ano. Por tanto el producido neto resulté de
950 millones m$n/aiio, que es inferior al monto
del servicio.

Se repitid ¢l proceso para valores ascenden-
tes de tasas con cuyos resultados se construyd
el diagrama de Figura 26, el cual nos dice que
la financiacion de la autovia seria posible con un

peaje medio de 1,90 m$n/veh-km para un inte-

rés del 7%, de 2,30 m$n/veh-km para i = 9%
v de 2,75 m$n/veh-km para i = 11 %, en todos

los casos para un periodo de amortizacién de

20 aiios,

Este resultado de ningan modo pretende ser
definitivo porque se ha basado en una serie de
supuestos cuya validez puede cuestionarse, pero
s constituye una guia que nos permite afirmar
que la financiacién por peaje solo seria practi-
cable para corrientes de trinsito que tengan hoy
voltimenes del orden de los 5000 veh/dia,

Comportamiento

de
Pavimentos
de
Hormigén
con
Armadura
Continua

(Camino Boulogne - Bancalari)

Por el Ingeniero
REYNALDO R, BARRIENTOS

Jefe de la Seccién Investigaciones
Departamento Estudios Técnicos y Econémicos

SINTESIS

Este informe contiene las observaciones de
comportamiento en servicio al final de los prime-
ros tres anos, de los tramos experimentales de
pavimento de hormigén construidos en el Cami-
no Boulogne-Bancalari, que vincula la Ruta Na-
cional N9 202 con el Camino de Cintura,

Se proyectaron dos secciones de pavimento de
hormigén armado de diferente cuantia, sin juntas
transversales de contraccién, de 800 y 600 me-
tros de longitud, respectivamente, intercalados
entre secciones extremas de 1.000 y 240 metros
de hormigén simple con juntas transversales de
5 metros de separacién,

El objeto basico del ensayo fue:

a) Establecer la eficiencia relativa de los pa-
vimentos de hormigén con armadura con-
tinua y los de disefio convencional (hor-
migén simple); ‘

b) Determinar la cuantia de acero longitudi-

pal minima conveniente en las secciones
armadas.
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Se han obtenido informaciones climaticas y
edafclogicas que definen las caracteristicas de la
zona de proyecto. Ademas, sucesivamente duran-
te tres anos y al final de este periodo, se efec-
tuaron observaciones de eomportamiento que in-
cluyeron: condicion general del pavimento, estu-
dio intensivo de fisuracién y contrel de transito.

I} INTRODUCCION

Hasta el presente se han construido pavimen-
tos con armaduras continuas de espesores varia-
bles entre 0,15 y 0,24 m correspondiendo los va-
lores inferiores a los caminos secundarios, utili-
zandose armadura longitudinal de 0,07 a 1,82 %.
Lus experiencias cfectuadas han tenido, en ge-
neral, el propdsito de obtener la informacion ne-
cesaria sobre la posibilidad de reducir el ntime-
ro de juntas transversales mediante el uso de re-
fuerzo longitudinal, legindose a establecer como
un resultado conveniente o utilizacién de un mi-
nimo de 0,5% de malla de acero de resistencia
superior a 3.500 kg/cm®, en ol limite cldstico,

Los hormigones adecnados pueden ser de gra-
nulometrias continuas o discontinuas que cum-
plan las especificaciones restantes de dosificacion
con tamano maximo de 1/3 a 1/4 del espesor de
losa, con resistencia de rotura por compresion
de 370 a 450 kilos por centimetro cuadrado y re-
sistencia de traccién por flexién de 40 a 55 kg/cem®.

Los tramos armados experimentados hasta ol
presente se han coustruido hasta con longitudes
de 18 km sin juntas de contracciéon (tramo de

Housten-Dallas, estado de Texas, EE, UU.). Se
aceptan como losas de ensayo  continuas conve-
nientes uqlléllns con extension mayor de 450 m,
considerando que las zonas extremas de aproxi-
madamente 150 m tienen movimientos debido a

las variaciones térmicas.

1I) PROYECTO DE 1.OS TRAMOS

Los tramos (‘.\porim(‘nlul(‘s s¢oconstruyeron en
una zona de condiciones criticas por la natura-
leza de los suclos de micleo y subrasante (ma-
teriales arcillosos de indices de  plasticidad  del
erden del 159%, Tabla 1). La obra basica, rodea-
da de terrenos anegadizos (Fotografia 1) gque pro-
vocan Ta saturacion de humedad de dichos sue-
los pricticamente de modo continueo, y las ban-
guinas de material similar al del micleo debido
a la dificultad de hallar en la zona suelo selec-
cionado, determinaron  caracteristicas de  drenaje
desfavorables (Fotografia 2).

A su vez, la proximidad de localidades de ac-
tivo movimicnto de vehiculos previeron un im-
portaunte transito  diario orientado desde el co-
mienzo de servicio del pavimento.

Las secciones objeto del ensayo se proyecta-
ron segun sc indica en el Grafico 1, disponién-
dose el pavimento con armadura continua en la
zona central (tramos b y ¢) con las caracteristi-
cas de diserio contenidas en Tabla 2. De acuer-
do a los antecedentes, con criterio econdémico, se
adoptaron cuantias longitudinales  de acero de
0,6 y 04%, respectivamente, de malla de alta

TasLal - caRACTERISTICAS DEL MATERIAL DE SUBRASANTE Y SUBBASE

ENSAYOS DE V.6.C.
PAVIMENTC MATERIAL DE: ENSAYD3 DE IDENTIFICACION
COMDACTACION CALCULD
LL. LR Clas. H.e.c. P.UV.S. H.dp.
TRAMO TIPO H.R.B. Max
{Prog} % % % kg /dm? % %
A-{0-10C0) |Horrugdn Subraaante 53 8 A 35 ,
‘ 8 " 7-5(14) 3%
D-(2400-2800;{ Sirnple Subbezse 30 7 A 4(8) 1,658 20 8
p/suelo cemento (1) 42 20 A 1,67 22 5
7-6{12)
” 40 20 A 1,59 {9 5
7-6(12) °
B-C Hormigdn Subrasante 53 18 A7_5“4) 35 35
[1000-2400) |Armado Subbase (2) 2t 7 A, (2] 1,70 (7 15

{1} Suslo cemeonto con 10 % C.P
|2} 50% Buelo-50%mrens

resistzncia, es decir un o porcentaje ligeramente

superior e inferior que ol minimo aconsejado co-
mo convenicnte (0,5 %) por la experiencia de
EE. UU. La diferenciacion de Ia cantidad  de
armadura principal permitira una orientacion en

d

isenos futuros a través det comportamiento  de
dichas estructuras v su comparacion con los ad-
yacentes de capas de rodamiento rigida de tipo

convencional  (hormigén  simple) en condiciones
equivalentes.

N COMPORTAMIENTO

Para fijar un criterio de analisis de fimcio-
namiento  relativo a las  secciones  consideradas
se agrupo Ja informacion correspondiente  efec-
tuando las mediciones v observaciones sigunicntes:

1. Informacién climatica de temperataras y

precipitaciones en las zonas de construce-

Fotografia 2

1

climny

Fotografia 1

cién de los tramos durante el perjodo

1959-1961,

Control de transito,

Condicion general del pavimento.

Estudie intensivo de la fisnracion del pa-

vimento:

a) En la longitud real de las losas.

b) En los 150 m centrales v extremos de
losas.

Relevamiento fotogrifico de la condicién

de superficie:

a) Grietas cerradas y las aparentemente
mds abiertas en las regiones centrales
v extremas de cada tramo.

by Fallas transversales v de borde.
¢) Juntas,

DATOS CLIMATICOS: los factores del
actian sobre ¢l pavimento durante ol fra-
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CARACTERISTICA DE DISERQO DE LOS PAVIMENTOS

= Te = 7 - T i - ST i N
DIMENSIONES ARMADURA JUNTAS TRANSVERSALES
GEOMETRICAS LONGITUDINAL TRANSVERSAL TOTAL CONTRACCION (2] EXDANSION (3]
| TRAMO | PAVIMENTO| long wrcho asp peso kA tipo pesa tipo pesa sncho sep Fe ancho fem Fe
i | ' # |leng
|- m ™ hg/mt Wajmi wofmt | m ™ ™ m ™ mmt om
A 4o 3imp's | 1000 670 | 020 ’ ‘ 0,018 500 |19 002 | 1000 { 19 | 050
B “e e 800 670 | 048 | 10.75 | 06 Malls | 0.85 | Mate |t} 1,70 0,02 800 | 10 | 050
I |
c e Ae 800 8.70 o,zo! 7,90 | o4 Msils | 095 | Msilalt] 8.94 0,02 600 | 10 | 0.60
[ H'Simpte | 240 670 | 020 | | 0.06 | 800 |19 0.02 240 | 10 | 080
I
. N | S U oL B :

(1) Armudura de Bite resstencie Gp= 3.600 kg cm<
, [2) Reilero de meatic bituminose
(3! Raileno de fibre bibuminoas o maders compreuibls

TEHPERATURA

lse ||

\
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2) CONTROL DE TRANSITO: la ubicacién
del pavimento de ensayo favorecio la salida y el
acceso a la zona suburbana de la Capital Fe-
deral, determinando que desde el comienzo en
servicio del mismo sc¢ obtuvieran las condiciones
de transito aproximadamente ignales a las actua-
les, de elevado volumen de vehiculos diarios. El
muestreo realizado al final del periodo de 3 afos
de funcionamiento indica un T.M.D. anual es-
timado de 6.700 vehiculos/dia (Tabla 3), del cual
un 38 % corresponde a trdnsito comercial en dias
habiles, incluido un 9 % de camiones pesados (3,
4 6 5 cjes) (Fotografia 3). La carga comercial es
preferentemente de materiales de construccion y
de arrabio, lo que supone un tonelaje por eje
trasero maximo en el limite de las cargas lega-
les de disefio (10 toneladas/eje).

3) CONDICION GENERAL DEL PAVI-
MENTO: los tramos A v D de hormigén simple
ofrecen muy buen comportamiento manteniéndo-
se en general las coudicienes iniciales de la su-
perficie de rodamiento que no advierte desgaste
apreciable, sin alteracion notable de las juntas
longitudinales y transversales de contraccién (Pla-
nos verticales y material de relleno) y bordes la-
terales de losa, Las nnicas deficiencias son: fisu-
ra superficial transversal en una losa cxtrema
(Progresiva 2,4 km), v en la trocha derecha del
tramo “D”, descascaramiento localizado en la
proximidad del borde izquierdo en la junta que
separa los tramos A y B (Fotografia 4).

Las secciones B y C, de hormigén con arma-
dura continua, evidencian la fisuracién transver-
sal prevista por las experiencias anteriores, es de-
cir, la zona central de losa con grietas regulares
mas numerosas y cercanas, superficie sin desgas-

te v bordes normales, no advirtiéndose practica-
mente fisuras longitudinales (Grafico 3).

El tramo B (cuantia principal de acero de
0,6 %) de muy buen comportamiento, presenta
visualmente una aparente mayor abertura de fi-
suras extremas con respecto al centro de losa;
las correspondientes al extremo adyacente a la
junta de progresiva 1,8 km serian, a su vez, mas
cerradas que en el opuesto, La junta que separa
los tramos B y C (progresiva 1,8 km) observa
una falla con separacién y desnivel de borde,
ademas de desintegracion superficial del hormi-
gén proximo a producirse “pumping” probable-
mente por ausencia de pasadores (Fotografia 5).

El “tramo C” es de funcionamiento regular,
con fisuras abiertas en general, del tipo existen-
te en la zona extrema del tramo B, es decir no
se aprecia diferenciacién de ancho de grietas en-
tre centro y extremo de losa. Se advierte inicia-
cién de falla en dos grietas significativas abier-
tas (Progresivas 1905,3 y 2093,5 m) con descas-
caramiento, desintegraciéon inicial y préximo a
producirse “bombeo” (Fotografias 6, 7 y 8) de-
bido a la falla de la malla de acero.

4) ESTUDIO DE FISURACION DE LAS
SECCIONES ARMADAS

a) Causas de fisuracién: el pavimento de hor-
migén experimenta fisuracién “plastica” durante
su proceso de endurecimiento y “no pléstica” pos-
teriormente en servicio.

Las fisuras plasticas o aparentes se originan
por retraccién durante cl fragie del cemento
cuando la velocidad de exudacién de agua del
concreto, cs inferior a la velocidad de evapora-
ciéon, que es funcién de los factores climaticos
(variacion de temperatura, intensidad del viento).
Para reducir o climinar al maximo este tipo de
fisuras, ademds de cvitar las causas que favore-
cen la evaporacién, dehen humedecerse conve-

Fotografia 8. — Junta de dilatacién

(progresiva 2.400 m).
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nientemente subrasante, agregados y moldes, dis-

minuyendo ¢l tiempo entre colocaciéon y curado,
controlando este Gltimo de modo de evitar  di-
ferencias importantes entre temperaturas del hor-
migoén y del aire.

[l agrictamicnto cn servicio es en general
provocado por los diferenciales de  temperatura
entre Ia cara superior ¢ inferior de la losa, va-
riaciones de humedad, ataque quimico del agre-
gado y asentamicnto de la subrasante debido al
transito. La accion de cargas repetidas se hace
evidente Jucgo de los primeros anos de edad,
cuando las fisuras adquieren aberturas significa-
tivas desintegrando bordes ¢ iniciando ¢l proceso
hacia la falla. Las fisuras no plasticas pueden
centrolarse reduciendo la longitud real de losa
simple a la dimension conveniente sobre sub-base
estabilizada o aumentando la separacion de jnn-
tas de dilatacion eliminando las juntas interme-
dins de centraccion del hormigén utilizando una
armadnra longitudinal minima conveniente,

b) Resultado de las observaciones: ¢l estudio
del funcionamicnto de los tramos se realizo on
base al andlisis de la fisuracion progresiva en re-
lacién con la edad, comparando las secciones se-
gun su longitud real y, ademas, estableciendo re-
laciones entre scgmentos de losa extremos y cen-
trales de 150 m de longitud. Eilo permite apre-
ciar la influencia de la distinta longitud inicial
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Fctografia 9. — TFisura superficial
(tramo B).

de losa v la probable diferenciacion de las zonas
méviles v fijas sometidas al gradiente térmico.

Se adoptd como indice de agrietamicnto en
“ntmero de fisuras/100 m” que permite de mo-
do general visualizar ¢l crecimiento comparativo
de Tas fisnras., De acuerdo al citado indice (Grafi-
co 4 a), 4 b) se observan en las secciones armadas
un mavor anmento del nimero de grictas en la
zcna central con respecto a los extremos de losa
con regularizaciéon o simetria a medida que au-
menta la edad del pavimento, tendiendo a un
estado estacionario de fisuracion al final del ter-
cer ano, cvidente en el tramo C.

Fl tramo B ofrcce un mayor grado de agrie-
tamicnto a lo largo de su longitud manificsta
con ¢l ticmpo como indica ¢l cuadro siguicente
(Fotografia 9 v 105

Ancs Nuimero de Eisuras/lOO metros
L 800 L 600
1 23 20
2 38 38
3 68 40

La cvolucion del “intervalo™ o separacion me-
dia de fisuras (Grafico 3) demuestra reduccion

de su magnitu(l inicial con ¢l tiempao de servicio

Fotografia 10. — Fisura superficial
(tramo C, progresiva 325).

con valores estacionarios durante el segundo v
tercer ano. Comparando los tramos con sn lon-
gitud real, la disminucién citada es analoga con
intervalo medio de fisura menor en la losa de
mayor armadura al final del periodo (1,36 m).
Los segmentos cxtremos y centro (longitudes de
150 m) demuestran evidente diferenciacion en el
tramo B (Gréfico 3, izquierda). La comparacion
en el tramo y la relacién de las secciones ar-
madas verifican la prevista inferior separacién
media de grieta de zonas centrales con respecto
a los extremos, con menor intervalo medio a ma-
yor cuantia de acero (Tabla 4).

El aumento porcentual del nimero de grietas
totales referido al tercer ano (Grafico 8), es r1i-
pido en el comienzo de pnesta en servicio, ha-
ciéndose estacionario el proceso al final del pe-
riodo estudiado, mas evidente en ¢l tramo C.
Se induce que las alteraciones posteriores seran
causadas preponderantemente por aecion de las

cargas debidas al transito y deficiencia de sub-
rasante, va que los esfuerzos resultantes de los

cambios hidrotérmicos en adelante no sertan de
importancia.

Si se considera la variacidon del “intervalo me-
dio de fisuras” en tuncion de la edad, teniendo
en cuenta los resultados de experiencias con pa-
vimento armado con malla de acero, ineluso el
de Boulogne-Bancalari, (Grafico 7) se estima que
para cuanttas de 0,4 al 0,6 % dicho intervalo de-
crece y alcanza un valor constante en menos
ticmpo de servicio a medida que aumenta la lon-
gitud inicial de losa. En el caso de las cuantias
citadas para longitudes elevadas de losa (supe-
rior a 90 metros) la sepuracion media de grietas
disminuye débilmente a partir del segundo o ter-
cer ano, Losas de poca longitud con armadura
principal inferior al 0,4 de la seccién de hormi-
gon, sulriran intensos fisuramientos hasta los dicz
anos de servicio,
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TABLA4—RELACION INTERVALO MEDIO DE FISURA~EDAD

0-150 | 650-800 | prom.| 325-476

INTERVALO MEDIO DE FISURA (m) l
TRAMO B Fe.-0,6%) TRAMO C (Fe.-0,4 %) j
TRAMO TRAMO
MEDICION TRAMOS DE L-150 m TOTAL TRAMOS DE L-450 m TOTAL
EXTREMOS CENTRO EXTREMOS CENTRO

0-800; 0-150 |450-600 | prom.| 226-375| 0-600

{a. (41964) 8.19 7,30 6,74 3,01
2a. (1962) 3,48 3,67 3,52 2,98

3a. (1963) 3,20 3,65 3,62 3,00

3,36 5.87 7.53 6,70 6,60 4,74
1,58 3,65 3,95 3,80 3,78 2,56

1,36 3,88 3,9% 3,80 3,60 2,39

Se verifica, ademas, que a medida que au-
menta la longitud de losa y la armadura princi-
pal, se reduce la separacion entre fisuras, Debe,
ademds, tenerse en cuenta la diferente acecion del
trdnsito en las experiencias, ya gue en los ante-
cedentes de los ensayos citados el volumen e
vehiculos  dharios fue  incrementandose de modao
progresivo cen la edad del pavimento, mientras
que el camino Boulogne-Bancalari ha  soportado
practicamente desde su comienzo en servicio el

elevado T. M. D, actual (Grifico 7).

Los histogramas de intervalos (Grafico 8-a/
8-b) agrupades en modnlo de 0,50 m para fa-
cilitar su significaciéon (va que la medicidn  se
hizo con aproximacion de 0,05 m por la irregu-
laridad de las grictas), en ambos tramos B y C,
manifiestan  comportamicento  similar de las sec-
ciones entre las zonas de 150 metros v la lon-
gitud inicial, con tendencia mas definida en el
ultimo caso. Ademuids del citado mayor incremen-
to del namero de grictas del tramo de 800 me-
tros (Fe = 0,6 %) con relucion al de 600 me-
tros (Fe — 0,4 %), aquél observa mayor concen-
tracion de frecuencias en los intervalos de me-
nor magnitud al final del periodo estudiado, lo
que se¢ interpreta como un “Indice de uniformi-
dad de agrietamiento” (Fotografias 11 y 12). Fre-
cuencias dximas alrededor de un intervalo de
reducida magnitud, indican tendencia a unifor-
midad de fisuracion; en consecuencia, grietas ce-
rradas, impermcables, baja rugosidad v buen
comportamiento superficial (Tuabla 3).

IV) BREVES CONSIDERACIONES
ECONOMICAS

En las condiciones criticas experimentadas de
suclos de nacleo v osubrasante, con ¢l iutenso T,
AL DL de fmportante porcentaje de vehiculos co-
merciales, el costo inicial de la estrnetura (capa
de rodamiento v sub-hase) de pavimento de hor-
migon con lu armadura lengitudinal de malla de
acero minima de resultado conveniente  (cuantia
de 0,6%) supera en um 28 % a la correspondiente
de pavimento convencional de hormigon  simple
para la localidad del ensayo (Boulogne-Bancalari),
La incorporacion de la armadura de alta resis-
tencia inerementa logicameute el costo de los ma-
teriales. ya que el gasto de construccion seria del
mismo orden, pues la no colocacion de las mallas
de acero estaria compensada con la ejecucion de
las juntas de contraceion transversales vy longitu-
dinales, resultando el ftera “Capa de rodamien-
to” de hormigén simple con un 45 % de econo-
mia con relacion a la de armadura,

Si bien el comportmicento inicial de los pa-
vimentos comparados anteriormente es excelente,
tenicndo en cuenta les antecedentes de funcio-
namicnto, Tucgo de los primeros anos la fisura-
cion del hormigéon armado se mantendria esta-
cionaria en tauto que ¢l pavimento de hormigén
simple iniciado su agrictamiento sufriria  altera-
ciones de modo continno durante su vida il
En conscecuencia, se exigiria en este dltimo caso
un mavor costo de mantenimicento, con lo cual
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los “Costos medios totales” de las estructuras
comparadas serian del mismo orden pudiendo ser
inferior ¢l correspondiente a las secciones arma-
das si éstas son de clevada longitud y con una
evolucion  progresiva del transito con la cdad.
Ademis, el pavimento con armadura continua
tendria una mayor “serviciabilidad”, pues man-
tendria sus caracteristicas iniciales pricticamente
de modo permanente con una utilizaciéon real no
afectada por la conservacion,

Finalmente, puede variar la convenicncia re-
lativa de uso de los tipos de cstructura citados,
si se consideran los factores de disefio y cconé-
mico integramente cn situacion equiva]entc de
acuerdo a las condiciones de proyecto,

V) CONCLUSIONES

1) La construccion de los tramos de hormi-
@én con armadura continua realizados en las con-
diciones criticas de suelos de subrasantes y car-
gas por eje debhidas al transito, con caracteristi-
cas de clima similares a las medias de la pro-
vincia de Bucnos Aires, permiten considerar los
resultados para ¢l diseiio de este tipo de estrue-
tura.

2) Se aprecia, en general, un excclente com-

portamicnto de los tramos de pavimente de hor-

A. - JurL.-Ac.-SeT. 1964 - N? 28

migon simple y el que incluye 0,6 % de armadu-
ra longitudinal referida a la seccion del hormi-
gon, respectivamente, con bordes normales y su-
perficie sin desgaste. La “secciéon C”, de infe-
rior cuantia principal de acero (0,4 %), de buen
comportamiento, ofrece fallas localizadas en jun-
tas de construcciéon y fisuras en general mas
abiertas que la “seccion B”.

3) EI estudio del agrietamiento transversal de-
muestra que el indice de fisuras (n® de fisuras/
100 metros) es mayor y el “Intervalo medio” en-
tre grietas cs inferior con el aumento de la can-
tidad de accro longitudinal y la edad del pavi-
mento. Se estima que el incremento de longitud
de diseio de losa favorece la reducciéon de la se-
paraciéon de fisuras, La distribucién de frecuen-
cias maximas de intervalo de fisuras del “tramo
B” alrededor de una magnitud wenor que ¢l
“tramo C”, infierc mayor uniformidad dc agrie-
tamiento, os decir fisuras cerradas cercanas de
aproximadamente igual separacion.

4) La ecomparacién de los tramos con arma-
dura de acero ensayados, con los antecedentes
de experiencias similares de tipo v cantidad de
acero en losas de longitudes superiores a 90 me-
tros, verifican que la separaciéon media de fisu-
ras disminuye débilmente luego del segundo o
tercer afio de servicio, lo que indica un lento

Fotografia 12. — Fisura superficial
(tramo C, progresiva 279,35 m).

TasLa b - FRECUENCIAS MAXIMAS DE INTERVALO DE FISURAS

; :
EDAD MODULO TRAMO B/L-8COm TRAMO C/I.-600m
INTERY. FREC. INTERY. FREC.
anos m m % ™ YA
| 0.05 1,75 3.3 2.00
3,40 2.4
' . 0,50 -2, -5.5
Fotografia 11. — Fisura superficial e e e e
amo C, progresi 325,15 m).
(tram progresiva ) " 0,05 0,40 4,2 1,10 4.9
0,60 {-1,56 22,8 {-{,6 18,4
Tt 0,05 0,40 5.3 1,40 4,6
0,50 0,5-14 24.3 1,50 i8,t
. 1

- 51
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agrietamiento  posterior. Losas con cuantia de
acero principal inferior al 0,4 % se fisuran pro-
gresivamente  hasta una edad del orden de los

10 anos.

5) Las juntas de construcciéon en los pavi-
mentos armados son secciones de discontinuidad
potencial que exigen, preferentemente durante la
construccidon, un llenado de losa simultaneo en
toda su longitud real, o bien un vefuerzo con
malla de acero del mismo tipo que la armadura
principal favoreciendo el aumento de superficie
de adherencia,

6) Los 1esultados obtenidos confirman los an-
tecedentes en tramos armados, demostrando la
conveniencia de proyectar secciones de pavimen-
to de hormigén con armadura principal superior
al 0,4 % de la seccién del hormigon. Se sugiere,
ademds, la necesidad de utilizar hormigones de
moderado contenido de cemento (alrededor d¢
330 kg) y baja relacién agua/cemento en mezclas
de agregados sanos de reducida porosidad con
correcto control de curado, sobre subrasantes con
humedades proximas a las de equilibrio, a fin de
disminuir o eliminar la fisuracion plastica; ello
tavorecera la uniformidad de agrietamiento  en
servicio causada preferentemente por gradientes

hidrotérmicos.

Deben  proyectarse pavimentos de armadura
continua de una extensién no inferior a 5300 -
tros con tendencia a las longitudes méximas que
permita el proyecto. Se considera asi la posibi-
lidad de un maximno beneficio en el uso del ace-
ro, ¢s decir se eliminan las juntas de contraccion
y se utilizan juntas de dilatacién {nicamente en
intersecciones, bifurcaciones y en los casos que

lo exiju el diseno geométrico,

7) Se sugieren como aspectos a estudiar en
futuros tramos de ensayo de pavimento de hor-
migén  con armadura  continua, los relativos a
comportamiento, controlandose de inmediato  de
finalizada la construccion y ¢n forma progresiva

en servicio los siguientes temas;

a) Deformaciones de losa de pavimento por
gradientes térmicos.

b) Detlexiones por carga/rueda de diseno,

¢} Accidon de estuerzos combinados.

d) Asentamiento del pavimento en servicio,

e) Rugosidad superficial en funcion de la
edad.

f)  Aplicacion de un indice de servicio.
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Alcantarillas Prefabricadas

Se presentan a la consideracion del medio
técnico vial dos soluciones de prefabricacién to-
tal para obras de arte menores. Se hace referen-
cia en primer término a generalidades sohre las
ventajas de la prefabricacién. A continuacién se
describen las estructuras proyectadas que consis-
ten, en un caso, en una estructura de arco y pla-
tea y, en el segundo caso, estructura dc tipo ca-
jon compuesto por clementos desmontables, di-
mensiones, proceso de cilculo, sistemas de an-
claje, acompanindose planos generales y de de-
talle correspondientes a ambas estructuras.

Se analizan también en el trabajo las venta-
jas técnico-econdmicas que resultarian de la adop-
cion de los sistemas proyectados. Se mencionan,
asimismo, algunas especificaciones sobre calidad
de lgs materiales y del hormigén.

Se incluyen en el trabajo fotografias donde
se aprecian detalles constructivos y montaje de
la estructura en arco. Otras fotografias muestran
esta alcantarilla terminada en el camino Berisso-
La Balandra, donde se llevaron a cabo a titulo
cxperimental, y el ensayo a que fueron sometidos
los elementos estructurales para comprobar su
comportamiento.

Como conclusién se hacen referencias sobre
la ventaja que significa la adopcién de los siste-
mas propuestos por lo que los autores estiman
necesario insistir en la prosecucién de experien-
cias a fin de extraer resultados concluyentes.
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Kl presente trabajo fue presentado a la consideracion
del Noveno  Congreso Panamericano de Carreteras, rea-
lizado en Washington 1D, C. entre los dias 6 v 18 de
mavo de 1963, con ¢l auspicio de la Organizacion de
FEstados Americanos, y la Comisidon que tuvo a su cargo
Ia ponderaciéon de los mismos aconsejé su publicacion
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1) GENERALIDADES

Con el empleo del hormigén armado y la téc-
nica de la prefabricacion se pueden abordar eco-
némicamente los mas diversos tipos de estruc-
turas en el campo de la Ingenieria Civil. Ha evo-
lucicnado, tanto en lo que respecta a procedi-
mientos constructivos, téenica en el conocimiento
y empleo de los materiales constitutivos, como en
la facilidad y rapidez de ¢jecuciéon. Por otra par-
te, las ventajas que surgen de la prefabricacién
cen hormigén tienden en tltima instancia a ob-
tener cstructuras realmente econémicas; en efec-
te: eccnomia en cncofrados, mano de obra y ma-
teriales, transpertes y movimientos del material,
aumentes de rendimiento en la ejecucién, mejores
cendiciones de trabajo para el personal que Heva
a una mayor precisién en las dimensiones de los
preductos finales, programas de trabajo mis es-
trictcs y la recuperaciéon de los elementos premol-
deades, constitayen en conjunto importantes fac-
tores economicos.

Las ventajas enumeradas sc refieren a la pre-
fabricacién total pero en algunos casos pueden
constituir también una solucion cuando se trata
de cstructuras mixtas, es decir empleando la pre-
fabricacion y hormigonado ecn sitio.

Por dltimo, si bien desde el punto de vista
tccn()légic() requicre un mayor conocimienta de
los materiales, y uso de métodos de cdleulos par-
ticulares, la prefabricacion permite al ingenicro
desarrollar su imaginacion hacia nuevas formas y
soluciones estructurales y arquitectonicas, cconod-
micamente convenientes.

El desarrollo de esta téenica del futuro ofre-
cera nnevas y grandes posibilidades en todos los
campos y aspectos de la ingenicria previéndose
obtener alta cficiencia; logicamente, para conse-
guirla, se deberan dar normas precisas a las que
se ajustaran tanto los proyectos como los pro-
cedimientos constructivos, para obtener elemen-
tos finales de adecnada calidad minima garanti-
zada por los industriales,

No nos referimos mas a gencralidades de esta
nueva téenica de la construccién por la limita-
cion que surge del titulo del presente trabajo
donde tratamos una solucion particular de un
problema vial.

Nuestro objeto consiste en proponer a la ya
desarrollada  industria de la prefabricacién en
nuestro pais, un nuevo rubro, aportando al mis-
mo tiempo una solucion para la cjecucion de
obras de arte menores en el campo vial,

Existen ya en ¢l mercado otros productos pre-
moldeados cuya eficiencia permitird ascegurar la
calidad de los tipos de estructuras propuestas.
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Dicho todo lo que antecede pasaremos a ex-
poner en lineas generales las dos soluciones pro-
yectadas vy algunas caracteristicas comunes fija-
das para materiales y proceso constructivo,

La primera se refiere a una estructura en ar-
co de medio punto proycctada con el objeto de
reemgplazar ¢l difundido uso del cafio en alcan-
tarillas de pequefias necesidades de  drenaje y
eventualmente  reemplazar alcantarillado de ma-
yor luz colocindolos en bateria.

La scgunda solucion estudiada consiste en
alcantarillas de tipo cajon compuesto por elemen-
tos desmontables gue permitiran salvar necesida-
des de drenaje superiores a las que satisfacen
los cafios comunes y cubrir luces de hasta 2,50 m.

El cileulo estructural para ambos casos fue
realizado de acuerdo con el reglamento en vi-
gencia de la D.N.V, categoria A-20; tapada de
0,40 m y empuje lateral del suelo. En el célculo
se tuvo en cuenta ¢l empleo de acero dulce en
bharras con o, —= 1.400 kg/cm®, fijandose para
el hormigén una tension admisible o, = 80 kg/
em®, El hormigén a emplear debe tener una re-
sistencia cilindrica minima: Re = 270 kg/cm?
a los 28 dias. En ningan caso la relacién agua-
cemento excederd en 0,54 en peso; en esta re-
lacion se considera incluida la humedad super-
ficial que posean los agregados en el momento
de su utilizacion. El tamafio maximo del agrega-
do debe ser de 3/4” (19 mm) recomendindose
el uso del hormigén vibrado, debiéndose en este
caso dosificar las mezclas de manera de asegu-
rar trabajahilidad y consolidacién sin riesgos de
segregacion,

Los distintos tipos de moldes a utilizarse en
la fabricacién de los elementos constitutives de-
berdn ser estancos e indeformables, preferible-
nmente metalicos, La condicién de indeformabili-
dad es particularmente importante cuando estd
sometida a la accién de vibrado por las presio-
nes ¢ impactos que éste provoca,

Recomendamos intcrponer entre el cauce de-
bidamente perfilado y compactado y las soleras
de ambas estructuras una capa de arena de 3 a

3 em.

II) DESCRIPCION DE LAS ESTRUCTURAS
PROYECTADAS

A — LA ESTRUCTURA EN ARCO
CONSISTE EN:

a) Elementos semicirculares de 1,00 m de
didmetro y 0,50 m de altura en la clave, arco
de medio punto y 0,50 m de ancho de acuerdo
con los detalles del plano que se acompania,
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b) Platea de apoyo con un sistema  simple,
ranura y pernos, que permite una fijacion mutua
cntre arco y base propiamente dicha impidiendo
ol desplazamiento del arco.

¢) Al cfecto del caleulo se utilizaron las {or-
mulas del manual “Die Statik im Eisenbetonbau™
del profesor Kurt Beyer, pag. 515 y 518, respec-
tivamente, legandose o obtener los valores de
momento fector para los puntos: 0,50 = 0;
040 = — 7,6 kgm; 0,30 = + 21,5 kanyg
0,20 = 46,3 kgm; 0,10 = 4 64,3 kgm; 0 =
= 4 73 kgm y la fuerza H = 0,383 t.

d) Dimensiones: arco: 8§ cm  espesor, malla
5 4 6 mm por clemento, Base: 8 c¢m espesor,

Jt

¢ 10 por clemento y reparticion ¢ 8 ¢/ 25 om.
Los demds detalles se observan en el plano
de estructura. Plano 4.
Justificacion

a) Como se dijo, mids adelante, con esta cs-
tructra se pretende reemplazar el uso del cario
en alcantarillas de pequenias necesidades de drena-
je, pudiendo, inclusive, reemplazar alcantarillado
de mayor luz con la utilizacion de dos o mds
aberturas.

b) Como criterio para ¢l dimensionado de la
abertura se considerd la seccidn hidraulica efec-
tiva de un cafio 0,80 m de didmetro por estimar
que esa dimension es la mds eficiente en la prac-
tica vial, Al considerar la abertura ecfectiva sc
tuvo en cuenta ¢l rendimiento atil del cafio, va-
le decir la abertura no afectada por embanques,

¢) Basindose en lo expuesto en el parrafo
anterior, cs decir, igual seccion hidriaulica til,
el disefio propuesto ofrece mayor abertura efec-
tiva en tirantes reducidos, o sea, mayor eficien-
cia hidraulica, ventaja que es de fundamental
importancia para la mayor parte de la provincia
de Bucenos Aires y zonas topograficas similares,
donde el esenrrimiento natural de las aguas cs
tipicamente laminar, con grandes cuencas y cs-
casa pendiente.

d) El sistema propuesto presenta ventajus no-
lables desde ¢l punto de vista estrnctural con res-
pecto al caro, el que sufre la mayor solicitacion
en ¢l eje diametral horizontal,

IEn nuestro sistema predomina la  reaccion
vertical, tipica del arco, absorbiéndose la com-
ponente horizontal, de escasa magnitud, con la
acanaladura efectuada en la base, todo lo cual
significa mayor durabilidad.

¢) Sin tener en cuenta el aspecto econdémico
de lo expuesto en los apartados ¢ y d, en el pri-
mero dificil de evaluar y en el segundo por no
disponer de base estadistica comparable entre

ambos  sistemas, se pasa a  cnumerar, sucinta-
mente, otras vontﬂjus de caracter exclusivamente

ceondmico que se podrian estimar “a priori”,

1) Facilidad de manipuleo e instalactong ¢l
clemento mas pesado no supera los 150 kg
2} Facilidad de almacenamiento, intrinscca de

su forma.

3) Escaso o nulo riesgo de rotura en ¢l ma-
nipuleo.

4) Transporte mds econdmico, pues la capa-
cidad de la unidad transportadera se limitaria
por peso v no por volumen,

3) Por su sistema de acoplamicento es ficil
la recuperaciéon y por su clevado valor residual
preden usarse nuevamente.

6) Se puede utilizar en terraplenes de baja
altura en los cuales la presencia de canos del dia-
metro  considerado da lugar al clasico  inconve-
niente del “lemo de burro” o bien la falta de
aprovechamiento del mismo ya que debe ente-

rrarse.

7) La conservacion se estima insignificante,

8) Dcebemos agregar, por ditimo, que la sce-
cion semicircular adoptada, a mas de presentar
mejor cficiencia hidraulica que cualquier otro ti-
po de arco, ofrecerta la ventaja de poder cla-
vorarlas con los cquipos vibraderes para la fa-
bricacién de caios, que existen en plaza, utili-
zando el molde de I 1n de didmetro,

9) La tnica desventaja es que para su cje-
cucién se requierc un mayvor ancho de cxcava-
cion  para colocar la Dbase que estimamos en
0,40 m,

Por todo lo manifestado precedentemente, y
sin asignar valores por carccer todavia de cifras
representativas que solamente se pueden obtener
después de largos periodos de observacion y eva-
Inacién del costo de la estructura elaborada con
ceriterio industrial, de las ventajus expuestas se
inficre gue el valor del costo anual de esta es-
tructura seria bajo, )

B — LA ESTRUCTURA TIPO CAJON
CONSISTE EN:

a) Losa superior constituida por elementos
designados A 'y B en planos, dimensionados pa-
ra salvar luces de 1,25 m y 2,50 m. El clemento
A constituye la loseta extrema y los clementos B
las losctas intermedias, vinculadas entre st por
medio de pasadores y a las placas de apoyo me-
diante bulones sellados en sitiv con mortera de
cemento, La accién de conjunto se completa con
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el sellado de mortero resistente de las acanala-
duras o llaves paralelas al ¢je de la calzada,

b) Placas de apoyo para estribos proyectadas
para alturas de 1,00; 1,50 v 2,00 metros, vincu-
ladas a la losa superior por medio de la espiga
roscada mencionada en el apartado (a). La vincu-
lacién entre las placas s¢ consigne mediante un
sistema de machihembre, ranura v aleta por cle-
mento. Inferiormente se apoya en la contralosa
o platea, clemento C, en un simple rebaje o cor-
te de esta dltima ya que en ¢l proceso construe-
tivo se prevé mantenerla en posicién  correcta
mediante apuntalamiento o contencidn con suelo
hasta su vinculacion con la losa superior.

¢) Contralosa o platea indicada con C en pla-
nos cuya finalidad principal es repartir al suclo
las cargas transmitidas,

d) Los elementos A, B y C para las distintas
luces de proyecto previstas son losas alivianadas
del tipo nervurado.

Las dimensiones transversales de todos  los
elementos responden a una medida modular de
0,90 m de ancho ¢ue repetida nos  permitird
adoptar cualquicr ancho de calzada miltiplo de
ese valor. Como se observa en los planos las jun-
tas entre los clementos A 'y B; B y B; y entre los
clementos C se encuentran sobre la misma ver-
tical no asi la junta o machihembre entre las
placas de apoyo desplazadas de aquéllas en una
magnitud igual a medio maddulo.

e) Desde el punto de vista del caleulo las lo-
setas funcionan como losas nervuradas simple-
mente apoyadas con el tipo de carga fijado por
el Reglamento de Puentes de Vialidad Nacional
como  se dijo anteriormente, cat. A-20. Para ga-
rantizar la acciéon monolitica del conjunto y me-
jor distribucion de las cargas, paralclamente al
eje longitudinal de las losctas sc¢ han previsto
acanaladuras que se scllardn con mortero y pa-
sadores transversales, Para  evitar Ja  retraceion
natural del mertero de cemento de las acanala-
duras e incrementar sn resistencia podrizl agre-
garse al mismo un material expansive que lo uni-
ra firmemente a las losetas. Otro procedimiento
podri ser el que se usa con ¢l mismo objeto en
EE. UU. donde utilizan un mortero muy seco
al que dejan alcanzar su fraguado inicial, luego
lo trabajan y lo colocan enérgicamente; con esto
también se climina en parte la retraccion, En
Francia existen en ¢l mercado cementos expan-
sivos.

Las placas de apoyo fucron calculadas a la
flexion compuesta con armadura simétrica para
soportar empuje de tierra, peso propio y sobre-
carga,

LA PRO\’INCI:\ pE Buenos AIRes

Las contralosas o plateas se han calculado
para reparticion  uniforme de las  tensiones  del
terreno v la tension mas desfavorable provocada
por la sobrecarga con carga concentrada actuan-
do sobre cl nervio de Ja platea; o = 0,5 kg/em®.

Por 1ltimo, la disposicion de los distintos cle-
mentos  constitutivos  con sus juntas alternadas
aseguran mejor distribucion de las cargas, puces
la carga a través de un clemento transmite la
accion de la misma o los elementos adyacentes,

Momentos  tlectores, estuerzos  axiles, tensio-
nes de corte, armadura y dimenisones, ete., de
les distintos clementos se observan en ¢l Plano
N® 2 como asimismo detalles constructivos de la
alcantarilla. En los Planos N 3 y N? 4.sc¢ in-
cluyen elementos premoldeados que completarian
los extremos de la misma, con detalles construc-
tivos de pantalla en un caso v muro de vuelta
en ¢l otro. Los detalles que figuran en los men-
cionados Planos N 3 vy 4 estimamos son sufi-
ciente aclaracion en lo que respecta a cdleulo
v dimensionado de las variantes o complementos.

Entendemos que con ¢l Plano N® 2 se ob-
tendra la estructura que a nuestro juicio resul-
tara mds conveniente porque los extremos se pro-
longan saliendo del talud, constitnyendo de por
siuna estructura aceptable vy mas ceconomica que
con las variantes mencionadas de pantalla y mu-
ro de vuelta.

En cl Plano N? 5 se observan vistas en pers-
pectiva de los casos analizados para taludes 2;
3 v L4 incluyendo el tipo de terminacion a bi-
scl gue constituiria una variante mas,

En ¢l Plano N® 6 se indica la disposicion v
dimensiones de los moldes que servirfan de pla-
no de encofrado para construir la  alcantarilla
de 1,25 m de luz.

Justificacién

a) Fabricados los clementes constituyentes de
este tipo de aleantarillas, con criterio  industrial
o cn ¢l obrader, su montaje con ¢l equipo co-
rriente de las empresas y o posterior habilitacion
al transito, insume lapsos mucho mas breves que
la cjeencién de las estructuras similares hormi-
gonadas en sitio por tratarse de un caso de pre-
{abricacién total.

b) Las dimensiones fijadas: 1,25 m y 2,50 m
de luz salvan necesidades de drenaje corrientes
en la mayor parte de la provincia de Buencs Ai-
res o areas topograficas semejantes con cscurri-
micnto laminar, pero consideramos asimismo que
ain cuando las necesidades a cubrir sean mayo-
res la distribucion adecuada de varias unidades
ofrecerd igual eficiencia hidraulica que una es-
tructura cldsica de mayor luz unitaria,

Figura 1
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Figura 3

Figura 4

Figura 5

¢) El montaje y habilitacion de estas alcan-
tarillas puede realizarse con operarios comunes
con la sola vigilancia de un técenico capacitado,
prescindiendo, por lo tanto, del obrero especiali-
zado, carpintero, armador, ctc.

d) Como ventajus conocidas de la prefabri-
cacién se obticne: precisién en el cémputo de
materiales, climinacion al maximo de  desperdi-
cios, facilidad v seguridad de trabajo del per-
sonal,

¢) La ostructura completa ofrece mejor apa-
riencia desde el punto de vista cstético por la
terminacion pareja y uniforme de las piezas.

f) Las piczas premoldeadas pucden almace-
narse en poco espacio ya que sus medidas es-
tandarizadas facilitan la estibacién y clasificacién.

Por todo lo (ue antecede, y sin considerar
el aspecto econdmico que significa lo manifes-
tado en el apartado (a) dificil de evaluar, las
ventajas cnumeradas  constituyen un importante
factor econdmico.

nI) EXPERIMENTACION

Autorizada por la Superioridad la realizacién,
a titulo experimental, de un grupo de alcanta-
rillas del sistema en arco para el camino Berisso-
La Balandra, el Departamento Conservaciéon con-
traté la ejecucion de las mismas. La firma adju-
dicataria adquirié los clementos a un  premol-
deador de la cindad de La Plata quien con me-

dios de ejecucion pricticamente  precarios, supli-
dos por su empeno y espiritu progresista obvié
todas las dificultades que presenta la ejecucion
de una estructura no comun.

Debemos dejar constancia que si bien se res-
petd la cantidad de cemento portland estipulada
v la preparacion y cclocacion de armadura re-
sistente, para la construccién no se usaron los
métodos hoy usuales en el campo industrial pa-
ra la técnica de la prefabricacion,

Se accmpanan fotografias donde se pueden
apreciar detalles vonstructivos. En la Figura 1
aparece una vista de conjunto para 3 m de an-
cho observandose la trabazén entre los distintos
elementos.

En las Figuras 2 y 3 se observan, despiece,
proceso de colocaciéon y ensamblamiento. En las
Figuras 4 y 5 vemos las alcantarillas en proceso
de terminacién, con aberturas simples y dobles.
Se deja constancia de que si bien el proyecto
contempla la supresiéon de cabeceras como se ve
en la perspectiva del plano de proyecto, a efec-
tos de abaratar el costo, en este caso particular
se construyeron cabeceras de mamposteria porque
¢l tramo de camino donde se colocaron es un
abovedado de gran ancho entre cunetas, solu-
cién que en cierto modo agrega un detalle esté-
tico que podria contemplarse en el futuro tam-
bién con elementos premoldeados o material de
la zona: lajas, mampuestos, piedra bocha, etc.
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Las alcantarillas  construidas en el camino
mencionado se encuentran habilitadas desde me-
diados del ano 1961 comportindose satisfactoria-
mente hasta la fecha con transito ncdio diario
de alrededor de 1.600 vehiculos de los cuales
un 76 % corresponde a vehiculos comerciales: ca-
miones livianos, pesados vy omnibus.

Las tapadas son variables, teniendo  algunas
espesores menores que el caleulado, ininimo 0,15
m, para cstudiar sn comportamicento con camas
de tierra inferiores a la prevista,

Sc hace constar, ademds, gue en 120 m de
aleantarillado  total, durante  transporte, manipu-
leo, colocacién v habilitacion no se registré vo-
tura de ningiin clemento a pesar de no haberse

A= Jur. - A - Ser. 1964 - N9 28

claborado con procedimiento v equipos adecua-
dos,

El trausporte de los clementos a obra con-
firmd  las supesiciones  hechas “a priori” sobre
lis ventajus con respecto al cafo,

Se pucde estimar, en cuanto al costo, y siem-
pre refiriéndonos a este tramo experimental, que
resulta practicanente igual que un alcantarillado
de canos de 0,80 m de diametro como  valor

inicial de inversion en fabrica.
FENSAYO DIT RESISTENCIA A LA ROTURA

Il arco se ensavo con una carga lincal en cl
seutido del uncho aplicada en la ¢lave en la
ferma que indica la Figura 6.

Figura 6

P

LS tmbag

2 Ly

& < 32—9—

3 § 18-
It [¥] > o= =
3 23¥det [ By
[ 555?“\ 57*5
= u 30 A i
= g0 e 54 %
5 D oH2 s ] "
7 X g
T <
g - dea

AR

¢ >0 88

jseisd

EEERE

lilg,iéd

§ 43

Flaig

doAz ¥

Plano 5




o]

»

2 Lo

ELEM

12

0.12| a0

|

-

£Lem "B

0.90

0.12

o ; ) )
T
I
] A |
| [ ]
| | |
| | [
| I !
| | |
I e V]
|ELEM. B : [
I |
| |
l | f
| [ I
! | |
| | |
| I |
| | |
| | |
090 |
R
I
| | :
_______ I L
| ~~ °

N N

s

|
°l |
o.10|arz

o]

[T L

3

A\
T
L

r
1

BULON DE ANCLAJE
DE LA LOSETA CON LA
PLACA DE APQYO._

VISTA LATERAL

(

Loseza Tiro 'B"

losErd Tiro 'B"

loblas prefabricadas
olox/Zo.- —

bufores de anclyje A,
PR __é,
e

SR

~“ 0,60 n «]

.

'/j “”

”

w 080 4 ~ gy v woEon u

n Q80 .

1124/
w 3 »

”

”’
Vi

loos &/ muro de voelte esiore constiturclo por J 78k de osom.dealts y ur/abh o oso dealty

f5o0s »

o /’: Loos »

v 4

AV, SYDSor 1 por #/e19: aso x (2o

4

Hesntorillos os 4

DETALLE EN PELSPECTIVA
DE Corummwas'7 "y 'L “con

TABLAS QUE CONSTITUVEN
EL MukO DE VUELTA

Elemento de vinculacion

PLACAS DE APovo

é losE r;s Trpo"C*"

CORTE AA

DEFTALL

A ~ =
o.90
o _,xzijfi__ ___________________________ I bl
—f : I / [ ]|8,~. o
' |
1

E DE LAS TABLAS..

F&.l‘@-

/

|/

LuZ- i.20

0.5

U

T-——4

A

Y

t—— — NV

110

aol

VARIAB. .35, 1.85; 235

——"7/7//}

S 7/, /// — /) -

DETALL

COLUMNA FORMA L"

ALTuRA.| SECCIONES| M | DiMEHSIones| HIERRG S N
"h CoNSIDERAD em, Fo ESTRIBOS|
() m Kgm, h |4 BilwTealwld] 7 Tser t
[¢] 0 17 {20 ofi5|5)8] 6 | 10 9
0.50 65 20| 25(13(2 |io[t5|3(8] » .
f.00 0.87 350 22 [25(23|3|0fi4]3(8] - "
1.27 800 25128 R1i4 |IoR5[5 |8 - -
.60 1.60 {250 27130 sliofesle (8] - ¥
2.40 2.10 2200 37| 40 Tlloli8[6|B] « g v

COLUMNA FORMA"T"

ALTURA M Dmsns'xc-:nes H1ERROS N
Fe

(ﬂ}'\l) Kg'\'I- h|d nn°lg |ed|n’[B] @ [Sep. t
0 0 17 |20 [22|2 fizfe2{4]8] 6 |10 | i5
0.50 150 20| 23 2e|2 |12[ee)4 (8] « | -

1.00 0.87 640 22 25(25|3 [f2[24|5(8 | - ]
1.27 1350 25) 28 6|4 [12[32{7[8] * | «

1.60 {.60 z100 27| 30 |66[6|12|48{10]|8 ]| =

2.10 2.10 3750 37| 40 B7[8|12[51{10[Bf ~ | »

DIMENSIONADO DE LAS TABLAS.

c|fololelolo[o| || VISTA DEFRENTE
]" [le g o uwl g H
5 w Y o
E S-S A o T,
] . 0 o
olg o4 SR |
FE R |
LI | e —— i
_L J b 'E‘ 4
. . . |
D18 POSICION ESQUEMATICA DE COLUMNAS |
Y TABLAS PARA OBTENER LAS LONGITUDES !
EFECTIVAS DE LOS [TUROS DE VUELTA. |
s 18 \o
120
)~ [ = loo
——l:'zvs——'i} para |
. f.288 5e3 | §
S Fomye || :
S i . ﬁﬂ o 2 E Eaa lo para hzlsa —eoy ll° %
R e T &
~N
2V o bl
° g
i.20 . ___i=2o0 )} para h:2es < |
2 5 tate % ¥ f B £ | g
) ';-4.25 @ [ (§
o RS
COLUMNAS.. | &
: || @
ALTo. [Forna| Vorumen Ke.Hierros P/unipap | =
\if » m. |cowm| m>-- p6 8 pi2 =+ :
5 # L 0.05 3 1.90 6.00 c: |

. > SN — ———

.@ia -'I*tf.’?ﬁ:?,/g/edeks MO Iy 0.08 4 280 | 6.00 8- S i
Elementos C. y L 0.07 460 | 2.80 | s8.50 3 |
Soler.~ .50 31 |

T 0.122 6.60 6.00 11.00 :’,%2 |
S
5 200 Lt 0.0 6.60 4.80 15.20 5% . | ]
i T 0.164 9.20 8.00 700 | &8 J S |
| S 3 ||
Ry [
.sm I
— xg Y l
0 \‘9}: 3
E TABLAS.. b [ O S
2z ALTo |Lone.| VoLuMeN Ke. HiERROS T/UNiDAD Eé}\ _____ = |
m | m M. 98 | 410 o e :
060 | 120 | o0.072 1.05 3.60 Ol
0.50 | 1.20 0.06 0.9 270 | | | gD ——— === !
L1

£8 DEL Mypo
DE VUELTA..

.

HIERROS
Luz M DME?cSrL‘?)“ES Fe Fe rep.
(m.) (Kgm.) [ h|d a|cm?| ¢ |sep| ne @
1.20 260 [85]10 X210 |18 ] 3 8

+—0./

J

PROVINCIA DE

L3s columnas extremas L c?dyarreoys
S guE Formen & far
=4

I~ Wf:; c Ty S& srcksra, 2;
ALCANTAR

\

\.

b3 /oo-023
r /50 ~0.83
v 200-080

wﬁmn&e exterpas L

%

>
X

a/o

N4

Lo

i

77
Y,

TR R YA

M.0

Direccion oE ViaLipad
EsTupIios v ProvecToS

DIV.0BRAS DE ARTE

TIPO

ESCALA 1:20

AncrLase vEL Fierenro oe
VINCULACION AL MURO DE VUELTA.

Buenos Aipes
p.

|LLA PREFABRICADA

Columngs [nlermediss T (CO ” | M U Q 0 DE VUELTA)

CATEGORIA A20
LUCES 1.25v2.50 m..

Peoyeero’
CAlcuLo’ /uG.Crv. PEoro GARCIAGAUST oy,
Di18uvv0° Lancy Rrekrars- O LEvieux— %7%;&7 ﬂ[ ‘@ |
JEFEDIVOBRAS DEARTE| [wa Crvi CESAR . Lussont /7 / .
VJereom. Est.y Peoy. | /ve. Crvn, Lurs A HApsrE N

Plano 4




62 — DireccioOn DE ViaLipap DE LA Provincia pe BUENOs AIREs

La rotura de la pieza sobrevino al acusar la
maquina la carga de 2,4 t, carga para la cual
aparecieron fisuras en la clave vy en los rifones
del arco, I'igura 7.

Esta carga de colapso produce en la clave
un momento flector de 216 kgm, cocficiente de
seguridad 3 = 216/73.

Aceptando que la pieza rompe fundamental-
mente por flexion, se tiene que, para obtener

ignal valor del momento flector en la clave con
-arga uniforme, v teniendo en cuenta que con
la tapada de tierra prevista en provecto para la
realidad se ajusta a ;*sa distribucion, ésta debe
aleanzar a 10,8 t/m. que cquivale, para ¢l an-

cho de 0,50 m, a una carga superficial de
21,6 t/m®

Debe sefialarse que la hipotesis precedente es
simplificativa y aproximada, por ende, cn sus re-
snltades, pues parte de la suposicion de que la
picza ha roto a flexion sin tener en cuenta cl
esfuerzo axil en la misma y el anpuje del te-
ITeno.

No se hacen aqut andlisis comparativos de
resistencia con cafos de hormigén, pues tanto
cl tipo de ensayo como ¢l comportamiento de
ambas cstructuras os distinto.

Con respecto a la estructura en forma de
cajén se ha previsto iniciar a la brevedad la

Figura 7

ALCANTARILLAS

construccion de la wmisma con cardcter experi-

mental.
CONCLUSIONES

El sistema dc pl(‘fahricuci(')n presenta venta-
jas quie no ofrcee ningin otro método sohre todo
¢ la misma os de cardcter total donde se obtie-

ne maxima rapidez vocconomia,

Las estructuras propucstas constituyen cjem-
plos de prefabricacién total porque los elemen-
tos fundamentales de las ismas: arcos, losas,
estribos, soleras, cte. se prefabrican, se colocan
en posicion y se solidarizan mediante dispositivos

o con morteros, garantizando accion de conjunto.

Los inconvenientes  que pu(licr:ln presentarse
por la falta de experiencia y cquipo se resol-
verdn a medida gue los téenicos v obreros se fa-
miliaricen con esta téenica. Estimamos que la cs-
pecializacion del personal obrero sc obtiene ra-
pidamente dada la simplicidad de las piezas a
fabricar y la mecanizacion del proceso. Logica-
mente, la mdxima cconomia y rapidez en obras
de csta clase se obtendran recalizando las ope-
raciones con un programa pre-determinado de los
pasos que se han de seguir durante la construc-

¢ion,

Otro de los aspectos fimdamentales que au-
toriza a proponer estas solnciones ¢s que al fa-
bricar las piczas cn taller se obtienen condicio-
nes tan faverables como las que podrian existir
en un laboratorio, en cfecto: control de calidad
de los materiales v el hormigén, precision en di-
mensiones v dispositivos de anclaje de la pieza
terminada de acucerdo con ol proyecto y posibi-
lidad de realizar frecuentes prucbas o cnsayos
todo lo cual permitird tener seguridad  sobre el

comportamicnto del conjunto.

NOTA: Dejamos constancia que la parte de trabajo re-
ferente a la estructura en arco fue publicada por la
D.V.B.A. en el volumen correspondiente al Tercer
Cencurso de Trabajos Viales — febrero 1962, El articu-
lo fue reproducide por la rcvista Cemento-Hormigbn.
Barcelona, Espaia, N¢ 342, Septicmbre 1962,
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Lo cxpresado en el parrafo anterior significa
que la manufactura del  premoldeado  requeri-
ré, a no dudarlo, una severa inspcccion del pro-
ceso y de los productos finales de manera de

g?ll’ilﬂtiZle' su calidad,

El uso de estas estructuras (que  comportan
grandes ventajus ya sucintamente analizadas en-
contrard  gran acogida cn las cmpresas por la
importancia que reviste el factor tiempo de eje-

cucidn,

De todo lo quec antecede surgiria la necesidad
de insistir en la prosecucion de los ensayos a efec-
tos de cxtraer resulltados concluyentes. Se estima
aque en nn futuro se podrian derivar estos sis-
temas premoldeados hacia el campo del hormi-
goén pretensado u otros métodos, que dentro de
la csfera industrial s encontrard ambiente pro-
picio para desarrollarlos ¢ incrementarlos, de ma-
nera de poder incluir ¢n los plicgos el item pre-

moldeado.

Aproveclmmos csta circunstancia para desta-
car el apoyo de la Superioridad para concretar
la expericncia realizada 'y continuarla en el fu-

turo con la otra estrnctura mencionada.
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uintio Congreso de Pavimentos

Sl REALIZO  EN RIO DE  JANEIRO

ORGANIZADO POR LA ASOCIACION

BRASILERNA DIT PAVIMENTACION,

DURANTE LOS DIAS 6 A 13 DLE
JTULIO DE 1964

A este Cengreso, cuyos aspectos fundamenta-
les versaren sobre diseno, construccién, control v

comportamiento de pavimentos asistieron, en su
caracter de delegados por la Direccién de Viali-
dad de la Provincia de Buenos Aires, el Dr, Ce-
lestino L. Ruiz, Asesor Técnico de la Reparticion,
el ingeniero Jorge M. Lockbart, jefe del Depar-

tamento ae Estudios Técnicos y Iicongmicos, el
ingenicro Félix J. Lilli, jefe de la Division Ma-
teriales del mismo Departamento y ¢l agrimensor
Juliin Ruiz, inspector de obras del Departamento
Censtrucciones,

En su permanencia de 14 dias en Brasil, los
téenicos nombrados, realizaron, ademds, una seric
de visitas a obras ¢n construceién y a laboratorios
de lcs cstados de Guanabara y San Pablo, invita-
dos por las Reparticiones respectivas, EI Dr, Ruiz
dicté una clase sobre materiales viales en el curso
de postgraduados del Departamento de Estradas
de Redagem de Guanabara,

El Dr. Ruiz fue invitado a
integrar la Mesa Directiva
de la Sesion Inaungural, con
representantes  téenicos de
los Departamentos Viales y
de los organismos especiali-
zados de las fuerzas ar-
madas, ‘

Parte de las delegaciones

de Vialidad y del LEMIT

en una de las sesiones ple-
narias.

Por invitacion especial del . Directorio, con-
currieron a la sesidn celebrada por el mismo el
dia 29 de julio de 1964, los ingenieros Jorge M.
Lockhart y Ifélix J. Lilli, quienes informaron so-
bre la actuacion que les correspondiera en opor-
tunidad de asistir al Congreso,

Se transcribe, por considerarlo de interés, la
version del informe expuesto en el Directorio.

SR, PRESIDENTE: — Agradecemos la pre-
sencia a csta reunién de Directorio de los inge-
uicros Lockhart v Lilli y los invitamos a que nos
hagan unu exposicion sobre su viaje al Brasil,

SR, LOCKHART: — Como es de conocimien-
to del Directorio, hemos sido enviados a Brasil
para asistiv al Congreso que la Asociacién Brasile-
fa  de Pavimentacién realiza anualmente, de
acuerdo a sus estatutos.

Es la primera vez (ue un congreso de esta
naturaleza tiene jerarquia internacional.

A raiz de un programa de intcrcambio entre
la Asociacién Brasilefia de  Pavimentacion y el
Lemit, han venido a la Argentina téenicos brasi-
lefios entre los que figuran el presidente de dicha
asociacién, ingeniero Mario Kabalem Restom y
el secretario de la misma, ingeniero Bernard To-
ledano Vaena los que, una vez en nuestro medio,
generalizaron sus visitas u varias obras de Viali-
dad de la Provincia de Bnenos Aires y se mos-
traron muy interesados en extender una invitacién
a fin de que nuestros técenicos asistieran al con-
greso que estaban programando.

Con tal motivo fueron invitados el Lemit y
la Direccién de Vialidad de la Proviucia de Bue-
nos Aires, concurriendo en representaciéon de la

Reparticion primeramente nombrada el ingeniero
Afion Suirez y el doctor Agnusdei, y por la Di-
reccién de Vialidad el doctor Ruiz, agrimensor
Ruiz, ingeniero Lilli y el que les habla.

La dclegacion de Vialidad de la Provincia
presentd dos trabajos, uno del doctor Ruiz deno-
minado “Refuerzo de estructuras de pavimentos
en base a los métodos de deflexién” y el otro, que
hicimos ¢n conjunto con el ingeniero Lilli, sobre
“Problemas de disefio y comportamiento de pa-
vimentos en la provincia de Buenos Aires”, El
agrimensor  Ruiz  realizé comentarios sobre la
proyeccion de una pelicula tomada en oportuni-
dad de construirse la calle Debenedetti,

El trabajo presentado por el doctor Ruiz fue
considerado el mejor del Congreso y obtuvo el
primer premio, El doctor Ruiz recibi6 los diplo-
mas cutregados como mencién  del trabajo pre-
sentado y en un gesto muy propio de él, dond
¢l premio monetario que le correspondia a be-
neficio de la Asociacion y para incentivar futuros
trabajos de investigaciéon entre los técnicos jove-
nes. Los premios instituidos no eran de una real
significaciéon ccondmica, sino mas bicn de es-
timulo, ya que la Asociacién por su misma natu-
raleza, dispene de recursos muy limitados,

Desde nuestro punto de vista, el congreso
estuvo muy bien organizado y sus resultados fue-
ron sumamente pricticos, Todos los trabajos que
s¢ presentan son impresos previamente de ma-
nera que los asistentes, antes de iniciarse las
reuniones cuentan con una copia mimeogrifica de
los mismos. Esto les permite estudiarlos total-
mente y el sistema ticne la gran ventaja de que
los temas son mas debatidos y analizados; de otra
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forma el técnico pregunta solamente sobre algin
aspecto  parcial o particudar ¢que le lame la
atencion.

De nuestra delegacion, el gue mayor pavtici-
pacion tomod en los debates fue, indudablemente,
el doctor Ruiz, aclarando una seric de conceptos
en tal forma, que se llegd a la situacion que pos-
teriormente a cada comentario que se hacia por
parte de los oradores se esperaba que ¢l diera
sw broche final sobre los aspectos téenicos v con-
clusiones  definitivas,

Sce nos invité a hacernos socios de la Asocia-
cion Brasilenia de Pavimentacion, lo que acepta-
mos  gustosos, de tal manera, que todos los que
estuvimos en el congreso la integramos hoy como
micmbros de la misma,

El ano proximo se cumple el centenavio de la
creacion de Rio de Janeiro y con tal motivo pien-
san organizar un congreso internacional de las
caractenisticas del que se va a realizar este ano
en nuestro pails, en la provinda de Cordoba.

Ll agrimensor Ruiz y yo, que estamos en la
rcalizacion de dicho congreso, en nuestro cardcter
de delegados de Vialidad de la Provincia de Bue-
nos Aires, hicimos una pequeia promwocion en cl
extranjero v hay muchos teenicos brasilenos inte-
resados en venir a la Argentina para tal fecha.

A fin de facilitar un poco la tarca de coordi-
nacién, le  encargamos  al ingeniero  Toledano
Vaena realizara conversaciones entre los téenicos
y nos han dado una lista de los posibles concu-
rentes. Iin el transcurso de esta semana fuimos
a la capital para que les enviaran las invitaciones,

IEn Rio de Janciro departimos con el director
del Departamento Nuacional de Estradas y Roda-
gem y con el ingeniero Bauer, dircctor del De-
partamento Vial del listado de Guanabara, los
que se mostraron muy intcresados en un inter-
cambio mas intenso con téenicos de este pais, ya
que tienen en algunos aspectos problemas que
pueden  considerarse  bastante  sunilares  a  los
nuestros.

Nos llamd sumamente la atencion la intensi-
‘dad con que se trabaja, a pesar del problema de
la inflacion que ticnen. Por las cifras que hemos
podido ver, la pavimentacién sistemdtica ha em-
pezado recién en el ano 1930 6 1951 y, a la
fecha, ticnen realizados unos 20,000 kilometros
de caminos pavimentados. Es decir, que desde el
afno 1950 a 1964 cl trabajo que han hecho es muy
intenso y si bien algunas de las téenicas emplea-
das podrian ser discutibles, lo cierto es que han
construido mmunchas obras,

En la zona de Rio de Janciro estuvimos viendo
todas las obras mas o menos proximas. Entre
ellas recorrimos nna ruta de trochas separadas,

que es un camino disenado no con las caracte-
risticas de una nutopistu, con todos los accesos
controlades, sino mids bien como un camino de
circunvalacion  de trdwsito  rapido, con  controles
de interseecion mediante semdforos de tipo ur-
bano. Por falta de espacio lo han construido cn
terrenos ganados al mar, o sca en terrenos de re-
lleno. El pavimento de esta obra fue originaria-
mente de hormigon. Por ser relativamente nueva,
ha tenido asentamientos de tevraplén que, logica-
mente han producido wna gran cantidad de fisu-
raciones de losas que fue wenester rellenar y
rcconstruir; incluso en muchas partes han hecho
recubrimientos del pavimento existente, con mez-
clas asfalticas.

Ll anilisis de esta obra resulta de interés
para nosotros porque, incluso, tendria problemas
casi similares a los que tuvimos en la calle Debe-
nedetti. Sobre materiales de relleno muy pareci-
dos hicieron wn pavimento de hormigén y nos-
otros nn pavimento asfaltico. EI problema que se
presenta en wnbas obras s el mismo. Nosotros
tuvimos temor de colocar nn pavimento de hor-
migén porque pensamos que se iban a producir
roturas de losas vy que la conservacion resultaria
dificultosa v cara. Esa experiencia, en  cierto
modo, la hemos confirmado en la obra que ellos
ejecutaron,

stuvimos observando la organizacion del es-
tudo de Guanabara, con el cual hemos tenido
una mavor vinculacién en razén de que el con-
greso se realizaba allic Visitamos el laboratorio,
que no es extraordinariamente  grande  pero s
muy moderno. Cuentan con algunos clementos de
los que nosotros carccemos, pero a su vez les fal-
tan otros que nosotros tencmos. Lintre los elemen-
tos modernos que poscen figura un equipo para
medir ¢l moédulo resistente de hormigén por el
método sonico, Es nn equipo simple en esencia,
portatil, provisto de un vibrador; por medio de la
transmision de las ondas ultra sonicas y un osci-
loscopio se obtienc el modulo de resistencias men-
cionado, En estos momentos se estan verificando
los valores para generalizar el método, incluso el
de los controles posteriores de obra, determinan-
do el mddulo por el método sénico y después
rompicndo la probeta para constatarlo por rotura,
La ideca ¢s generalizar el procedimiento que ofre-
ce la gran ventaja de que es un ensayo no des-
tructivo y rapido,

En ¢l laboratorio sc dictan clases para con-
ductores de obra, sobrestantes y laboratoristas,
con una orientacién practica, dando nociones fun-
damentales sobre materiales y unificando eriterios

y terminologias,

En Guanabara hicimos diversas visitas de in-
terés vial. Estuvimos en nn campamento de man-
tenimiento que posce dos usinas asfalticas, que
pneden trabajar en paralelo con una capacidad
de mas de 1530 toneladas/hora vy silos de hormi-
gon armado para los agregados. Es una instala-
cion sumamente costosa y que en promedio no
rinde mds de un 10 a un 20 por ciento de su
capacidad total, Hay tres de cstos campamentos
en la zona de Rio, dos pertenccen al Departa-
mento de Estradas y Rodagem y el tercero al
Ministerio de Obras Pablicas, con lo cual se pro-
duce una duplicacion y superposicion de  tareas,
segin la opinién de los mismos ingenieros bra-
silenios,

Se estd generalizando la utilizacién de emul-
siones cationicas con resultados muy promisores
cn un elima himedo como el de Brasil, Nos lle-
varon a visitar una obra consistente en una base
d¢ suclo-cemento con un tratamiento Sup(‘rfi(‘iul
hecho con una emulsion catidnica,

Requerida nuestra opinion, les expusimos que
nos parecia’ desaprovechar cemento con  suclos
finos en un lugar ubicado al pie de los cerros
y con abundancia de agregados; es claro que la
calidad de los mismos es deficiente, ya que tienen
desgaste Los Angeles de 50 6 55 por ciento y
aun mayor en algunos casos. Lsto les ha oca-
sivnado inconvenientes ¢n  la  construccién  de
“macadams”, ya scan del tipo hidraulico o a
penctracion,

Eu San Pablo hicimos también visitas vincu-
ladas con vialidad, Estuvimos en la fibrica Be-
tubrds, de  emulsiones catiénicas, bajo licencia
{rancesa de La Gironde. En la fabrica Barber-
Greene, que produce una usina de 60 tonela-
das/hora, del tipo continuo, wuna terminadora
grande, ia planta fija para estabilizados cort ce-
mento o asfalto vy una pequefia usineta para
tarcas e conservacion, Esta dltima tiene, ade-
mis, en sus planes la fabricacion de un equipo
liviano de  trituracion.

I'n Ia zona de San Pablo s¢ encuentra insta-
luda, entre otras, la fabrica de tractores y moto-
palas Eudid, de la cual hemos tenido oportunidad
de ver algimos equipos.

También en esa ciudad estd radicada una -
brici de motoniveladoras, 1a Huber Warco, que
no’” pudimos visitar por falta de tiempo. Dicha
zoua s la mds industrializada del Brasil y en
clla se encuentran instaladas las fabricas Volkswa-
gen, Mercedes Benz y la Scania Bavis, como tam-
bién la de motores Rolls Roys para aviones a
turbohélice,

Lo que nos llmné mucho la atencién en San
Pablo ¢s ¢l tamafio de la cindad v los cruces a
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distinto nivel que se pueden ver en pleno cen-
tro comercial, los que resnltan relativamente de
simple  cjeencion, dehido a la topografia  del
lugar,

Esto, ¢n lincas generales, o5 lo que hemos
visto durante nuestra estadia en Brasil, que duré
14 dias.

SR. LILLL: — Después de la detallada expo-
sicion del ingenicro Lockhart, queda poco para
agregar. No obstante, considevo til reflejar, cn
lineas generales, un indice de la capacidad cons-
tructiva que tiene dicho pais.

Brasil csta expevimentando una gran inflacion,
pero esta inflacién, como hemos podido observar,
es distinta a la que sufre nucestro pais.

Brasil sc encuentra en plena ctapa de clabo-
racion, aunque es evidente que su moneda sc

desvaloriza notoriamente. Es  intcresante  revisar

el régimen seguido o la politica de los gobernan-
tes para hacer incentiva la obra piiblica. Pareciera
que la desvalorizacion del dinero no les intere-
resara; esto da lugar a 'una carrera desenfrenada,
que tal vez, al final, llegue a perjudicar enorme-
mente a la clase social mis baja. Las deudas del
Estado son minimas, se paga en ténnino y se’
sigue construyendo.

Ahora, si bien las consccucencias que puc‘(lo
tracrles este sistema las vamos a apreciar con cl
ticmpo, e¢s fundamental sefalar que todo lo qne
estin ('ons'lruyen(lo represcnta fuentes de produc-
cién y bienes de capital. Es interesante acotar esto,
porque nuestras medidas aparentes para contener
la inflacién son distintas a las de Brasil y podria
ser que los resultados de ellos scan superiores a
los nuestros. )

En cuanto al congreso en si, entiendo que yva
estd todo dicho a través de las palabras  de
Lockbart. La Asociacion de Pavimentaeién no cs
una entidad oficial y es.de destacar que no recibe
ningun tipo de estimulo econdmico. El afio que
viene tiene previsto hacer un gran congreso, de
caracteristicas - internacionales y, a tal fin, han
querido comprometer la asistencia de téenicos do
América y de otras partes del mundo, para darle
mayor relevancia,

Sc nos han obsequiado libros y publicacioncs,
muy bien impresos, de las reuniones anuales que
realiza esa entidad y de verdaderos libros de tex-
to, lo que demuestra que cs un grupo de gente
que tiene mucha voluntad y desco de trabajo. Por
cllo, estimamos muy conveniente que nuestra Di-
reccion pernmanezca en contacto permancente con
csa institucion brasilena,

SR. LOCKHART: — Como nos pidieron cfec-
tuar un intercambio de publicaciones, hemos “ha-
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blado con el agrimensor Marotta, ya que es él
quien se cncargard de realizar el envio de las
mismas,

S6lo resta agregar a las palabras del ingeniero
Lilli, con respecto a la labor desarrollada por esta
entidad, que se trata de una institucién reciente,
ya que tiene cinco anos de vida, haciendo notar
que el Gnico apoyo oficial de que disponen es la
Imprenta del Departamento Vial para sus publi-
caciones,

SR. GRISL: — ¢De qué tipo son los 20,000
kilémetros de camino que han construido?

SR. LOCKHART: — Esos 20.000 kilémetros
son pavimentados, contando también con una
gran red de caminos de tierra. El pavimento,
durante mucho tiempo y tradicionalmente, ha
consistido en un “macadam” hidrdulico con tra-
tamiento superficial o carpeta asfaltica. Después,
con el aumento del trénsito, ese tipo de bases
presentd una serie de fallas y dicidieron, por este
motivo, cambiarlo por el “macadam” a pe-
netracién.

En la construccién de estabilizados de tipo
granular, ellos no han trabajado como nosotros.
Dado que cuentan con mayor disponibilidad de
agregados la solucién clasica alli eran grandes es-
pesores de piedra construidos como “macadam”.
Han tenido problemas de compactacién muy se-
rios, porque la zona presenta muchas ondulacio-
nes, por sus terraplenes de mucha altura y tam-
bién por la contaminacion de finos en los
“macadams”.

SR, LILLI: — Los pavimentos tienen un buen
disefio geométrico, lo cual no es extrafio, porque
lir topografia del pais ayuda mucho a una adecua-
da composicién paisajistica. Hemos tenido opor-
tunidad de recorrer la carretera de San Pablo a
Rio, 400 km de longitud, que hasta hace un afo y
medio aproximadamente tenia una sola mano
y ahora hemos visto que tiene un 50 por ciento
de la obra construida en la otra trocha.

SR. GRISI: — ¢En qué estado de progreso
han enconirado la investigacién en luboratorios?

SR. LILLI: — Se nota que hay mucha gente
que estd trabajando en estudios de investigacion,
atin cuando posiblemente exista cierta falta de
unidad, dado que hemos observado que en dis-
tintos lugares se realizan trabajos sobre proble-
mas relativamente similares; es decir, faltaria una
mayor coordinacién en los programas de investi-
gacién, Por ejemplo, en Guanabara hemos visto
un laboratorio que estaba trabajando en un tema
y después, por otro lado, en el mismo Guanabara,

estd trabajando nuestro conocido Murillo Lé6pez
de Souza con otro grupo bastante independiente
del primero.

Cuentan cn Brasil con muy buenos técnicos
en el aspecto de hormigén estructural, como Lobo
Carneiro, ton sus ensayos propios, y el equipo
que trabaja con los médulos sonicos, Aliora, en
otres procedimientos, como por ejemplo la dosifi-
cacién de las mezclas asfalticas, utilizan el mé-
todo del doctor Ruiz, siendo éste muy conocido
alli precisamente por eso. Siguen el mismo meca-
nismo que establecié6 Ruiz en el Lemit, y el sis-
tema es ampliamente empleado. Es de destacar
también que son muy codiciadas en Brasil las pu-
blicaciones que efectia la Comision Permanente
del Asfalto, tanto es asi que nos pidieron hacerles
llegar la coleccién de nimeros anteriores; espe-
cialmente piden la scgunda y tercera reunién del
asfalto. Lo cierto es que estan muy interiorizados
de las cosas que se hacen acd; creo que mds que
nosotros de las que se hacen en Biasil.

SR. GRISI: ~ ¢Tuvieron oportunidad de visi-
tar el I.P.T.?

SR. LOCKHART: - Lamentablemente, no;
como estuvimos solamente tres dias en San Pablo
tropezamos con algunos inconvenientes, incluso
de vuelos, dado que no podiamos conseguir pa-
saje debido a que nuestra estadia coincidié con
una serie de feriados y no habia disponibilidades.

SR LILLI: — Con orgullo un poco dificil de
disimular aqui, debo cxpresar que nos dio la sen-
sacién de que los téenicos del Brasil tienen el
desco de vincularse con nosotros, porque ven que
estamos algo mds adelantados que ellos en lo que
hace a algunos aspectos; su técnica es evidente-
mente, un poco discutible, pero ellos se superan
mucho cn base al gran ritino de construceion,
Concretamente, tienen la gran posibilidad préac-
tica de la experimentacion.

Especialmente se han sentido sumamente ha-
lagados por la visita del doctor Ruiz, a quien
conocian a través de su serie de publicaciones,
pero evidentemente es muy distinto haberlo tra-
tado personalmente una semana, en cuyo trans-
curso tuvieron oportunidad de aclarar y unificar
conceptos, tratar ideas propias, etc.

Es por ello que, en general, considero que la
visita a sido sumamente satisfactoria.

SR. HUMET: — Deseo expresar algunas pala-
bras en el sentido de que creo que debemos dejar
sentada la satisfaccion con que vemos el desem-
peno que ha tenido en Brasil nuestra delegacién.
Eso en primer término; y en segundo lugar, como
esta exposicién ha sido tan interesante, considero

1

que debiera hacerse conocer la misma, en forma
separada del acta, especialmente para que llegue
hasta la gente del interior,

SR. PRESIDENTE: — Me parece bien.

SR. DEPAOLI: — Desco, por mi parte, formu-
lar una pregunta relacionada con el aspecto finan-
ciero de los planes de cbra que tienen progra-
mados en Brasil, dado que es algo que nos
preocupa a nosotros. Desearia saber si en el Bra-
sil tienen sistemas cspeciales de financiacién, im-
puestos y cargas especiales, etc.

SR. LILLI: — Existe alli una carretera que
estd trabajando desde hace cuatro anos por el
sistema de peaje. En lo que respecta al régimen
general de obtencién de fondos viales, es muy
similar al nuestro. Y me be referido al sistema dc
peaje, porque personalmente no teniamos infor-
macién hasta ahora de que en Brasil se hubiera
adoptado. Da la sensacién de que esa carretera
funciona perfectamente desde hace tiempo y el
régimen ha sido llevado adelante con bastante
Axito,

SR. LOCKHART: — Uno de los tineles nue-
vos estd previsto para funcionar con el sistema
de peaje.

Abora, en lineas generales, ellos también han
tenido ayuda financiera del Banco Mundial de
Desarrollo; no conozco cifras exactas, pero lo con-
creto es que ha habido financiacién del exterior.

Recepcion
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Precisamente, cuando nosotros estdbamos alli re-
gres6 de Estados Unidos de Norteamérica el go-
bernador de¢ Guanabara y se anuncié periodistica-
mente que habia obtenido colaboracién financiera
para determinados tipos de obras, entre las que
figuraban las viales, a las que les estin dando
gran importancia y prioridad. En Brasil tienen
mayores necesidades viales que en nuestro pais,
porque su sistema ferroviario es todavia peor que
el que tenemos aqui, de manera que la inica
posibilidad que tienen para solucionar el proble-
ma del transporte es por carreteras,

SR. PRESIDENTE: — Quiero adherir a la
expresion del ingeniero Humet, la que hago mia,
agradeciéndoles mucho vuestra presencia, felici-
tindolos especialmente por el éxito de vuestra
gestion en el exterior, que la han realizado con-
juntamente con el doctor Ruiz y el agrimensor
Ruiz.

De acuerdo a lo propuesto por el ingeniero
Humet, se hard la publivacién indicada, como
parte integrantc de una sesién especial, y espera-
mos que continten con el optimismo que demues-
tran y el esfucrzo que todos los dias vuelean en
la obra que nos es comn,

SR .LOCKHART: — Agradezco vuestras ex-
presiones, en nombre de la delegacién,

— Se retiraron los ingenieros Lockhart
y Lilli.

de Obras

PRIMER SEMESTRE DE 1961

Obra Designacién Tipo de Obra

Monto de
Contrato mas FECHA DE RECEPCION
Ampliaciones Provisional  Definitiva
m$n

V-534 Dolores - Ruta 11 Trat. bit, triple
V-559a) Pte. s/rio Salado Camino
Videla-Dorna Gorchs Losa continua cen

armad. cruzadas

V-591 Acceso a Carhué desde
Ruta 33 .............. Carpeta asfaltica

V-583 Acceso a Puan ......... Carpeta asfaltica

35.466.874,43 20/2/64 - -

5.475.883,00 - - 23/1/64

138.709.999,99 2/6/64 ——

122.746.270,66 10/4/64 -
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MESES DE ABRIL, MAYO Y JUNIO DE 1964

PROYECTOS Y PRESUPUESTOS

Exp. 4799-19-1964. Ruta 5. Tramo: Pehuajo-
Trenque Lauquen - Limite La Pampa - Seccio-
nes: km 396,200-km 421,000 v ki 446,000-kim
520,750, Mcjora progresiva - Ol)x'al A. Se aprue-
ba ¢l proyecto v presupuesto de $ 28.486.734,00
m/n y se autoriza ol correspondiente llamado a
licitacion publica,

Exp. 4936-12-1964, Ruta N? 191. Tramo:
Arrccifes - Salto. Seccion: km 66,8-km 94,6, Eje-
cucidn mejora progresiva, Sc aprucha el proyec-
to v presupucsto de § 8.564.423,00 m/n y sc
auwtoriza ¢l correspondiente Hamado a licitacién
publica.

Exp. 11852-19-1963. Ruta N¢ 5. Tramo: Pe-
huajo - Trenqgue Lauquen. Scecion: km 421,000-
km 446,000, Fjecucion de tratamiento superficial
bituminoso tipo simple. Se aprucha el proyecto
y presupuesto de $ 5.516.447,00 m/n v se an-
toriza ¢l correspondiente laniado a licitacidn pu-
blica.

LICITACIONES

Abril 20, 15 hs. Ruta 2, tramo: Capital Fe-
deral - Mar del Plata, seccién km 137-km 205,
$ 77.216.549,10 m/n,

Julio 7, 15 hs. Ruta 3, tramo: Pchuajé - Tren-
que Lanquen. Sce. km 421-km 446. (Ejee. trat.
bitum. tipo simple). $ 4.388.997,50.

ADJUDICACIONES

Exp. 4529-25°-1962. Ruta 2. Tramo: Enipal-
me Ruta 1 - Dolores. Seccion: km 93-km 2035, 1.
Ensanche del puente sobre Rio Samboromboén,
Se aprucha ol resultado de la licitacion piblica
de que se trata y se adjudica a la firma Lopes
Uhalde y Anacleto por la suma total de pesos
10.649.170 m/n.

Exp. 4530-259-1962. Ruta 2. Tramo: Empal-
me Ruta 1 - Dolores. Scccion: km 93-km 205,1.
Ensanche del puente sobre Rio Salado. Sc aprue-
ba ¢l resultado de la licitacion pablica respecti-
va y s¢ adjudica a la firma Antonio D’Elia S. A,
Const,, Com., e Ind, por la suma de pesos
11.399.418,85 m/n.

en la
Provincia de

Buenos Aires

Exp. 11411-19-1963. Acceso sud-este a la Ca-
pital Federal. Sec.: km 0,900-km 3,0. Construc-
cion parcial de terraplencs y desaglies. Sc apruc-
ba el resultado de Ta licitacion publica y se ad-
judica la cjecucion de los trabajos a Ia firma
Carlos Alberto Bacigalupi por la suma de pesos
31.670.000,00 m/n,

Exp. 11673-1°-1963. Ruta 3. Tramo: San
Justo - Las Flores. Scccidén: km 135-km 188,200,
Fusanche del puente sobre el rio Salado en km
136,284. Sc aprucha el resultado de la licitacion
publica y sc adjudica la cjecucion de los trabu-
jos a la firma Carlos Alberto Bacigalupi por la
suma de $ 8.934.790,00 m/n.

RECEPCION DE OBRAS

Exp. 746-C-1963. Ruta 2. Tramo: Las Armas-
Coronel Vidal. Contratista: G.E.O.T.E. Sc. a-
prieha el acta de recepeién definitiva.

Exp. 3055-D.G.-1964. Ruta 8. Cruce por la
cindad de San Martin. Scccidn: Avda. 9 de Julio
entre Perdricl y 3 de Fcbrero, Contratista: An-
tonio I’Elia S. A. Sc¢ aprucban las actas de re-
cepciones provisional 'y definitiva,

Exp. 8315-C-1963 y agregs. Ruta 22. Tramo:
Médanos - Meridiano V?. Seccién: Algarrobo -
Meridiano V9. Contratista: Dimas S. A. Se aprue-
ban las actas de recepciones provisional y defi-

nitiva,

Exp. 9679-C-1963 y agreg. Ruta S/N?. Tra-
mo: Ezeiza - Empalme Ruta 'N? 205. Contratis-
ta: Peire Constructora de Obras Publicas. Sc
apruchan lis actdas de recepciones” provisional 'y

definitiva,

Exp. 10218-C-1963. Ruta N? 188. Tramo:
Junin - Lincoln, km 307-km 335. Contratista: No-
vobra Empresa Constructora S. R, L. Se aprue-
ban las actas de recepcién provisional y defini-
tiva,

Exp. 12014-C-1963 y agregs. Ruta 3. Tramo:
Azul - Chillar. Contratista: Ecovial S.R.L. sec
aprneban las actas de recepciones provisional y
definitiva,

ACTIVIDAD

DEL DEPARTAMENTO JURIDICO

Resefia de la sentencia dictada por la Suprema Cortc de Justicia de la provincia
de Buenos Aires en la accion contencioso-administrativa promovida por “Scandinavian
Airlines System” centra la Direccion de Vialidad (causa B-43.959).

MATERIA: impuesto provincial a Ja nafta
(Ieves 4117 y 5238). Supuesta aplicacion errénea,

PETITORIO: rcvocacion  de  la  resolucion
1233/58 v devolucion de la suma cobrada in-
debidamente  en los  aeropucrtos nacionales de
Morén vy Ezeiza,

DERECHO INVOCADO: los aeropuertos cn
cuestion se hallan cn territorio de jurisdiccion
nacional (Constitucion Nacional Art. 67 inc. 27).

SENTENCIA: no sc¢ hace lugar a la deman-
da, cn virtud de que la situacion jurisdiccional
de los acropuertos de Ezeiza y Morén no re-
tracn, en esa zona, ¢l “imperium” y la “juris-
dictio” de la Provincia, debiendo tributarse a és-
tas ¢l impuesto a la nafta expedida en tales si-
tios desde que no puede entenderse que con cllo
la provincia obstacnliza o interficre —ni directa
ni indirectamente— lo que hace al objeto o fin

del ingreso del ente nacional en territorio local.

La interpretacion del art. 67 inc. 27 de la
Constitucién Nacional, no goza ni de doctrina ni
de jurisprudencia  pacifica ("La Ley” T® 93
pp- 187).

La federalizacion de lugares situados dentro
de los limites territoriales de las provincias, que
implica la absorcion por la Nacion de toda la
potestad lcgislativa, administrativa y judicial en
esos lugares, exige, como condicion “sine qua
ncn”, consentimiento expreso y formal de las pro-
vincias. Sin la muanifestacion de voluntad de los
organos legislativos provinciales, la federalizacion,
cualquicra sea su objeto, es inconciliable con el
sistema de organizacién politica adoptado por la
ley fundamental (De Vedia, “Constitucion Argen-
tina” T 2, pp. 114; Alberdi “Elementos de De-
rccho Pablico Provincial” pp. 2, 30 y 32; “Fa-
llos” 9 32, pp. 318, consid. 2).

RESUMEN DE DICTAMENES

ACCIDENTE - TORNEO ATLETICO -
INDEMNIZACION

Considerando que una competencia deportiva
a cuya realizacion contribuve la Direccion  de
Vialidad, solventando gastos de participacion, no
pucde juzgarse funcion integrativa de la que
cumple, de manera especifica, el agente que re-
curre, su pretension de que le sean indemniza-
dos los gastos médicos determinados por la nc-
cesidad de atender a la curacién de lesiones su-

fridas en dicho evento debe ser rechazada,

Dictamen N? 20.916. 27-7-64.

Expediente N? 2410-3150/64.
ARRENDAMIENTO DE EQUIPO - TARIFA

Pucde arrendarse equipo a cargo de la Zona
XI, tal como ésta lo sugiere, mediante la fija-
cion de un régimen tarifario. Ello encuadra, ju-
ridicamente, dentro del dinbito normativo del
art. 99 incs. ¢) v f) del decreto ley 7823/56 y
no cxisten disposiciones de la Ley de Contabili-
dad y sus reglamentaciones que sc¢ opongan.

Dictamen N© 20.795 - 30/6/64.

Expediente N 2410-1936/64.

-7
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CAMINO - INTERRUPCION DE - POR
COLOCACION DE ALAMBRADO -

OBSTRUCCION INTENCIONAL - DANOS

Visto el hecho de la colocacién de un alam-
brado que interrumpe cl transito del camino, co-
rresponde su retiro con el auxilio de la fuerza
publica (dec. ley 7823/56, arts. 31 y 33), intimar al
responsable la indemnizaciéon del dafio y formu-
lar la denuncia pertinente ante el Juez del Cri-
men de la jurisdiceion por la comision presunta
de los delitos que prevén los arts. 184 inc. 35°
y 190 C. Penal.

Dictamen N? 20,868, 13-7-64.

Expcdiente N9 2410-4444/64.

'CAMINO - INSTALACION DE
CONSTRUCCIONES PARTICULARES NO
AUTORIZADAS EN ZONA DE - RETIRO

COMPULSIVO - PAGO DE GASTOS

Puede ampliarse el plazo otorgado para el
retiro de las instalaciones dc particulares ubica-
das en zona de camino. Si al vencimicnto del
mismo no sc ha efectnado dicho retiro, procede
el desalojo compulsivo mediante el uso de la
fuerza publica (dec. ley 7823/56, arts. 21 y 33).
Los gastcs ue se irroguen serin de cuenta de
los particularcs que dieron lugar a tal procedi-
miento. A tal fin se formulara liquidacién.

Dictamen N? 20,888, 16-7-64.

Expediente N© 2410-4362/64.

CESION DE CREDITOS - CESION DE
CERTIFICADOS - PRENDA DE
CERTIFICADOS - A QUIEN CORRESPONDE
EL PAGO DE INTERESES EN AMBOS CASOS

En la cesion de certificados ¢l cesionario tie-
ne derecho al cobro del crédito cedido y sus in-
tereses ya que s titular de aquél y éstos son
accesorios del mismo (art. 1457 y 1458 C. Ci-
vil). Siendo la prenda wna garantia, la cmpresa
que los afectd tiene derecho a percibir intereses
sobre los certificados prendados ya que  conti-
nta siendo titular de los mismos.

Dictamen N9 20.863. 6-7-04.

Expediente N© 2410-4367/64.

CESION DE CERTIFICADO

Encuadrando la cesion en los términos  del
articulo 1434 stes .y cones. del Cédigo Civil, no
existe inconveniente para quc sc tomce ncta de
la misma v se proceda en consecuencia,

Dictamen N9 20.898. 20-7-64.

Expedientc N© 2410-4875/64.

COMPRA - ORDEN DE - ERROR
Debe intimarse el cumplimiento de la orden
de compra cursada, visto que los argumentos

A - Jur.- Ac.- SeT. 1964 - N° 28

traidos a juicio en apoyo del error invocado ca-
recen de toda relevancia juridica. En caso de no
ofectivizarse Ta - provision, deberd  rescindirse el
contrato y climinarse a la firma del Registro de
Proveedores.

Dictamen N9 20.887. 16-7-64.
Expedicute N9 2410-2640/64.

CONSORCIO - CONVENIO CON MUNICIPIOS
PARA LA PAVIMENTACION DE UNA
ARTERIA MUNICIPAL

La formalizacion de un consorcio requierc el
cnmplimiento estricto de los requisitos estableci-
dos en ¢l dec. ley 7823/56. El convenio con una
comuna, para la pavimentacién de una arteria
municipal, puede cclebrarse si ésta se encuentra
incluida ¢n la red de coparticipacion vial mu-
ni('ipnl.

Dictamen N© 21.048 - 13/8/64.
Expediente N© 2410-4489/64.

CONTRATO DE OBRA PUBLICA -
PRORROGA, TRABAJOS IMPREVISTOS

Por aplicacion del art. 33 “in-finc” de la ley
6021, corresponde otorgar prorroga  del plazo
contractual por el término que insuma la cjecu-
cion del trabajo imprevisto ordenado.

Dictamen N 20.820 - 14/8/64.
Expe(li(‘ntc N® 2410-12648/64 Ant. 81.

CONTRATO DE OBRA PUBLICA -
AMPLIACION - MAYOR PLAZO DE
EJECUCION

Si las modificaciones v ampliaciones dispucs-
tas cncuadran en previsiones agales, Ley 6021
(arts. 79, 33 y 34), no corresponde formular ob-
servacion, Respecto del mayor plazo, corresponde
al Departamento de Conservacion cfectnar su es-
timacion, por cuvo motivo el Departamento  Ju-
ridico adhicre al propuesto de cuatro meses,

Expediente N9 2410-15944/64. Ant. VI

CONTRATO DE OBRA PUBLICA -
AMPLIACION DE PLAZO - DIFICULTADES
EN EL.L. ACARREO DE MATERIALES

No constituye prucha suficiente de la impo-
sibilidad de realizar el transporte las fotocopias
presentadas por el cmpresario, que carecen de
autenticacién y fecha derta (en relacion a los

textos originales).

Dictamen N9 20.870. 13-7-64.
Expediente N© 2410-2323/64. Ant. L

e —————— i S5 3,
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CONVENIO DEL 26 DE SETIEMBRE DE 1963
ENTRE Y.P.F., LA DIRECCION DE VIALI-
DAD DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES
Y EMPRESAS ADJUDICATARIAS DE OBRAS
VIALES. APLICACION DEL CONVENIO: LI-
BRAMIENTOS DE PAGARES POR LA D. V.
B. A. A FAVOR DE LOS CONTRATISTAS DE
OBRAS SUJETO AL REGIMEN DEL CONVE-
NIO. NO EMISION DE PAGARES POR INTE-
RESES A LOS EFECTOS DEL CONVENIO

La no emisiou de pagarés por intercses a los
cfectos del referido convenio tornaria de hecho
inaplicable eventualmente la clausula del art. 6
del mismo. Existiendo conformidad de las em-
presas y ¢l informe favorable del Departamento
Contable puc(lc aceptarse seguir el pr()ce(limicn-
to propucsto por Y. D, F.

Dictamen N° 20.909 del 18/8/64.

Expedicente N® 2410-2610/64.

DEUDAS IMPOSITIVAS DE LAS EMPRESAS -
ACTIVIDADES LUCRATIVAS

Si la recurrente ticne créditos que se hallan
al cobro en la Dircceién de Vialidad, y si ésta
presta conformidad, no existe inconveniente pa-
ra quc sc proceda conforme con lo previsto en
el art. 2° de la resolucién 793/63 del Ministerio

de Economia y Hacienda.

Dictamen N© 20.819 - 30/6/64.
Expediente N¢ 2306-665073/64.

DONACION DE MATERIAL DE REZAGO -
FACULTADES DE LA DIRECCION DE
VIALIDAD

La Direccion de  Vialidad carece de facul-
tades para donar, con fines de accién social, ma-
teriales en  situacién  de  rezago. Salvo atribu-
cion expresa conferida por la ley, debe constre-
nirse al amnplimiento de los  objetivos que le
seriala ¢l deereto ley orgdnico de su institucion
(dec. ley 7823/56).

Dictamen N© 21.047 - 13/8/64.

Expediente N 2410-4950/64.

FOTOCOPIA - AUTENTICIDAD - LOCACION
DE SERVICIOS PERSONALES °

La fotocopia de un titulo o diploma profe-
stonal requicre atestaciéon puesta por escribano
publico gue declare corresponde al original res-
pectivo. Todo contrato de locacién de serviecios
profesionales deberda adecuarse a las disposicioncs
del decreto 1346/58.

GASTOS IMPRODUCTIVOS

Pura que sea procedente la liquidaciéon de
gastos improductivos durante la ejecucién de tra-

bajos adicionales para los que se concedié pro-
rroga de contrato, es mecenester que durante la
misma ocurran disminuciones de ritmo no impu-
tables que den lugar a la concesion de nuevas
protrogas (art. 53 ley 6021).

Dictamen N¢ 20.861. 24-8-64.
Fxpediente N9 2402-9350/63.

LLOCACION

Si la locacién del inmgeble fue efectuada
por un agente de la Direccién a titulo personal
v para su propia vivienda, es contra éste que de-
ben promoverse las acciones emergentes del con-
trato.

Dictamen N 20.903. 22-7-64.
Expediente N© 2410-3954/64.

MULTA ADMINISTRATIVA - CONTRATO DE
OBRAS PUBLICAS - CLAUSULA PENAL -
ORDENES DE SERVICIO - INCUMPLIMIENTO
PARCIAL - MULTA EXCESIVA - REDUCCION
DEL MONTO - PRINCIPIO DE LA INMUTA-
BILIDAD DE LA CLAUSULA PENAL - APLI-
CACION Y LIMITES - GRADUACION DE LA
PENALIDAD - APLICACION SUPLETORIA
DEL REGLAMENTO DE CONTRATACIONES
(REGLAMENTACION DE LA LEY DE
CONTABILIDAD)

a) Si bien el monto de la multa diaria pacta-
da por incumplimiento de ordenes de servicio no
implica en el caso una penalidad excesiva, cuan-
do por la cuantia del monto final resulta “no-
toriamente excesiva o desproporcionada” respec-
to del valor de la prestacion contenida en la or-
den dc servicio y habida cuenta de las circuns-
tancias particulares (cumplimicnto parcial de la
orden, valor de los objetos entregados con de-
mora, etc.), es procedente la reduccion conforme
a los principios del régimen de cliusulas pena-
les del Céd. Civil, la interpretacién jurispruden-
cial y doctrinaria mayoritaria de los mismos, apli-
cables a titulo supletorio a falta,

Pictamen N 20.743 - 24/6/64.
Expediente N¢ 2410-3902/62. Ant. XIL

MORA - CONSTITUCION EN - INTIMACION -
APERCIBIMIENTO

Debe intimarse la devolucion del material bi-
bliografico en poder de la casa encuadernadora
por telegrama colacionado, bajo apercibimiento,
en caso de silencio o negativa, de efectuar la
denuncia criminal pertinente e iniciar la accion
civil respectiva.
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RELACION CON CASAS COMERCIALES -
"OBSERVACION DE ESTILO ADECUADO -
INCUMPLIMIENTO DE REQUISITOS
FORMALES

Si la orden de compra sc remijtié a la firma
recurrente vencido el plazo de mantenimiento de
oferta aquélla tuvo derecho a considerarse  juri-
dicamente  desobligada respecto de la Direecion
de Vialidad. El solo hecho de “no guardar esti-
lo”, que ha merecido ¢l calificativo de “descon-
sideracion” a una dependencia, no es motivo su-
ficiente para aconscjar la aplicacion de sancio-
nes. El “estilo adecuado” debe ser apreciado en
rclacion comercial con cierta latitud.

Dictamen N9 20.829 - 30/6/64.

Expediente N© 2410-2829/64.

RESPONSABILIDAD DEL AGENTE POR
TENENCIA DE HERRAMIENTAS -
DEPOSITO VOLUNTARIO REGULAR

El agente c¢s responsable por la desaparicion
de herramientas a su cargo. Juridicamente, se con-
figura un caso de deposito voluntario regular,
con incumplimiento de la obligacién de restituir
a su debido tiempo las mismas o idénticas cosas
(C. Civil arts, 2182, 2188, inc, 19 v 2190).

Dictamen N© 20.750 - 16/7/64.

Expediente N9 2410-2049/63.

TRANSPORTE DE CARGAS - REGISTRO DE
: TRANSPORTADORES

. Es aplicable a los transportes de cargas quc
sc cfectien por cuenta de esta Direccién, ¢l ré-

gimen del decreto ley 23.933/57, que rige toda
la materia relativa a la prestacion de dicho ser-
vicio,

Dictamen N 20.894,
Expediente N9 2410-4734/64.

TRANSPORTE - CAMBIO DE

Si el pliego cstablece que el cambio de trans-
porte debe ser previa autorizacion de la Direc-
cion, el contratista debe solicitarla bajo pena de
perder el derecho a percibir las diferencias de
precios correspondientes.

Dictamen N9 20.682 bis. 3-6-64.
Expediente N9 2410-9136/64. Ant. 12,

ZONA DE BANQUINAS - DANOS -
ESTACIONAMIENTO INDEBIDO -
USO ABUSIVO

No procede intimacion a empresa de trans-
portes para que repare la banquina situada fren-
te a su depdsito, si no estd probado uso abusivo
e inconveniente del bien publico, Los trabajos
de conservacién deben ser realizados por la Di-
reecion de Vialidad, a su costa. La Municipali-
dad debe arbitrar medidas para evitar estaciona-
miento permanente en banguina, sin perjuicio de
las facultades que acuerda a la Direccion de
Vialidad el decreto ley N9 7823,

Dictammen N© 20.771 - 25/6/64.
Expediente N© 4032-45980/63.

SUMARIO DE JURISPRUDENCIA EN MATERIA ADMINISTRATIVA

ACCION CONTENCIOSO-ADMINISTRATIVA

Resoluciones ocurribles. No todos los dercchos
vulnerados  por actes del poder administrativo
son susceptibles de producir una accion conten-
cioso-adininistrativa; para (que esto ocurra es ne-
cesario ¢ indispensable (uc se vulnere un dere-
cho de naturaleza administrativa, es decir, regido
por el derecho administrativo. En virtud de este
concepto, corresponde decidir que no es revisi-
ble mediante dicha accion la resolucién que le-
“siona derechos de indole civil. En el caso, los que
invisten los demandantes en su caricter de miem-
bros de una asociacion con personeria juridica
cuvos derechos se rigen por el contrato, por cl
objeto social o por los estatutos, conforme’ al art,
40 del Cod. Civil. (D. de 1. J. 16/8/63).

"ACCION CONTENCIOSO-ADMINISTRATIVA

Previa reclamacion administrativa. La accion
que persigue ¢l resarcimicnto de los danos y per-
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juicios ocasionados por la rescision de un contrato
de obra publica imputable a la administracién
no es procedente si Ia determinacion y pago de
los rubros correspondientes no fue previamente
gestionada en sede administrativa,

(D. de J. J. 9/9/63).
ACCION CONTENCIOSO-ADMINISTRATIVA

Costas, Corresponde  que las costas sc im-
pongan en ¢l orden causado si no se trata del
caso previsto por el art. 17 del Cod. Cont. Adm,
v la demanda ha prosperado parcialmente.

(D. de J. J. 9/9/63).
ACCION CONTENCIOSO-ADMINISTRATIVA

Término para accionar. El art. 13 del Cod.
Cont. Adin. se refiere exclusivamente a las re-
soluciones cxpresas, v no a las implicitas a que
alude el art. 7 del mismo Cod. al reglamentar
la accién por retardacion. Por ende, no es apli-

AcTivipap pEL DEPARTAMENTO JURIDICO —

cable a estas resoluciones ¢l plazo que para de-

ducir la accion prevé dicho art. 13,
(D. de J. 1. 17/9/63),

— Atn cuando las actnaciones administrativas se
substanciaren con audicncia del administrado, la
resolucion del presidente del ente administrador
no os una resolucion  definitiva a los efectos de
incoar la accion  contencioso-admiuistrativa,  sino
que lo es Ta dictada en el pedido de reconside-
racion por el érgano en pleno en ¢l caso, por la

Dircccion de Vialidad.
(D. de J. J. 13/8/63). — Causa B-44.036.

ACCION CONTENCIOSO-ADMINISTRATIVA

EXCEPCIONES. Defecto Iegal. Cuando se in-
coa aceion por retardacion no cabe cumplimen-
tar ol art. 31 inc. 39 del Cod. Cont. Adm,

(D. de J. 10 17/9/63).

EXCEPCIONES., Incompetcncia de Jurisdic-
cién, La presentacion del administrado en sede
administrativa, motivada cn la intimaciéon que sc
le formule para que comparczea a declarar en un
sumario que s instruye en su contra, no impor-
ta audiencia tal que pueda influir en la cadu-
cidad de sus dercchos. En consecuencia, fa re-
solucién sobreviniente no puede ser considerada
como definitiva; por To cnal ¢l término para de-
ducir la accion debe computarse desde que se
resuclve un pedido de reconsideracion deducido

por cl administrado.

(D. de J. 1. 31/8/63).

CONTRATO DE OBRA PUBLICA

Generalidades. Carcce de aceion para recla-
mar en sede civil o adjudicatario de una obra
que licne el caracter de publica, en razon de
ejecutarse subvencionada por la Provincia para

llenar una necesidad pablica.
(Ac. 6736, 2/9/63) .D de J. .
—Si la empresa de construccion  concesiona-

ria no fue diligente en estudiar la zona en la que
debia realizar los trabajos motivo de tal conce-

sién, y como consecuencia de cllo resultd perju-
dicada por tener que utilizar cquipos y realizar
trabajos diferentes de los previstos, carcee de de-

recho a resarcimiento algnno,

(B-43.713 - 16/7/63) D. de [. ].

—El contratista, para conscrvar su derecho
a cobrar les intereses moratorios, debe cfectuar
la reserva correspondiente en el certificado  fi-
nal, al tiempo de la medicion definitiva y recep-
cién de la obra; de otro modo, sc extingue la
obligacion del deudor conforme al art. 624 dcl
Caod. Civ.

(B-43.713 - 16/7/63) 1), dc J. 1.

CONTRATO DE OBRA PUBLICA

Obligaciones del Contratista. El contratista no
responde por les dafos que se producen con mo-
tivo de la ejecucion de la obra si los mismos no
le son imputables, cn virtud de que obedecen
a crrores o insuficiencias del provecto preparado

por la administracion,

(B-43.816 - 9/9/63) D. dc J. I

EXPROPIACION

Indemnizacién. Los elementos de juicio que
seconsideren en el juicio de expropiacion deben
estar dirigidos a precisar ¢l valor cfectivo de los

bicnes expropiados,

(Ac. 6638 - 23/7/63) D. de . |

Indemnizacién, La  indenmizacidn  motivada
por la expropiacion sélo debe satisfacer los da-
fios (ue son consccucncia necesaria y’ directa de
la privacién del Dbien; pero no tiene por objeto
reintegrar al expropiado a una situacion de he-
cho igual a la ue altera la expropiacion, ni pue-
den computarse ventajas o ganancias hipotéticas
como, por cjemplo, lo que una cosa podria pro-
ducir en el futuro, ni puede ser fuente de ganan-
cias indebidas para ¢l duefio dé la cosa expro-

piada.

(Ac. 6658 - D. de J. J. 18/12/63 pag. 923).



Principales Obras con Proyectos Elevados
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MESES DE MAYO, JUNIO Y JULIO DE 1964
DESIGNACION DE Long.  Ubicacién Tipo de Presupuesto Fecha de
LA OBRA km Partido Obra ‘Excl. Reserva Elevac.
1. (*) Dos Puentes de H? A?
y Alcant. varias en C? Gral.
Conesa - Gral. Madariaga
§/Canadén  Galloso y El
Chancho. G. Lavalle Dos Ptes. de
HO A° y Alcant.
varias 13,434 .192,40 12- 5-64
2. Dos puentes S/Cafiadones
“El Chancho” y “EF Gallo-
so” y Alcant, varias. G. Lavalle  Dos Ptes. de
H? A° y Alcant.
varias 13.434.192,40 12- 5-64
3. Acceso a Guamini y Embar-
cadero de Ganado de Esta-
ci6n Guamini ... ......... 4,215  Guamini O.B. y Pav.
flexible 14.852.274,27 12- 5-64
4. Ingeniero Maschwitz - Di-
que Lujan ,.......... ... 7,513  Escobar O.B. y Pav.
flexible 44.228.125,03 12- 6-64
3. Acceso a Laguna del Monte 1,408  Guamini O.B. y Pav.
flexible 7.126.714,89 12- 6-64
6. Acceso a Guamini y Embar-
cadero de Ganado de Esta-
cién Guamini ............ 4,215 Guamini 0O.B. y Pav.
flexible 14.660.530,65 15- 6-64
7. Acceso a Lincoln ........ 3,071 Lincoln Obras Bésicas
v Pav. Flex. 19.815.913,19 13/7/64
8. Cafuelas - Lujan ........ 73,250 Caiiuelas - Gral. Ap. de traza
Las Heras-Gral. vy construccion
Rodrig. - Lujan  dc alambrados
Marcos Paz 22.147.290,85 23/7/64
9. Acceso de FEstaciéon Uribe-
belarrea a Escuela Agro-
técnica Salesiana ........ 3,237 Caiiuelas Obras Basicas
y Pav. Flex. 19.350.328,01 31/7/64

BIBLIOGRAFIA

Libros y Revistas

MESES DE ABRIL, MAYO Y JUNIO DE 1964

Obras Incorporadas
a Nuestra Biblioteca

ALSINA, H. — Tratado de Derecho procesal,
civil y comercial. T¢ 1/V1. 1-B-1584/89.
ASOCIACION DI FABRICANTES DE CE-
MENTO PORTLAND. — La industria argen-
tina del cemento portland. Anuario afio 1963.
1-C-33.

ASSOCIACAO BRASILEIRA DE CIMENTO
PUOK1LAND (Basiio, ¥.). — Conservacion de
pavimentos viales. 1V-J-816 (portugués).

(Basio, ¥.). — Dimensionado de los pavimentos
de hormugoén. 1V-B-86. (portugués).
(Basilio, ¥.). — Pavimentos de hormgén., 1V-B-

85, (portugués).

(Cuarta reumao Anual de Pavimentagio - Pe-
trucci, k.). — Control de la calidad en pavi-
mento de hormigon. 1V-]-814. (portugues).

(Tercerra Reuniao anual de Pavimentagao - Ba-
siho, F.). — Vida utl de los pavimentos. 1V-
J-815. (portugues).

(Tercerra heumao Anual de Orgdos Aeroportud-
ros listaduals - Moreira Lopes, M.). — Pa-
vimento adicional de refuerzu en el aero-
puerto de Galedo. IX-A-23. (portugués).

AZrVEDO CALDAS BRANCO, A. — Dosifica-
cién de mezclas. 11-1-188 (portugués).

CONGRESO AKGENTINO DI ViaLIDAD Y
TRANSITO (Quinto). — Reglamento - Tema-
rio - Program. 1V-]J-817/18.

CONTADUIuA GENERAL DE LA PROVINCIA
D BUENOS AIRES. — kstados de conta-
bilidad. 31/Xid/1962 al 31/X/1963. 1L-G-
256/59.

DIRECCION DE GEODESIA (Romano, J.). —
Tablas para la construccidon de la Carta en
proyeccion, Mercator, 11-H-627.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND AR-
GENTINO. — Estructuras laminares en para-
boloide hiperbélico. Pub. 47. 11-E-189,

Pinturas para hormigén. Pub. 43. III-D-172.

JACKSON, G. — Mezclas con arena htuneda, III-
D-171 (inglés).

LABORATORIO DEL TRANSPORTE (Escario,
J.). — El problema del transporte terrestre en
Espana, 1I1-B-244.

LA LEY, Editorial. — Revista Juridica Argentina
“La Ley”. T? 112. I-B-1579.

MARTINEZ AMADOR, E. — Diccionario fran-
cés-espaiiol - espafiol-francés. 1-A-285,

MINISTERIO DE GOBIERNO. — Registro Ofi-
cial. Vol. V. de 1963, I-B-1591.

OMEBA, Editorial. — Enciclopedia Juridica “O-
meba”. T® XVIII. I-A-284,

PORTLAND CEMENT ASSOCIATION. — Ren-
dimiento del pavimento segin el ensayo na-
cional. IV-G-4 (inglés).

S.A.E. (Society of Automotive Engineess). —
Transaccién. Vol, 71, afio 1963. I1-J-200 (in-
glés).

SAGASTUME BLERRA, A. - FERNANDEZ, G. —
Algebra y céleulo numérico, 1I-A-101/02.
SHELL INTERNATIONAL PETROLEUM. -
El adelanto en las bases de bitumen. IV-F-

96 (inglés).

VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENOS
AIRES. — Catilogo de la Biblioteca Técnica
“Agr. René A. Féminis”. 1-C-217/26.

YOCSINA S.A. MINAS Y CALERA (Dfaz Gar-
cia, F.). — Empleo de agregados pétreos cal-
cireos triturados en la elaboracién de mez-
clas bituminosas en caliente. I11-D-173 (cast.).

Revistas Incorporadas
Temas de Interés Vial

REVISTAS ARGENTINAS

BOLETIN INFORMATIVO (Caja de Previsién
Social para Profesionales de la Ingenieria) N® 19/20
La pretendida inconstitucionalidad de la ley 5140.
Ayuda social para profesionales mayores de 65
aios de edad.
CAMINOS N¢ 254
Importantes asuntos consideré la asamblea del
Consejo Vial,
Responsabilidad del constructor por dafios y
tiempo de reclamo.
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Puente Tappan Zee en el estado de Nueva York.
CAMINOS N° 255

El plan caminero de fomento agricola.

Discrepancias en las proycectadas reformas de la
ley vial.

En la escuela comicnza la ensefanza sobre se-
guridad en la circulacién,

Los vicios de construccion v el cobro del precio.

CARRETERAS N¢ 34

Algunos aspectos de la compactacion de suelos
de vibracion.

Curvas de transicion total. Caleulo y replanteo
para dngulos del 0 a 20°,

La calidad de las rocas de la provincia de Bue-
nos Aires a través de los ensayos fisico-mie-
canico,

CONSTRUCCIONES N¢ 188

Procedimicntos ¢n sede administrativa en mate-
ria de obras piiblicas provinciales (Mendoza).

Algunos aspectos del contrato de obra publica.

El puente mévil de Martigues.

NOTICIAS CAMINERAS N° 91

Razones y principios cn la actividad  vial ar-
gentina,

NOTICIERO SIMA N¢ 2 de 1964

Realizaciones con el sistema de pretensado
“DIWIDAG".

Acerca del control del hormigon.

REVISTA DE INGENIERIA N9 42

Condiciones geoldgicas y geomecdnicas del sub-
suelo de la ciudad de La Plata y sus alre-
dedores.

Aforo quimico, método tradicional y nuevo mé-
todo de integracion.

Planificacion de una obra civil.

REVISTA DE INGENIERIA N¢ 44

El tensor de desplazamiento. Comportamiento
eldstico y plastico.

Analisis estructural en estado elastico y en es-
tado plastico.

Aleaciones livianas utilizadas para pistones en la
“industria nacional.

Estudio comparativo de capacitadores de fabri-
cacién nacional.

VIALIDAD N¢ 25

Estudio cxperimental del puente sobre el arroyo
Corralito. )

La estabilizacién con cemento en Francia.

Estudios viales en América del Norte,

Censo de transito en base a origen y destino,

Carretera experimental de concreto asfaltico.

VIALIDAD N°¢ 26

El aspecto mecénico de los automotores y su in-
cidencia cn la seguridad vial.

Programacién de obras y proyectos por el mé-

todo P.E.R. T.

Método grafico para la coordinacién de un sis-
tema de sefiales luminosas en intersecciones
con distancias diferentes para un flujo bidi-
receional.

Escuela de ingenieria de caminos,

VIALIDAD MUNICIPAL N9 43/46

Noticias varias de interés vial,

REVISTAS LEXTRANJERAS
BETTER ROADS N 5y 6 de 1964 (inglés)

Funcionamicnto y conservacion de las autovias
en el drea de Chicago.

Un proyecto para la identificacion de las carre-
teras departamentales ¢n Illinois,

BULLETIN DE L’ASSOCIATION INTERNA-

TIONALE PERMANENTE DES CONGRES DE

LA ROUTE N¢ 173 (francés)

Reunion de la comision de deslizamiento,

Reunion de la comisién de materiales viales.

Keunién de la comision de carreteras de bajo
costo.

CAROLINA HIGHWAYS N? 4/3 de 1964 (inglés)

Noticias gencrales de interés vial.

CEMLENTO HORMIGON N? 360 (castellano)
Aglomerantes indicados en la construceidn  con
hornugon armacdo normal y precomprimido,
Importancia del empleo del hormigén eu la cons-

truccién de carreteras,

CIMENTO L& CONCRETO N 36, 38, 59, 60,
62, 68, 74 y 74 de 1949 (portuguds)
Presicnes  verticales sobre  canos  originaday  por
cargas moviles ¢n pavimentos de hormigon.

Tablus para ¢l cileulo de hormigon armado.

Tabtas para ¢l cddenlo de hornnigon,

Mezclas experimentales para hormigon,

Tablas pura ¢l cdleulo de vigas baleon,
CONSTRUCAQ N¢ 84 y 85 (portugués)

La carretera que une Sao Paulo con Brasilia esta
en ejecucion,

Estabilizacién de suelos con cal y cenizas vola-
doras.

Sobre el comportamiento de bases tratadas con
asfalto en la pista de la A.A.S. H.O.

Modernizacién de la carretera Union e Industria,

Efecto del muestreco y dos procesos del curado
usados en una obra de resistencia a la com-
presion del hormigon.
ESTRUTURA N© 42, 44 y 45 (portugués)

El hormigén armado pretensado,

El céleulo de puentes de hormigon armacdo.

Los conceptcs actuales europeos sobre el hormi-
goém armado.

Bisriocraria, Lisros v Revistas - 79

INGENIERiIA CIVIL DE CUBA N¢ 8 de 1963
(castellano)

Viscosidad: una medida fundamental de la con-
sistencia asfaltica,

Estudio sobre cargas semiaxiales en la carrete-
ra interamericana.
INGENIERIA HiDRAULICA EN MEXICO

N? 3 de 1963 (castellano)

Los estudios de los suclos en México y las uni-
dades cartograficas.

<l método de la ruta critica,
JOURNAL S. A.E. (Society of Automotive Ln-
gineers) N® 4, 5, 10 y I1 de 1962 (inglés)
Nuevos métodos para medir la economia de com-
bustible ¢n la aceleracién,

Indicaciones para la conservacion de los neu-
midticos de camiones,

Un nuevo codigo para el ensayo de frenos de ca-
miones y Odmnibus.

Tendencias téenicas para los automotores de 1963,
REVISTA CHILENA DE INGENIERIA N° 303
(castellano)

1l cerebro clectronico aplicado a la programacion,
SHELL BITUMEN REVIEW N¢ 17 (ing]és)

[.a construccion vial en Italia,

Lua modernizacion de la red vial de Francia.

ERRATAS

STRASSE UND AUTOBAHN N¢ 3, 4 y 5 de 1964
(alemdan)

La nueva reglamentaciéon para la recepcién de
carrcteras asfalticas,

El desarrollo de las banquinas en las carreteras
rurales.

Los selladores para juntas y el sellado.

El proyccto del viadueto vial entre Diisseldorf-
Leverkusen-Koln,

Ancho y nataraleza de las carpetas en las carre-
teras municipules.

Nuevos mcdelos de miquinas viales.

El calculo electronico en el trazado vial.

Estado del prograna de construccion  de las
antovias alemanas al fin del afo 1963,
Céleulo iterativo de la granulometria para carpe-
tas asfalticas con tamizado preestablecido.
TECHNICAL NEWS BULLETIN N9 5 de 1964
(inglés)

Noticias cientificas varias.

TRAFFIC ENGINEERING N® 6 de 1964 (inglés)

Conceptos sobre el sistemna de transporte urbano.

Los servicios para conductores en las autovias.

La iluminacién de calles.

Sefializacion de cruces romboidales.

Proyecto de carreteras para ¢l aeropuerto inter-
nacional J. F. Kennedy.

Los proyectos del futuro, un reto a la imaginacion,

La ingenicria de transito, su técnica y control.

En la Revista N® 27, por citor en el ordenamiento de las fotografias y sus leyendas
(debido a la labor realizada con dos folletos distintos), el lector deberd corregir los textos
de las fignras 38/58, de la siguiente forma:

Leye
" ” Figura 46..., ”
Figura 47..., 7
" v " Figura 48..., 7
" ! " Vigura 49..., "
Figura 30..., 7
Figura 51..., 7
" Figura 37..., 7

" N " Tigura 38..., "
Figura 39..., "
Figura 34..., "
Figura 40.,., "
Figura 41..., "
Figura 52...
Figura 42..., "

' " " Tigura 38..., "
" " Figura 43..., "
" " " Figura 44..., "
" "

Figura 45..., "
Figura 35. ..,
Figura 56..., ”

Figura 37.. .,

nda que dice: Figura 53..., es la

explicacién de Figara 37 de pp. 20 arriba.

Figura 38 20 abajo.
" " Figura 39 " " 21 arriba.
Iligura 40 " 7 21 centro.
Figura 41 7 " 21 abajo.
v " Figura 42 " 7 22 arriba.
' Figura 43 " 7 22 centro.

" Figura 44 7 7 22 abajo.
v " Figura 45 " 7 23 amriba.
v " Figura 46 7 " 23 centro,
! * Figura 47 7 " 23 abajo.
’ " Tigura 48 " 24 arriba,

" Tigura 49 7 7 24 centro,
" " Figura 30 " 7 24 abajo.
" " Figura 51 7 7 25 arriba.
" * TFigura 52 7 7 23 centro,
" " Figura 533 7 " 25 abajo.
7 " F¥igura 54 7 7 26 arriba.
" 7 Figura 55 7 7 26 centro.
. " Figura 56 7 ' 26 abajo.
. " Figura 57 7 7 27 arriba.
" " Figura 38 7 7 27 centro,



evistas Recibidas

VESES DE ABRIL A JUNIO DE 1964

Aire comprimido N¢ 3 de 1964 (castellano)
Asphalt N? 1 de 1064 (inglés)
Auto Club N9 16 (castellano)
. NO 5/6 de 1964 (inglés)
gz:::nﬂi):f(::n;a(iv: (Caja de Pr::/isién Social para Profesionales) N© 18/20 (g':nst(jllzmoy).’
Bulletin de L’Association Internationale Permanente des Congres de la Route N9 173 (frances)
Caminos N? 254/55 (castellano)
Carolina Highways N® 4/5 de 1964 (inglés)
Carreteras N 34 (castellano)
Cemento Hormigén N° 1260/61 (castellano)
Ciencia y Técnica N¢ 670/71 (castellano)
Cimento e Concreto N 59 afc 1949 (portugués)
» 36 " 1954
» g9 "
» 60 y 62 ano 1961
7 38 y 68 71962
Y73 71963
Y74 7 1964
Compressed Air N¢ 3/5 de 1964 (inglés)
Construgao N° 84/85 {portugués)
Construcciones N¢ 187,88 (castellano) .
Construction Methods and lqupment N¢ 4 de 1964 (inglés)
Estrutura N® 42/46 (portugues) ‘
Highway (Revista de Caneteras) Segundo ‘Trimestre de 1964 (casteliano)
Hugnway Magazine N® Segundo Ynmestre de 1964 (inglés)
Inaustria Brnanica N® 363 (castellano)
Informaciones (Lamara Argentina de la Coustrucciéon) N¢ 152/57 (castellano)
Ingenieria Civil de Guba NY 7/8 de 1963 (castellano)
Ingemeria Hsdraulica en Mexico N¥ 3/4 de 196 (castetlano) . )
Jownal S.A. E, (dociety of Automotive Lngineers) NY 3/9 ¥ /12 de 1962; AY 1, 2,
b/ iz de 1yoo (ugles)
Metalurgia N¢ 238 (castedano)
Noticias Gamuneras NY 91 (castellano)
Noticias de Ingenieria N¢ 5Y/62 (castellano)
Noticiero Sma N? 2/3 de 1964 (castellano)
Public Roads N® 1 de 1964 (inglés)
Revista Chilena de Ingenieria N 303 (castellano)
Revista de Ingenieria N° 42/44 (castellano)
Revista de la Union Industrial Argentma NO 21 (castellano)
Revista Mexicana de Ingenieria y Arquitectura N® 4 de 1963 (castellano)
§.C. A. (Sociedad Central de Arquitectos) N® 54 (castellano)
Servicios Publicos N® 2 de 1964 (castellano)
Shell Bitumen Review N© 17 (inglés)
Strasse und Autobahn N¢ 3/5 de 1964 (aleman)
Technical News Bulletin N 4/5 de 1964 (inglés)
Traffic Engineering N¢ 6/8 de 1964 (inglés)
Vialidad N¢ 25/26
Vialidad Municipal N¢ 43/46

o e

Publicaciones de la
Direccion de Vialidad

PUBLICACION N2 1, Pavimentacion de las rutas nacionales Nros. 33 7 226, Convenio entre la Direccidn Nacional

de Vialidad y la Diveccion de Vialidad de Ia provineia de Bucenos Aires, Scetiemhve de 1937, Agotada,

PUBLICACION N9 2. Régimen de Coparticipacion  Vial para Ias  Municipalidades,  Anteproyecto, reuniones  prelimi-

nares, Decreto Ley NO 17.861 v Decreto Reglamenturio N9 21,280, Noviembre de 1937, Agotada,
PUBLICACION N2 3. Régimen de Coparticipacion Vial para lus Mumicipalidades, Deercto Ley N¢ 17861 v De-
creto Reglamentario N0 21280, Noviembre de 1957, Scgunda cedicién. Noviembre 1960,

PUBLICACION N9 4, Clasificacion de Materiales  para subrasantes del Highway Research Board (H. R, B), su co-
rrelacion con el valer soporte de California ¢ interpretacion, Doctor Celestino L. Ruiz. Encro de 1938, Scrunda
edicién, Julio de 1960, )

PUBLICACION N2 5. Lstudio de la red primaria, secundaria y total de caminos de la provincia de Buenos Aires.
Ingenicro Enrigne  Humet. Noviembre  de 1938, Segunda Edicion.  Marzo de 1964
PUBLICACION N¢ . Vigas continvas con momento de

inercia variable, Ingenicro Ladislao J. Rozyceki. Abril de 1939,
Agotada.

PUBLICACION N? 7. Mesa redonda sobre el plan vial de la provincia  de

1 . ‘ Buenos  Aires. 1939-1963. Noviembre dc
1939, Segunda  cdicion, Encro de 1961, Agotada.

PUBLICACION N¢ 8. Autarquia de la Dircecion de Vial'dad de la provincia de Buenos Aires. Dcecoreto Ley N9 7823,
Decreto  Reglamentario N 17,486, Nueva  edicion, Octubre de 1939,

PUBLICACION No 9, Primer Concurso de Trabajos Vialcs. Octubre de 1939 Scgunda Edicidon, Marzo de 1962

Dimensionado de¢ pavimentos flexibles de Texas y California y su comparacién con el procedimicnto del C. B. R.
utilizado cn la provincia de Buenos Aires. Ingeniero Jorge M. Lockhart,

Método para determinar la homogeneidad de Ja mezela en la construceion

de bases vy subbases de Suelo-
Cemento,  Macstro Mayvor de Obras, Rodolto A, Duinte.

El estudio de los suclos para subrasantes. Criterio adoptado  por ¢l laboratorio

de la D.V.B.A. Agrimensor
Carlos F, Murchetti.

PUBLICACION N¢ 10. Ley de Caminos, cereas y tranqueras, Nuceva cdicidén, Enero de 1960.

PUBLICACION N9 11, “Concentracion critica” de *filler”,su origen y significado en la dosificacion de mezclas asfal-
ticas. Doctor Celestino L. Ruiz, Fcbrero de 1960, Agotada.

PUBLICACION N¢ 12, Caracteristicas fisicas de los suelos y sus relaciones, Ingeniero Vicior Carrl. Marzo de 1960,
Agotada.

PUBLICACION N© 3. Segundo Concurso de Trabajos Viales, Octubre de 1960, Agotada.

Algo sobre la red vial de segundo orden de la provincia de Buenos Aires. Ingeniero Juan R. Villar
Costo de los usuarios de caminos en la provincia de Buenos Aires. Ingeniero Ernesto I, Weber y

_ v Agrimensor
Carlos A, Peha.

Método de ensayo para obtencr relaciones de humedad - densidad. Sciior Radl O. Tejo.
Rango de suficiencia para carreteras, Ingeniero Ermesto F, Weber,

PUBLICACION N¢ 14. Normas Técnicas de la Direccion de Vialidad de la provincia de Buenos Aires. Scgunda edi-
cién. Noviembre de 1961,

PUBLICACION N©¢ 13, Alcantarillas  Tipo. Departumento Estudios v Provectos.  Octubre de 1961, Agotada.

PUBLIGCACION N¢ 16. Neta sobre el comportamiento prictico de materiales “‘subnormales”™ para bases de pavimen-
tos, Doctor Celestino L. Ruiz. Scticmbre de J961L

PUBLICACION No 17, Tercer Concurso de Trabajos Viales, Octubre de 1961,

Lnsavo de estabilidad mediante ¢l penetrémetro de cono. Ingenicro Feélix J. Lili.
Bases e tosear Una solucidn y un problema, Ingenicra Radd Goode Souza,

acia una relorma sostancial del régimen de adjudicacion de obras viales por contrato. Doctor Julio A, Mi-
goni ¢ Ingeniero Juan R, Villar,
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La influencia del agregado de cal a las mezclas de suelo - cemento. Maestro Mayor de Obras Rodolfo A, Duarte

y Agrimentor Carlos F. Marchetti.

Indices de prioridad para la inversion de¢ los fondos de conservacion en la red pavimentada. Ingeniero Luis
R. Luna.

Prediccion del trinsito vial en la Repiblica Argentina. Ingenicro Ernesto I Weber ¥ Agrimentor Juan A, Bilbao.
Alcantarillas  prefabricadas, Ingenicros Luis R, Luna v Pedro Garela Gansi

La estabilizacion de suclos von cal en el Estado de Texas. Sus posibilidades en la provincia de Buenos Aires.

Ingenicro Félix ] Lilli

PUBLICACION N¢ 18. La ostabilizacion de los suelos per medio del cemento. Ingenicro R. Peltier; Tradueeion, Mavo
de 1962,

PUBLICACION N© 19. Consideraciones sobre la  constitucidn, ejecucion, comportamicnto y degradacion de las capas
de base, por acecidn del trinsito pesado y la intemperie. Ingenicro J. Durricu. Traduccion. Julio de 1962.

PUBLICACION N2 20, Introducciéon a la ingenieria de trinsito. Ingenicro W. T, Jackman, Traduceion, Juuio de
1962,

PUBLICACION N©¢ 21, Luncién del Laboratorio de LEnsayo de Materiales en los Departamentos Viales de los Lstados
Unidos. Agrimensor Carlos F. Marchetti, Octubre de 1962,

PUBLICACION N© 22, Promocion Vial Municipal. Encuesta schre exganizacion vial en las comunas, Ingenicro Félix L,
Poggio. Abril de 1962, Agotada.

PUBLICACION N? 23. Discio estructural de pavimentos flexibles. Ingeniero I'¢lix J. Lilli, Octubre de 1962,

PUBLICACION N© 24, Interpretacion osmética del hinchamicnto de los suelos expansivos. Doctor Celestino L. Ruiz.
Diciembre de 1962,

PUBLICACION N9 23. Previsiones para la seguridad vy rapidez del trinsito. Ley N9 6312, Abril de 1962,

PUBLICACION N¢ 26, Grandes rutas del Plan Vial 1939 - 1563, Lnero de 1962, Agolada.

PUBLIZACGION NO 27. Problemas de la adhesividad en la téenica de los revestimientos carvcteros. Ingenicro  Jacques
Bonitzer. Octubre de 1962,

PUBLICACION N© 28. Cuarto Concurso de Trabajos Viales. Octubre de 1962,
Determinacion de los vacios de las mezclas asfalticas en forma directa. Agrimensor Pedro R. Sosa y Téenico
Quimico Norberto O. IFerrari.
Investigacién de las desviaciones jndividuales entre operadores y su comparacién con un operador automitico
en las medidas del ensayvo Marshall. Agrimensor Juliin Ruiz,
Interpretacién del ensayo “Equivalente de arena™. Maestro Mayor de Obras Adridn Duarte y Agrimensor Car-
los ¥, Marchetti.

Honnigén pretensado.  Tentativas, recomendaciones y aplicacién. Ingeniero Pedro Garein Gausi.
El camino de tierra y su circunstancia bonaerense. Ingenicro Juan R. Villar,
Apuntes sobre mantenimiento preventive de mdquinas viales, Sefiores Alberto R. Cangelosi v Pedro S, Cuomo.

PUBLICACION N? 29, Scgundo Simposio del Equipe Vial, Octubre de 1962,

PUBLICACION N¢ 30. Consideraciones acerca de la reunién internacional sohre diseno estructural de pavimentos fle-
xibles, realizada en Ann Arbor, Michizan, L. UU. Doctor Celestino L. Ruiz, Encro de 1963,

PUBLICACION No 3I. Distribucion del Trinsite. ITngeniero Rodolfo A, Montalvo, Febrero de 1963,

PUBLICACION N9 32, Inspecciéon de materiales con detecteres electromagnélicos.  Ingenieros Rafacl S, Blanco v Ja-
coho V. Dreizzen, Marzo de 1963,

PUBLICACION N9 33. Vigas continuas con momento de inercia variable de seccton a scceion del mismo trame. Inge-
nicro José Petruzzi. Abril de 1963.

PUBLICACION Nv 34. Mesa redonda sobre banquinas. Trabajos, experiencias, investigaciones, Octubre de 1962,

PUBLICACION N© 33. Observaciones sobre las exigencias y contralor de la compaclacién de las subrasantes. Doctor
Celestino L. Ruiz. Agosto de 1963.

PUBLICACION N9 36. Puente arco laminar rigido. Iugenicros César J. Luisoni v Adolto A, Giacobbe, Setiembre de
1963.

PUBLICACION N© 37. Catilogo de la Biblioleca Téenica Rend A, Féuninis. Noviembre de 1963,

PUBLICACION N© 38, Quinto Concurso de¢ Trabajos Viales. Octubne de 1963,

Tramos experimentales de  bases  construidas  con granito  desintegvado.  Ingenicros Félix J. Lilli y  Reynaldo
R. Barricntos.
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Sugerencias extraidas del estudio y comienzo de construccion de una obra cuyo llamado a licitacion fue hecho
por ¢l procedimiento denominado “Tabla de Valoies de Precios Unitarios’. Ingeniero Jos¢ M, Kenny,
Listudio de la correlacién entre las medidas de estabilidad de sueclos finas obtenidos en los ensavos de Valor
Soporte  California (C.B.R,) ¥ penetrémetro de cono, Sciior Roberto T, Santdangelo.
Agrimensura vial. Métodos ¢n relacionamiento v plunialtimetria, Agrimensor Fdgardo A. Rothsche,
Costos unitarios de transporte sobre camionces, Ingeniero Matias Yuffe v Agrimensor Norberto Lamotta.

Bases para un provecto de especificaciones sobre motoniveladoras. Ingenicros Jacobo V. Dreizzen y Rafacel S.
Blanco.

In{luencia de las caracteristicas del suelo en la dosificacion de mezelas de suelo-cemento, Muapa tentative de les
pereentajes optimos de cemento para la dosificacién de mezelas de suelo-cemento e¢n la provincia de Buenos
Aires, Sciiores Adolfo 11, Delorenzo vy Omar R. Ocampos.

Hacia un horizonte. Ingeniero LEduardo A. Petrucei v Seiior Carlos Novoa,

Ensayo sobre el trinsito de la ciudad de Bahia Blanca. Sciior Juan Lis

Obras licitadas por ¢l Sistema de Tablas. Ingenieros Roberto Meneses y Horacio Claudio,

PUBLICACION N© 39, Accesos a centros urbanos. Ingenicro Eduardo 4. Potrucei, Mayo de 1964,

PUBLICACION N9 10, Programacion de obras y proyectos por el Método P.E . R.T. “Critical Path Mecthod”. Ingenicro
Juan M. M. Corvalan, Marzo de 1964,

PUBLICACION N0 41. Construccion de cawminos por el sistema de peaje. Inwenicro Jos¢ D, Luxardo. Agosto de 1964

PUBLICATION N2 42, Tipos y causas de Iallas en los pavimentos de  carreteras. lugenicro I°) N, Ilveem.
cion.  Julic de 1964.

Traduc-

PUBLICACION N? 43, Problemas de disefio ¥ comportamiento de pavimentos en la provineia de Buenos Aives. Ingenicros
Jorge AL Jlockhart v Feélix ] Lilli, Sctiembre <de 1964 .

Plan Vial de la provincia de Buenos Aires

anos 1959 - 1963, Tomos 1 y 11. Sintesis, memoria, deseripeion, factores con-
siderados, longitudes, red primaria vy secundaria, comparaciones  estudio  ccondmico, Iransito, indices econd-
micos, obras. Primera, Scgunda v Tercera cedicion.

Primer Simposio Técnico de Banquinas. Noviembre de 1959,

Segundo Simposio de Bauquinas, Octubre de 1960.

Normas Técnicas de la Direccién de Vialidad de la provincia de Buenos Aires. Junio de 1961, Primera Edicidn,

Primer Simposio del Equipo Vial. Octubre de 1960,

Dia del Camino. Octubre de 1960,

Revisla “VIALIDAD, timestral. Nros, 1 oal 28,

Acletin Bibliogritico, mensual, Nros. 1 al 91,

EN PREPARACION

PUBLICACION NO 44, Alcantarillas prefabricadas para  obras de arte menores, lugenieros Luis B, Luna y Pedro Gurceia
Gausi,

PUBLICACION N0 43, Sexto Concurso  de Trabajos  Viales. Coutendrd los sicte articulos premiados.
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ERRATAS

En la Revista N 27, por error en el ordenamiento de las fotografias y sus leyendas
(debido a la labor realizada con dos folletos distintos), el lector deberd corregir los textos
de las figuras 38/58, de la siguiente forma:

Leyenda que dice:
7 ” »

Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura
Figura

53...
46. ..
47. ..
48. ..
49. ..
50...
51...
37...
38...
39...
54...
40. ..
41...
52...
42, ..
58...
43..
4. ..
45...
55...
56. .
57...

es

»

la explicacién de Figura 37 de pp.

» ”
” ”
» »
» ”
”» »
» »”
» »
” »
» ”
» ”
» »
” »
» »
» ”
» ”
» ”
» »
» »
» ”»
» ”»
LECTOR:

Figura 38
? Figura 39 7 7
" Figura 40 7 7

” Figura 41 " "
" Figura 42 "7 7
" Figura 43 7 7
” Figura 44 7 7
” Figura 45 7 7
” Figura 46 " "

” Figura 47 7 7
" Figura 48 7 7
” Figura 49 ” "
” Figura 50 " "
” Figura 51 7 7
” Figura 52 " 7
Figura 53
Figura 54
” Figura 55 " 7
" Figura 56 7 7
" Figura 57 7 7
” Figura 58 7 7

20 arriba,
20 abajo.
21 arriba.
21 centro.
21 abajo.
22 arriba,
22 centro.
22 abajo.
23 arriba.
23 centro.
23 abajo.
24 arriba.
24 centro.
24 abajo.
25 arriba.
25 centro.
25 abajo.
26 arriba.
26 centro,
26 abajo.
7 arriba.
27 centro,

PARA SU EFICAZ USO COLOQUE

ESTA ERRATA EN
VIALIDAD N 27.

LA REVISTA





