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Nuestra Portada

Muestra un aspecto de las obras que se realizan en el camino
Tornquist - Olavarria, en su tramo primero, segunda seccién, Abra
de la Sierra de la Ventana, en que se ven en accién dos excava-
doras procediendo al desmonte,

Los trabajos se efectiian ¢n la roca misma, mediante el uso
de dinamita, para dejar librada la traza del camino con la pen-
diente adecuada a la importancia de la carretera que vinculard
hermosas zonas montaiosas de pintorescos lugares.

El comercio de la zona, pero en especial el turismo, se veran
grandemente beneficiados con las obras citadas, permitiendo el
transito en todo tiempo por ruta pavimentada que recorrerd parte
de las serranias bonaerenses,
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CELEBRACION

DEL

DIA DEL

IHace ya 44 ancs se instaurd la fecha de celebracion del DIA
DEL CAMINO, mundialmente conmemorada con la importancia
que correspende a tan significativo renglén de la vida de los pueblos

v d<l desenvolvimiento de las naciones.

En aquel ano 1925, durante el Primer Congreso Panamcricano
de Carreteras reunido en Buenos Aires, fue proclamado el dia 5 de
octubre como fecha magna de las realizaciones viales. La fecha
constituve, desde entonces, un dia de jabilo para la gran familia a
vial benaerense unida al trenco provineial de nuestra Direccién

per lazos de trabajo v de inquictudes comungs,

“La provincia de Buenos Alres reclama caminos” v las tarcas .
han de seguir, superando el actual ritmo impuesto por las limita- S
“ciones que surgen de los reducides aportes. A pesar de las difi-
cultades propias de tales limites, Jas cbras han proseguido de acuerdo
cen la siguiente enumeracion, que serd netablemente incrementada

merced a les nuevos llamados a licitacion, O |
Esperamos confiades v optimistas en la scgura prosecucion de I. a. S

la politica caminera hacia la densificacién de la red de caminos que,
mas que necesarios, son imprescindibles para el adelanto adecuado
de la provincia.
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# LLOS ACTOS CONMEMORATIVOS

# SEXTO CONCURSO DE TRABAJOS VIALES

* BODAS DE PLATA CON VIALIDAD

# SEiGUNDA OLIMPIADA VIAL

CAMINO 1964

—,

¢

Durante el periodo vial 1963-1964 se terminaron las obras:
Se pavimentaron caminos en wna longitud de 109 kilémetros
con un costo de $ 513.000.000 My,

Camino de Acceso a Puan desde Ruta Nacional N9 3, carpeta
astaltica, con 33,558 km.

Camino de Acceso a Carhué y Saavedra desde Ruta Nacional

02 saryeta ackd e . st N . H : N

N¥ 3, carpeta d&fdhl((.l v tratamicnto bituminose triple, respecti-
vamente, con 39,544 km.

Camino Encrgia - San Cayvetano, carpeta asfaltica, con 36,061
kilometros.

Se rvealizavon las siguienies reconstrucciones y ensanches:

Camino Juarez - Tandil, tramo 19, tratamicnto bituminoso
triple ¢n 34,000 km, con un costo de $ 114.000.000 me.

En apertura de traza debe citarse:

Camino Vedia - Lincoln, en una lengitud de 48,566 km, con
un costo de $ 10.284.000 My,
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Los Actos Conmemorativos

El viernes 2 de octubre, a las 16 horas, tuvo lugar, en el hall central de
la sede de la Direccién de Vialidad Bonaerense, ¢l acto principal llevado a cabo
en celebracion del "Dia del Camino”. El mismo cont6 con la presencia —ademais
del presidente de csa Reparticion, ingeniero Bernardo R. Calderwood y fun-
cionarios de la casa— del subsecretario de Obras Publicas en representacion
del miistro de esa cartera, ingeniero Pablo P. Marin; ministro de Salad Pa-
blica, doctor Abelardo Costa; intendentz y secretario de Obras Pablicas de
La Plata, doctor Miguel B. Szclagowski e ingenicro Alfredo Rodrigo, respec-
tivamente; subsocretaric de Ecenomia, sefier Armando Antia; director gene-
ral del ministerio de Cbras Publicas, serior Raal . Calvo; secretario privado
del minist:o de Obras Pablicas, ingeniero Bartolomé Amengual; divector de
Pavimentacion, ingeniero Cailos E. Paleo; director de Arquitectura, ingeniero
Jorge Letemendis; presidente de la Camara de la Construccion, ingeniero Fi-
likerto Bibiloni: director general del ministerio de Educacion, seitor Luis G.
Sarsfield; asesor del subsecrctario de Obras Pablicas, ingeniero Carlos Weber;
jefe de Relaciones Publicas del ministerio de Gobicerno y otros funcionarios.

Después de entonado ¢l Himno Patrio, usé de la palabra el presidente
del directorio de Vialidad, ingeniero Bernardo R. Calderwood, quien comenzd
su breve disertacién destacando que en este acto de celebraciéon del “Dia del
Camino” deseaba rendir homenaje a cada una de las personas que integraran
la familia vial y que lamentablemente han desaparecido. A continuacién, y
luego de agradecer la presencia de los funcionarios asistentes, dijo que la
provincia de Buenos Aires reclama caminos y, por tal motivo, exhortdé a todo
el personal de Vialidad a que siga colaborando cn la comun empresa de lle-
varlos a cabo.

A continuacion se entregaron las medallas recordatorias a los agentes
vizles que cumplieron sus Bodas de Plata con la Reparticiéon y también los
premios del Sexto Concurso de Trabajos Viales. Para agradecer tales entregas
hicieron uso de la palabra, el agrimensor Juan Urrutia y cl senior Angel R.
Molina.

El programa de festejos incluyé también una concentracion de delega-
ciones y participantes de un festival acéreo en el campo de vuelo del Club de
Planeadores de La Plata, con exhibicicnes de aeromodelismo y paracaidismo,
volovelismo (exhibicién de vuelo y acrobacia), paracaidismo (saltos automaticos
y comandados), aviacion civil (ndmeros de acrobacia), helicopteros (ejercicio
de salvamento), aviacion militar (acrobacia en escuadrillas), vuelos de bautis-
mo, etcétera.

También, como en afios anteriores, llevose a cabo una olimpiada vial
de variados deportes, con la participacion de agentes viales de Vialidad de la
Frovincia.
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Vista parcial del publico congregado en ¢l acto que tuvo lugar ¢n el hall de Vialidad, La Plata,

El Presidente de Vialidad

de la Provincia de Buenos

Aires, ingeniero Bernardo

Calderwood, se dirige a
los asistentes,
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SEXTO CONCURSO

'DE TRABAJOS VIALES

Los concursos viales, consistentes en trabajos ‘de todo tipo vinculados
ccn la obra y la administracién vial, se realizan desde el afio 1959 con todo
éxito, como lo muestran los articulos presentados cada afio y la importancia
trascendental de los mismoas, ;

Este afio, al cierre del Concurso, se registré la cantidad de siete trabajos
que fueron valorades por el jurado actuante quien, propuso la institucién de

cinco premios estimulo, para otros tantes autores, ‘aparte de los premios pri-
mere y segundo.

Adjudicacién de Premios
UN PRIMER PREMIO DE $ 50.600 ™4,
Al ingeniero Juan R. Viliar, por su trabajo titulado: Analisis Critico del
Régimen de Coparticipacion Vial Municipal.
UN SEGUNDO PREMIO DE § 30.000 ™y
Al ingeniero Luis A. Cardozo, por su trabajo titulado: Las soluciones para

la reconstruccion de los pavimentos de hormigén y cl problema de
las cargas de la estructura vial.

UN TERCER PREMIO (Desierto)

UN PREMIO ESTIMULO DE § 15.000 M4

Al ticnico quimico Norberto O. Ferrari, por su trabajo titulado: El uso

del amianto como “filler” en las mezclas wsfilticas de tipo superior.
UN PREMIO ESTIMULO DE $ 15.000 g

Al agrimensor Juan Urrutia, por su trabajo: La contribucion de mejoras

en la ley de Vialidad de la provincia de Buenos Aires,
UN PREMIO ESTIMULO DE S 10.000 ™,

A los agrimenseres Juan A. Bilbao y Emilio Bandel, por su trabajo: Estu-
dio sobre voliumcnes de transito en caminos de la red vial de la pro-
vineia de Buenos Aires.

UN PREMIO ESTIMULO DE § 8.000 Mg

Al ingenierc Pedro Garcia Gausi, por su trabajo: Hormigon pretensado

(algunas secciones tipicas de hormigon pretesado),
UN PREMIO ESTIMULO DE $ 5.000 ™4

Al agrimenscr Carlos ID. Craig, por su trabajo titulado: La red troncal vial

de la provincia de Buenos Aires.

1925 - 5 DE OCTUBRE - 1964

El sefior Ministro de Sa-

lud Piblica de la provincia

entrcga la Medalla Recor-

datoria al senor Casimiro
Durruti.

El Vicepresidente del Di-
reeterio, ingeniero Enrique
Humet entrega uno de los
premics del Concurso de
Trabajos Viales 1964, al
agrimensor Emilio Bandel.
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PERSONAL QUE CUMPLIO SUS BODAS DE PLATA CON VIALIDAD

1. Borlandelli Bruno
2. Cordoba Felipe

3. Durruti Casimiro [nlendencia

Departamento Talleres
])cpnrtmn(‘nto Construcciones

4. Dominguez Victoriano
5. De La Flor Manuel

Departamento Talleres

Departamento Talleres

6. Guarino Oscar Dante Intendencia
7. Herniandez Marcos Zona 11

8. Pérez Eduardo Marcelo
9. Stancatto Luis
190, Selum Mannel

Departamento Talleres
Departamento Talleres
El agrimensor Juan Urru-

Departamento Constructiones
tia, agradece los premios

II.  Melina Angel Ramén Zona 11
12. Jacinto Esteban Zona IV :\;m];:m(ll);e t(l!sbz]l(]);s C(:,l;:lli_:-’
13.  Sarche Ramén Zona IV
14. Banegas Mannel Zena 1V
15.  Quinteros Santiago Zina V
16. Ribeiro Ranl Zena V
17.  Pérez Elcuterio L. Zina V
18. Candaosa Délfor Zona VI
19. Capurro Andrés Zona VI
20. Galindez Moisés Zona VI
21. Puente Héctor Zona VI
22, Martinez Froilan Zona VI propdsito de ser mas util, si cs posible, a ese gran cuadros estan haciendo “Dia del Camino” todos
23. Decaux Héctor Armando Zona VII cquipo que todos conncemos, respetamos,  uerc- los dias del afio y el “5 de Octubre” sélo es un
24. Equisito Arnaldo D. Zona VII mos ¢ integramos: la Dircecion de Vialidad de alto en la tarca y se destina a recordar a quie-
25. Rojas Simén Tadeo Zona VIII la Provincia de Bucnos Aires, nes dicron todo por la Vialidad argentina vy a
26. Lardapide Pedro M. Zona IX Nuestro deseo es que, en los concursos que renovar votos por el éxito del quchacer de todos
27, Leén Almindo M. Zona X se sucedan, el nimero de participantes sea cada nosotros, que unicndo hombro con hombro, men-
28. Tort Antonio H. Zona X vez mayor y asi muchas y buenas iniciativas que- te cen mente, luchamos por “mas y mejores ca-
29. Soule Juan Pedro Zona X daran documentadas para ser utilizadas cuando minos” en ofrenda a un gran desarrollo: comu-
30. Montes de Oca Gregorio Zona X las circunstancias lo aconsejen. nal, provincial, nacional,. ..
31, Alvarez Jesis Zona XI Senores:
32. Acosta Argentino Telmo Zona XII En el séptimo concurso v en los que le si- Amigos: csta meta nos alienta, continnemos
33. Varela José Maria Zona XII gan csa esperanza sera realidad, ya que nuestros la obra.
34, [Izco Maximo Zona XII

PALABRAS DEL SENOR ANGEL R. MOLINA

N REPRESENTACION DE LOS AGENTES

PALABRAS DEL AGRIMENSOR JUAN URRU- A VIALES QUE CUMPLIERON SUS BODAS DK

TIA EN REPRESENTACION DE LOS PARTI- PLATA CON LA DIRECCION

CIPANTES EN EL VI® CONCURSO DE
TRABAJOS VIALES

Por una casual circnnstancia y no por mas rrollo evolutivo de la Direccion de Vialidad en

Nuestra Direccion de Vialidad, siguiendo una
tradicion, dispuso reaiizar ¢l “VI® Concurso de
Trabajos sobre Temas Viales”, propiciando la po-
sibilidad de exponer inquietades surgidas en to-
dos los scctores de Vialidad.

Cumplida esa disposiciéon me ha tocado asn-
mir, cn este acto, la representacion de los que
hemos intervenido como  concursantes,

Invocando esc cardcter agradezco la oportu-

10 -

nidad que, afio tras aio, nos es brindada y me
permito exponer una observacion, nn desco y una
realidad.

La Familia Vial a que pertenezco, tiene ple-
na conciencia de su deber para con la Institucién,
pero estimo debemes captar ¢l sentido promocio-
nal de estas justas e intervenir decididamente,
procurando ser el clemento vivo que nutre entre-
gando sus idcas y pensamientos, con el tnico

apto, se me brinda hoy la oportunidad de asu-
mir la henrosa mision de agradecer en nombre
de los servidores que hemos cumplido un cuarto
de siglo en la Reparticion, la entrega de la me-
dalla recordatoria de nuestra larga actuacién vial,

Cada uno de nosotros representa un pequeno
cugranaje de la gran maquina hnmana que nu-
cleando voluntades ha hecho y hara posible pro-
seguir el derrotero trazado.

Este modesto esfuerzo ha sido recompensado
ampliamente con la satisfaccion de ver el desa-

todos sus aspectos v como bien se ha dicho el
hrellén y el pantano han quedado atras.”

Nuestra red caminera sigue un ritmo crecien-
te de mejoramiento y estamos seguros que con la
ayuda de Dios, nada ni nadie podra detener su
marcha y no dudamos tampoco que nuestras ma-
ximas autoridades  seguirdn  luchando  para que
¢l primer Estado Argentino llegue a contar un
dia con wna red de camines troncales pavimen-
tados, cuya extension segin el estudio de nues-
tros técnicos, alcanzard a unos 35.000 km.

-1l
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Estamos f?l]ll)@ﬁél(l()s on formar la conciencia

vial del pueblo bonaerense y ya podemos decir
que muy pecos ignoran qué hacemos v porqué
lo hacemos.

El vicjo concepto jurisdiccional en lo que a
responsabilidad  caminera se refiere, ha sido su-
perado y buena parte del éxito se ha obtenido
a través del Régimen de Coparticipacion  Vial
para las Muuicipalidades, creado merced a la in-
quictud y vision de nuestros hombres.

Lste acierto, en toda la extension de la pa-
labra, dicho asi, sin falsa modestia, ha permitido
incorporar a nuestra obra ¢l aporte que repre-
scata la labor vial comunal y ha brindado oca-
sidn para que sus autoridades representativas,
través de los Consejos Zonales crearan mejores
vinculos de hermandad, sin distingos de credes o
militancia politica,

Este solo hecho, sin pretender extracr de ¢l
conclusiones valorativas, refleja de por si una de
las tantas facetas del quehacer vial,

Todo ello nos hace sentir orgullosos de per-
tenecer a csta gran familia y es evidente que este

12 —

El seinor Angel Molina

agradece la entrega de me-

dallas al personal que cum-

pli6 sus bodas de plata
con Vialidad.

acto respende a una preocupaciéon y persigue una
finalidad en tal sentido. La preocupacién de unir
a todo el personal nucleado en esta Casa dis-
pucsto a seguir realizando la gran obra vial que
mercee la provincia de Bucnos Aires y sus ha-
bitantes y la finalidad de perfeccionar esas reali-
zaciones, haciendo honor a las esperanzas deposi-
tadas en todcs nosotros.

Sélo desco agregar, en nombre de los servido-
res que circunstancialmente represento, que valo-
ramos cabalmente la gestion que vienen realizan-
do las personas que han compuesto y componen
el H. Directerio de Vialidad v w su presidente
de hoy, ingenicro Bernardo R. Calderwood le de-
cimos: estamos  dispuestos a seguir colaborando
con todo interés y renovado entusiasmo,

Agradecemos desde lo mis profundo de nues-
tros cerazones este acto que nos cnaltece v podéis
estar seguros que ostas medallas (ue se han pues-
to en nuestras manos tan fraternalmente, han de
acompanarnos a terminar nuestra carrera admi-
trativas con ignal fe con ¢ue vemos el porvenir
de la gran Reparticién de la que somos miembros,

Presentacion y Comentarios

Sobre los

Diagramas

Shell
1963

Para el Disefio de Pavimentos Flexibles

Por el Doctor

CELESTINO L. RUIZ

Asesor Técnico de la Direccién de Vialidad de
la Provincia ‘de Buenos Aires 1,

1) INTRODUCCION

La necesided de mdas y mejores caminos cs paralela al desarrollo de
la civilizacién moderna. Para lograr la mejor y maés racional inversién de los
fcndos destinados a este 'fin se plantean varios problemas, entre los cuales co-
bra gran importancia disponer de métodos de disefio estructural para el pro-

yCCtO de las estructuras camineras.

1 Conferencia pronunciada cn ¢l Centro de Ingenicros Provincia de Buenos Aires, Ciclo

del ano 1964,
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El estudio de métodos de disefio estructural ha motivado numerosas in-
vestigaciones de todo tipo en las altimas décadas e incluso la inversion de su-
mas millonarias (en dolares) en caminos experimentales tal como el A.A.S.
H. O. Road Test. A pesar de lo dicho y a diferencia de lo que ocurre en otras
ramas de la ingenieria, todavia no se dispone de un método general y seguro
que tenga aceptacion universal, lo que se explica por el ele;fu(lo m'lmer(; de
variables que intervienen en el diseno estructural. Precisamente el tema que
nos  ocupa hoy, es presentar a Uds. el método de disefio estructural desarro-
liado en el afo 1963 por el equipo de investigadores de la Shell en Europa,
presentado a la reuniéon de este aiio del “Highway Research Board” por Dor-
mon y Metcalf bajo cl titulo "Curvas de Diseno para Pavimentos Flexibles ba-
sadas en la Teoria de Sistema de Capas”. Por atencién de los ingenieros Ram-
belli y Bastanchuri, de dicha empresa en nuestro pais, ha llegado a mis manos,
recientemente, un folleto editado en 1963 por la Shell International Petroleum
Co. Ltda. de Loudres, titulado “Shell 1963 Design Charts for Flexible Pave-
ments” donde sc¢ expone en forma concisa cl método de referencia para que
pueda ser aplicado por el ingeniero practico. Paralelamente se indican las re-
ferencias de mas de 30 trabajos donde se encuentran las explicaciones, crite-
rios v hechos que lo fundamentan.

Desde hace afios he seguido los estudios ¢ investigaciones de este equi-
po y por ello me he tomado la atribucion de hacer una muy breve resefia que
permita a Uds. conocer en sus lineas basicas los antece(len/tes necesarios para
comprender ¢l valor que representa esta contribucion a la téenica vial,

2) ANTECEDENTES

N En la actualidad existen decenas de métodos de disefio de pavimentos
flexitles de aplicacion mas o menos 1'estringi(1a. De acuerdo a su origen y al
criterio basico seguido en los desarrollos, ellos se agrupan segin dos orienta-
ciones: a) empirica, fundada en la correlacién entre el comportamiento prac-
tico y las caracteristicas de los materiales valoradas por medio de ensayos mas
0 menos arbitrarios normalizados; b) cientifica, relacionando las variables en
juego segin leyes fisicas generales, en base a esquemas simplificados de la
rcalidad para posibilitar el calculo de estas estructuras.

Desde el punto de vista estructural puede partirse de la premisa de que
un pavimento es una estructura destinada a permitir transito seguro y cémodo
en cualquier condicién climatica. Para ello las cargas que soporta y los agen-
tes climaticos no deben determinar fallas estructurales que originen un com-
portamiento deficiente, tales como deformacicnes permanentes 1](3 toda la es-
tructura que comprometan la comodidad y seguridad del transito ni tampoco
pérdida de su continuidad fisica por fisuramiento o cuarteado que atentan con-
tra la vida util prevista. A estas caracteristicas estructurales deben, necesaria-
mente, agregarse otras de diversa indole como el coeficiente de rozamiento y
resistencia al desgaste de la capa superficial, condiciones geométricas, etc.

Desde nuestro punto de vista la resistencia de un material estid expre-
sada por ¢l esfuerzo, en clase v magnitud, que determina la deformacién maxima
que puede permitirse en el uso practico. La deformacion por cada solicitacion
debe, necesariamente, ser esencialmente eldstica (recuperable) para evitar que

Diacranmias SHELL 1963

Ja acumulacion de pequenas deformaciones permanentes lleven a irregularida-
des de 2 6 3 em en la superficic que va resultan inaceptables. En consecuencia,
! materiai debe absorber como cnergla potencial elastica el trabajo de defor-
macién que impone cada solicitacién, tanto del transito dindmico donde la car-
ga actia fracciones de segundo, como del estitico donde el tiempo de accion
llega a horas o mas. Cuando se excede ese limite de resistencia, el material
falla por excesiva deformacion permanente (fluencia plastica) o bien pierde
su continuidad fisica por fisuramiento y cuarteado, punto de partida para la
formaciéon del clasico bache.

La resistencia de la estructura frente a los esfuerzos deformantes ha

sido encarada desde dos puntos de vista:

a) Censiderarla como un sistema de capas construidas con materiales de
resistencia a la deformacion decreciente. Los esfuerzos normales aplicados en
la superficie (tendiendo a cargas estiticas) son distribuidos en funcion del es-
pesor siguiendo una ley semcjante pero 6o igual al bulbo de presiones esta-
blecido en 1885 por ¢l matematico francés Boussinesq para un material unifor-
me. Para ascgurar que la estructura no sufra defermaciones excesivas bajo car-
ga, cs necesario que el esfuerzo nermal que llega a cada una de las capas, in-
clusive al suelo de la subrasante, no supere el que determina la fluencia plas-
tica del material (ue la constituye (capacidad portante, valor de tluencia) ni
produzca detormaciones recuperables clevadas. Este eriterio no toma en cuen-
ta directamente ¢l comportamiento de la estructura bajo la accion repetida de
las cargas dindmicas o bien considera que éstas imponen solicitaciones meno-
res que las determinadas por las estaticas. Las caracteristicas principales que
regulan la resistencia del material en los cnsayos son su resistencia al corte

vala consolidacion.

b) Considerarla como un sistema de capas superpuestas elasticas que
apoyan en una masa semi-infinita también elastica, el suclo de la subrasante.
Las capas son de rigidez decreciente, es decir que, la razédn de sus maodulos
de elasticidad de Joung es mayor que la anidad (Ey/E: > 1; Eo/E; > 1,...).
Por accion de las cargas estaticas o dindmicas, las capas del sistema flexionan
y los csfuerzos y deformaciones producidos en cualquier punto del sistema puc-
den ser calculados resolviendo las ecuaciones gencrales de la elasticidad que
gobiernan su comportamiento. La resolucién de las ecuaciones es compleja,
pero ha podido llegarse a una solucién suficientemente aproximada para un
sistema de tres capas, tabulada por Acum y Fox en 1951, Ella muestra que cl
sistema es un todo arménico dado que el comportamiento de una capa es fun-
cion de las caracteristicas y espesores de las restantes.

La falla del sistema se produce por dos esfuerzos criticos fundamentales:

1) Fisuramiento cuando ha sido veneida la resistencia a la tracciéon en
fa cara inferior de la capa superior bajo el centro del drea cargada;

2) Excesiva deformacion con o sin tisuramiento por consolidacion o fluen-
cia plistica del suclo de la subrasante bajo el centro del area cargada (ver
Figura 1). Las deformacioncs de la capa superior por baja estabilidad cuando
la razén modular E,/E. cs inferior a la unidad o muy cerca de clla, son fallas
inherentes a la misma v no a la estructura total dado que en este caso no se

- 15
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desarrollan tensiones en traccién en la capa superior y sélo actian esfuerzos
de compresion. Los parametros determinantes del comportamiento de la es-
tructura son: las razones modulares E;/E, y E./E;, el médulo E,, las razo-
nes de Poisson Wy, y. y s, los espesores hy, hy y el radio del area cargada,
Los métodos de disenio de base empirica siguen las directivas indica-
das en el punto de vista a). Tomando como cjemplo el método de Porter (Va-
lor Soporte de California o C. B.R.) en su forma original o con las modifi-
caciones incorporadas por el Cucrpo de Ingenieros de los Estados Unidos u
otras instituciones, dicho punto de vista es aplicado en la forma siguiente:

19) Las exigencias del transito se consideran adoptando una carga por
raeds maxima.

29) Se mide la resistencia decl material (C. B. R.) de cada capa por un
¢nsayo arbitrario de punzonado normalizado, estableciendo la carga (expre-
sada como porcentajes de un material patrén) que determina una deformacion
total de 0,1 pulgadas. La compactacion y contenido de humedad deben ser
representativos de las peores condiciones de servicio.

39) El espesor de tapada que corresponde a cada capa se deduce en
base a la carga por rueda y al resultado del ensayo de resistencia, segin cur-
vas empiricas de correlacion experimental. Dichas curvas tienen el sentido
de un bulbo de distribucién de presiones experimental.

Este método de disefio empirico es el mds utilizado universalmente.
Fue propuesto en el ano 1838 por Porter correlacionando los valores C. B. R.
de distintos suelos y materiales granulares normales con su comportamiento
prdctico y espesor de capa. Como todo método empirico no puede ser extra-
polado, sin fundamento experimental que avale, a otros mateviales de com-
portamiento diferente tales como suelo-cemento, suclos tratados con cemen-
to o cal o bien a otras condiciones tales como las elevadas frecuencias del
transito actual.

La aplicacién de este y otros métodos empiricos significé un conside-
vable avance en la téenica vial pero surgieron nuevos problemas que pusieron
en evidencia que el criterio de resistencia al esfuerzo normal adoptado no
cra suficiente. Los resultados del camino experimental W. A.S. H. O. en 1952
fueron de una importancia fundamental al respecto, dado que pusieron en
cvidencia la necesidad de recurrir al criterio de deformabilidad de la estruc-
tura para valorar su comportamiento y el importante papel que cumple la
resistencia a la flexion o “accién de losa” de las capas cementadas. La expe-
riencia mostré la extraordinaria importancia que tienen en la vida de las car-
petas bituminosas las deflexiones de la estructura y que aquéllas sufren el
efecto de fatiga bajo la repeticién de las cargas dinamicas llegando asi al
fisuramiento con esfuerzos menores que el necesario en estado virgen.

Estos problemas han sido encarados modificando los métodos empiri-
cos de una u otra forma y paralelamente con una mayor aplicacion de los mé-
todos de base cientifica (punto de vista b) que permitan obtener un panora-
ma mas completo pese a la nccesidad de introducir hipétesis simplificadoras
en los plantcos iniciales.

Los primeros estudios con base cientifica fueron de naturaleza acadé-
mica (Hoggs 1928, Burmister 1943) pero mas tarde las investigaciones reali-
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zadas por una larga lista de estudiosos, entre los que se cuentan los integran-
tes del equipo Shell, han llegado cada vez mds cerca de una solucién pric-
tica con base cientifica que permita el disefio de las estructuras en base a
su comportamiento bajo transito dindmico. Ha sido posible calcular los es-
fuerzos y deformaciones criticos mencionados y relacionarlos con las caracte-
risticas mecanicas de los materiales usados, su espesor y posicién en la es-
tructara, en todo el 4mbito de condiciones de servicio. Por otra parte, el es-
tudio de caminos en servicio, disefiados originalmente por C.B.R., ha per-
mitido relacionar la teorfa con la experiencia anterior para llegar a establecer
valores limites de las deformaciones criticas.

La primera tentativa presentando en forma completa, simple y practi-
ca el disefio de espesores de pavimentos flexibles en base a la teoria de capas
clasticas es la que motiva este comentario. Sus fundamentos teéricos y prac-
ticos son serios y lleva al disefio de pavimentos con una base fisica, que segin
sus autores puede predecir el comportamiento y vida de las construcciones
viales de tipo flexible,

3) INVESTIGACIONES DEL EQUIPO SHELL

Este equipo inicié sus investigaciones en el afo 1945 y sus publica-
ciones muestran con toda evidencia las directivas que las orientan. Ellas son,
a nuestro juicio:

a) En oposicién a la tendencia predominante en los Estados Unidos de
Norteamérica hace unos afios, ahora en plena evolucion, el equipo Shell ha
tratado en todo lo posible de evitar el uso de expresiones arbitrarias al medir
las caracteristicas de los materiales. Ha empleado preferentemente los pard-
metros utilizados corrientemente en ingenieria estructural para medir el com-
portamiento de los materiales bajo carga. Para utilizar la enorme experiencia
empirica acumulada ha establecido el sentido fisico de algunos ensayos ar-
bitrarios y su correlacién con los parametros fisicos,

b) Al encarar los problemas se observa una preferencia marcada por la
metodologia de las ciencias fisicas.

c) Existe conciencia de que la aplicacién de las ciencias fisicas, y en
particular la teoria de la elasticidad, da soluciones precisas para los proble-
mas de disefio estructural para materiales ideales y planteos simplificados. En
consecuencia, cuando la experiencia no confirma lo esperado, el error no esta
en la teoria, su origen es ue los materiales reales son sélo aproximaciones
a lo ideal y el juego de variables, en la practica, es distinto y mas complejo
que el aceptado en las hipétesis simplificadoras aceptadas por el planteo
tedrico.

Por ello, en ciertos casos, se ha utilizado una especie de simbiosis en-
tre lo empirico y lo cientifico que le ha permitido utilizar el enorme volumen
de conocimiento experimental registrado en todo el mundo, inclusive infor-
maciones de nuestro pais.

d) Se ha buscado llegar a conclusiones y recomendaciones concretas y
pricticas, lo mas simples posibles. Todas ellas tienden al mejor y mas racio-
nal uso de los materiales bituminosos en la construccion de mas y mejores
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caminos, es decir uno de los mas eficientes métodos de elevar el nivel de
vida de los pueblos.

Con estas directivas han publicado y divulgado sus resultados en mas
de 30 trabajos. Pasaremos ahora a indicar brevemente algunos de los apor-
tes fundamentales de este equipo de investigadores que culmina en el método
de diseno propuestd.

1) En base a las primeras investigaciones de Pfeitfer adaptando y apli-
cando a las mezclas asfalticas los conceptos y téenicas de la Mecanica de los
Suelos, Nijkoer estudié en forma exhaustiva la plasticidad de las mismas. En
su libro “Plasticity as a Factor in the Design of Dense Bituminous Road
Carpets” publicado en 1948, desarrolla el ensayo triaxial de éstas e introduce
el concepto de “viscosidad de masa” para expresar ¢l aporte de la cohesion
viscosa a la estabilidad de las mismas.

2) La relacion entre esfuerzos y deformaciones de los betunes asfalti-
cos y sus mezclas no puede ser expresada por los modulos constantes corrien-
temente usados dado el cardcter elasto-viscoso de los ligantes, con predomi-
nio eldstico a bajas temperaturas y cortos tiempos de aplicacion de las cargas
y del viscoso a altas temperaturas con cargas estaticas. Van der Poel cred.
en 1934, el concepto de “stiffnes” (mddulo de deformacion) que tiene el mis-
mo sentido fisico que el Mdédulo elastico de Joung, pero en vez de ser una
constante es una funcién del tiempo y la temperatura. Ello permite utilizarlo
como el modulo elastico siempre que se le dé el valor que corresponde al
tiempo y temperatura de la solicitacion considerada,

Este mismo investigador llegd a un dbaco de facil uso que permite
calcular el “stiffnes” de un asfalto en cualquier condicion de uso, en base a
la penetracion y punto de ablandamiento del mismo.

Establecié también que el considerable incremento del “stiffnes” deter-
minado por la incorporacion de los agregados pétreos, es funcion fundamen-
talmente de su concentracion en volumen.

3) La necesidad de estudiar la relacidon entre esfuerzos y deformacio-
nes de la estructura integral de los pavimentos “in situ”, asi como determinar
¢l médulo dinamico real en servicio de cada una de sus capas, llevo a Nijboer
v Van der Poel en 1953 a crear el dispositivo “Road Vibration Machin”. ¥l
permite determinar el “stiffnes” de la estructura completa (razén carga en to-
neladas deflexion en cm) para cargas aplicadas ain en solo fraccion de se-
gundo (dinamicas), asi como el modulo o “stiffnes” de cada capa en particu-
lar, en distintas condiciones de tiempo, temperatura, humedad, etc,

4) Dada la amplia utilizacion del método C. B. R. en Europa y la ne-
cesidad de un método simple para valorar el valor portante de los suelos de
subrasantes, Henkelon y Foster, en 1960, establecieron la correlacion que exis-
te entre el C. B. R. y el médulo elastico-dindimico E de los suelos y otros ma-
teriales viales “in situ” llegando a la expresion E (kg/cm®) = 110 X C.B.R,,
aceptando ast que dicho médulo pnede ser estimado, en primera aproxima-
cion, como 100 veces al C.B.R. A una correlacion analoga se llega con res-
pecto a los ensayos con plato de carga.

3) Las investigaciones de Saal y posteriormente de Pell han mostrado
que la fatiga de las carpetas bituminosas esta determinada por la deformacion
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impuesta, dado que existe relacién lineal decreciente entre el logaritmo  de
aquéllas y el del nimero de aplicaciones para alcanzar la rotura, Se confirma
asi la inthiencia de la deflexion v la freenencia del transito dindmico en el
cemportamiento practico, tal como habia sido mencionado anteriormente por
Hveem,

6) El analisis tedrico de estructuras en servicio, proyectadas en su ori-

gen por el C.B. R, permitio fijar los limites para las deformaciones criticas.
Q62 athe ke . . .

En 1962, Peathe, Henkelon y Dormon presentaron en la Conferencia Inter-

Lacional sobre Disenio Estructural de los Pavimentos Asfalticos una tentativa

de diagramas de disefio que han sido posteriormente mejorados dando origen
’ ’ ¢

al método aqui comentado.

Antes de finalizar este comentario creo oportuno mencionar que la
aplicacion de este método en nuestro medio conducird a estructuras mas ro-
bustas. Para transitos pesados los espesores totales son del orden de los (ue
corresponden a las curvas C. B. R. de 20-2300 Ibs. por rueda; por otra parte
cl espesor de las capas asfalticas v el C. B. R, exigido para las capas de sub-
bases son mavores que los corrientemente usados.

A continuacién el autor explicd ¢l uso de los diagramas de diseiio
Shell y presents cjemplos practicos. Esta parte se omite por considerar

més atil la traduccion completa de la publicacién original que sigue a
continuacion,
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INTRODUCCIGN

En les comienzos de la industria del asfalto se utilizaron capas bases
con agregados recubiertos con dicho ligante. El interés demostrado en Euro-
pa por diche procedimiento recrud=cié alrededor del aiio 1950 y aGn con ma-
yor énfasis ura vez que se publicé en Norteamérica, en 1957, el informe “W,
A.S.H. G segin el cual se ponen cn evidencia los optimos resultados obte-
nides con capas asfalticas de mayor espesor.

1

Traducido en 1n Division Biblioteca y Publicaciones de lTa Direccién de Vialidad de
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la- Provincia de Bucnos Aires, de Shell International Petroleum Company  Limited.
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Pero el desarrollo de las bases bituminosas, a su vez, da lugar al agudo
problema de establecer su adecuado espesor. Los procedimientos existentes, in-
cluso el C. B. R, son en su totalidad empiricos y se basan fundamentalmente
en las experiencias obtenidas de la vida 1til de construcciones convencionales.
En consecuencia, ellos no se prestan a satisfacer las exigencias de los “nuevos
materiales” y tnicamente un sistema basado en la teoria es apto para la apli-
cacion al margen de la experiencia corriente. Mejor dicho, capaz de pronos-
ticar la duracion de construcciones viales que no han sido construidas con
anterioridad.

El punto inicial en la evoluciéon de un método para proyectar, tiene
(ue tener en cuenta las caracteristicas de la base bituminosa y del conjunto
de la obra bajo el cfecto de las cargas dinidmicas del transito. Desde 1945 el
motivo primordial de la Shell en sus investigaciones relacionadas con los be-
tunes asfiltices se ha concentrado en obtener un conocimiento amplio de la
calidad de dicho material como asimismo de las mezclas asfalticas expresadas
en los términos usados en ingenieria. En dicho estudio se trabajé intensamen-
te con respecto a los médulos dinamicos de las mezclas y la actitud de ellas
en relacién a la fatiga. Se construyé una mdaquina vibratoria para el ensayo
de las construcciones viales, la cual ha sido utilizada en muchas naciones pa-
ra los fines mencionados. En vista de ello creemos estar en condiciones de
intentar cl proyecto de los espesores lo cual, al fin, es la meta de dichas in-
vestigacicnes. Ademas de utilizar los resultados de nuestras investigaciones uti-
lizamos con amplitud el material aportado por la bibliografia.

En todos sus aspectos el tema resulta complejo y atin hoy existen algu-
nos puntos que dan lugar a duda. Sin embargo, creemos que hemos llegado
a una etapa que nos permite hacer recomendaciones para proyectar espesores
de construcciones flexibles y en particular con capas gruesas asfélticas. Dichas
recomendaciones estin recopiladas en los graficos de la presente publicacién.
En todos los casos en que existia la posibilidad de controlar con la practica
el trabajo tedrico, dicha tarea se realizo6. Tan es asi que incluso se controla-
ron los resultados obtenidos de las carreteras experimentales de mayor im-
portancia. En esta forma se pudo constatar una gsneral concordancia entre
la teorfa y la experiencia practica. Creemos que los graficos publicados, cuya
base se asienta sobre la teoria elastica, son superiores a todo lo que en la
actualidad se conoce sobre este tema.

Su alcance es amplio y, ademds, existe la posibilidad de que en el
futuro se amplien y perfeccionen.

Tenemos la intencion de revisar los graficos periédicamente a medida
(ue obtengamos nuevas observaciones al respecto. Dicho propésito se ma-
nitiesta con la inclusion del afio en el titulo de la publicacién. Creemos que
las curvas aqui publicadas pecan por su tendencia conservadora y que en al-
gunos casos esto podria conducir a un posible exceso en el disefio. Pero aiin
asi, en la realizacién de determinado proyecto, se tiene que considerar con
amplitud cualquier condicién local en lo que concierne a4 materiales o ubica-
cion de la obra, pues estos factores pueden tener una importancia sobresaliente.

Como esta publicaciéon ha sido escrita mas bien para el ingeniero que
se dedica a las obras viales que para el investigador, no se profundiza mayor-
mente tratando de explicar el método para el disefio. Sugerimos a las perso-
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nas intercsadas en conocer mas a fondo los problemas inherentes a dicha ma
. . . a 0 ¢ .
teria consultar la blbllogruha citada mds adelante,

FUNDAMENTOS PARA EL DISENO

Se supone que las estructuras bien proyectadas se comportan elastica-
mente bajo las cargas dindmicas que el transito origina Yy que, por lo tanto
es posible aplicar la teoria de la elasticidad para sistemas de capas con la fi-,
nalidad de caleular la distribucién de las tensiones

y deformaciones. Si bien
la carretera puede ser construida con muchas capas,

. a los fincs del proyecto
se considera que la misma se compone de tres capas y que cada un

. ‘ a de las
mismas ¢s un conjunto de materiales de tipo similar, A saber:

1) Una cap: apas igante de m asfalti
O) (Pa o capas con ligante de betan asfiltico.
2) granulares (no cementadas),

3) El suclo natural o subrasante.

La‘Figura 1 muestra el sistema, indicando la ubicacién y naturaleza
de las deformaciones consideradas criticas,

La eventual rotura de una carrctera por la accién del transito tienc su
origen en las siguientes circunstancias: una deformacién excesiva en la super-
f.icie que se produce como consecuencia de una acumulacién de pequeiias de-
formaciones permancntes en la estructura. En las construcciones bien disefia-
das dichas deformaciones dependen en principio de la deformacién por com-
presion vertical en la superficie de la subrasante (Ver Figura 1). En el cuso
de que dicha deformacién alcanza un nivel demasiado i)ronunciado puede
incluso, provocar fisuras en la superficice. ’

CARGA POR RUEDA

|
. ‘mmm

CAPAS CON LIGANTE DEFOR"{'AC'ON POR
BITUMINOSO - TRACCION EN LA CAPA
. ' CON LIGANTE DE BITUMEN
BASE v Sus-pase ‘
GRANULAR l
- ™
SUBRASANTE

(MdbuLo piINAMICO E)

DEFORMACION POR COMPRESION
’EN LA SUBRASANTE

Figura | PAVIMENTO FLEXIBLE
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Fisuras en la capa asfaltica: csta falla comunmente ocurre por repetida
flexion de dicha capa, por la reincidencin de las cargas del transito (Fatiga).
La inicincion de estas fisuras cstd subordinada a la deformacion por traccion
(ue existe en la parte inferior de Ja capa asfaltica. Siendo asi, el procedimien-
to a seguir en ¢l proyecto consiste en calenlar el espesor de cada capa de ma-
nera tal que las deformaciones originadas por el transito en los puntos cri-
ticos (Figura 1) sc mantengan en un margen aceptable,

Los graticos contenidos en el trabajo presente han sido elegidos en
base a lo anteriormente manifestado y abarcan una amplia gama de condi-
ciones tanto de la subrasante como asi también del transito. Entonces, la ta-
rea del ingeniero consiste en obtener informacion sobre la subrasante y el
transito probable para poder escoger el grafico correspondiente. La curva de
(l'iscﬁo indica wma serie de variaciones para la construccion y con cada una
de cllas se puede tener la seguridad de que las detormaciones admisibles pa-
ra los puntos criticos no se exceden. Es decir, s¢ pueden comparar las cons-
trucciones obtenidas en su capacidad para reducir las deformaciones perma-
nentes y las deflexiones elasticas en tal grado que la carretera se conserve
en adecuadas condiciones durante ¢l lapso de tiempo establecido en el
l)l'()yocto.

Segin las posibles alternativas en la construccion se puede cescoger la
combinacién mas ccondmica y conveniente para las capas astalticas 'y las

granulares.

PROCEDIMIENTO PARA EL DISENO
Existen cuatro etepas para realizar la tarea de referencia.

1) CARACTERISTICAS DE LA SUBRASANTE

El cileulo para el diseiio se basa cn el modulo elistico-dindmico del
suclo. Pero como esta medicién no es de facil realizacion en forma directa,
una indicacion aproximada se puede ocbtener con los ensayos convencionales
como el C.B. R v ¢l ensavo de plato de carga.

El Diagrama 1 indica los valores de conversion para deducir el 1no-
dulo dindmico (E) del suclo. En la prictica se considera que (E) equivale a
160 C.B. R. kg/cm? o 1.500 C. B. R. (Ib/pulg?). Con preferencia este ensayo
se tiene (ue realizar con el probable contenido de humedad que el suclo
conserva bajo una superficie impermeable.

El “contenido de humedad en equilibrio” es generalmente similar a la
humedad que se encuentra a una profundidad de 37 (1 m) en el suelo natural.
En los casos en que el suelo puede estar expuesto a la penetruci(')n de las he-
ladas los ensayos respectivos se realizan con suelo saturado. Especial cuidado
se debe tener con los suelos limosos ya que estin propensos a producir ma-
yores valores para las floxiones clasticas que las indicadas por las conversio-
nes aproximadas deducidas del C. B. R.

Fn estas circunstancias conviene realizar la construccion con capas as-
falticas de mavor espesor que el minimo indicado en los graficos.

2} EXIGENCIAS DEL TRANSITO

En forma aproximada se cvalta el numero total de ejes para cada tro-
cha durante la vida proyectad ade la carretera y la frecuencia de distribucién
de los distintos grupos de cargas por eje. En las carreteras de trochas malti-
ples generalmente se considera la trocha en la cuzl circula la mayor cantidad
de vehiculos con carga pesada,

La contribucion de los automotores particulares v de los camiones li-
vianos de reparto a la rotura de las carreteras virtualmente sc puede pasar
por alto, mientras que una cantidad atn relativamente reducida de cargas pe-
sadas puede tener mucha importancia. Para ¢l diseno se toma en cuenta cl
promedio del transito representado por el nimero N que equivale a cierto
numero de ejes de 10 toneladas (22.000 Ibs. o 10.000 kg), siendo este peso
una base conveniente para el cileulo ya que constituye el médximo legal de
carga en muchos paises. En realidad, la cleccion es arbitraria pero ello no
afecta para nada el uso de los graficos o los resultados obtenidos.

El mimero equivalente de ejes con cargas de 10 toneladas que se em-
plea para el diseno se calcula con el Diagrama 2 junto con el Diagrama 3
En el Primer Ejemplo se indica detalladamente la forma de utilizar los gra-
ficos. Pero si para la valuacion de las exigencias del transito no se dispone
de la probable distribucion de las cargas por eje, es util consultar el titulo
“Indicaciones para la realizacion de los proyectos” inserto més adelante.

Observacién. Los grupos de ejes cargados que indica el Grafico 2 fue-

ron clegidos por conveniencia. En cl supuesto caso de que fuese necesario
agregar lineas para otras cargas por eje en circunstancias especiales, las mis-
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Contribucién ol LDF para 1% de los ejes botales coraados

Figura 2 CARGA POR EJE
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mas pueden ser incluidas en el mencionado grafico. La contribucion al FDC
(factor de distribucién de carga) es diagramado en el grifico y se traza la
lineca de carga en un angulo de 453° con relacion al eje. Alternativamente la
contribucién al FDC puede ser obtenida directamente de la Figura 2 como
porcentaje de ejes sobre el total por contribucién al FDC para el 1% de los
cjes considerados.

3) ESPESOR DE LA CONSTRUCCION

Habiéndose establecido el médulo E o sea las necesidades concernien-
tes al suelo y N las exigencias del transito se puede proceder a seleccionar
tanto el diagrama como la respectiva curva apropiada.

A los efectos pertinentes se proveen dos juegos de diagramas a saber:

Serie I — Cada grafico corresponde a determinado valor de E y ca-

da curva se aplica a cierto valor de N, (Diagramas 4-8).

Seric 11 — Cada grifico corresponde a determinado valor de N y ca-

da curva se aplica a cierto valor de E. (Diagramas 9-12).

En cada caso, y segin conveniencia, se puede utilizar cualquiera de
las dos series. Por ejemplo, se puede preferir la Serie II al encontrar consi-
derable variacion en las caracteristicas del suelo E a lo largo de la carretera
proyectada, o en el caso de que se necesite un disefio para suelos distintos
a los indicados.

Para cada determinada curva se puede hallar la construccion adecuada
por medio de las coordenadas de cualquier punto de la curva. La coordenada
del eje vertical sefiala el espesor total de la carpeta y base bituminosa densa,
mientras que la coordenada del eje horizontal indica el espesor total de la
base granular y de la sub-base.

4) CARACTERISTICAS DEL MATERIAL GRANULAR

Si bien la deformacién de un pavimento depende en gran escala de
las condiciones imperantes en la subrasante, hay que tener la seguridad - de
que el material granular no cementado utilizado en la base es capaz de desa-
rrollar en servicio un moédulo adecuado y resistencia al corte. Con el fin de
prestar cierta ayuda al respecto se han incluido en los graficos lineas corta-
das que indican el minimo para el C.B.R. correspondiente a cualquier ma-
terial granular en las distintas capas de la estructura, En el Primer Ejemplo
sc explica el uso de dichas lineas

En resumen: existen cuatro etapas para el desarrollo de un proyecto,
a saber:

Etapa I — Establecer las caracteristicas de la subrasante. Diagrama 1.

Etapa I — Establecer FDC (factor de distribucion de earga). Dia-

grama 2,
Establecer N .. ........ .. ... ... ..... Diagrama 3.

Etapa III — Elegir entre las variantes de la construccion. Diagramas

de diseno.

Etapa IV — Determinar las caracteristicas para el material granular.

Diagramas de diseio,

Utilizando los diagramas para el disefio sc tienen que considerar las

indicaciones que se mencionan en la siguiente seccion,

INDICACIONES PARA LA REALIZACION
DE LOS PROYECTOS :

EJECUCION: las curvas para el disefio que se presentan en esta publi-
acién requieren, en primer término, que tanto los materiales como la téenica
seguida en la construcciéon y la inspecciéon de la obra scan de indole tal que
se obtengan los resultados exigidos por las normas usuales que rigen en la ma-
teria, especialmente en lo gue concierne a la compactacion.

FACTOR PARA LA DISTRIBUCION DE CARGA: cuando no existe la
posibilidad de obtener la informacién para establecer la respectiva distribu-
cion de carga por eje prevista, la siguiente tabla puede ser utilizada como guia.

i
Tipo de carretera .............. ... ... .. .. ..o FDC
Autopistas o caminos con trocha lenta ............... ... ... ... 5
Carreteras principales de 2 6 3 trochas ... ... ... .. . 2-3
Calles urbanas residenciales . ... .. MENOT A o \vvveinnnn |

CONDICIONES CLIMATICAS: los cilenlos se han establecido para con-
diciones severas y existe la probabilidad de que en zonas templadas las cons-
trucciones tengan un disenno excesivo (',specialmente en lo (que concierne a las
wpas bituminosas. No obstante, se¢ considera inconveniente hacer en cstos ca-

S ca
sos modificaciones puramente teédricas hasta que se obtengan confirmaciones
surgidas de la practica.

£

ESPESOR DE LAS CAPAS GRANULARES: cuando se construye una
sub-base granular debajo de una base asfaltica, clla ha de tener un espesor
minimo de 4 pulgadas (10 cm) ya que espesores menores no son factibles.

CAPAS DE DESGASTE: para la construccion de dicha capa o capas,
respectivamente, se tiene que utilizar un concreto asfaltico de buena calidad
que por regla general debe tener un espesor minimo de 2 pulgadas (5 cm) y
para las carreteras de trdnsito pesado (siendo N = 10% o mayor) de 4 pulga-
das (10 cm). Cabe mencionar que dicha capa es parte del espesor bituminoso
total indicado en los graticos.

BASES ASFALTICAS: las bases asfalticas densas de esmerada compac-
tacion tienen que estar compuestas de mezclas con elevado contenido de pic-
dra (40 % o mas, > 1/8 pulgada, (3 mm). El volumen de vacios debe ser
inferior de 10 %. El contenido bituminoso tiene que ser por lo menos de 3% %
por peso con una penetracion entre 40-100 a 25° C.
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MEZCLAS DE GRANULOMETRIA MAS ABIERTA: los diagramas
publicados en el presente trabajo corresponden a obras realizadas con mez-
clas bituminosas densas de bucena calidad. No se pone en tela de juicio que
Jas mezclas mds abicrtas pueden dar resultados adecuados pero hasta el mo-
mento no sc tiene suficiente experiencia con ellas como para establecer espe-
cificaciones o diagramas para ¢l diseio. Sin embargo, son menos eficientes
que las mezclas bituminosas densas v existe cierta duda de si en la practica
ofrecen algina ventaja economica.

CONSTRUCCION POR ETAPAS: estos diagramas para el disefio po-
sibilitan realizar la construccion por etapas v en un perfodo de afios acorde
cen el esperado aumento del transito hasta llegar a completar el espesor de
las mezcelas asfdlticas establecido en el proyecto. Dicho procedimiento repre-
senta una apreciable ventaja en la construcciéon bituminosa pero, no obstante.
el mismo tiene que ser empleado con cierto espiritu conservador. Cada eta-
pa debe ser construida con la anticipacién necesaria, o sea antes de que la
capa anterior llega a completar el ciclo caleulado de duracion, para evitar
en esta forma cualquier deterioro estructural.

Un procedimiento similar censiste en demorar la construccion de la car-
peta de desgaste durante algunos meses. Este procedimiento permite la com-
pactacion de los lugares débiles por ¢l transito. De csta manera, con la co-
locacién de dicha carpeta, se obticnen déptimas condiciones de transito y lar-
ga duracion. Pero para exponer una base a la accién del transito la misma
ticne que tener alta densidad v estabilidad.

Si bien el tema siguiente no forma parte de csta publicacion, merece
mencicnarse que el diseio de capas de refuerzo para las carreteras en servicio
tiene que fundamentarse en un sistema wdecuado para medir la resistencia es-
tructural actual de aquellas carreteras. Sin embargo, los graficos indican que
una capa adicional de concreto astaltico de 3 pulgadas (7-8 em) generalmen-
tc equivale a un incremento diez o mas veces mayor del valor N de diseno.
El espesor minimo de una capa de refuerzo es factible sobre una superficie
irregular probablemente de 2 pulgadas (5 cm), considerandose que ¢l mismo
es adecuado siempre que la carretera existente no esté demasiado deteriorada.

BASES LIGADAS CON CEMENTO: la rotura de construcciones atn
relativamente resistentes, de la clase de hormigdn pobre, puede ocurrir si las
fisuras en la capa ligada con cemento se han reflejado en la carpeta de astalto
permitiendo asi la penetracion de agua. La expericncia confirma que las ca-
pas astalticas de mavor espesor demoran la aparicion de fisuras en la super-
ticic; justamente Ja tendencia wctual consiste en emplear capas de asfalto mds
gruesas en dichas construcciones. En consecuencia, procediendo en esta for-
ma, sc consigue que la capa de cemento quede en un plano interior donde los
esfuerzos son menores. Por lo tanto, la fisuracion ¢s menos probable y, cn el
caso de que c¢sto ocurra, sus consecuencias han de ser menos peligrosas para
la estructura,

Las capas mas débiles con ligante de cemento, como el suelo-cemento,
ticnen la tendencia a desintegrarse bajo los esfuerzos elevados del transito

DBiacrasmas Snerr. 1963

v el médulo del material pasa a ser solamente algo superior al de la capa in-
ferior. Por lo tanto, a los efectos del diseiio, estas capas se consideran como
material granular no ligado. Un ejemplo particular se presenta cuando se es-
tabiliza una subrasante con bajo C. B. R. para utilizarla luego como “plata-
forma de trabajo” que permita la compactacion de la primera capa granular
o asfaltica.

En consecucncia, ¢s evidente que el C.B.R. o las mediciones de los
mddulos de materiales ligados con cemento no son convenientes para sev apli-
cados en forma directa en el procedimiento de disefio, ya que no toman en
cuenta ni la fisuracion ni la disgregacion que puede producirse en servicio.

EJEMPLOS DEL PROCEDIMIENTO
PARA EL DISENO

PRIMER EJEMPLO

Se proyecta construir una carretera principal cuya subrasante tiene un
C.B. R. de 5. Segin los cdleulos realizados se estima que el transito en la tro-
cha lenta, o sca la de mayor volumen de transito, ha de alcanzar a 15.000 ejes
en el dia. De acuerdo al proyecto se cspera que dicha carretera tenga una
vida de 20 «hos. La probable distribucion de cargas por cje para la mencio-
nada trocha seria la siguiente:

menor de 8.000 libras ... .. .. 75 %
§.000 - 16.000 T 20 %
16.000 - 20.000 T 4 %
20.000 - 24 . 000 T 1%
mayor de 24.060 7 ... 0 %
100 %

Etapa I — Sc obticne ¢l médulo E de la subrasante del Diagrama 1 el cual
indica que para ¢l C.B.R. 5 a E le corresponden 7.000 libras
por pulgada cuadrada o sea 490 kg/cm?®,

Ltepa II — Por ¢l Diagrama 2 se cbtiene ¢l FDC, o sca ¢l factor de distri-
bucion de carga, sumando los valores del cje horizontal del dia-
grama para cada categoria de carga por cje.

Categoria de carga Porcentajc Contribucion l
por eje Ib. al FDC
menor de 8.000 libras 75 0,4
8.000 - 16.000 v 20 L8
16.600 - 20.000 4 1,6
20,000 - 24. 000 v 1 0,9

4,7

|
mavor de 24.000 7 0 0,0 (
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El nimero equivalente en ejes de 10 toneladas de carga
usado en ¢l disefio (N) se obtiene del Diagrama 3 como estd in-
dicado en el mismo, en este caso N = 5 X 10°,

EtapaIIl — Las construcciones alternativas se obtienen utilizando el Diagra-

ma 5 para E = 7.500 lb/pulg? y la curva interpolada para
N = 5 X 10° (interpolacién logaritmica) segin se puede obser-
var en la Figura 3.

DU Lo

Carpeta asfiltica densa ....................... 1% pulg. { 4 cm)
Base " e 4 o107
(alta estabilidad)

Espesor total de las capas astalticas ........... .. 5% 7 (14 )
Capa granular — minimo del C. B.R. 80 ......... 6 To{1s 7 )
" = N " 7 40 ... .. 4 o0 7))

" T = i 7 i 20, 7 To(18 7
Espesor total de las capas granulares ............ 17 T3 7))
Espesor general total ................ ... ... 2% 7 (57T ")

* 5% pulg. (14 em) o mayor segun grafico.
8% 7 (21 7)) o menor segun grafico.

En cambio, si cligimos como variante construir una tipica
base asfaltica (construccion 2) la misma estaria compuesta de la
siguiente manera:

Carpeta asfaltica densa ... ... ... ............ .. 4 pulg. (10 ¢m)
Base asfaltica densa .......... ... .. ... 7 7 (18 7)
Espesor total de las capas asfalticas densas ......... 17 (28 "

Capa granular — minimo del C.B.R. 20 ........... 4 7 (10 7))
Espesor general total ....... .. ... ... . L 15 7 (38 7)

Si luego comparamos ambos disefios observamos que las 13 pulgadas

de la base granular en la construccion 5 han sido reemplazadas en la cons-
truccién 2 por una base asfaltica densa de 5% pulgadas.

SEGUNDO EJEMPLO

Se proyecta construir una carretera para un transito intenso sobre una

subrasante cuyo C.B.R. tiene un valor de 10. La construccion se haria de
dos trochas, una en cada direccion, calculandose una vida de 15 afios y es-
perando que la densidad de transito alcance a 8.000 ejes por trocha y por

Construccion  Espesor total capas  Espesor total capas  Espesor total
asfilticas densas granulares
pulg.  cm © pulg. cm pulg.  cm
12 30 — - 12 30
11 28 4 10 15 38
10 25 18 17 43
8 20 12 30 20 50
52 14 17 43 22Y 57

Etapa IV —

Si consideramos como ejemplo a la construccion 5 y nuevamen-
te nos referimos a la Figura 3 podemos observar en qué forma
los graficos indican los requisitos minimos de calidad para los
materiales granulares. Los puntos de interseccion entre la cur-
va de disefio y las lineas cortadas indican las caracteristicas de
los materiales granulares; se trazan lineas verticales hasta que to-
can el eje horizontal y los puntos asi establecidos sefialan el es-
pesor para cada material con cierto C. B. R. El maximo corres-
ponde a un C.B.R. bajo, mientras que el minimo a un C.B.R.
alto.

dia con la siguiente distribucion de cargas:

menor de 8.000 libras ......... 87% %
8.000 - 16.000 T 11 %
16.000 - 20.000 T 1 %
20.000 - 24. 000 T Yo %
mayor de 24.000 7 .. 0 %
100 %

Etapa I — Médulo de la subrasante E == 15.000 lb/pulg® (Diagrama 1),

Etapa II — FDC = 0,44 + 1,0 + 041 + 0,45 = 23, (Diagrama 2).
N = 10° (Diagrama 3),
Etapa III — Construccion alternativa. (Diagrama 7).
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Censtruccion  Espesor total capas  Espesor total capas  Espesor general

asfalticas densas granulares
pulg. cm pulg.  cm pulg. cm
1 9 23 — — 9 23
2 6 15 7 17 13 32 ’
3 4% 12 10 25 4% 37 |
Etapa IV — La base granular tendric un espesor maximo de 6 pulgadas con

material cuyo C.B.R. es 40 o mayor y el material restante de I
misma con un C.B.R. de 80 o mayor.
Si se comparan entre si las construcciones 1y 3 se observa que 4% pul-
gadas de base asfltica densa reemplazan a 10 pulgadas de base granular,

TERCER EJEMPLO

Se trata de obtener un diseno conveniente para una carretera situada
en una zona residencial con un trdnsito liviano, compuesto pl‘incipalmentc
de automotores particularcs y ocasionalmente de un camién de reparto.

El FDC para un transito de csta categoria, probablemente tendria car-
gas por eje inferiores a 4.000 1b., lo que seria muy por debajo del grupo de
§.000 1b. 0 sca la escala més reducida del Grafico 2. Por ejemplo, si se supone
un FDC de 0,1 y segin el proyecto la carretera tendria una vida caleulada
de 20 anos a mna densidad de transito de 150 ejes de carga en el dia, el valor
de N seriz de alrededor de 10%. Afin con una subrasante muy débil (C. B. R. 3)
una construeeion realizada con 4 pulgadas (10 em) de astalto denso o, como
variante, de 2 pulgadas (5 ¢cm) de asfalto denso y una base gramilar de 10
pulgadas (25 ¢m) ba de ser adecenada,

Los graficos para cl diseno se fundamentan en ¢l criterio de la suavi-
dad del deslizamiento que corresponde a carreteras de transito rapido. Para
las carreteras locales, de rclativo bajo costo v de transito mas bien lento, se
puede aceptar una superticic menos lisa y, en consecuencia, se pueden per-
mitir tensiones mas elevadas en la subrasante como asimismo un mayor es-
fuerzo de corte en el material granular.

En estas circunstancias, los disefios indicados en los graficos pueden
considerarse conservadores y en muchos casos una superficie impermeable
mas delgada ha de ser suficiente.
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EVALUACION DEL MODULO DINAMICO DEL SUELO (F)
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Terraplén

Por el Ingeniero

CARLOS GUILLERMO PFEIFFER

Escuela de Ingenieria de Caminos
de la D.V.B.A. (°)

El cileulo grifico mediante la utilizacion de
dbacos que contienen una serie dc variables
adecuadamente elegidas constituye una inestima-
ble ayuda al provectista, pues le permite contem-
plar distintas alternativas en forma ridpida vy
visual, para efectuar asi ficilmente los ajustes
mas adecuados al disciio. Con el fin de lograr esta
dindmica de cdlculo se ha desarrollado el pre-
sente trabajo donde se verd ‘que puede llegarse a
obtener la variabilidad de todos los elementos
componentes de la seccién transversal de un per-
fil en terraplén, con la Gnica excepcién de la fle-
cha de coronamiento, en forma relativamente
sencilla.

A los efectos pricticos no resulta conveniente
la utilizacion de un gran namero de variables,
por lo que se han seleccionado luego las mds
convenientes para representarlas en un abaco.
Ademds, se lo ha dispuesto en tal forma que per-
mita el trazado de los diagramas de areas o de

° El autor agradcce al sefior Jefe del Departamento
Estudios v Proyectos, agr. José A, Del Soldato, cuyas
sugerencias hicieron posible la 1ealizacién del presente
trabajo.



Figurg |

Briickner en forma totalmente grafica, sin cdlenlo
analitico alguno,

Es decir, gque se obtendrin las dreas transver-
sales de Tas sceciones, los sobrantes vy faltantes,
fas compensaciones transversales y longitu(linalcs,
distancias de transporte, cte., sin necesidad  de
representar los perfiles transversales ni realizar
calenlos adicionales o atilizar tablas,

Lividentemente, su uso s6lo compete a zonas
rclativamente llanas donde es aceptable el con-
cepto de cotas medias, como ocurre en gran parte

de la provincia de Buenos Aires.

CONSTRUCCION DEL ABACO

Se dan los lincamientos generales para permi-
tir su confeccion de acuerdo a las necesidades
particulares, segtin los distintos perfiles aceptados.

Adoptaremos  la seceion  transversal  de  la
Figura }.

Dende:s cota roja CR = h +

Ademis, wos independizaremos  de lTa forma
del coronamicnto tomando constante s superfi-
cie, deneminando K ¢l drea rayada, En nuestro
caso se ha considerado la scecion de la Figura 2.

resultando: = 0,17m K — 11,3315 "

Q=1270m

SUPERFICIE DEL TERRAPLEN

S, = K + h+ ah

representando fas enrvas
X == S  — K= h{ + mh
T
para a == constante resultan  pardbolas  para

distintos valeres de m. Fignra 3.

Para fadilitar su trazado  puede  observarse
que la razdén incremental es constante sobre una

horizontal It — constante pues:
Ax =— h* Am

de donde se infiere que las interpolaciones deben
ser  efectuadas schre una horizontal en  escala
uniforme.

Para comparar la superficie del terraplén con
la del préstamo, es necesario expresar ambas se-
gfin una nnidad comin que es el terraplén com-
pactado. Para cllo debe afectarse el valor hallado
anteriormente del coeficiente de compactacion g,
A tal cfecto se trazan las rectas resultantes del
producto indicado. Fignra 4.

El ancho dispenible para préstamo depende
de laaltura del terraplén, por lo tanto se agrega
una escala que contemple dicha variable, ’

3.00 3.3%

3.35 | 3.00

T 57

5%

e

—

Figura 2
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Dty

Figura3

Tista sc¢ obtiene del sistema:

\.\’ = h @ + mh)

— = ¢+ d+ b + — 4 mh
[ 2 >
N
- t.‘(_{ a == a ‘- anh
h

cocficiente angular de la recta que une el origen

dcl sistema h con el punto hallado en la curva

== constante,

mh = tg o« — a
A a
= CH+d+b-— tiga
2 2

A 4+ oa
d b= e ~C - tga
2

Adoptados A, a v ¢ resulta finalmente
d + b = cte ~ tg «
En nuestro caso hemos tomado:
A = 100 m
a == 1270 m

)
Zc -3 m

resutando: d 4+ b = 5335 — tg «

Si los valores del provecto no corresponden a
les adoptades resulta mny sencillo cfectuar un
corrimiento de la escala, teniendo en cnenta las

relaciones:
d 4+ b= (d4 b.——c AA = 100 — A

d + b = (d + b) + AC AC = 3 —- C

(d + b). significa ol valor leido en la escala
actual.

Por ultimo, podria atn considerarse para ¢l
terraplén la variacion del ancho de coronamiento
a pero cllo sélo contribuye a complicar la utili-
zacion del dbaco, va que éste es un valor cons-
tante  para cada tipo de¢ camino  (secundarios,
principales de dos o mas trochas, autopistas, ctc.)
segan normas  de  diseiio adoptadas por las re-
particiones viales, Es aconsejable, entouces, cons-
truir un dbaco para cada uno de estos perfiles
particulares.

En caso de descarse conocer en qué magnitud
E
incrementa la superticie del terraplén ante varia-

ciones de a, es factible suponer, con cierto error,

ni =@S QX+

Figura 4
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que ¢l mismo corresponde a un rectangulo  de

area:
AS = CR . Aua
donde: Aa = a — 12,70

Accptando esta consideracién puede agregarse
una escala que contemple los distintos valores
de a. Figura 5.

Continuando la escala de CR hasta el valor
CR = O (no indicado en el grafico), uniendo
cste punto con el a corrcsp()n(liente se debe tener
una recta de inclinacién

tg B = Aa

obteniéndose  directamente el valor AS_ para
cada CR, el que debe ser transportado a la de-
recha (a > 12,70m) o izquierda (@ < 12,70 m)
de la pardbola m = cte. utilizada, continuandose
luego como en el caso general.

Esta escala no ha sido agregada por las con-
sideraciones anteriores, ya que sélo seria utilizada
en casos muy especiales durante el estudio de un
camino; ademas, significaria una complicacién a
la sencillez de uso buscada,

SUPERFICIES DE 'PRESTAMO

Las superficies de préstamo han sido repre-
sentadas en wn dbaco aparte, el que ha sido

a

vinculado al anterior mediante un  nomograma,
Figura 6.

Tomando n = constante (n = 2 en nuestro
caso) se trazan las pardbolas correspondientes a
distintos valores de d. Esto resulta sencillo pues
los incrementos para pp constante son uniformes:

A Sp = 2 pp Ad

Debido a esta propiedad las interpolaciones
deben ser  efectuadas segin una vertical  pp

= constante.

Ademsds, sc¢ ha indicado el limite ancho de

fondo = 2 m correspondiente a la expresion:
d-—2
pp = ——— siguiéndose las curvas en pnntea(ln
2 n
d
hasta llegar a la seccion triangnlar: pp = ———.
2 n

Si se justifica su aplicacién puede completarsce
¢l diagrama haciendo variar el talud del présta-
mo n mediante el trazado de las pardbolas

ASp = 2 pp* An

obteniéndose directamente los incrementos (o dis-
minuciones) de las secciones ASp para los distintos
valores de n sin modificar el diagrama trazado

anteriormente. Figura 7.

-

Figura b
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Sp=2pp(d-mpp)
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d-cle
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PP

ASp
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Figura 7

En general esto no es aconsejable pues hace
mis trabajoso el procedimiento, siendo preferible
tener fijado el valor de n previamente,

Mediante las consideraciones precedentes  se
ha construido el abaco que acompana a este tra-
hajo, habiéndose fijado las variables que se con-
sideraron mas atiles a su aplicacion,

La seccion adoptada fue la de la Figura 8.

UTILIZACION DEL ABACO

a) Trazado del diagrama de éareas

Este diagrama se obtienc en forma directs;
entrando con el valor de cota roja se sigue el
trazado indicado obteniéndose la superficie del
terraplén, de acuerdo a los valores de my ¢
adoptados. Cemo sugerencia practica se aconseja
al operador reforzar el trazado de las lineas
m = constante ¢ = constante usadas, pues esto
agilitara  notablemente el procedimiento. De la
misma manera se obtiene la superficie del prés-
tamo, logrindose las dreas sobrantes o faltantes

en forma directa a través del nomograma, pro-
yectindose  luego  este valor o la progresiva
correspondiente,

b) Trazado del diagrama de Briickner

Aplicando la expresién de las arcas medias

resulta:

nes equidistantes. El valor

directamente en el ¢je AS tomando la mitad del
segmento  limitado por dos areas consecutivas,
Estos valores proyectadas a particr de un pole
permiten construir ¢l diagrama segin los métodos
usuales. Si la distancia polar elegida coincide
con la distancia entre secciones puede resultar
mids sencillo trasladar primero en  horizontal ¢l

[
f—

Figura 8
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Figura O
A+ A: dose sobrantes  excesivos que se desean  utilizar
valor —— ————— hasta la progresiva correspon- enc el terraplén; pueden entonces  detenminarse
2 las cotas rojas correspondientes para evitar depé-

diente, como se indica en el esquema de la
Figura 9.

¢) Compensacién transversal

Aqui el dbaco presta gran utilidad pues per-
mile determinar ancho de préstamo, talud  del
terraplén, profundidad de  préstamo, ete,, que
cumpla la condicion de compensar transversalmen-
te la seccion. Es decir que, imponiendo la con-
dicidn AS = 0 se hace el recorrido inverso de-
termindandose la  incognita clegida,

Es necesario  destacar que para obtener  la
compensacién transversal en ¢l caso de préstaino
hacia wn solo lado y se desca conocer su ancho,
debe duplicarse el valor S, obtenido y recién
entonces leer por interpolacion ¢l valor d busca-
do, pues de esta forma se elimina el error que
vesultaria si se tomara dos veces el ancho corres-
pondiente a S,.

d) Otras consideraciones

En el caso de taludes, generalimente, el eri-
terio cconomico es opuesto al de seguridad, pues
el primero lleva a taludes mds empinados, Uti-
lizando el abaco puede llegarse a determinar la
seccion  transversal que conjugue ambos factores
a valores aceptables. Esto se logra tomando m

“ variable ¢ imponiendo las dreas sobrantes o fal-
tantes con criterio economico (en muchos casos
no se puede obtener la compensacion transversal).
Balanceando los valores m hallados con el corres-
pondiente criterio de sceguridad se  determina la
scecidn transversal a adoptar en el provecto.

También pucden resolverse rapidamente situa-
ciones como las siguientes:

a) A través de un caleulo hidriaulico se han
determinado las secciones de préstamo obtenién-

50 —

sitos laterales.

b) Una entidad vial posce cierto equipo cu-
vas caracteristicas  ccondmicas de  operacion res-
ponden a una distancia optima; pueden llegar a
determinarse, entonces, les elementos de la seccion
transversal que respondan a dicha exigenciu,

En general se observa que la utilizacion del
diagrama permite resolver una serie de problemas
particulares, mediante la cleccion de la variable
mds adecuada, lo que depende de la habilidad
del proyectista al evaluar la importancia de cada
cemento en los distintos casos.

Ademis, la rapidez de operacion permite con-
tcmp]m‘ distintas variantes en muy poco ticml)() al
prescindirse del uso de tablas, operaciones alge-
braicas, cte.

A través de lo expresado precedentemente se
desprende que ¢l presente trabajo puede llegar a
convertirse en un auxiliar de  inestimable valor
para ¢l proyectista al conjugarse la sencillez vy
rapidez de uso con la cfectividad de los vesultados
obtenidos.,

EJEMPLO DE APLICACION

Datos
CR = 0,80 m

o = 1,2
m —= L
pp = 1 m
d = 10 m

Se obtienc
AS = + 34 m*
d 4+ Db =2387m ., b = 2875 m

ormigon

entativas
ecomendaciones

plicacion

Por el Ingeniero

PEDRO GARCIA GAUSI
Division Obras de Arte

Dcpartamento Estudios y Proyectos

El presente trabajo fue presentado a la con-
sideraciéon  del Noveno Cengreso Panamericano
de Carreteras, realizade en Washingten D. C.
entre los dias 6 y 18 de mayo ‘de 1963, con el
auspicio de la Organizaciéon de Estados Ameri-
cancs, y la Comisién que tuvo a su cargo la pon-
deracion de los mismos aconsejé su publicacién
“in full” en el “Proceedings’ respeetivo.

Por nota cursada al autor, el Sefor Walter
Kurylo, Secretario Gencral, manifiesta el espe-
cial reconocimicnto del Congreso por el trabajo
enviado.

Pretensado

GENERALIDADES

Se debe al ingeniero francés E. FREYSSINET
el mérito de haber llevado al campo ‘de las reali-
zaciones el “hormigén pretensado”, material que
nace de su observacién, usar buen cemento y bue-
nes aceros, estudiar su comportamiento teérico-
experimental redactando normas que revolucionan
las formas o sistemas de construir.

Hoy, mundialmente se ha adoptado este mé-
todo, el desarrolls de su técnica y creciente em-
pleo enfrentan al ingeniero, acostumbrado a los
cileulos de estructuras de hormigén armado, con
una serie de nnevos problemas que exigen nue-
vos conocimientos y a una estricta vigilzm'cia en
obra, centra la corrosion de los aceros, control
de las elevadas resistencias de los hormigones,
magnitud de las pérdidas experimentadas por el
esfuerzo de pretensado, cte.

Las obras que en el mundo se construyen res-
ponden por lo general a las siguientes patentes
o métodos: S.T. U, P, sistema G.T.M., BBR-
BOUSSIRON, BAUR-LEONHARDT, DYWIDAG,
LEE-MAC CALL. Siendo imposible en la hora
actual  seguir nombrando  sistemas  por  cuanto
abarcarian una gran cxtension, sélo se ha limita-
do a los de mayor aplicacion,



CAPITULO I

CONSIDERACIONES Y COMENTARIOS DE LAS INSTRUCCIONES FRANCESAS,

AMERICANAS Y OTRAS EN LAS CONSTRUCCIONES DE HORMIGON PRETENSADO

Las instrucciones provisorias francesas relati-
vas al empleo del hormigon pretensado en las
obras dependientes del Ministerio de Trabajos
Puablicos, anexos a la circular N@ 141 del 26-10-53,
definen a este material asi:

Una construccion en hormigén se dice de hor-
migon pretensado cuando sometida a la accién de
un sistema de fuerzas artificialmente creadas y cons-
tantemente aplicadas, lamadas fuerzas de preten-
sién, sean tales que cuando esa comstruccién estd
sometida al efecto simultineo de ese sistema de
fuerzas y al de las cargas, de las sobrecargas y de
acciones diversas a soportar, su hormigén constituti-
vo debe resistir en todos sus pumntos en perfecto

estado de integridad, sin fractura, ni fisura”.

La integridad del hormigéon de acuerdo con
la experimentacion depende de los valores v dis-
tribucion de las tensiones que lo solicitan.

Por superposicién, la tensién resultante, suma
de las tensiones artificialmente creadas y de las
calculadas, debe ser compatible con la resistencia
del material.

E]l articulo 29 se refiere a las armaduras de
pretensado aclarando que los riesgos de rotura
deben ser eliminados durante la puesta en ten-
sién y en scrvicio, su tension serd igual al valor
minimo adcptado.

El articulo 11 de la circular completado por
el comentario y el informe de la Comision fija

las prescripeiones relativas a la resistencia  del
hormigén y establece que se puede representar
por medio de la curva intrinscca (envolvente de
los circulos de Mohr de rotura).

Por tanto considera al hormigén como si se
tratara de un cuerpo eldstico y sus tensiones calcu-
ladas por los procedimientos ¢ue brinda la re-
sistencia de materiales. Todos estos principios,
debidos al profesor FREYSSINET fueron confir-
mados por las experiencias de laboratorio como
por el comportamiento de¢ innumerables obras
construidas. De donde se infiere que la técnica
del hormigdn pretensado avanza a medida que
nueves principios o métodos son ensnya(los 0 es-
tudiados en laboratorios y centros cientificos. Asi
en su futura aplicacién, con la apariciéon de los
aviones “supersénicos” en la construccidon de pis-
tas, ampliando los estudios que se poseen con
las construcciones de las pistas en Argelia, Casa-
blanca, Bruselas y el tramo experimmental de Orly.

La Instruccion fija mds adelante: el dominio
de seguridad deducido por la relacién de homo-
tecia k, inversa del coeficiente de seguridad; en
Francia se toma 0,28, Figura 1,

El reglamento fija cuatro excepciones en el
calculo elastico: en vacio la pieza estard some-
tida al momento debido al peso propio Mg y a
la fuerza de pretensado N, en carga al momen-
to debido a la sobrecarga Mp y a la fuerza de
pretensado N; originandose dos estados limites de

Figura |
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tension en servicio, El equilibrio elastico  estara
asegurado siempre que para los dos estados de
solicitacion extremos las fibras superiores ¢ infe-
riores no sobrepasen las tensiones fijadas por el

reglamento,

La primera excepcion dice: 6%, = 0,08 o,

valor que se tomard como precaucion en virtud
del fenémeno de corrosion, que pudieran expe-
rimentar los aceros mientras aguardan en las vai-
nas su posterior tesado e inyeccion,

La scgunda excepcién corresponde a las vigas
sometidas para el cstado de arga permanente
On, = 0,4 Wy : tension admisible en la fibra

inferior, funcion de la resistencia del hormigén
a la rotura a compresion scbre cubos a los 90
dias de acuerdo con la normalizacién francesa.

La tercera de Jas excepciones corresponde  al
caleulo para ¢l esfuerzo de corte y conduce a re-
chazar las situaciones estables para aceptar las si-
tuaciones de rotura. En cfecto, de la relacion en-
tre las tensiones normales v tangenciales que ac-
than en un punto, sc¢ deduce si es necesario o no
el empleo de estribos de seguridad. Pero siempre
conviene prever una cierta cantidad minima de
estribos atin en vigas poco solicitadas.

La cuarta excepeion se refiere al valor de las
tensiones admisibles en el hormigdn durante lag
distintas ctapas de construccion v tesado; se apli-
4 practicamente 0,45 de la tension de  rotura
a compresion debiéndose conocer la resistencia W
del hermigdén a compresion en el momento e
llevar a cabo las distintas fascs operativas  de
pucsta en tension de los cables, estado de cargs
incompleta, a fin de eliminar posibles fisuras de
las fibras tendidas.

El articulo 7° se¢ refiere a los principios ge-
nerales para el cilenlo de estructuras, que seran

4by >0

4b) ¢ 0.4 wao

vacio
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efectuadas en la hipétesis de elasticidad del hor-
migén y de las armaduras conforme a los fun-
damentos de la resistencia de materiales. En ¢l
aso de las obras de arte es la Administracién
«quicn fija las tensiones en servicio y tanto ¢l
“fluage” como la retraccion del hormigdén deben
ser tomados en cuenta en los cilculos.

TENSIONES EN SERVICIO

Fase superior Oy = O (comprimida)
En vacio

Fase infericr Oy =04 W,

;Fusc superior oy, == 0,28 W,
En carga

_)Fnsc inferior on, = 0,08 Ow,

Siendo Wi, la tension de rotura del hormigon a
los 90 dias, como se dijo anteriormente. Figura 2,
El reglamento de los Estados Unidos de Nor-
teanérica recomienda, de acuerdo al uso de car-
gas temporavias v debido a las pérdidas por defor-
maciones lentas (“fluage”) y retraccion, que las
tensiones en el hormigén no deben sobrepasar los
siguientes valores:
a) Compresion:
Para piczas pretensadas ... ... 0,6 Rci
Para piczas postensadas ... .. .. 0,55 Rei
bh) Traceién;
Para piczas sin armadura no pretensada
Piezas solas ................. 3 \/\'Rci-
Piczas solidarias ... .. B ¢
Para piczas con armadura no pretensada pre-
vista para resistir la fuerza de traccién en ¢l hor-
migon sobre la base de que éste no estd fisurado
Piezas solas ................. ... 6 \/Tci

Piczas solidarias . ...... ... . .. o3/ Rci

{92 >0.084¢b,

CGPgG
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Siendo Rei, la resistencia del hormigén a com-
presion al tiempo de la pretensién inicial,

TENSIONES PARA EL ESTADO DE CARGA

Después de computar todas las pérdidas de
tension, las tensiones no deberin exceder de los
siguientes valores:

a) Compresién:

1) Elemento solo

a. Piezas de puentes ......... 0,4 kb

b. Piezas de edificies . ... ... .. 0,45 kb
2} Elementos solidarios

a. Piezas de puentes ......... 04 kb

b. Piezas de edificios ......... 0,45 kb

b) Tensién de traccién por flexién

1) Elemento solo
a. Piezas de puentes 0 (comprimida)
b. Piezas de cdificios pre-
tensadas no expuestas a
la intemperie o atmos-
feras corrosivas ...... 6 \/Mkbr
c. Postensién de elementos
no expuestos a la in-
temperie o atmodsferas .
corrosivas . ... ... .. 3V kb
2) Elementos solidarios
a. Piezas de puentes ... 0
b. Piezas de cdificios ... 0
La tensién admisible de 6 +/ kb podra ex-
cederse bajo servicio por ensayos que muestren
a Cua]qnior requerimiento o demostracion para
sobrecarga temporaria o carga que comience w
agrictar la pieza.
kb es la resistencia prismatica a rotura del
hormigén a los 28 dias.
Normas britanicas Normas alemanas

Compresidn cn flexion (kg/em?)

0,33 W.y — 0,40 Wy 0,27 Woi — 0,37 Wy
segin la calidad del
hormigén

Compresion axil (kg/cm?)

0,25 W 0,22 W, — 027 W
segin la calidad del
hormigon

Traccion por flexion (kg/cm?)
armaduras pretesas

B 400 : 20,6 B 300 — 30 (13)
B 420 : 21 B 400 (18)
B 52523 B 450 — 38 (20)

ﬂl'll]il(]lll’ils p()stesus

B3I5: 12 Los valores entrc pa-
B 400 : 13 réntesis deben usarse
B 420 : 14 en estructuras
B525:16 de puentes.

Estos valores pueden ser sobrepasados en el ca-
so de scbrecarga de corta duracion,

Traccion axil (kg/cm?)

B 420 11 B300 : 12 (8)
B525: 12 B 400 )
B450 : 15 (10)
B66O : 18 (12)

Tensiones principales de traccion bajo las cargas
de trabajo (kg/cm®)

B315: 9 B300 : 8
B 420: 10,5 B450 ;: 9
B 525:12 B 60O : 10

Tensiones principales de tracciéon bajo las sobre-
cargas maximas de cileulo (kg/cm?)

B 315: 21 B 300 : 32
B 420 : 24,5 B 450 : 40
B 525 : 28 B 600 : 48

Tensiones de traccion en el acero, en ¢l momento
de cfectuar el pretensado

075 0 009 o, =05 o,

Bajo las cargas de servicio

0,70 o, © 0,85 o, 0,75 0. 0 0,35 9%

Tanto las normas britanicas como las instruc-
ciones alemanas aconscjan una determinada ca-
lidad de hormigén que vicne representada por la
caracteristica. By la cifra que sigue, cosa que
no ocurre con las instrucciones de Francia y de
Estados Unidos de Norteamérica, segim se vio,
que dejan libradas a la Administracion, iniciativa
privada y laboratorios el apreciar las caracteris-
ticas, dosajes y resistencias a adoptar establecien-
do, como se vio antes, que el hormigén a em-
plear debe ser de alta calidad,

W.o representa la resistencia del hormigon,
en probeta cibica, a los 28 dias, adoptada en el
caleulo. En las designaciones B 300, cte., la cifra
300 o ete, representa el valor de We. en kg/em®
v s un indice de la calidad del hormigon.

O, o la resistencia maxima, cn traccion, del

acero que  constituye las armaduras de preten-
sado y g, su limite dc fluencia,

Recomiendan, en general todas las instruccio-
nes, que ¢l hormigon pretensado se calcule, tan-
to de acuerdo con la teoria clastica (en funcion
de las tensiones admisibles) como en rotura.

Las Instrucciones italianas cestablecen que la
resistencia cubica de rotura a los 28 dias debe
ser Woo = 375 kg/em® admitiendo wn descarte

del 5 %.

RESISTENCIA ULTIMA A FLEXION

Las Instrucciones de Estados Unidos de Nor-
teamérica adoptan para los puentes carrcteros:
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a
Ko — ——
2X
ki . ks == Relacion de la resistencia promedio
del hormigon a compresion con la re-
sistencia cilindrica Re.
I‘e
B = —— = cuantia
hh
it ’ . N -
EDL 28 = resistencia del honnigdn a los 28 dias,

L5g 4+ ¢ 25 p.

Aclarando  “American  Association of  State
Highway Officials, Committee on  Bridges and
Structures”, que estos factores de carga son con-
siderados adecuados para tramos de luces mode-
radas, simplemente apoyadas, excepcionalmente
para tramos de grandes luces. Para estructuras
continuas s¢ aconscja una especial investigacion
para considerar un posible incremento en los fac-

tores de carga.

g ocarga permanente
p: sobrecargas
g cocficiente de impacto

a) Seccion rectangular

]\': U Ouy
M. = FF.ow h - —
S ]\';\ K "

0.« == tension promedio en el acero preten-
sado para carga dltima deducido del
diagrama tensién  deformacion.

k.

_____ == 0,8 Valor experimental.
]\l . kﬂ
h = distancia de la fibra comprimida al
punto de aplicacion de la fucrza de
pretensado.

I5: == relacién entre a/2, distancia desde la
fibra comprimida a la fuerza resultan-
te de compresion y X distancia al cje
neutro. Figura 3.

—
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w

Figura 3
Block de tensiones segan WHITNEY

b} Viga placa

Si el espesor del ala es menor que 1,4 h g 0./
/Kb 28 ¢l eje nentro generalmente caerd fuera
del espesor de la losa y se deberd emplear: (Fi-

gura 4).
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Figura 4

Mr = Fe, 0., b 1 — 06 ———— 4+

+ 0,85 K (h—by) dp (h—0,5dp)
dp = espesor promiedio del ala,
Fe, = Fe¢ — Fe,. seccién de armadura requeri-

da para desarrollar la resistencia Gltima
a compresion del alma de una viga placa,
g

Fe = arca del acero pretensado.
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Fe, = drea de acero requerido para desarrollar MP = 0,22 bh* W,, +
la resistencia Gltima de compresion de la B
porcion b’ = b — by + 0,9 (b—by) dp h Wy, (2)
dp , ,
si dp = h/4 vale la formula (1
Fe, —= 0,85 Kn (b—by) — €1 Grmula (1)
o si dp = /4 vale la férmula (2)

El reglamento francés establece:

Mg 4+ 2 Mp = 0,9 M

A
Mg = wmomento debido a la carga permanente
Mp = momento debido a la sobrecarga afec-

tadas del coeficiente de impacto.

Mg + 2 Mp -

B
M g = momento vesistente  de rotura de  la
N armadura  pretensada.
M = momento resistente  de  rotura  del
A .,
4 hormigdn.,
M = 0,9 h Fe oB
R .
A
oB = teunsion de rotura del acero.
0,9 h = coeficiente deducido por el Ing. I
Guyon de resultados experimentales.
h == distancia desde el borde de la fibra

comprimida al centro de gravedad de
los hierros.

Seccion rectangular

l\'IR = 0,22 b ¥ W,, (1)
B B

b = b, = ancho de la seccién.
W., = tension miixima de rotura por com-

presion  del hormigén,

Viga Placa(Figura 5).

MMINANNNNR

Figura 3

RETRACCION Y DEFORMACIONES LENTAS

El articulo 92 de las instrucciones francesas
se refieren al “fluage” o deformacion lenta del
hormigén. El acortamiento correspondiente  para
compresion cn igual a 4 X 10-'. La retraccion
ticne aproximadamente el mismo valor; para un
buen  hormigdn  corriente ¢l acortamiento  total
alecanza a: 8 X 10-'. La pérdida de tension de
los aceros a causa de este acortamiento es de
16 a 17 kg/mm?*, valor muy grande para los ace-
ros dulces, pero aceptable para los aceros duros
sometidos a tensiones iniciales clevadas y por las
cuales la tension permanente alcanzara alrededor
del 807 de la tension inicial,

En consccuencia, a causa de la retraccion y
del “fluage” del hormigén, sélo se deben utilizar
aceros de alta resistencia y entre sus tipos aqué-
llos de mayor rendimiento y dureza. Por otra par-
te, s¢ debe al profesor Freyssinet el haber des-
cubierto v estudiado Jargamente el “fluage” del
hormigén  poniéndolo  en  evidencia  durante  la
construccion del puente de PLOUSGATEL.

En Gran Bretana dichas pérdidas se fijan en
el 20 % o mas para piczas con armadura postesa
v en ¢l 25% o mds cuando se trata de armadu-

ras pretesas.

Las normas italianas establecen que el valor
final debe ser superior a 0,00025 salvo lo que
indiquen los ensayos experimentales,

Las Instrucciones norteamericanas dicen que
la retraccion depende de muchas variables. La
deformacion unitaria retraceién puede variar en-
tre 0 a 0,6005 aconscjando tomar entre 00,0002
v 0,0003. Respecto al “fluage”, “creep” (defor-
maciones lentas) las recomendaciones norteameri-
canas indican valores que oscilan entre el 100
por 100 de la deformacién clastica, para hornii-
gones en ambiente muy hamedo, y el 300 por
100 para el caso de atmésferas muy secas. En
Francia se continfa con intensidad la experimen-
tacién, especialmente en el laboratorio del “Cen-
tre Experimental du Batiments el des Travaux
Publics” con objeto de elucidar y agotar total-
mente este tema. Interviniendo distintos factores
dependientes de la propia estrnctura interna del
hormigén utilizado, (calidad de los dridos, rela-
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cidn agua cemento, temperatura, estado higmmé_
trico de la atmésfera, calidad del mortero, etc.).
Evidentemente, sobre todo en el caso de estruc-
turas hiperestaticas, Ja modificacion y redistribu-
cicn de tensiones originadas por la retraccion vy
las deformaciones lentas, cuando ¢l valor de és-

tas se deduce partiendo de dichas condiciones
extremas, puede llegar a afectar desfavorablemen-
te a la estructura. Por tanto, estos problemas de-
jan abicerto el campo de la experimentacién para
futuras investigaciones dentro de la téenica del
hormigén pretensado.

CAPJITULO 1II

MATERIALES

HORMIGONES PARA HORMIGON PRETENSADO

Como ¢l hormigon sera sometido a tensiones
iniciales mds elevadas, en general, que las ten-
siones “en servicio”, el cuidado en los dosajes y
conccimiento de los materiales fijados por los la-
boratorios y verificados permanentemente en obra
por laboratorios menores, permitird alcanzar las
caracteristicas tomadas en el cdlculo, constituyen-
do ¢l esquema fundamental para la posterior pues-
ta en juego de las fucrzas de pretensado. Recomen-
dando todos los sistemas constructivos cuidar la
cjecucion del hormigon, teniendo presente el tipo
de provecto y la caracteristica dimensional de la
estructura, El articulo 49 del Reglamento francés
establece que debe ser de alta resistencia, fuerte
compacidad y débil deformabilidad.

El contenido de agua no superara el 0,45 en
peso de cemento, incluyendo la contenida por el
inerte que deberd controlarse en obra cuantita-
tivamente en forma continua, El hormigén debe
ser fabricado mecinicamente y su gran compaci-
dad asegurada por la vibracién mecanica, pudién-
dose cmplear productos (ue aceleren el fragiic.
Los mcldes deben ser indeformables, estancos y

no absorbentes.

Aceros: En las constrneciones  de  hormigon
pretensado se emplean

Hilos: & < 10 mm.

Barras: 2 > 10 mun y cables: conjunto de
hilos; tordn o torsor; designandolos aceros duros.
Los hilos pueden ser tratados o sin tratar. El hilo
sin tratar, técnicamente c¢s el menos interesante
porque su limite elastico —varia entre 60 y 80
kg/mm*— s6lo permite una tension inicial insufi-
ciente y a causa del relajamiento sns pérdidas
llegan a valores muy importantes, La carga de
rotura varia cutre 80 y 100 kg/mm®

El hilo tratado, redondo de diametro de 5 a 7
mm es calentado a unes 900 °C y sumergido en
un bano de plomo a unos 400° C. Actualmente
-se consigue con éstos un limite elastico de 125
kg/mm*, resistencia a rotura del orden de los
150 kg/mm?®. Mecediante la adicién de wn 1,5 %

de mangancso se obtienen resistencias del orden
de los 180 kg/mm? y limite eldstico cercano a
los 160 kg/mm®.

Alambres trefilados, s¢ suministran en varillas
de 2 a 7 mm, Los de 2 mm poseen limites elasti-
cos del orden de 180 kg/mm?* y vesistencia a ro-

tura del orden de 220 kg/mm® Los de 53 y 7 mm
ticnen limites clasticos que varian entre 110 y
125 kg/mm* y resistencias a rotura comprendi-
das entre 140 y 160 kg/mm®

Teniendo c¢n cuenta las futuras obras de hor-
migdén pretensado que construird la Diveecién de
Vialidad se hace necesario dar a conocer ciertas
caracteristicas fundamentales a complir por aqué-
llos, ¥ que se aplican en Francia, sin pretender
que las mismas se conviertan en norma o regla-
mento. El objeto es sélo aportar un elemento que
sirva de entendimiento mutuo  entre Repm'tici(')n
y Proveedores,

Tedos los hilos v barras de aceros duros, de-
berdn poseer:

ausencia de defectos,

ausencia de fragilidad,

dispersion  aceptable  de  las  caracteristicas
geométricas, mecdnicas v fisicas,

diagrama de deformacién que permitivd una
ejecucion conveniente de las operaciones de pues-
ta cn tension.

La composicion, modo de eclaboracién, trata-
mientos mecdnicos, térmicos v de otra naturaleza
pueden dejarse a iniciativa de los fabricantes.

Corresponderd a la inspeccién de obras con-
trolar, en el caso de log hiles, que las coronas
presenten nn diametro superior a 250 veces el
diametro del hilo, no experimentando asi defor-
macion permanente de arrollamiento y pudiendo
ser utilizados tal como vienen a obra. Los lotes
podrian ser inferiores a 20 t y 50 t en caso de
hilos o barras, respectivamente. No deben pre-
sentar soldaduras,

De cada lote de hilos o barras se extracrian
12 muestras de longitud suficiente, para los hi-
los de cada uno de los extremos de las 6 coronas,
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En ¢l caso de las barras ¢l control pucde re-
alizarse en la usina, en el momento de la lami-
nacion; el agente de recepeion lo indicara, Sila
cantidad por lote es menor que las fijadas, el nd-
mero de probetas para ensayo se reducird pro-
porcienalmente sin disminuir el limite de 3.

De cada muestra se extraen las probetas ne-
cesarias para cada uno de los siguientes ensayos
de verificacion:

a) Caracteristicas mecanicas:

1. Carga de rotura garantida,

2. Carga de fluencia garantida.

3. Alargamiento de rotura garantido.
4. Relajacion a longitud constante.
5. Estriccién gavantida.

6. Ensayo de plegado alternado.

7. Ensayo de torsionado alternado,

. ’ . . .
Los dos ultimos ensayos permiten cvitar nna
fragilidad excesiva de los accros.
Estos cnsayos permitirdn verificar si cada lo-
te, en obra_ presenta caracteristicas al menos igual
a los valores garantidos por las manufacturas.

ENSAYOS DE TRACCION: Sobre 12 probe-
tas de 0,50 m de largo v antes del ensayo se
marcan 6 trazos distantes de 5 em entre las mor-
sas de la maqguina de traccion. Se dispone asi, des-

pués de la rotura, de al menos una base de 10
cm que no contienc la zona de estriccion, base
sobre la cual es medido el alargamiento perma-
nente. Figura 6.

Sobre 6 probetas se procede al ensayo de
traccion simple hasta rotura.

Sobre las otras 6 probetas se procede a la
determinacion  del  diagrama  carga  deformacion.
Las cargas son medidas al 1% y las deformacio-
nes al 1/10.000 de la longitud de la base de
medida.

Rg = carga de rotura garantida =

carga de rotira kg

'
'

seecion media de la probeta mm?®

La media aritmética de los 12 valores en-
contrados para la rotura de las 12 probetas dis-
minuidas de 3 descartes medios aritméticos debe
ser sup(,‘rior a la carga de rotura garanti(lu por
¢l proveedor.

TENSION DE FLUENCIA

Tg = 0,9 Ry

Del diagrama de traccion se determina la car-
ga T correspondiente al punto donde cada dia-

d Fls f
Rg
Tg
p
F;E.s_é_
{
F O 04%

Figura 7
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grama de traccién corla a nna recta de pendien-
te E = 20.000 kg/mm* y que pasa por el punto
de abscisa 1/1000 = 0,1 % y de ordenada cero.
La media de los 6 valores encontrados, disminui-
dos de 3 descartes medios aritméticos, debe ser
superior a la caracteristica Tg garantida por cl
meetalirgico,

Para cada probeta el valor T encontrado debe
ser inferior al 95 % de la carga de rotura de la
probeta.

La media aritmética de los alargamientos de
rolura de las 12 probetas medidos sobre la base,
disminuidos de tres veces el descarte medio arit-
mético, debe ser superior o igual a Ag. Este alar-
gamiento debe sev superior o igual a 1,5 %. Fi-
gura 7.

RELAJACION: EI fabricante que  garantiza
un diagrama de relajacion a Jongitud constante
y lemperatura constante para la calidad de acero
que integra el lote, da valores correspondientes
a los ticmpos siguientes: 1 minuto, 8 minutos, 1

R

—— lono

hora, 8 horas, 160 horas, 300 hovas, 1000 horas
y, si fucra posible, 6 meses.

El valor de 08 Rg elegido para la determi-
nacion del diagrama de relajacion s vecino a
los valores usuales de la tension permanente en
los aceros, s¢ los toma como base y representa
el 100 % de la relajacion, Figura 8.

A carga constante el hilo se alarga con cl
tiempo v luego sc estabiliza, fenémeno de fluen-
cia. Si la carga es débil, obtendremos a un cierto
tiempo ¢l alargamiento Al Si anmentamos la car-
ga tenemos diagramas como (2), (3), ..., se lle-
ga asi a una curva n que representa la curva de
vetura, pero antes de alcanzarla hay un valor que
se llama limite de fluencia que permitird declarar
la {ragilidad del material,

El fendmeno de fluencia del acero es relati-
vamente rapido y su estabilizacion casi completa
al cabo de un proceso que dura dias. La fluen-
cia del hormigdn, por el contrario, es lenta y du-
ra anos. Figura 9.

Figura 9

i .
T t\empo
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Las Instrucciones francesas indican que para
el estudio de preyectos se admitird, salvo otra
justificacién, para los hilos de acero trefilados de
5 mm de didmetro, tendidos inicialmente entre
50 kg/mm* y 110 kg/mm?, una pérdida de ten-
sién para relajacién sensiblemente igual al 10 %
de la tensién inicial, con el objeto de promover
dentro del ampo  experimental su posterior me-
joramiento como asi de los controles usados en

Laboratorio.

ENSAYO DE PLEGADO: Sc Heva a cabo
sobre 12 probetas. El hilo es plegado sobre un

mandril cuyo didametro es: (Figura 10).

D wandril = 3,2 D WD

Figura 10

Consiste: un plegado a 90°, un enderezamien-
to, un plegado a 90° en sentido inverso, un en-
derczamicnto: wn plegado a 90° en el primer sen-
tido v asi siguiendo hasta producirse la rotura,
La cadencia debe ser tal que no provoque el ca-

lentamiento excesivo del hilo o barra.

-ENSAYO DE TORSION: Se lleva a cabo so-
bre 12 probetas de largo superior a 70 didmetros.
El hilo ¢s mantenido tendido cntre dos morsay,

fijas, scparadas de 30 didmetros y se las torsio-
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na a razéon de 1 vuelta a derecha, luego 2 vuel-
tas a izquierda y 1 vuelta a derecha para volver
a su posicion inicial. Estas cuatro vueltas cons-
tituyen un ciclo de torsién, Las torsiones sc¢ si-
guen hasta provocar la rotura y se anota el no-
mero de ciclos que la haya provocado. Los va-
lores encontrados no deben ser inferiores al va-

lor ng garantido,

Estos dos ensayos de plegado vy torsion sc
dcberdn prever en las especificaciones por Ia co-
rrespondencia constatada entre fragilidad v resis-
tencia a  corrosién permitiendo eliminar aceros
impropios para una buena realizacion del pre-

tensado.

ENSAYO DE ENRULADO: Este ensayo es
destinado  a poner en evidencia si hay defectos
superficiales y es cfectuado con 12 probetas. El
hilo es enrulado en espiras sobre un mandril de
didmetro igual a 25 D; no debe presentar ni ro-
tura, ni grietas, ni fisuras, (Figura 11).

St una de las pruebas de verificacién de los
valores de rotura, tensién de  fluencia, alarga-
miento de rotura garautidos, no hubicra dado re-
sultados satisfactorios, s¢ extraen nuevas mues-
tras para los contracnsavos. No debiéndose ad-
mitir contracnsayos para verificar los valores de

plegado, torsicnado y enrulado.

CARACTERISTICAS GEOMETRICAS

IIILOS Y BARRAS NO CALIBRADOS: El
arca de una seccién cualquiera de una de las 12
probetas no debe ser inferior a la seccidn nomi-
nal. Ademds, ¢l drea de la scecion media no de-
be pasar en mdas al 8% de la secciéon nominal
para los hilos y en mas del 5% para las barras.

La determinacién del drea de la seccion me-
dia se hard por pesada de las 12 probetas y ad-
miticndo una densidad de 7,85, Se llamara D, al

didmctro correspondiente a la scceién nominal,

Figura 11

Figura 12

IIILOS Y BARRAS CALIBRADOS: Los did-
metros de seccidn circular calibrados medidos so-
bre cualquiera de las 12 probetas no deben pa-
sar el didmetro nominal de acuerdo a las tole-
rancias siguientes: D —0 mm y D 4+ 0,2 mm de
mas; el didmetro medio determinado por pesada
de las 12 probetas no debe pasar el didmetro no-
minal en mas de 0,15 mm.

El hilo se dice “enderezado” o “autodescenro-
llado™ si sale de las coronas pricticamente recti-
linco, es decir con una flecha inferior de 0,20 m
sobre una longitud de 5 m asentado libremente
sobre el suelo, liso y horizontal. Figura 12,

El peso minimo de las coronas debe ser de
50 kg. El utilizador puede fijar un peso mayor
¢l cual no debe ser superior a los 150 kg, no
tomandese en cuenta coronas trozadas para los
ensayos.

Cada corona lfevard cuatro ligaduras bien opri-
midas. Las extremidades de las coronas deben ser
sefializadas de una manera cémoda y el enrolla-
miento debe ser tal que permita un desenrolla-
miento ficil.

Las barras pueden ser entregadas en fardos,
por kg o t de acuerdo a lo solicitado por el uti-
lizador, Cada barra llevard una seial o marca que
permite identificar cl lote a la cual ella pertene-
ce, como ast la fabrica que la produce.

Cada corona llevard, sellada por el servicio
de control de las usinas, una etiqueta indicando:
nombre calidad del acero, nimero de colada, de
corona, de lote, y nota de presentacién con los
valores garantidos.

Los aceros duros sometidos a los agentes at-
moesféricos son sensibles a la corrosion lo cual
hace necesario protegerlos lo mas cficazmente
posible. La corrosion bajo la accién del aire hi-
medo produce un aumento de su fragilidad que
puede llegar hasta la formacion de fisuras de co-
rrosién que pueden provocar roturas locales de
los hilos.

PRETENSION DE LOS CABLES MEDIAN-
TE CALENTAMIENTO ELECTRICO: Agradez-
co al ing. José F. LOMBARDI, asesor de la D.
V.B. A, su dedicacién al conocer esta idea de
usar la corriente eléctrica por calentamiento de

los cables —sin desmejorar sus propiedades  fisi-
co-quimicas— cn el campo del hormigén preten-
sado. Supongo de gran utilidad, sobre todo cn
las futuras aplicaciones de pavimentos y pistas,
pucs cn algunos paises de Europa, entre cllos
Alemania, climinan el pretensado transversal adop-
tando un mayor espesor de losa por dificultades
operativas y ahorro de anclajes. Con este aporte
creemos dejar abierto su campo de experimen-
tacion.

Es posible, por medio del calor, dilatar los
cuerpos, pero si el cuerpo se opone a este cam-
bio de forma nacen tensiones clasticas en el in-
terior del mismo.

Otro hecho fisico conocido es que cuando un
conductor es atravesado por una corriente elée-
trica se desarrolla calor y éste es proporcional
al cuadrado de la intensidad de la corriente.

Combinando estos dos fendémenos fisicos es
posible, creemos, tesar los cables en el seno del
hormigén. Veremos en seguida cémo aprovechar

7/

zar algunas ventajas ¢ inconvenientes respecto a

estos fendmenos para conseguir este fin y anali-

futuras aplicaciones.

Consideremos un cable que inicialmente tie-
ne la temperatura ambiente t,°C, v por calenta-
miento es llevado a la temperatura t° C, sea t°C
mayor que t,° C. El alargamiento especifico es:

Al
—— = o (t—t) = a At )
1

a = coeficiente de dilatacién lineal del acero.

Las tensiones clasticas en alargamiento serdn:
(Figura 13).

Al a Al
= . o=E-— @
1 E 1

ag: Tension eldstica
E: Médulo de Young
Si 1 es constante, por la rigidez de A y B, Ia
(1) es igual a la expresion (2) para el acero.
E o= 2,1 X 10° kg/em®;,  a = 12 x 10-*
Operando se tiene:
o = 252 At (kg/cm?) (3)
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La tensién varia linealmente con la tempera-
tura, La férmula (3), nos indica (que por cada
10°C la tensidon qumenta en 250 kg/em®. Para
alcanzar wma tension de 100 kg/mm* se necesi-
ta una variacion de 400° C. Eg digno de destacar
una vez mis que la posibilidad de aplicacion de
este método se ve limitada por la temperatura
maxima permisible en las barrag y/o cables, expe-
riencia que se vera corroborada por los valores
en laboratorio y por la calidad de los aceros du-
ros. Se sabe que los hilos tratados son calentados
a unos 900 °C, quedari por conocer la conforma-
cion de la estructura cristalina y consecuencias
por el pasaje de la corriente y comportamiento
posterior, Es  evidente que la exposiciéon hecha
es solo valida en las signientes hipdtesis:

a) o cs constante.

b) El comportamiento elastico del acero no

depende de Ia temperatura.

Es conocido que estas hipdtesis no se cum-
plan y por lo tanto:

a = o (t)
E = E (t)
En cuvo caso:
Al t
—— = { a(t) dt
1 Tt
t
g = S E (t) dt
to

Pero siempre serd posible tomar wn coeficien-
te .medio y médulo de clasticidad medio, por lo
tanto desarrollaremos el método en la hipdtesis
de a y E constantes.

Si circula por ¢l cable una corriente cléctrica
desarrolla calor por la ley de Joule:

Q=LkRI*®
Si i = constante
R = Resistencia cléctrica constante

0 = tiempo
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Figura 13

De lo contrario es:
Q =k { R(0) I*(6) d6

R wvaria con la temperatura, es decir con el
tiempo, ¢ I pucede ser variable con éste. De cual-
quicer manera es posible calcular In expresion an-
terior v el valor k de la constante de transforma-
cién de unidades equivalentes,

CALENTAMIENTO DEL CONDUCTOR POR
PASAJE DE LA CORRIENTE ELECTRICA

Haremos ¢l balance térmico; el calor  desa-
rrollado por el pasaje de la corriente cléctrica se
invierte en calentar la zona del cable y en calor
perdido; por irradiacion, si estd separado de la
masa del hormigén, por conveccidon Yy por con-
tacto, como muestra la Figura 14,

Figura 14

Un estudio riguroso Hevaria a la aplicacién
de las leyes de Fourier, Stefane Boltzna, cte., so-
bre transmisién del calor pero no es la finalidad
y objeto de este estudio sino solo mostrar una
posibilidad de pretensado.

Efectuando los desarrollos y suponiendo cons-
tantes los coeficientes C..,, R y A, cocficiente
global de pérdida, la funcién compleja de la tem-
peratura resulta:
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1 En efecto
R:p—- R, :R(‘(1+B|)
s R, = R (1+B:,)
B =280
A Pero consideramos B = cte.
6 = Cln 1 — (t — ty) Si la intensidad de medida se manticne cons-
kplad* tante en ¢l método amperunetro  voltimetro  se
obtiene:
p - resistencia especifica, AR AV
At = e —
d. == densidad de corrientc, R'h B BV,
s — sceeion de la barra, AV = variacion de tension
. Vi = tension inicial = V inic.
t, == temperatura del ambiente alrededor
del cable. AV
0 952 ——r

METODO DE TESADO: Supondremos que
¢l material de la vaina es aislante. Actualmente
se los usa de metal pulido o de metal galvani-
zado, pero se los puede fabricar de cualquier ma-
terial aislante.

Para desarrollar el proceso que hemos consi-
derado se hace necesario ¢l empleo de aparatos
de precision:  voltimetvo, amperimetro;  la resis-
tencia varia con la temperatura Vv en base a este
fendmeno puede determinarse t.

Vi £

Siendo B un coeficiente de vanacion con la
temperatura, l;ll)lllu(l(), o bien se le puede deter-
minar expcrimentalmentc.

La téenica operativa consistird en ajustar su-
cesivamente fa tuerea dispuesta en la extremidad
con una llave de cupla constante, con los filetes
y placa de apoyo. Se observard en cl voltimetro
hasta que su tensin varie en AV proporcional
a la At que se habrd determinado para la tensién
inicial o la intensidad de corriente.

CAPITULO I

APLICACION

Los tipos corrientes aplicados a la construc-
cion de las obras de arte en hormigon preten-

sado son:

1 ~ Hormigonado en sitio, especialmente en
obras de arte oblicuas en zonas urbanas, viadne-

tos, altos niveles, ete., distinguimos:

Losas llenas, espesores de 0,20 m a 0,70 m
para luces de 8 a 25 m; obra: “Autoroute-Est” de
Marsella, sistema S.T. U, P,

Losas alivianadas, espesor 0,70 m. Empleo de
materiales huecos, tubos de “hard-board”, hormi-
g6én, madera, palastro recuperables o no, luces
de 20 a 30 m; obra: “Couverture de la vie ferre”
Cannes - Francia, viaducto en construcecion de
2.200 m, sistema S.T.U.P. y G.T. M.

Losas nervuradas, sin elementos de relleno, Es
ma especie de puente con vigas yuxtapuestas pe-
ro se diferencia por la supresién de las vigas de
arriostramiento; obras: “Autoroute-Est” de  Mar-
sella y el puente HEWAG en la central térmi-
ca de Hamburgo. Por sus condiciones de borde
las losas descriptas pueden ser: continuas, empo-
tradas o simplemente apoyadas. Ventajas de este
lipo estructural: gran seguridad a la fisuracion
y gran rigidez (h/1 de 1/20 a 1/40).

2 — En saledizo o “encorhellement”, muy di-
fundido en Europa, compuesto por encofrados
suspendidos  de los eclementos  construidos  ante-
riormente, En Francia cstos encofrados avanzan
simétricamente respecto a la pila, en la obra
“Medway Bridge” en construccion, Gran Bretana,

las partes a hormigonar son asimétricas respec-
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to al pilar, la rotacién que sc produciria sobre
¢l apoyo es climinada con torres de apoyo que
se desplazan a medida que la construccién lo re-
quiere. Sistema Lee Me Call.

Este método permite trabajar sin cimbra, la
superestructura tipo viga hueca con uno o mis
alvéolos, altura  variable, perfil  parabolico. En
cada  etapa de hormigonado deben tenerse en
cuenta las deformaciones del hormigén para las
cdades diferentes al agregar los nuevos cables
y aumentarse la pretensién de modo que el mo-
mento resistente sea afin con ¢l momento flector
solicitante, Econdmico para luces superiores a 50
metros, salvar profundas hondonadas, rios torren-
tosos v accidentes dificiles, En Francia este sis-
tema se usd en la construccion de muchos puen-
tes, entre otros citaré;

Viaducto ferroviario de la Voulte en el Ré-
dano, 5 tramecs de 60 y tres alvéolos, sistenia
BBR-Boussiron.

Puente de  Savines, dique  Serre-Fongon, 10
tramos de 77 metros. Los pilares huecos y de al-
turas variables entre 15 y 40 metros, superestruc-
tura viga cajon, sistema S.E.E.E.

Puente de Beaucaire sobre el Rédano, 5 tra-
mos de 85,20 metros, superestructura dos  cajo-
nes laterales de altura variable unidos por una
losa nervurada, sistema S.E . E.E.

En Alemania Occidental puedo citar, entre
otros:

Puente carretero de Worns sobre el Rhin, tres
tramos, 104 m, 124 m, 104 m de luz cada uno,
altura variable.

El puente de Nordwesthogen en Berlin,

Gran Bretania:

Ya he nombrado el “Medway Bridge”, sobre
¢l rio Medway en Rochester. Puente carretero,
consta de 11 tramos de 37 m cada uno; en el
costado oeste, de vigas prefabricadas, la parte
central que atraviesa el rio formada por tres tra-
mos de 93,50 m, 151 m y 93,50 m, construccion
en saledizo constituyendo actualmente, su tramo
central, la luz mis grande del mundo con el em-
pleo de este método. El tablero de esta parte
central, de altura variable: 10,70 m en el apoyo
¥ 2,50 m en la clave formado por dos vigas hue-
cas con tres alvéolos cada uno. Una losa central
solidariza las dos vigas huceas; la obra se com-
pleta en el lado este con 7 tramos de 35 m apro-
ximadamente de vigas prefabricadas, Esta obra
constituye, como se ve, un ejemplo de solucion
mixta: prefabricacién y saledizo; diré como dato
prictico que con este sistema en “encorbellement”
se hormigona a razén de un metro de puente

por dia,

3 — Prefabricacién

a) Con hilos adherentes, procedimiento  en
grandes bancos con macizos de anclaje, ¢l cable
es tesado y la viga hormigonada alrededor del
cable. Un primer estado a considerar serd veri-
ficar las tensiones para la fuerza de pretensado
sola. Las vigas fabricadas con este sistema po-
drin alcanzar luces que oscilan alrededor de los
25 metros.

b) Vigas y elementos postesados: la fuerza
os ejercida en los cables alojados en las vainas
después que el hormigén alcance cierta resisten-
cia. Antes de tesar, la viga apoya unifomremen-
te; al tesar, la viga se arquea, el fondo del molde
debe soportar en sus extremidades la totalidad
del peso sin deformarse; primer estado a verifi-
car: las tensiones debidas al actuar el pretensado
mds peso prepio. Los moldes puceden ser meta-
licos o de madera. Los metalicos poseen  costos
elevados, alrededor de $ 7.200 m/n ¢l metro en
Europa, para una altura “standard” de 0,70 m.
A fin de incrementar esta manufactura en el pais
habria que elegir ¢l ntnero de chapas con el
objeto de cubrir las necesidades inmediatas para
salvar las luces corrientes en futuras obras viales.
Los gastos iniciales de instalacion serfan eleva-
dos, pues es indispensable contar con mecanis-
mos y sistemas  complementarios, graas, ricles,
gatos vibradores, ctc.; el tanto por ciento de
amortizacion a cargar al precio de los clementos
seria muy elevado. Pero todo ello se compensa-
ria por la facilidad y rapidez de wontaje, ejem-
plo: puente Fontchartrain en los Estados Unidos
de Norteamérica, 38 km de longitud de puente
fueron terminados en 19 meses, el puente de
Tancarville, 8 tramos de 50 m.

A fin de permitir esta téenica a las enmpresas
que ast lo deseen y facilitar su futuro desarro-
No en el pais, la Dircecién de Vialidad, por in-
termedio de su H. Directorio, habria de contem-
plar la posibilidad de admitir la variante del pre-
fabricado ¢ incluirla en las futuras especificacio-
nes. Los provectistas de la Division Obras de
Arte normalizarian las secciones de vigas a fin
de disponer posteriormente de planos tipos y re-
ducir los plazos de ejecucion y entrega de las
obras, con beneficios para la economia del Era-
rio Piblico y de las Empresas por cuanto la
cuantia del capital que necesitaran  inmovilizar
supongo es menor que con los antiguos sistemas
de construccién, teniendo en cuenta el costo de
la mano de obra v materiales necesarios para su
cjecucion incluidos los demis gastos secundarios,

En obras de este tipo se debe:

4) Estudiar en conjunto los problemas que in-
tervienen en el proceso de la prefabricacién, par-
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tiendo de los componentes fundamentales de los
materiales hasta Hegar a la estructura completa,

b) Analizar si los clementos prefabricados co-
o parte integrante de la estructura” forman un
todo tnico respecto de su - comportuniento, bhajo
sobrecargas o rotyra.

o) Aplicar la mecanizacién de un modo racio-
nal, simplificando los rabajos en el manejo y re-
mevido de piczas, analisis del ntmero de movi-
micntos que un nismo atil puede hacer en obra.

d) Lmplear L vibracion v distintos tipos de
vibradores (de molde, de agujas, cte). El vibra-
do resulta especialinente recomendado en el ca-
so de piczas delgadas.

¢) Valorar, desde ¢ punto de vista econo-
mico, ¢l empleo del honmigon pretensado en cbras
de grandes luces y si puede resultar ventajoso,
analizando los siguientes factores: por una parte,
¢l costo del pretensado y la dificultad que re-
preseutaria el nanejo de piezas de gran longi-
tud; por otra, considerar las ventajas que supene
¢l poder reducir el ntumero de apoyos con sus

c()rrespon(lient(‘s cimentaciones.

Sefialo que en la actualidad se observa una
clara tendencia a utilizar estructuras isostaticas
coustituidas por clementos prefabricados en puen-
tes de grandes luces, en los ya citados y otros
como:

Puente Delattre de Tassigny en Lyon, siste-
ma S.T. U. P. cjecutado en Francia, 3 tramos de
53,33 m cada uno.

Pucnte Champlain sobre ¢l rio San Lorenzo
en Canada, vigas prefabricadas lanzadas, alrede-
dor de 2.500 m y cada tramo de 53,60 m, sis-
tema S. T, U. P.

Puente ferroviario carvetero d’Abidjan en la
Costa de Ivoire, Africa, vigas cajon de 800 t cada
una, prefabricadas, conducidas en barcazas  sis-
tema BBR-Boussiron,

Viaducto Urbano de Capecure cu Boulogne
Sur Mcr, Francia, vigas cajon, 21 tramos de 26 1,
sisterna BBR-Beoussiron,

Pucnte carrctero sobre el lago Oneida, Esta-
do de New York, Estados Unidos de Nortcamé-
rica, vigas T rectas cantilever cable BBRV luz
central 98 m. Los laterales 22,3 m. La viga sus-
pendida tiene 70 m de luz y 222t de peso, la
cantilever 45 m pesando 250 toneladas cada viga.
Su costo estimado, alrededor de 1,8 millones de
dolares gne resultard menor que si se hubiera
levado a cabo un puente en arco mctalico que
se estimd en 2,2 millenes de délares.

Consideraciones a tenmer en cuenta en la elec-
¢ion del modo de prefabricacién:

a) Materiales de los moldes, madera o meta-
lico, condicionado evidentemente al nimero de
empleos o st se poscen moldes estandarizados.

b) Influenciado igualmente per ¢l ntmero de
cempleos, como asi por el peso y altura de las vi-
gas  debemos elegir entre un encofrado a fondo
tijo, donde la vibracion del hormigén estd ase-
garada por vibracion interna de la masa o vibra-
cion lateral, o un molde soportado elasticamente
donde los vibradores de gran potencia fijados ba-
jo ¢l fondo del mismo aseguran por su vibracion
unidireccional vertical la puesta en lugar del hor-
migon, Este Gltimo método, mds onercso, se jus-
tifica en instalaciones con un nimero de vigas
total suficientes permitiendo el hormigonado de
vigas de almas mas delgadas y un talon mas apla-
nado tendiendo la seccion a un rendimiento mu-
cho mayor.

¢) Lugar de prefabricacion: depende de cier-
tas condiciones locales como ser:

1) Naturaleza del accidente a salvar, posibi-
lidad matcrial y econdémica de poder ubicar los
encofrados y andamiajes.

2) Caracteristica orografica y posibilidad de
nivelar el terreno para emplazar la futura planta
de prefabricacion, En consecuencia, se pueden
presentar los siguientes casos:

a) Vigas prefabricadas de un tramo, sobre un
andamiaje o puente de servicio que salva el ac-
cidente, emplazandolo en su lugar por simple em-
puje lateral. Ej. de este sistema: puente Delattre
de Tassigny-Francia,

b) Vigas prefabricadas en un obrador exterior
y conducidas luego por rodamiento, emplazindo-
las por simple cuipuje. El obrador, en estos ca-
sos, se encuentra al mismo nivel que los apoyos
que soportaran a las vigas,

3) Vigas prefabricadas al pic de estribos o
pilas, conducidas por rodamicento, después cle-
vadas y por dltimo emplazadas por empuje la-
teral o por mecanismos mecinicos independien-
tes o emplazados cn los pilares, que las ubican,
Ejemplo: puente de Tancarville, cte. Figura 15,

4) Vigas prefabricadas sobre ¢l terraplén de
acceso a la obia, conducidas por rodamiento has-
ta el tramo cn construccion (pasando por sobre
traumos ya terminados) lanzada, descendida y em-
pujada hasta su lugar de ubicacién. Método em-
pleado en el “Mcdway Bridge”, Puente Cham-
plain, Canada, cte, Figura 16.

Se ve que de acuerdo a las caracteristicas
del lugar y accidentes a salvar las operaciones
a realizar son:

Redamiento izado, empleando dispositivos me-
cinicos, grias u otros que el ingenio de las em-
presas consideren a fin de asegurar el levanta-
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miento de T viga prefabricada, posarla en el si-
tio preciso del cabezal del estribo o sobre vigas
soportes; lanzado, por medio de una viga meti-
lica auxiliar que salva al accidente, sus piezas
de lanzado permiten conducir la viga pretensada
v prefabricada por encima del accidente para apo-
varla sobre los cabezales de estribos o pilar, vi-
gas soportes, cte; empuje lateral sobre las sole-
ras donde apoyara la viga, puede eventualmente
ser acompaiado per la viga auxiliar de lanzado
si ésta ha sido concebida de manera tal de per-
mitir un desplazamiento lateral o bien empledin-
dose gatos que permitan la puesta en su lugar
por medio de un movimiento transversal,

En todas estas operaciones ¢s necesario ase-
gurar la cstabilidad Tateral de las vigas (ya que
la flexion transversal es grande, tanto que ellas

estin aisladas), y ascgurarlas correctamente, asen-
tarlas; Ilevadas a su posicion  definitiva es con-
veniente  contraventarlas, no  sélo para asegurar
su ostabilidad inmediata sino  taubién para ga-
rantir la buena ejecucion del hormigonado com-
plementario.

El uso de cstos sistemas presenta  grandes
ventajas  sucintamente  analizadas v encontraran
gran acogida en aquellas empresas lo suficiente-
mente cquipadas y donde el factor tiempo cons-
tituye el clemento fundamental de la razén de
ser de estos métodos que han sido avalados v
empleados a fondo en paises con gran organiza-
cion y desarrollo industrial. En Estados Unidos
de Nortcamérica actualmente existen mas de 200
manufacturas  dedicadas a la prefabricacion en
pretensado.

CONCLUSIONES

1) Eliminacidon de las tensiones de traccion en
el hormigén debido a las cargas externas.

2) Economia de hormigdn, con beneficio cn
la reduccion de la carga permancnte.

3) Economia de armmadura que sc deriva de
la posibilidad de emplear aceros duros de alta

vigo para ser lanzada,

resistencia a pesar del mayor precio de éstos.

4) Comportamiento optimo para resistir la in-
version de esfuerzos.

5) Por la posibilidad de emplear elementos
prefabricados nnidos o no, entre si, con elemen-
tos adecuados.
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6) EI hormigén pretensado es un material
homogénco ¢ infisurable como asi eldstico, vuel-
ve a su estado primitivo al suprimirse la carga
que lo solicita. Es apto para soportar los esfuer-
zos dindmicos y las vibraciones a las cuales es-
tin cxpuestos los puentes. '

7) Es un material estanco, en efecto, en ra-
«6n de su infisurabilidad, su utilizacién es par-
ticularmente indicada ¢n las obras en que se re-
quierc estanqueidad; mds recientemente estas cua-
lidades permiticron en Francia su utilizacion en
la industria atémica: usina de Marcoule.

8) Etapa de amplia cxpansiéon en el empleo
de hormigén pretensado en elementos prefabri-
cados, grandes mecanismos ¢ incluso tendencia
hacia los procesos automdticos de produccién, pu-
di¢ndose asegurar que los campos que hasta aho-
ra domina el hormigén construido “in situ” irdn
desapareciendo v las estructuras constituidas a
base de clementos prefabricados invadiran todas
las ramas de la construccion,

9) Finalmente, es de esperar que se extremen
las- medidas para conseguir hormigones de alta
calidad, instalando laboratorios en obras en aqué-
llas que lo justifiquen a fin de mejorar las cua-
lidades que afectarin a su comportamiento y a
lo largo de la viga en servicio de la estructura
bajo carga, cstudiar los fenémenos del “fHluage”
o deformaciones lentas y la retraccion, ete.

10) Todo esto nos conducird, en definitiva,
2 obtener un mejor comportamiento Yy una eco-
nomia en las obras. Esta economia ya es sensible
en la época actual y susceptible de aumento con
el progreso de la técenica del pretensado, sea por
reduccion del costo que se pueda prever en los
aceros de alta resistencia, cuando se incremente
su produccion, sea por el perfeccionamicnto de
los distintos tipos de anclajes de las armaduras
o por el mayor nimero de equipos y tiles me-
cinicos que la industria y la iniciativa privada
incrementaran,
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Importante
Reunion

Séptimo Aniversario De Intendentes

de la Revista "Vialidad”

LLEVOSE A CABO EN VIALIDAD CON LA PARTICIPACION DI LOS

1957 - 1964

Con el presente mimero 29 de la Revista “ViaLipap”, drgano oficial de la
Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, la misma cumple su séptimo
aio de vida al servicio de la técnica vial, sostenida siempre con justificado entusias
no por las autoridades y funcionarios de la Casa.

Por Resolucidn n? 1610, del aiio 1957, nuestra revista comenzd a imprimirse
y expandirse en el dmbito argentino y, en muchas oportunidades, superando fronte-
ras, llega a los profesionales del mundo en intercambio de efectivo y reciproco
beneficio,

Durante sus trimestres consecutivos, de salida regular, puso de manifiesto
la ardua labor de los agentes viales en bien de las obras y su perfeccionamiento,
llegando a las manos dvidas de numerosos universitarios de la ingenieria que, en
lejanas regiones de la provincia y de la patria, trabajan en la inmensa franja
caminera.

Los nailiiples pedidos de suscripcion y las agotadas existencias, pese al amplio
tiraje de cada wivmero, muestra, cada vez con wds evidencia, la significacion y el
presiigio que tiene la revista, que dice, por otro lado, del espaldarazo de la ingenierta
vial a un medio de difusion irreemplazable.

En este séptimo aniversario aprovechamos estas linea para saludar a nuestros
colaboradores y amigos y ofrecerles, como en otras oportunidades, las paginas de nues-
tras ediciones para lu publicacion de sus trabajos viales.

12 INTENDENTES DELEGADOS DE LOS 121 PARTIDOS
DE LA PROVINCIA

Tal como sc¢ anunciara, se Hevo a cabo ¢l 26 de agosto ppdo. en la sede de Vialidad
provincial, la reunién plenaria con la asistencia de los intendentes delegados de los 121
p;n'tid()s de la Provincia, en cuyo  transcurso se abordaron importuntes temas de cardeter
vial para las comunas.

A la misma asistieron, ademas del ministro de Obras Péblicas de la Provincia, senor
Ricardo Rudi y de los Directores v Funcionarios de la Direccion de Vialidad, los intendentes
delegados de los partidos de Pergamino, seiior Ernesto L llia, por el Consejo Zonal 1; de
Campana, senor Calixto Dellepiane, por ¢l Consejo II; de Brandsen, sefior Fernando Da-
suerre, por la Zona 11T de General Pinto, sefior Guerino Volpe, por la Zona 1V; de Alberdi,
doctor Raul Vaccarezza, por la Zena V; de Chascomis senor Dardo Quivoga, por la
Zena VIL de Pehuajo, sencr Nelo Massola, por la Zena VIILL de Azul, sehor Pedro A,
Lopez, por la Zona IX; de Balearce, scior Alejandro Cano, por la Zona X; de Coronel
Dorrego, sefior Argentino Cutrin, por la Zena XI y de Judrez, ingeniero Aldo A. Mosse,
por ta Zona XIL

Presidié las deliberaciones ¢l Gtular de Vialidad, ingeniero Bernardo R, Calderwood,
quien dio la bienvenida w los presentes abordéandose de inmediato la consideracion  del
primer punto, refereute w cquipamiento vial pava las municipalidades. Al respecto, el Diree-
tor de Vialidad, senor Molinari, destacd que se propiciard la compra de cquipo liviano
—cspecialmente de fabricacion nacional— lo que insumiria un ahorro de divisas y promocion,
al mismo tiempo, de la industria argentina,

En la reunién plenaria de intendentes
delegados, hace uso de la palabra el
sefior Ministro de Obras Publicas,
Dr. Ricardo Rudi.
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En cuanto al material importado, serd limitado a aquellos equipos que no se fabri-
guen en el pais. La financiaciéon sera basada en los fondos de la Ley 15.274/1960 v se
tomaria, ademds un 25 por ciento aproximadd de las cuotas de Coparticipaciéon Vial, Para
cquipos de fabricacion nacional, preveriase una financiacion del 20 por ciento al contado
v ol saldo en 3 6 4 cuotas anuales, segan las posibilidades de la industria, En cuvanto al
importado, se estima seria ol 20 por ciento al contado y el resto a 5 afos.

Durante la reunién plenaria se dirige a los
intendentes el sefior Presidente de Vialidad,
ingeniero Bernardo Calderwood, cubiertas para los equipos viales de las comunas previa consulta de las necesidades y posi-

En dicha licitacién —agregd— se verfa la posibilidad de incluir la adquisicién de

hilidades tinancieras de éstas. También se contemplo que la entrega de las maquinarias sc
cfectnaria dentro de los 5 meses para ¢l material nacional, y el importado para marzo-abril
de 1965,

Con respecto a los contratos e conservacion con las municipalidades, ¢l ingeniero
Calderwood informé que hasta ¢l momento se han concertado 35 convenios con distintas

comunas para la atencion de aproximadamente 3.000 kilémetros y con una inversién que

legaria a los 17 millones de pesos. Destacd, ante lo expresado, que existe la mejor dispo-
eieion por parte de los distritos para llevar adelante cste tipo de trabajo, por lo que alenté

1 los intedentes a programar futuras inquictudes en tal sentido.

Referente a las cuotas de Coparticipacion  Vial 1964, ¢l presidente de  Vialidad
sciiald que, atendiendo a las solicitudes efectuadas oportunamente, se opté —dada la situa-
¢ion econdmica imperante en la Provincia— por el pago del 50 por ciento en efectivo v el
1esto en combustible, como una solucién inmediata al problema de fondo. Sobre este punto
El Vocal del Directorio Vial, sefior Rodolfo v cl anterior hubo general asentimiento de los delegados.

Molinari, habla en el plenario de

intendentes delegados, Acto seguido, los presentes consideraron la creacidon del Consejo Vial Intermunicipal,

que tuvo origen a raiz de problemas de orden municipal en cuanto a la destruccion de los
caminges y otros aspectos en materia caminera comunal. El director, ingeniero Grisi, senalo
al respecto que Vialidad, con Ia creacién de este organisiio, daba un nuevo paso hacia

una mayor coordinacién v cooperaciéon con los municipios, destacando las funciones espe-

cificas a que ¢l mismo deberd cefirse. Subrayd, al respecto, que su ereaciéon no involucraba
¢l nmoutaje de una nueva estructura estatal puesto que la misma serfa absorbida por Ia
Oficina de Coordinacion Vial Municipal actualmente funcionando en Vialidad. Los dele-
gados presentes apoyaron undnimemente dicha creaciéon pov expresar una real necesidad,

siempre “ad-referendum” de los respectivos Conccjos Deliberantes y Conscjos Zonales.

De inmediato se abordé el tema referente al transito de tractores v vehiculos pesados.
Sobre ¢l particular ¢l ingenicro Calderwood informé que se halla trabajando wua Comisién
Interministerial encargada de corregir el Codigo de Transito actualmente en vigencia, cuyo
anteproyecto serd puesto a consideracion de los intendentes para que formulen las observa-
ciones pertinentes,
Durante la reunién final de intendentes Se fijo fecha para la realizacion del 119 Congreso Vial Municipal, la primera quincena
. . ] 1 & ;
delegades de los doce consejos zonales. . . . o . .
del mes de febrero de 1963, interviniendo en el Consejo Ejecutivo del mismo 2 intendentes,
2 directores v funcionarios de Vialidad. Asimismo, adelantése un temario analitico sobro
asuntos que interesan scan tratados, principalmente por los municipios ¢n dicha asamblea,

contando para cllo con la colaboracion téenica de Vialidad. La designacion de esa comision

ha sido dejada a eriterio del presidente de Vialidad, asi como su lugar de reunion.

IFinalmente, los delegados trataron aspectos relacionados a la obra vial correspon-
diente a sus jurisdicciones, informandose a través del ingeniero jefe de Vialidad las solicitudes

/ efectuadas por los intendentes en particular,
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El largo interregno de 24 afios que ha mediado entre el IV® Congreso realizado
cn Mendoza, en el ano 1940, y este V® Congreso realizado en Cérdoba no ha atenuado
¢l interés de nuestros técnicos, mas atn, parece haber estimulado el deseo de estrechar
vinculos e intercambiar ideas para un mejoramiento vial.

El namecro de trabajos y ponencias, mas de 210, excedié todas las previsiones y
obligd a dividir ¢l temario ¢n siete ccmisiones ue funcionaron simultaneamente, en lugar
de las cuatro programadas, evidenciando el interés de los delegados en colaborar activa-
mente, aportando su experiencia, capacidad téenica e inventiva,

La elevada jerarquia de los delegados se pudo apreciar en la vivacidad de las dis-
cusicnes en el seno de Tas comisicnes vy en las renniones plenarias, donde oportnnas ob-

scrvaciones han permitido a los autores de trabajos, desarrollar en  profundidad  algunos

o n
‘ on .l eso r entlno aspectos de la téenica vial de otros paises, vinenlados a factores  téenico-cecnémicos lo-
cales, y establecer comparaciones con las soluciones adoptadas en nuestro pais,
La asistencin de  numerosas (lclcg;lciOn(‘s extranjeras puso  de manifiesto la reso-
nancin mundial de Ia reunion realizada. Conocidos investigadores viales de relevancia mun-

. . = dial, han asistido al Congreso aportando su inestimable experiencia en trabajos de inne-
e I a l a eable jerarquin v participando activamente en las discusiones, en ol seno de las comisiones,
Entre otros, cstuvieron presentes; de EE. UU., Barnes, Sawcr, Packard, Lorkek,

vy Transito

SENALADGC EXITO ALCANZO SU DESARROLLO
Sede del Congreso, hotel

Exitosamente culming en la localidad de Embalse, provincia de Cordob: 1 ve
same : R v e Cordoba, el VO [ 4
C Argenti le Vialidad Ansi : | . N? 6, en Embalse, Cérdo-
ongreso Argentino de Vialidad y Trénsito. Las sesiones que se desarrollaron desde ¢l ba, donde s¢ realizaron
5 al 13 de noviembre fueron jerarquizadas por una nutrida concurrencia de  delegados las rcuniones inaugural y
extranjeros v nacionales, que aportaren a nuestro acervo técenico impoertantes  colaboracio- final. ss:sionaron las 1'eui
. R s 1 . » 3= 008 g
nes, a fin de facilitar y premover el desarrollo de la vialidad en nuestro pais. niones plenarias y funcio
D i =
Esa feliz iniciativa del Censejo Vial Federal he igencia la neceside ‘o
. Ese ative (fl “ensejo Vial Federal ha puesto en vigencia la necesidad naron las comisiones de
imperiosa dc restablecer el intercambio de ideus y opiniones entre las institucicnes y los Pavimentos Flexibles. Ri-
hombres que participan en la Incha por un mejoramie amine . ) o
[ue pa I 4 a po mejoramiento caminero. gides, Suclos y Transito,

El Conscjo Vial Federal y ctras entidades pablicas v privadas vinculadas al cami-
16, han trabajado entusiastamente puara ¢l concretamiento del Congreso, realizado con tanto

éxito,

| .

Kawala, Bari, Parsonson y otros; de Inglaterra, R. A, Millard; de Francia, R. Sautercy;
de Alemania, Krug, Sicgfried y Reinitzhuber; de Suecia, Fornsbland; de Canadi, Me Leod,

Nuestros hermanos de América del Sur prestigiaron las reuniones con numerosas
delegaciones integradas por sus téenicos mas calificados, que nos han dejado  gratamente
inpresionados per el alto grado de evolucion que ha alcanzado la dificil téenica vial en

En la reunion inaugural del Quinto Cengreso paises que, cemo el nuestro, deben desarvollar acuciosamente su inventiva, para canalizar

Argentino de Vialidad y Transito, el Director de
Vialidad Nacional Ing. Bracamonte, se dirige a

recursos precarios hacia el perfeccionumiento y ampliacion de la red caminera, en un
desarrollo arménico con la expansion nacional.
La universalidad del temario, que abarcd tedas las fases de la téenica, cconowmia

vy ensciianza, permitio aglutinar toda la familia vial argentina. Las institnciones publicas

les congresales.

v oprivadas que directa o indirectamente contribuyen al desarrollo vial del pais  tuvieron
oportunidad de exponer sus problemas, proponiendo soluciones gue fucron  discutidas en

profundidad, Todas las dircceiones viales del pais estuvicron representadas por sus téeni-

ces mis calificados,
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La delegaciéon de la provincia de Buenos Aires integrada por técnicos del Minis-
terio de Obras Publicas, Lemit y Direecién de Vialidad tuve una actuacién destacada en
o desavrello del Congreso. El ntimero de trabajos que presentd, que superan los treinta
y cinco, v la importancia de Jos mismos, asi como la participacion activa en la discusion
de los distintos temas, puso de manifiesto la erudicion y capacidad de nuestros téenicos.

Es interesante destacar que csa opinion fue tomando estado piblico, al ser expre-
sada por varios cradores en los discursos pronunciados con motivo de la entrega de pre-
mios det “Concurso de trabajos viales sobre aplicacion de cal”, organizado en el pais por
la Emgresa Yocsina, Técnicos de nuestra Dirceciéon fueron premiados en ese  concurso:
Il ingeniero Félix Lilli se adjudicé el primer premio v el agrimensor Rodolfo Duarte en
colaboracién con ¢l téenico quimico Martio Marotta un premio estimulo.

Destacados participantes del V@ Congreso pusicron de manifiesto el alto nivel de
los trabajos presentados al mismo, remarcando especialmente la actividad de los profe-
sionales de Vialidad de Santa Fe vy de nuestra Direccion, por su labor de cquipo, exhor-
tando a los demas téenicos argentinos a seguir ¢l cjemplo.

Numerosos Trabajos Presenté al Congreso Vial

Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires

SECCION I
ECONOMIA, FINANCIACION, ADMINISTRACION Y LEGISLACION

Fucron presentados los trabajos de esta Direecion:
@ La Contribucion de Mejoras por el beneficio recibido de le obra vial, por cl agrimensor
Juan A. Urrutia.
® Andlisis critico del Régimen de Coparticipucion Vial Muwicipal, por ¢l ingeniero Juan A.
Villar.
SECCION 11

TRANSITO; CIRCULACION, "SEGURIDAD Y ESTACIONAMIENTO

Ejercid Ta Sceretaria de esta Scecion ¢l agrimensor Juan A. Bilbao.
Fueron presentadas por personal de Ta Direecion las signientes ponencias:
e Control de las cargas en las rutas, por ol agrimensor Juan A, Bilbao.
@ Necesidad de incrementar medidas de seguridad, por ¢l Comité de Seguridad en el T'ransito.
e Limite de velocidad en rutas, por el ingeniero Mario . Leiderman,
® luforme sobre el estudio de Origen y Destino realizado en La Plata, por el agrimensor Juan
A. Bilbao.
@ l.a Ingenieria de Transito, aplicabilidad er caminos rurales y wrbanos, por el ingeniero Mario
I. Leiderman.
@ Estudio sobre volitmenes de transito en caminos de la Red Vial de lu Provincia de Buenos
Aires, por los agrimensores [uan A. Bilbao v Emilio Bandel.

SECCION 111
lista Scecion fue dividida en Tas siguientes subsceciones:
III - G - ESTUDIO, PROYECTO, EJECUCION

Irue relator de esta Subscecion ¢l ingeniero Juan M. Covvalan,
La Direccién aporto los siguientes trabajos:
e Criterio {écnico-econdmico para el trataptiento mds adecuodo de intersecciones, por el ingenizro
Mario J. Letderman.
@ Iinformacidn sobre el wdtodo P.ER.T. de programucion de obra y proyecto, por el ingenicro

Juan M. Corvalan.

Vista parcial de los delegados que participaron
en las deliberaciones de la Comisién II, Transito,

circulacién, seguridad y estacionamiento.

Mesa que presidié las deliberaciones de la Comi-
sion III-A, referente a Proyectos Geométricos

En la Comisién III-S, el Ing. Lilli, delegado de
la D.V.B.A., expone su trabajo sobre Estabiliza-
ciéon de suelos con cal.
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IIT1 - R - PAVIMENTOS RIGIDOS

Se presentaron los trabajos de esta Direccion:

o Uso del azitcar como retardador de fragiie del cemento en mezelas de suelo cemento, por cl
agrimensor Julidn Ruiz.

e Algunas secciones tipicas de hormigon pretensado, por cl ingenicro Pedro Garela Gausi,

IIT - F - PAVIMENTO FLEXIBLES

Esta Comision ¢c constituyd como reunién de la Comision Permanente del Astalto
(XIII Reunion),

Fucron relatores: doctor Celestino L .Ruiz, ingeniero Jorge M. Lockhart y agrimen-
sor Carlos F. Marchetti,

Los integrantes de la delegacion de la D.V.B.A. presentaron los signientes trabajos:

® Sobre ¢l cdleulo de cspesores para refuerzos de pavimentos, por el doctor Celestino L. Ruiz.

© Bases de suelo-asfalto preparedas y colocadas "enn caliente”, informe progresivo por ¢l agri-

mensor Carlos F. Marchetti.

Autoridades de la Comision IV, Ensenanza de la
Técnica Vial y de Transito, Investigaciones y
Asuntos Varics, durante una sesién.

)

o Ll wso del amianto como “filler” en lus mezcles asfalticas de tipo superior, por ¢l téenico yui-

mico Norberto O. Ferrari.

o Las soluciones para la reconstruccidn de los pavimentos de hormigon y el problema de las

cargas de la estructura Vial, por el ingentero Luis Cardozo.
o Andlisis estructural de pavimentos flexibles cow las curvas Shell 1963, por los ingenieros
Félix J. Lilli y Jorge M. Lockhart.
IIT - § - SUELOS Y AGREGADOS
Se presentaron los siguientes trabajos de esta Direccion:

o Metodo rapido potenciométrico para determinar en obra el porcentaje de cal en mezclas de
suelo-cal. Su aplicacion para wmedir la wniformidad de mezcla, por ¢l agrimensor Rodolfo A.
Duarte v téenico quimico Mario D. Marotta.

® Sobre la exactitud de los métodos de determinacion de densidades en distintos tipos de mate-
rigles viales, por la ingenicra Nancy E. Villabona.

Vista cxterior de las insta-
lacicnes del V¢ Congreso,
n C(')rdoba’ con parte de
la Exposicion de Equipos
Viclzs que se realizé en
adhesiéon  al  mismo,

o La degradacion de los materiales granulares en relacién con su durabilidad en servicio, por el
ingeniero Jorge M. Lockhart y agrimensor Carlos . Marchetti.

¢ Criterio de calidad y bases para la adquisicion de cales destinadas a la correccién y estabiliza-
cion de suelos, por el ingeniero Félix J. Lilli.

@ Determinacién del valor soporte “in situ’ mediante la ‘aplicacidn del penetrometro de cono,
por el maestro mayor de Obras, Roberto Santangelo.

SECCION 1V
ENSENANZA DE LA TECNICA VIAL Y DE TRANSITO. INVESTIGACIONES

Los trabajos v ponencias expuestos tendieron todos a fundamentar v desarrcllar L
especializacion de téenicos e ingenieros en la téenmica vial,
Fue Secretario el agrimenser Carlos A. Pena,

LA5 NORMAS DE ]

- Cruma 'Por i

siempre
Ia lu=

Argentino de Vialidad
Transito.

Gran cantidad de publico
afluyé a la  Exposicion
Vial de Embalse, Cordo-
ba, anexa al V¢ Congreso



Delegacién de Vialidad Bonaerense al Quinto
Congreso Argentino de Vialidad y Transito

s RESOLUCION DL:, Il. DIRECTORIO
ey 12.516.600 630 = S 4 q 5t

LI

La Plata, 16 de octubre de 1964.

Vuestra Comision I integrada con ¢l scior Ingeniero Jefe, de acnerdo a lo dispuesto
por el 11 Directorio, en su sesion del 30 de setiembre ppdo., acenscja integrar la Repre-
sentacion de la Direccion de Vialidad de Ia Provincia de Buenos Aires en el “Ve Congreso

I Argentino de Vialidad y Transito™ de la siguiente mancra;

Tie aArels che . | v~ . - . ’ . ’
Vista parcial de nuestra 19) Sefior Ingeniero Jefe v todos los Jefes de Departamentos, pudiendo éstos sioasi lo
. s
presencia en la Exposicién solicitan dejar de concurrir,
Vial de Cérdoba. 29) Todos los funcionarios de L Reparticion autores de trabajos aue seran presentados on

dicho Congreso, cuya némina os la siguiente:

Dr. Celestino L. Ruiz, Ing. Juan R. Villar, Ing. Luis A. Cardozo, Agr. Juan Urrutia,
Téc. Norberto O. Ferrari, Ing. Pedro Garcda Gausi, Agr. Juan A. Bilbao, Agr. Emilio
Bandel, Agr. Juliin Ruiz, Ing. Jorge M. Lockhart, Ing. Félix J. Lilli, Ing. Mario J.

SECCION V
EQUIPAMIENTO VIAL

Actuo en coincidencia con la Comision del Equipo Vial, sicndo su relator ¢l ingeniero d : ,
Jacobo V. Dreizzen. e e n o wn 51786.900 00

Por profesionales de esta Direccién fueron presentados los signientes trabajos:

o Estudio sobre consumo de combustibles y vehiculos automotores de carga, por el agrimensor

Norberto Lamotta. La Ruta 76, de la provin-
bd

o Curvas caracteristicas del costo de transporte de suelos con motopala y camion, por el ingenic- cia de Buenos Aires, en la
. - ~ . TS 1:
ro Francisco De Luca y senor R. Castilla. Exposicién Vial.

Leiderman, Agr. Carlos F. Marchetti, Ing. Juan M. Maler, Agr. Rodolfo A. Duarte,
Ing. Nancy Villabona, Téc, Mario D. Marotta, M. M. de Obras Roberto T. Santangelo,
Ing. Francisco De Luca.

39) Los siguientes funcionarios de la Reparticion: Ing. Mario A, Ripa (cn representacion
del jefe del Departamento Conservacion) v los jefes de Division de 1%
Ing. Jzcobo V. Dreizzen, Ing. Juan M. Cervalin, Ing. Juan C. Rives, Ing. Germinal
O. Grandi, Ing. Adolfo Pallaro, Ing. Rubén Ludman, Ing. Héctor J. Aste, Ing. Félix
Paggio.

Parte del sector bonaeren- 49 Los alumnos de la Escucla de Ingenierfa de Caminos bajo la direccion del Secretario

se de la exposicion con te-
mas referentes a la Segu-
ridad en el Transito

Técnico Agrimensor Carlos Antonio Pena, cuya ndémina cs la siguiente:

Ing. Luis Jurado, Ing. Jorge M. Rossi, Ing. Heraldo I. Salinero, Ing, Juan M. Ipiiia,
Ing. Juan J. Umarin Iza, Ing. Alberto O. Rossi, Ing. Carlos G. Pfeiffer, Ing. Fernando
J. Vigil Mendoza, Ing. Héctor C. Goémez, Ing. Carlos R, Scherpa, Ing. Salomén A.
Zagorsky, Ing, Juan Abud Elcheij.
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5¢, Ademds de los funcicnarios mencionados, la Cemisién estima que la Presidencia puede
integrar la Representacion con log que a su juicio scan necesarios.

6% De acnerdo a lo manifestado en la mencionada  Reunioén, corresponderia que  esta
Delegacion sea presidida por el sefior Presidente del 11, Directorio,
Se establece asimismo que los cineo Delegados que esta Dircccion, como Miembro del
Congreso, envia de acuerdo a la Reglamentaciéon (art. 10 inc. 1), seran los siguientes:
Sciior Presidente, Sefior Ingeniero Jefe, Asesor Dr. Celestino L. Ruiz, Ingeniero Jorge
M. Lockhart, Agrimensor Julisn Ruiz, a quicnes se les extenderd el poder pertinente.

79) Establécese que la Presidencia, en su calidad de Delegado Representante de la Direc-

c¢ion, podri disponer de hasta la suna de $ 30,000 m/n (treinta mil pesos) en concepto

de gastos para Comisiones Especiales.

lIiste monto serd imputado al Presupuesto de Funcionamiento. Anexo V- Grupo 39 -
Inc. 2, Item 1, partida principal 2 - partida parcial € (Comisiones o Misiones

Especiales).
£9) La Direccion se hard cargo de los gastes de traslado de cada uno de los integrantes,
precedentemente designados, ya sea entregando ordences oficiales de pasajes, movilidad
oficial o reconociendo la suma de $ 1.300 mn/u por persona, si ¢l transporte lo hicicra
en vehiculos particulares.
La Dircecion abonara los viaticos que a cada integrante de la  Representacion

[Nl
-2
~

corresponda de acuerdo al 1égimen vigente, liberdndolos de cumplimentar la “Foja de
Comisién” establecida en el articulo 278 ine. ¢ de la Resolucion N@ 1.946 del IL

Directorio,

Cal para Uso Vial

En adhesién al V? Congreso Argentino de Vialidad y Trinsito, llevado a cabo en
Embalse, Cérdoba, en el pasado mes de noviembre, la e¢mpresa Yocsina S. A., Minas y Ca-
leras, organizé un concurso de monografias sobre el tema del epigrafe, con el objeto de
estimular la investigacién, recopilar antecedentes nacionales e internacionales y divulgar
conocimientos y métodos afines.

Realizado con éxito el 'referido concurso, damos a publicidad el acta del jurado por
la cual se disciernen los premios.

En la ciudad de Cordoba, a cuatro dias del mes de noviembre del afio mil nove-
cientos sesenta y cuatro, se reine ol Jurado del Concurso Cal Uso Vial, auspiciado por
YOCSINA S.A., en adhesion del VO Congreso Argentino de Vialidad y Trinsito, a fin de
considerar los trabajos presentados al wismo vy adjudicar los premios previstos en él.

Luego de considerar cada uno de los trabajos presentados, el lurado resuelve, por
vaanimidad, adjudicar Tos siguientes premios:

PRINMER PREMIO

Al trabajo N© 8: “Criterio de calidad v bases para Ja adquisicién de cales destinadas
a la correccion v estabilizacion de suelos” del Ing. Félix ). Lilli, de la Diveccion de Via-
lidad de Ta provincia de Buenos Aires,

SEGUNDO PREMIO

Al trabajo N® 10: “La estabilizacién con cal en la provincia de Santa Ve, del
Ing. Elesdoro Musuruana, ¢l Per. Téc, Alberto A. Perin v Téen. Quim. José M. Diez de Ia
Dircecion Provincial de Vialidad de Santa Fe,

TERCER PREMIO

Al trabajo N© 12: “Estabilizacion de suclos finos con cal, del Ing. Marcelo J. Al-
varez y Téen. Nae. Cristébal Pautasso, de S.A.O.P.J. M.

CUARTO PREMIO

a) Al trabajo N@ 17: “Criterio seguido en la Direccion Provincial de Vialidad de
Cordoba para el diseio v censtruccion de estabilizados con cal viva ¢ hidratada” de los
Ings. Enrique Cabral v Moreno N. Alazraki y colaboracion del Ing. Paulino Burcles, de la
Direccién Provincial de Vialidad de Cordoba, b) Al trabajo N® [6: “Estabilizacién de suclos

Vo CoNGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD Y TRANSITO

con cal. Relaciéon entre obra vy provecto”, del Ing. Ronald Braccialarghe de la Direccidn
Provincial de Vialidad de Santa Fe.

MENCION ESPECIAL

a) Al trabajo N° 2: “Algunos suelos de la provincia de Cérdoba y su capacidad de
estabilizacién con cal, del Dr, Manuel Sinchez, de la Direccion Provincial de Vialidad
de Cérdoba, expresando este jurado su bencplacito por la investigacion iniciada e invitando
al autor a proseguir esta tarea, b) Al trabajo N° 9: “Método ripido potenciométrico para
determinar en obra el porcentaje de cal en mezca de suelo-cal. Su aplicacién para medir
la wniformidad de mezcla”, del Agrim. Rodolfo A, Duarte y Téc. Quim. Mario Marotta
de la Direccion de Vialidad de la provincia de Bucnos Aires.

Este Jurado expresa asimismo el valor e importancia del trabajo N® 7: “La determi-
nacion del requerimiento en cal de los suclos”, del Ing. Antonio Pifieiro entendiendo que el
mismo se oricnta hacia el campo de Ta Agronomia. Asimismo, este Jurado cree oportuno y
convenicnte expresar up comentario que surge del conjunto de los trabajos presentados al
CONCUTSO,

Se desca destacar la ayuda y franco apoyo prestado por las entidades a que perte-
nceen los téenicos de la Direccidn de Vialidad de la provineia de Buenos Aires y de la
Direccion provincial de Vialidad de Santa IFe, por el censejo, asesoramiento y orientacion
téenica, la colaboracion de sus laboratorios, sus operadores, dactilografos, dibnjantes, la
edicion y divulgacion de los trabajos presentados, que han sido la forma dada al auspicio
de la labor de investigacion,

El resultado ha sido la preduccion de varios trabajos, algunos de los cuales han mere-
cido premios de este concurso.

El ejemiplo dado por las Dirccciones mencionadas, demuestra claramente lo  que
puede lograr el trabajo en equipo, auspiciado, asesorado v dirigido por las entidades inte-
resadas en el progreso de la Técenica Vial,

Puede que este sea el primer paso hacia la preparaciéon de un plan nacional de
investigaciéon que asigne a cada Reparticion Vial, el estudio de una parte de los problemas
generales, ademas de los regionales,

Un plan bien concebido y realizado, evitara superposicion y desperdicios de esfuer-
zos, mediante el cambio de informacién, y establecerd un orden légico e inteligente de
prioridades en el tratamiento de los problemas comunes.

El arte de construir caminos, que tiende en la actualidad a transformarse en ciencia,
estd evolucionando rdpidamente, para adaptar las carreteras a los vehiculos en constante
progreso y para construir calzadas racionalmente disenadas.

Para cumplir estos objetivos serd necesario que todas las reparticiones viales pongan
a sus ingenieros en contacto con los adelantes de la téenica y les proporcionen los medios
para que los adapten a las condiciones locales,

Presiaente Secretario
Dr. CELESTINO L. RUIZ Ing, Civil ISIDRO EPELMAN
Vialidad Provincial de Buencs Aires Vialidad Provincial de Cérdoba

Ing. Civil SAMUEL ROMERO
Vialidad Nacional

Ing. Civil RODOLFO CORNERO
Vialidad Provincial de Santa Fe

Ing. Civil IIORACIO FUNES GUESALAGA
Universidad Nacional de Cordoba

Ing. Civil DAVID STEVENAZZI
Universidad Catdlica de Cdrdoba

Exposicién Vial en el V° Congreso

EMBALSE, CORDOBA, 5 AL 13 DE NOVIEMBRE DL 1964

Paralelainente al desarrollo del importante congreso se llevé a cabo en Cérdoba la
Ixposicion Vial, con la participacion de las Direcciones de Vialidad del pais, para mostrar
los aspectos salientes de las realizaciones de cada una en los distintos rubros de su compe-
tencia,

-81



D AT

82 — DirecciON DE ViaLmap DE La Provincia DE Buenos AIRes

Resulta de gran beneficio ln muestra publica y objetiva de las actividades propias
de cada Reparticion Vial, que permite valorar, en forma répida, a grandes rasgos, el estado
de las obras, puentes y caminos, trabajos de labovatorin, senalizacion, instrumental, publica-
ciones téenicas, cte.

La cxposicion de Cordeha tuvo significativa vepercusion entre los numerosos parti-
cipantes argentinos v extranjeros del Congreso, como del publico ¢n general, viéndose perv-
manentemente concurrida,

Nuestra Direccion aporté trabajos de suma importancia, de los cuales citaremos:

* Mapa mural de la provincia de Buenos Aires.

* Paneles de las rutas: Provinciales N%. 65 - 76 y 85; Nacional N® 33. Los mismos

mcstraban desarrollo de las cbras, lugares caracteristicos y montos.

* Maqueta del bajo nivel de las

* Maqueta del puente sobre el rio Tapalqué en cruce con la calle Colén, do

Olavarria.

* Panel de fotos ilustrativas y material de ensefianza de la Escuela de Ingenieria

de Caminos.

* Vitrinas con cincuenta Revistas VIALIDAD y Publicaciones Técnicas Viales.

*

Maqueta sobre seguridad en el transito.
* Numeresas sefales camineras, instrumentos, réplicas de maquinas, etc.

Visita de los Ingenieros Millard y Sauterey

El 16 de noviembre ‘ppdo. visitaron nuestra sede en La Plata el Jefe de la Seccién
Trepical del Laboratorio de Investigaciones Viales de Gran Bretafia, doctor R. A. Mi-
Hard y el ingeniero Raymond Sauterey, delegado del Gobierno Francés al Quinto Con-
greso Argentino de Vialidad y Transito celebrado recientemente en Embalse, provincia
de Coérdoba.

El aludido funcionario inglés fue ‘especialmente invitado por las autoridades de la
Reparticién cort motivo de haber asistido al congreso mencionado.

En la oportunidad el ilustre visitante ‘pronuncié una charla sobre problemas técni-
tos relacionados con materiales, suelos, técnicas constructivas, estudios econémicos y tran-
sito.

Por su parte, el delegado francés, quien pertenece al Laboratorio Central de
Pavimentos y Calzadas y es Jefe de la Division Pavimentos Asfalticos de ese pais, comple-
ment6 la charla del doctor Millard aportando interesantes apreciaciones téenicas ya que
también fue invitado por Vialidad para conocer sus impresiones respecto ‘de la materia vial
de su especialidad.

El ingeniero Raymond Sauterey durante la char-

la dada en nuestra Direccién de Vialidad, en La

Plata, con los ingenieros Lockhart y Corvalin
que oficiaron de traductores.

INGENIERO

UBALDO ]J. A. FOLEGOTTO

Fallecio el 16-XI1-964

Dolorosa impresion hemos sufrido con la pér-
dida del ingenicro Folegotto, acaecida repentina-
mente en La Plata donde era conocido v apreciado.

Graduado en 1937, ingresé a las tareas publi-
cas en 1933, desempeddndose en cargos de suma
relevancia en las Direcciones de  Pavimentacion,
Fabricas v Canteras v Vialidad; en las dos pri-
meras culmind su carrcra como Inspector General
v en nuestra Casa cra Jefe de Inspeccion de Obras
del Departamento Construcciones, donde tuvo bajo
s responsabilidad numerosas e importantes cons-
trucciones  de puentes y caminos tales como los
Cuaminos Brandsen-Ranchos_ Pipinas al de la Cos-
ta v puentes schre el Sambovombon, ¢l Salado,
ol Canal Quince, el arroyo Corralito, bajo nivel
en Calle 1y 520, cte.

Su trabajo en la citedra, en la facultad de
fugenieria local, le granjed el afecto de sus alum-
nos, como en la vida de relacion su simpatia vy
dones de caballero le significaron la amistad de
cuantos le trataron y que se hicieron presentes en
lis excquias testimoniando la pena ante lo irrepa-
rable.

Para despedir al amigo y compancro hizo uso
de la palabra ¢l ingenicro Adolfo Giacobbe quien
manifestd:

En nombre de la Asociacion de Profesionales
Universitarios de la Direccion de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires, a la que el ingeniero
Ubaldo Folegotto pertenecic, venimos sus colegas a

darle el postrer adios.

Por encime de sus cualidades técnicas y profe-
sionales, reunia el camarada desaparecido, los atribu-
tos de un hombre de bien, de un espivitu amplwo,

modesto 3y generoso.

Los que tuvimos la suerte de compartir con él la
tarea cotidiana, sabewos de estas virtudes que rodea-
ban su personalidad v en esa misma medida senti-

mos el vacio de esta cusencia.

Justamente por ello llegamos a esta tumba a
recoger su leccion de honibria, como una manera de
hacer perdurable, mds alli de su vigencia fisica, la
presencia del ingeniero Ubaldo Folegotto.

Quede para sus hijos y familiares ¢l consuelo y
el orgullo de haber compartido su vida con un padre

ejemplar y un hombre de bien.

Descansa en paz querido colega.
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LICITACIONES

de la Direccién de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires

MESES DE SETIEMBRE Y OCTUBRE DE 1964
RESULTADOS CORRESPONDIENTES A OBRAS Y ADQUISICIONES

Los valores consignadeos en la presente planilla se encuentran sujetos al contralor de
las Oficinas Técnicas pertinentes y, en consecuencia, a los reajustes en razén dc los precios
unitarios de las ofertas respectivas.

§ DE SETIEMBRE DE 1964

OBJETO: Construccion de obras basicas y pavimento eldstico en el camino “ACCESO A
LAGUNA DEL MONTE” y construccion de obras basicas y pavimento flexible

en el camino “ACCESO A GUAMINI Y EMBARCADERO DE GANADO DE
ESTACION GUAMINI”, Partido de Guamini.

FRESUPUESTOS OFICIALES: $ 7.126.714,89m/n y $ 14.660.530,65 m/n, respectiva-
mente,

EXPEDIENTE: 2410-4056/64 y 2410-5750/63.

Proponentes Cotizacion $ in/n

ACCESO A LAGUNA DEL MONTE

Huinca Soc. Com Ace. ... e 6.860.417,30
Marietti y Cia. vy CODI S.A. .. ... .. ... . ... i 6.289.668,69
Tomas Francisco Troncarn ... ...t ie e it e i e aas 7.168.087,86

ACCESO A GUAMINI Y EMBARCADERO

Huinca Soc. Com. ACC. ... e e 11.627.566,94
Marietti y Cia. y CODI S A, ... o 13.186.066,88
Tomas Francisco TTONCAIO . ..t i it it e e e e e s 11.778.719,00

10 DE SETIEMBRE DE 1964

OBJETO: Adquisicién de repuestos para motor, transmision, carroceria y “chassis” para
camionetas Dodge D-100 y camiones Dodge D-600, modelo 1957,

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 5.360.862,00 m/n.
EXPEDIENTE: 2410-4270/64.

Proponentes Cotizaciéon $ m/n
Cosme MAaMENE ...t e e 1.964.694,00
lurreria Hnos. . ... o i e e 2.298.995,00
La Plata Repuestos . ... ... i 424 . 300,00
Smical S, R. L. o 1.756.647,00

Igarrcta S, AL 4.,591.641,00

Licrraciones pz a D. V. B, A,
Beaudean Do Porto v Cia. SCA. ... . .o 202.390,00
Haynor S§. R, L. ... 3.888.834,00
Rafacl Pérez Roldan ... .. .. . 1.256.282,00
Industrack S R, L. . 1.330.465,00

Nota: Las presentes cotizaciones parciales corresponden a las sumas de los Ttemes cotizados
por cada proveedar y no al total de los ftemes licitados.
22 DE SETIEMBRE DE 1964
OBJETO: Adquisicion de 70 camionctas tipo “pickup”; 25 camionetas tipo “doble cabina”;
5 camionetas tipo “Rurales” v 2 automoviles tipo “sedan 4 puertas”.

LI'XPEDIENTE: 2410-8/63.
FRESUPUESTO OFICIAL: $ 79.200.000,00 m/n.

Preponentes Cotizacién $ m/n

5.916. 000,00
29470, 000,00
4.732.500,00
.976.000,00

Iparreta SCA. [tem 1
T2
3
4: 1
Industrias Kaiser Arg. S, A, ... . o oo Item 1: 52.677.660,00
S
3
4

»

23.239.700,00
3.782.690,00
1.773.086,00

28 DE SETIEMBRE DE 1964

OBJETO: Adquisicion de cdmaras y cubiertas con destino a méiquinas viales y automotores.

EXPEDIENTE: 2410-659/64.
PRESUPUESTOS OFICIALES: Maquinas Viales: $ 51.011.940m/n.

Automatores: $ 11.951.503 m/n,
Proponentes Cotizacién
Casa Rublo ... ... ... M. V.. $ 12.538.570,00 m/n
Aut.: $ 10.099.975,00 m/n
Bactor A Croce oo M.V.: $§ 14.359.615,00 m/n
Aut.: $  4.266.280,00 m/n
Manouk Manoukian . ... ... M.V.: $ 31.793.400,00 m/n
Aut.: §  8.266.805,00 m/n
Platamor S. A, ... M.V 3 10.260.000,00 m/n
Aut.: $  4.404.800,00 m/n
Toyemenka Argentina ..o M. V. uSs 68.620,40
Aut.: u$s 19.122,96
Indoamérica S. A, . .. M.V.: u$s 79.556,10
Aut.: u$s 22.153,54
Fate ..o e M.V, y Autom. Total: $ 10.284.619,00 m/n

14 DE OCTUBRE DE 1964

OBJETO: Construccion de obras hdsicas y pavimento flexible cn el camino: INGENIERO
MASCHWITZ - DIQUE RIO LUJAN, cn jurisdiccion del Partido de Escobar,

EXPEDIENTE: 2410-4055/64.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 44.228.125,03 m/n.
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Proponentes Cotizacién $ m/n l Vi 1 l 5 d E Octllbl‘
Marictti y Cin. y CODL S. A o e 35.967.111,32
L A C G e 36.475.277,81
Paniego Galvalisi y Cia. ... 39.003.664,00 P4 :
Marengo S. A, L 41.940.430,22 de 1964 - Dla del Camlno
A Sy M. E. Cardelli y D. Tibilotti ... oo o000 oo 44.677.167,76
Elbio A Raverta y Miguel A, Lombardo ... 0 0. 45.662.608,31
3 / N
16 DE OCTUBRLE DE 1964 |\ RESUME!]
CONSTRUCCION, RECONSTRUCCION Y ENSANCHE DE PAVIMENTOS
OBJETO: Apcrtura de traza v construccion de alambrados en el camino: CASEROS - P _
BOLIVAR - I¢ y II® TRAMO vy Accesos a PIROVANO, URDAMPILLETA ¢ T Parcial Ac lado
IBARRA. Partidos Casercs v Bolivar, e Y arcia cumut
' DESIGNACION
{kin) (km)
EXPEDIENTE: 2410-6514/64. _
TRESUPUESTO OFICIAL: $ 35.425.43556 m/n. - . .
1 — a) Terminadas . .....oo ot 998,064 998,064
1} — b) Tramos terminados de obras en construccién ......... 516,070 1.514,134
Froponentes Cotizacion § m/n 2 — En CONSHUCCION .o toeeete e 1.379,094  2.893,228
o ' 3 = En WamiaCion .. ... ... 368,180  3.261,408
Angel Zappettinl ... e 26.331.372,50 4 — En eStUdiO oo 1.514,100 4.775,508
Bafael Oliver y Aquilino Martinez ... . oo oo oL 26.912.190,00 .
(oferta con variante al Ttem 3) ... .. ... .. .. . . . 24,904 .536,00 Divisién Programacién Vial, Octubre 5 de 1964,
Eubén 8. Manghera ... ... ... ... .. ... ... i 26.653.530,10
Dafnis L. Tibiletti . ... . ... . 21.144.966,00
DATOS GENERALES
22 DE OCTUBRE DI 1964
OBJETO: Construccién de obras  basicas y pavimento  flexible en ¢l camino: TRES . _TIP o Caatidad Longitud .\101)(0'1(7})rnllralo . %l .
ARROYOS - CNEL. PRINGLES - [1° TRAMO - 1# SECCION y Acceso a INDIO de Obras e en miles de 3 Jeentace
RICO. Partido de Cnel. Pringles. — -
EXPEDIENTE: 2410-6706/64. OBRAS TERMINADAS
PRESUPUESTO OFICIAL: § 244.011.302,16 m/n. ) Pavimentos e 41 684,565 1.293.244,1
) Reconstruccicnes v Ensanches ..o 11 313,499 206.389,5
o T ¢) Aperturas de Traza oo 26 1.141,897 117.579.8
Proponentes Cotizacién $ m/n @) Obras de Arte ..o 37 - 134.040.9
- 115 2,139,961 1.751.254,3
Grossi y Clit, .o 191.009.427,86
Kasprat 5. A. ¢ Ing. Vicente Selim . ................ ... ......... 198.734.033,92 OBRAS EN CONSTRUCCION
Marengo S.A. ... 204.314.993,35 _
Sabaria y Garasino ........... . ...l 209.022.975,08 a) Pavimentos ... . 33 1,731,832 7.693.830,2 58
Seminara S, A. L. e 209.184.962,66 ) Reconstrucciones y Ensanches ..., 6 163,332 475.826,7 91
Marietti y Cla. y C.OD.I. S A .o 212.089.454,07 ¢) Aperturas de Traza ... 2 200,402 27.544,1 87
T 220).013,949,00 d) Obras de Arte .......... ..o 6 - 36.481,0 59
RBurgwardt S.A. . 226.644.012,16 - PN -
Efi S0 Ay BEmMa oA .o 274.841.587,14 47 2.095,566 8.233.682,0 60
Bubis, Artabe y Beilinson ... ... .o oo 282.753.528,32
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DirecciON pr VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

TIPO Cantidad Longitud Monte Contrato %
de Obras km en miles de $ Ejecutado
OBRAS LICITADAS
o) Pavimentos .. o oo oL 2 5,623 17.910,3 15
b) Reconstrucciones y Ensanches ..., ... — — — -
¢) Aperturas de Traza .......... ... ... .. — - — -
d) Obras de Arte ... . 1 — 6.631,1 15
3 5,623 24.541,4
OBRAS A LICITAR
(Ccn elev. 2l H, Drio.)
a) Pavimentos ... o oo L 11 326,006 1.828.374,8
b) Reconstrucciones y Ensanches ... ... — —
¢) Aperturas de Traza ... ... .. 4 282,567 65.947,3
d) Obras de Avte ..................... 9 — 59.703,6
24 608,573 1.954,025,7
OBRAS EN ESTUDIO
a) Pavimentos ............. ... ... .. ... 23 1.078,300 8.625.000,0
b) Reconstrucciones y Ensanches ........ 8 475,800 2,418.000,0
¢) Aperturas de Traza .................. 10 800,600 232, 000,0
d) Obras de Arte ..............c vvuu.n — - —
41 2,354,700 11.275.000,0
1) OBRAS TERMINADAS
|
Longitud Mounto Contrato
Designacidén km Empresa en wiles de $
mas ampliacién
PAVIMENTOS
Acceso o Abbott de Ruta Nac, N@ 3 . 3,200 Rémulo H. Fernindez Gonzalez
y Cia. 4.000,4
Baradero - La Acética ............... 3,400 Juan C. Bustos ................ 1.721,2
Barker - Ruta 74 ... ... ... ....... 19,861  Aristides Marinuccei v Cla, ... ... 33.140,7
Burzaco - Claypole - Villa Calzada ... ... 7,022 C.O.D.I. S.A. 4,251,1
Calvo - Monte Hermoso ... ..., 19,450 Lucio Cherny ...............,. 9.692,9
Cnel. Brandsen - Ranchos e 43,208  Cisplatina ............. ... ... 53.686,8
Delores - Ruta 11 ... .00 o 00 ... 24,246 Sabaria y Garassino 35.566,9
Cral. Madariaga - Pinamar . ........ .. .. 28,700 Lucio Cherny . ... .. . ...... 37.480,8
Laprida - Lamadrid ... ... . ... ... 57,512 Seminara S.R.Lda. ........ ... 44,6904
Mar del Plata - Escuela Antiaérea ... .. .. 5,800 Guossi y Cla. ... ... 7.461,1

Estabo pE Las OBras pEL Pran Viar
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Lengitud Monte Gontrato
Designacidn km Empresa en miles de $
mis ampliacién
Nucve de Julio - Bolivar - Tr. 19 ... 33,272 Pancdile Argentina S.A. ... ..., 16.603,3
Nucve de Julio - Bolivar - Tr. 119 . 29,329  Domingo De Zorzi S.A.C.1.¥.1. 22.725,1
Nuceve de Julio - Bolivar - Tr, 111 ... ... 26,742 Panedile Argentina S.A. ... .. 17.154,5
Pilar - Escobar ... ... ... o 11,668  Bubis, Artabe y Beilinson ... ... 11.752,6
Pipinas - La Costa ... 9,702  Gabaco S.A. ... .. 15.317,9
Acceso a Alsina de Ruta Nace, N© 9 4,500  Vial Argentina S.A. .o 11.077,9
Acceso a Bavio de Ruta Prov. N 11 ... 10,850 Erncsto Awichetti ... .00 22.750,7
Acceso a Cantera “Los Pinos™ oo 1,175 [.A.C.U. S.A. 2.474,3
Acceso a Carhué v Saavedra de Ruta Nac.
NO 33 ..., B 39544 SaCOAr S A. i 138.710,0
Acceso a Bst. Derqui - Toro de Ruta
Nae. N8 o 6,001 I.A.C.U. S.A. 13.521,3
Acceso a IFibriea “Linotex™ de Pergamino 0,820  Ricardo Petroni ............... 2.520,8
Acceso a Lima de Ruta Nac, N 9 .. 4562  Pelledo S.A. oo 13.113,2
Acceso a Mechongné de Ruta Prov. N© 88 15,531 L.A.C.U. S.A. .............. 43.277,3
Acceso a Pte. Nicolas  Avcellaneda  (Calle
Dcbenedetti) ..o 4,480  Savelli y Bolognesi 55.211,6
Acceso 2 Rawson de Ruta Prov. N@ 31 .. 5930 C.0.D.I. S.A. - 10.935,5
Acceso a Uripelarrea de Ruta Nae, N? 205 3,761 C.O.D.I. S.A. ... ........... 10.433,2
Boulogne - Bancalari ... .00 0L 2622 1.A.C.C. S.A. e 8.403,3
Culle Donato Alvarcz pov Est. S, Ico. Marengo S.A.C.1.I".1. e Inarco
Solano (Almte, Brown) ............... 4,682 S.RL. ..o 21.106,4
C? de Cintura Cap. Federal -~ Tr. 1? - Ro-
tonda La Tablada - Mordén ... ..., ... 7,000 SACOAR ..................... 134.536,1
C? de Ruta 9 (Traza Actualj a Ruta Nac.
N 9 (Traza Ruta Panamericana) Acceso Amerital  Construe. y  Llapur y .
a Fabrica Ford ..o oL 2,260 Azar S.A. Lo 16.320,6
Energia - San Cavetano ................ 36,061 G.E.O.P.LE. 48.350,9
La Plata - Arana - Calle 7 ............. 13,164 Grossi y Cla. ..., 20.777,1
Melchor Romevo - Abasto ............. 4,634 A S,y M. R Cardelli ........ ,, 16.586,7
Olavarria - Bolivar - Tv. 1I° - Est. La s
Rosa .......... ... ... ... L 24,413  Bubis, Artabe y Beilinson ...... . 25.750,7
Olavarria - Bolivar - Tr, II1® - Scce. “B” 21,581  José M. Aragéon S.R.Lda. ..... 79.004,6
Olavarria - Bolivar - Tv. III9 - Sece. “A” 19,914  Scminara S.R.Lda. ........... 68,2971
Pavimentacién Calle Cte. Craig, cntre .
Avda. Debenedetti y Mitre ... ... .. 0,360  Marengo S.A. e Inarco ,....... 98,0057
Ruta Prov. 10 - Calle 66 al C° Costa .
Sur oo 3,339 A, S.y M. R Cacdelli ....,.. .o .8.2224
Ruta Nac. 33 - Bahia Blanca - Meridia- o
no VO Tr. I° (Nueva Roma - San Burward y Cia. S.ALC. y Agro- .
German) ... 43,111 Ganadera ... ... . .. 95.967,1
Saladillo - 25 de Mayo ............... 43,257  Bubis, Artabe y Beilinson 72.969,5
Ternquist - Olavarria - Tr. 112 - 1% Sece. 37,861 Radl J. Orazzi ................ 29.674,2
684,565 1.293.244,1
ould
RECONSTRUCCIONES -
Y ENSANCHES
C® Centenavio - Tr, 1119 ............. 4161 C.OV.E. S.A. ............. '3.6392"
Judrez - Tandil - (Tr. 19) ... ........ .. 34,000 Marengo S.A.C.I.F.I. 20.680,8
Juarez - Tandil - (Tr, 119) ... ........ .. 39,340  Semaco S.A. ... ... 22.,389,5
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Longitud Monto Contrato
Designacién km Empresa en miles de §
mis ampliacion
La Plata - Magdalena (Tr, 19) ......... 19,912  Ger6nimo Rizzo .............. 29.368,4
La Plata - Magdalena (Tr. 1I9) ... ..., .. 22,567 Bubis, Artabe y Beilinson ... ... 8.774.2
Mar del Plata - Necochea (F. Central) .. 29,694  Arturo Lemmi ¢ Ilijos ..., ... 9.933,1
Mar del Plata - Necochea (Tr. I9) ...... 46,327 I1.A.C.U. S.A. 28.023,3
Mar del Plata - Necochea (Tr. 119) .. ... 37,927  Sartora e Hijos ............... 22.005,9
Acceso a Gorchs de Ruta Nac, N® 3 .. 7,650  Juan M. Prates ............... 8.744,7
Las Armas - Gral. Madariaga ......... 69,000 C.OD.I S.A. y CENLT. SA 21.500,8
Repavimentacién Calle 12 de Octubre
(Quilmes) ......................... 2921 Grossiy Cla. . ..vovivniinn 31.329,6
313,499 206.389,5
APERTURAS DE TRAZA
Junin - Gral, Viamonte - Nueve de Julio

(alambrado) .......... ... ... .., 55,700 Rubén S. Mangheva .......... 3.429,2
Pehuajé - Daireaux (Tr. 19) (hasta Hen-

derson) ... e 45,699  Pablo P. Marin ............... 2.259,0
Rauch - Cacharl ..................... 56,828 1.A.C.U. S.A. 1.773,4
Tres Arroyos - Cnel. Pringles - Cnel.

Suirez (Tr. Tres Arroyos a Ruta 76) .. 130,700  Luis S. Pagella 3.023,9
Bahia Blanca - Cnel. Pringles (Tr. 19) .. 35,160  Oscar A, Mayocchi 1.891,6
Bahia Blanca - Cnel. Pringles (Tr. 119) .. 69,926  Dafnis L. Tibiletti 12,233,8
Balcarce - Pieres .................... 72,784  Dafnis L. Tibiletti ............ 4.161,0
C? de Pte. Romero - Gorchs - Roque

Pérez ... ... 6,303  Irancisco Almazin .. 781,3
Gral. Arenales - Vedia ................ 34,456 Renzo Mastrodi L. L 3.279,0
Gral. Belgrano - Pila ... .............. 41,785  Angel C. Zappettini 6.563,2
Gral. Madariaga - Mar de Ajé por La

Tablada .................... ... ... 30,000 Plan de Fomento Agricola ..... 7.500,0
Gonzalez Chaves - De la Garma .. .. ... 38,711  Dafnis L. Tibiletti ............ 5.395,2
Henderson - Caseros ................. 36,441  Dafnis L. Tibiletti ............ 7.116,8
Junin - Arenales - Teodolina .......... 99,575 Ruelli y Raverta .............. 15.586,1
La Plata - San Vicente . .............. 28,400  Dafnis L. Tibiletti 4.841,8
Llavallol - Burzaco .................. 6,523  Angcl C. Zappettini 7127
Mercedes - San Andrés de Giles 25,600 Vicente Montoro . ............. 2.488,6
Moreno - Pilar .......... .. ... ... ... 21,830 Luis S. Pagella ............... 1.014,8
Navarro - Lobos ..................... 31,062  Dafnis L. Tibiletti 4.345,7
Pergamino - Bigand (hasta limite con

Santa Fe) ........... ... ........... 44,064 Dafnis L. Tibiletti 2.240,5
Ramallo - Planta Siderurgica Gral. Savio 15,360  Luis S. Pagella 2.488,7
Rojas - Salto - Accesos ................ 61,623  Dafnis L. Tibiletti ............ 5.493,4
Ruta 3 - Copetonas y Acceso a Oriente 23,678 Vicente Montoro ......... .. .. 2.976,4
Tres Arroyos - Cnel. Sudrez (Tr. 1I9)

(Tr. Ruta 76 a Cnel. Sudrez) ......... 30,900 Dafnis L. Tibiletti ............ 680,9
Vedia - Lincoln ..................... 48,566  Dafnis L. Tibiletti R 8.951,8
Vieytes - Verdnica - Pipinas ........ 50,223  Pablo P. Marin .............. 6.351,0

1.141,897 117.579,8
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Designacidén

Monto Contrato

Empresa

en miles de 8§

mds ampliacién

OBRAS DE ARTE

Pte. s/Rio Salado en CQ de La Costa ............

Pte. s/Rio Samborombén en C® de La Costa ... ..
Seis Ptes. en €2 Centenario ... oo
Sicte Ptes. s/A® Sauce Grande “Paso San José” ...
Veintitn Alcantarillas en €9 Magdalena - Chascomis

Alcant. en C? Carhué - Puan ... ....... ... ....
Alcant. en C® Fair - Pirdn . ........ ... ... .....
Alcant. en C° Rauch - Cachart ... ...........

Alcant. s/A? Saladillo en C? Cnel. Isleno - Monroe .
Alcant. s/Rio Sauce Grande en Acce. a Est, Estomba
Construceion de Obras de Arte en C? San Cayetano -
Gonzdlez Chaves y Acceso a las mismas ... ...
Pte. Romero y Acceso al mismo s/Rio Salado en
Co Videla Dorna -~ Gorchs ... . o oL
Pte. s/A? Cristiano Muerto en C? C. Muerto -
OFCNSE o e e e e s
Pte, s/A% en C? Olavarria - Tapalqué - Iist,
CCIOtOT e
Pte. s/A? en C® Haedo - Mordn ..., ....
Pte. vy Acceso a Ple. Vallimanca en C? San Enrique -
Gral, Alvear ... .
Pte. s/A® Burgos y una Alcant, s/un afluente del
mismo cn C? San Pedro - Cptan. Sarmiento y Ru-

ta 191 - Cptin, Saimiento ....................
Pte. s/A° Corralito y s/Canal 15 en C9 Magdalena -
Concsa y G2 de La Costa ....................
Pte. s/A® Chapaleoft y ensanche Pte. s/A° San
Luis en C® Rauch - Las Flores . ...............

Pte. s/A? Chelferd en C? Ayacucho - Solanet ... ..
Pte. s/A? Giménez en Ruta Prov. 18 (Acceso a Est.

Ezpeleta) ..o
Pte. vy Alcant. en €9 de La Costa - km 50 - Rio

Salado ... ..
Pte. s/A? en C? Balcarce - Loberia . .............
Pte. s/A® en CO Palemoén - 1luergo - Cnel. Mom ..
Pte. /A% Fontezuela ¢n CO Vifia - Arroyo Dulee .
Pte, s/A° Las Casas en C? Gral. Redrignez al Lujan

NAVAITO o o e e e e e e

Pte. /A9 Las Chilcas en C® Fair - Pirdn .........
Pte. s/A° Las Flores en C® R, Pérez - Las Flores y
Acceso al Pte. (10,526 km) ........ . ... .....

Pte. s/A® Las Hemmanas en €2 Ramallo - Obligado
Pte, s/A® Quilacinta en C® Matienzo - J. N, Fer-

nARAdCzZ o e e
Pte. s/A® San Maycel - Ruta Nac. N3 .. ... ...,
Pte, s/A® Santa Maura ............ ... ... ... ..
Pte. s/Rio Quequén Salado en C? Oriente - Cope-

tonas ... e e
Pte. s/Rio Salado en C? Urdampilleta - Recalde ...

C.O.D.I. S.A. y C.EN.L.T.

SA. 3.791,7
C.O0.D.I. S.A. 2.4852
Angel C. Rizzi ............... 3.307,6
Tomas y C. A, Rucci ....... .. 9.332,3
Angel C. Rizzi ... ... 781,5
Vicente Scafatti 623,2
Vicente Montoro 2.321,5
Vicente Di Maria 2.553,4
Vicente Di Maria ... .......... 650,9
Angel Zappettini e 2.457,1
Ing® Guillermo Rabuffetti, Kas-

prat y Tau .......... ... ... 23.760,5
A, C, Rizzi ..o oo o 5.4759
Domingo Scaveella ... ... .. 1173
Aquilino Martinez .. ...... ..., 764,4
Domingo Mari ................ 423,7
Vicente Scafatti . .............. 2.013,1
Lopez Uhalde y Anacleto ...... 2.671,0
Zarazaga y Dec Gregorio ...... 8.578,4
Vicente Selim ................ 939,9
Biegoni y Gonzalez . ........... 1.042,8
Francisco Zemcik ... 0. .. 1.055,7
Vicente Montoro ... ........... 1.356,9
Domingo Scarcella ......... ... 1.141,0
Vicente Scafatti ... .. .......... 867,7
Angel C. Zappeilini ........... 1.1104
Vicente Di Maria . ........... 1.053,9
Carlos I, Rabino 802,9
Carlos A. Bacigalupi .......... 7.378,8
Vicente Scafatti ... ............ 806,2
Luis S. Pagella ... ... ... 646,8
Domingo Scarcella 883,2
Duilic Manias ................ 2.217,5
C.OD.I. S.A. .............. 17.825,1
Francisco Almazin y Kasprat S.A, 3.610,9
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Direccion pE ViALDAD DE 1A Provincia pE Buenos Alres

Designacidn

Empresa

Monto Contrato
en miles de 8§
mis ampliacion

Pte. s/Rio Samborombdn ¢n C° Brandsen - Ranchos

Pte. s/Rio Sauce Grande en C? Saldungaray - El
Divisorio

Kasprat ¢ Ing? Gnillermo  Ra-

buffetti

Tomds y Carlos A, Rucci vy Primo

5.489,1

Polo ¢ Iijos ..ooovvve oo §.901,2
Reconstruceién  Tablero - Pte. s/A9 Salado en C©
Olavarria - Gral. Lamadrid ... ... .. ........ Marti Lawrenti ... oL 1.500,2
134.040,9
2) OBRAS EN EJECUCION
Unidad Longitud Kilome- Monto Contrato L7
de Designacion km tros ter- Empresa ¢n miles de $  Eje-
Inversion minados mas ampliacion  cucidén
PAVIMENTOS
18 Acceso a Azul de Ruta Nace, 3 1,267 ——  Murengo SA.CLFEIL 18.210,1 —
18 Acceso a Ciudad de La Plata
(Calle 520-120-32 y 122) . 8,25(} 8,250 1.,A.C.U. S.A. 184.690,9 80
33 Acceso a [Irigorificos de Be-
FISSO o v e vee e et 4,936 —— Arnaldo T. Ruclli 24,9118 39
18 Acceso a Juan J. Paso desde
Ruta Nuc. N® 5 ..., ... 2,429 ——  Jaique Grad ....... 5.595,5 53
4 Acceso a Loma Verde ..... 7,740 3,100  Por Adininistracion 19.910,6 87
15 Acceso a Punan de Ruta 33 . 33,558 33,358 Bubis, Artabe y Bei-
linson e 122,746,390
11 Azul - Saladillo ........... 155,264 150,372 Jos¢ M. Aragon Lda.
Cia. Constr. Civiles
y Vialco S.A. 697.472,2 99
20 C® de Cintura de Pehuajé 4,400 ——  Por Administracion 8.3044 75
16 Carmen de Arcco - Salto .. 40,107 40,107 Savelli v Bolognesi . 195.399,0 98
12 Cnel. Pringles - Cnel. Sud-
rez - Tr. 19 .o 0. 42,000 ——  Pedro Figliozzi ... .. 132.4328 68
37 Cnel. Pringles - Cnecl. Sua-
rez - Tr. 119 (.. . .. ... 30,938 ——  Semaco S.A. 119.413,0 73
45  Gonzalez Catin - Ituzaingo
por Pontevedra y Libertad
v Ruta Nac. N 3 a Calle
H. Yrigoyen de Morén -
{y Acc. a Castillo) 25,814 ——  Sacoar S.A1.C. 89.320,0 28
34  Guamini - Trenque Lauquen
y Acceso a Casbas - Tra-
mo I® ...l 44,847 ——  Solai - Bacigalupi -
Bacigalupi - De
Stéfano ......... 93,323,8 32
34  Guamini - Trengne Lauquen
- Te, IOy III® ..ol 101,564 ——  Gabaco S.A. ...... 287.2983 29

Estapo pE Las OBras DEL Pran ViaL — 03
Unidad Longitud Kilome- Monto Contrato Y
de Designacidn km tros ter- Empresa en miles de § Eje-
Inversion minados mis ampliacién cucién
40 Judrez - Laprida - Tr. 19 y
Acceso a Bunge 32,620 —_ Seminara S.R.Lda. . 87.605,1 83
40 Judrez - Laprida - Tr, 1I° . 50,230 — Kasprat, Rabuffetti y
Selim o 118.450,1 42
39  Junin - Gral. Arenales - Teo-
dolina y Acceso a Fortin
Tiburcio - Tr, 19 v II9 .. 99,575 2,650  Emp. Argentina  de
Censtruc.  Pib. 338.840,0 47
30 Junin - Gral. Viamonte - 9
de Julio y Ace. a Gral, Via-
monte (Ejec. Proy. y Cons-
truccion Camino) ....... 130,000 44,276 Bubis, Artabe y Bei-
linson y Pedvo Fi-
gliozzi ... ... .. 542,747,698
7 Lujin - Campana ........ 38,711 27,390 Marcngo S.A.CLFL  108.5184 89
8 Moreno - Pilar (Tv, Moreno) 10,844 8,972 Schuett y Matta 57.642,2 9§
13 Pigi¢ - Guamini ......... 88,612 88,612  Solari, Bacigalupi y
Bacigalupi De Sté-
fano ... ... L. 360.275.9 95
18 IPte. de La Novia a Calle Mo-
lina Avrctea de Lomas de
Zamora 13,282 ——  Paniego y Galvalisi y
Cia, e 125.983,4 74
36 Rauch - Las Flores - Tr, 19 . 32,000 ——  Polledo S. A, ..., 168.327,4 53
36 Rauch - Las Flores - Tr, 119 29,527 ——  Sacoar S. A, L. C. .. 163.175,1 44
36 Rauch - Las Flores - Tr. 1119 18,500 ——  Edyca C.yF.S.RL. . 82.847,6 79
41 Rojas - Salto y Acceso a Inés
Indart ................. 61,688 —— L1.A.C.U. S.A. 238.380,0 70
35 Ruta 85 - Guamini - Ruta 5
por Salligqueld 111,000 ——  Bubis, Artabe y Bei-
linson 375.936,0 22
25 Ruata 226 - Ilinojo - Bolivar -
Tr. 19 - See. Ay By en-
kice con la Olavarria -
Tornquist (Tr. IV9) .. ... 46,799 32,100 Marietti y C.O.D. 1.
S.A. 206.288,4 88
44 Ruta Prov, 41 - Baradero -
Monte - Gral. Belgrano -
Pila ..o 275,000 ——  LEcofisa, Semaco S.A.,
José M. Aragén Li-
mitada vy Vialco . 1.950.000,0 11
29  Tornquist - Olavarria - Tr,
I° - lIra. y 2da. scee. y
Acceso a Saldungaray 90,038 ——  Murengo SA.CILFL  504.430,6 53
27 Tornquist - Olavarria - Tr.
19 - 2da. Seccion ... ... 53,722 ——  Mancinelli y Fernan-
dez ... 154.785,6 92
43 Tres Arroyos - Cnel, Prin-
gles - Tr, 10 ... .. ... 46,570 ——  Schuctt y Matta 110.368,1 24
1.731,832 441,387 7.693.830,2 58




3) OBRAS EN TRAMITACION

" Unidad Longitud Kiléme- Monto Contrato %
de Designacidn km tros ter- Empresa en miles de $  Eje-
Inversion minados mis ampliaciéon  cucidn
RECONSTRUCCIONES Y ENSANCHES
20 9 de Primera Cintura - Tr.
C? Gral. Belgrano - Ruta
210 e 11,872 ——  Marengo -S.A.C.LF.L 50.454,1 94
38 Cnel. Vidal - Balcarce 62,084 50,103 Bacigalupi y De Sté-
fano ............ 170.857,5 96
5 Tandil - Ayacucho - Tr. 19 . 33,000 —  G.E.O.P.E. ...... 40.088,9 84
6 Tandil - Ayacucho - Tr. II° 20,813 —— G.E.O.P.E. ...... 32.335,0 81
9 Tornquist - Olavarria - Tr, IV? 24,580 24,580  Marengo S.A.C.LF.L 125.453,5 99
18 Unién Rutas 8 y 9 por Est.
Del Viso 10,983 —-  Cardelli y Dafnis L.
Tibiletti . ....... 36.637,7 88
163,332 74,683 475.826,7 91
APERTURAS DE TRAZA
32 Caseros -~ Guamini y Acceso
a Bonifacio ............ 89,666 ——  Arnaldo T. Ruelli .. 11.494,6 72
46  Gral. Lamadrid - Caseros .. 110,736 ——  Aquilino J. Martinez 16.049,5 99
200,402 27.544,1 87
OBRAS DE ARTE
24  Alcant. s/Zanjon El Talita y
otros Ruta 11 .......... PRO.FI.CO ...... 1.653,3 —
24 Ensanche de 10 Ptes. s/C°
Mar del Plata - Necochea Vicente Montoro ... 5.718,6 81
24 Pte. Db/nivel Calle 520 vy
vias del F.C.N.G. Roca a
la altura de la Calle 1 Juan C. Cura ..... 13.375,4 38
24 Pte. s/A9 Piedras en su cruce
con el 2do. C? de Cintura Inarco  S.R.Lda. y
Marengo S AL ... 3.8776 93
50 Puente y Alcantarilla  s/Rio
Arrccifes - Rota 191 - Todd
- Tacuari e Vicente Di Maria .. 6.2188 60
26 Pucnte y Alcantarilla s/Rio
Arcco “Paso del Turco” en
CO Alsina - Atucha ...... Morales, Russo y R.
Cripa .......... 5.637,3 82
36.481,0 59

Unidad Longitud Fecha de Monto actualizado

de Designacidn km Elevacion en miles de §

Inversién

OBRAS LICITADAS (A Contratar)

a) Pavimentos
18 Acceso a Guamini y Embarcadero de ganado 4,215 8- 9-64 11.627,6
18 Acceso a Laguna del Monte ............. 1,408 8- 9-64 6.282)7

5,623 17.910,3

Estapo pE Las OBras pDEL Pran Viar

d) Obras de Arte

24  LEnsanche de 8 Ptes. en C? Juarez - Tandil - -— 23-12-63 6.631,1
Ayacucho ... oannens
6.631,1
Un(;(:a(l Designacidn Longitud Fecha de Monto actualizado
Inversion TR kin Elevacién en miles de $
OBRAS ELEVADAS
a) Pavimentos
— Acceso a Cementerio de Mar del Plata .. .. 3,800 10- 7-63 15.000,0
18 Acceso a Lincoln ... ... ... ... .. ...., 3,072 15- 7-64 19.815,9
— Calle 120 de 72 a 80 - La Plata .......... 1,000 3-11-62 10.000,0
— €92 Real Quilmes - Florencio Varcla (Tr.
Calle 12 de Octubre Acceso a F. Varela). 5,200 4- 7-62 95.000,0
—  [Estaciéon Uribelarrea - Escuela Agrotécenica
Salesiana . ... 3,237 31- 7-64 19.350,3
18 Ing® Maschwitz - Dique Lujan ........... 7,514 15- 6-64 44.,228,1
68  Pchuajé - Carlos Tejedor y Accesos ... .. .. 75,858 6- 8-64 358.343,9
67 Rivadavia - Villegas .......... ... ... .. 52,336 15- 1-63 430.000,0
57 Ruta Nac. N? 33 - Trenque Lauquen - Ri-
vadavia, Tr. 19 ... ... .. ... ... ...... 35,375 28- 9-64 265.195.9
58 Tres Arroyos - Claromecd ............. .. 57,941 21- 4-64 139.006,3
43 Tres Arroyos - Cnel. Pringles (Tr. 119) y ’
Acceso a Indio Rico .................. 80,473 29- 4-64 432.434,4
326,006 1.828.374,8
¢} Apertura de Traza
64 Canuelas - Lujan ... oo oL 73,250 23- 8-64 22.147,3
55 Caseros - Bolivar . ...................... 100,889 14- 9-64 35.425,4
56 Cncl, Sudrez - Guamini . ................. 75,170 17- 9-62 17.000,0
59  San Vicente - Caduelas ................. 33,258 31-10-62 3.800,0
282,567 78.372,7
d) Obras de Arte
52 Pte., Aleant. y Obras Complementarias s/A?
Salado en C? “Los Chilenos” Olavarria -
Gral. Lamadrid ...................... — f- 4-62 12.233,8
—  TPte. s/A9 Chasicé en C® Bahia Blanca - Da-
ITAZUEITA .ot i e — 21- 4-62 3.137,9
—  Pte. s/A° Pantanoso en C? de Unién Ruta
Nac. N? 226 con Ruta Prov. N® 535 ... ... — 8- 8-62 1.293,5
— Pte. s/Canadones El Chancho y EI Galloso . — 12- 5-64 13.434,2
— Pte. s/Rio Quequén Salado en C? Cnel. Prin-
gles - La Sortija ..................... - 10-12-62 2.847,5
— Pte. alto nivel en C? La Plata - San Vicente — 31- 5-63 16.516,3
- Pte. s/A? Cajaraville en C® Bartolomé Bavio -
Ignacio Correas ..........vvvinia.. - 26- 7-63 2.841,2
— DPte. s/A? El Siazgo en C? Villanueva -
Ruta 41 ... .. .. . . — 9- 8-63 5.117,9
—Alcantarillas en Ruta 11 .................. - 15-10-63 2.281,3
59.703,6



4) OBRAS EN ESTUDIO

Uni(llud
‘de Designacion Longitud Presupuesto Estimado
Inversion km en miles de §
a) Pavimentos
— Acceso a Azul desde Ruta N® 51 ... ... ... 2,600 35.000,0
— Acceso a Laferrere ... L 7,000 70.000,0
— Acceso a Pergamino por Boulevard Rocha .. 1,800 10.000,0
— Almacén Crotto - Canal 1 - Gral. Conesa . 30,000 240.000,0
65 Bragado - 25 de Mayo ... o oL 58,0060 522.,000,0
— Burzaco - Llavallol ..................... 6,400 150.000,0
75 Canal 11 - Dolores .................... 140,000 1.260.000,0
'69  Cnel. Pringles - Bahia Blanca ............ 96,000 900.000,0
‘85 Cnel. Pringles - Cnel. Dorrego 100,000 500.000,0
‘56 Cnel. Suvirez - Guamini .............. ... 75,200 630.000,0
— Gral. Conesa - Gral. Lavalle (Obras Bisicas) 45,000 120.000.0
— Gral. Paz - Gral. Belgrano ............ ... 32,600 288.000,0
71 Gonzilez Chaves - De la Garma . ......... 44,000 400, 000,0
‘847 Oriente - Copetonas - Ruta 3 ... ..... 23,700 195.000,0
‘= 7"Pergamino - Bigand ... oL 45,000 310.000,0
~<'Pinamar - Villa Gesell ............. ... ... 19,200 160.000,0
66 “Saladillo - Las Flores ................... 90,300 980.000,0
70 Salto - Pergamino ....................... 62,900 300.000,0
— Unién Ruta Prov., 76 - Ruta 3 (Olavarria) . 35,000 160.000,0
82 Vedia - Lincoln ......... ... ... ... ..., 42 900 280.000,0
72 Vieytes - Veronica - Pipinas ... ... ... 63,000 450.000,0
74 Villa Elisa - Punta Lara ... .......... 12,000 85.000,0
1.078,300 8.625.000,0
b) Reconstrucciones y Ensanches '
80 Arrccifes - Carmen de Arcco ... L. 48,000 300.000,0
83 Ayacucho - Las Armas ... . ... 66,100 350.000,0
73 Camino Costa Sur .......... ... .. ..... 73,000 300.000,0
80 Carmen de Arcco - Chivilcoy ... ... ... .. G1,000 366.000,0
63  Magdalena - Chascomts ............... .. 78,700 202.000,0
80 Ramallo - Arrecifes ... ... . ... .. 67,000 370.000,0
— Ruta 88 - Tr. Avda. Luro - km 7 ......... 7,000 30.000,0
80 25 de Mayo - Chivilcoy ... .. . 75,000 300.000,0
475,800 2.418.000,0
¢) Aperturas de Traza
53 Carlos Tejedor - Villegas ............... 68,000 32.000,0
81 Caseros - Cnel. Sudrez ... oL 102,300 29.000,0
78 Cnel. Suidrez - Pigid ... oLl 48,000 15.000,0
77 Chivilcoy - Roque Pérez ..o 100,000 28.000,0
79 Junin - Bragado ............ ..o 70,600 18.000,0
— Las Flores - Dolores ... oo 130,000 24.,000,0
62 Magdalena - Punta de Indio . ............. 46,300 2.000,0
61  Miramar - Mar del Sur ... . .. L 16,000 10.000,0
60 . Rauch - Dolores . ...................... 130,000 45.000,0
48 Rauch - Tandil ... ... ... ... ... ..., 70,000 19, 000,0
800,600 232.000,0
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ACTIVIDAD

DEL DEPARTAMENTO JURIDICO

RESUMEN DE DICTAMENES

CONTRATO DE OBRA - MODIFICACION
DE OBRA - AMPLIACION DE PLAZO

La aprobacion de la modificacion de obra
propuesta, y la adjudicacion divecta de los tra-
bajos al contvatista, requiere sc¢ cumplimente la
exigencia del art. 99 inc. @) de la ley 6021, en cl
sentido de que los mismos revisten el caracter
de “indispensables, urgentes o convenientes”, El
atraso culpable del contratista en la iniciacion de
los trabajos v la prorroga, que eventualmente pu-
diera serle acordada per razén de circunstancias
impeditivas que no le son imputables y por tanto
ajenas a su voluntad, son sitnaciones auténomas
que deben ser juzgadas separadamente, no suscep-
tibles de compensacion,

EXPEDIENTE: 28.121/59 Ant, 14
DICTAMEN: 21.578 - 24/11/64

CONCURSO DE PRECIOS - EJECUCION DE
TRABAJOS OBJETO DEL CONCURSO POR
ERROR POR PARTE DE UN TERCERO
AJENO A LA LICITACION

La adjudicacion no procede por carccer de
justificacion juridica, dado que los trabajos que
fiteron objeto del concurso celebrado ya han sido
cjecutados por un tercero a quicn es de legitimo
abono la suma que acepta percibir, o sea aquélla
que cotizo ¢l oferente de menor precio en el con-
curso en cuestion, La administracion tiene facul-
tades  discrecionales para rechazar las propuestas
presentadas (art. 83 del Reg. de Contrataciones)
sin que los licitantes pu(‘(l:m ;llt‘g;n‘ gravamen o

solicitar indemmizacion alguna.

EXPEDIENTE: 2410-4824/64
DICTAMEN: 21.415 - 21/10/64

PRENDA - INTERESES MORATORIOS -
DERECHOS DEL ACREEDOR
PRENDARIO

El acreedor prendario de certificados de obra
v mayores costos —en este caso ¢l Banco de la
Provincia de Buenos Aires— puédc veclamar con
legitimo derecho los véditos que aquéllos produ-
cen; o sea los intereses, St mediara conformidad
del deudor, manifestada  expresa o tdcitamente
ng existiria problema. Pero si se opusicra_ la cues-
tién deberd ser sometida a nuevo examen.

DICTAMEN: 21.414 - 21/10/64
EXPEDIENTE: 2410-6722/64

CONTRATO DE OBRA PUBLICA -
VARIACIONES DE COSTOS - PORCENTAJE
N CONCEPTO DE PAGO DE PATENTLE -

NATURALEZA DEL PORCENTAJE -

ANALISIS DE PRECIOS

LI porcentaje sobre ¢l precio total de la obra
—comprendido los mayores costos— que el empre-
sario s¢ comprometio a pagar al titular de la pa-
tente que utilizé para la cjecucion de aquélla,
no es cuestion que sca oponible a la Direecion
de Vialidad y ésta deba solventar, visto gue Ia
chligacion de pagar ese porcentaje —con virtnal
incremento del precio— no fue establecido en la
formulacion de la oferta. Si bien esto —juridica-
mente— po pudo ocurrir, por cuanto hubicra sig-
nificado un condicionamiento  de  dicha  oferta,
tampoco pudo scr incluido en ol andlisis de pre-
cio por cuanto hubicra significado por un camino
distinto, la obtencion del mismo fin, con ventajas
evidentes para ¢l oferente. Scopone a la acep-
tacion de la procedencia del pago del porcentaje
reclamado por la empresa, las disposiciones de la
ley 3806 y su decreto reglamentario (art, 74y
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concs. en ambos casos) que no permiten el pago
de un mayor costo no previsto legalmente, Si
bien ol porcentaje se aplica a los mayores costos
de ey, se transforma, por esta via indirecta, en
unr mavor costo  diferenciado v especifico. Sélo
difiere de los demds en cuanto a su forma de
liquidacion,

EXPEDIENTE: 2410-7534/60
DICTAMEN: 2]1.262 - 23-9-64

VENTA DE MATERIALES - CANTERAS
ADMINISTRADAS POR LA DIRECCION

El material remanente de la explotacién de
canteras  administradas por la Dircecion,  puede
ser vendido a terceros  (Decrcto-Ley  7823/56
art, 92 inc. ¢) v 25 inc, j).

DICTAMEN: 21.358 - 14-10-64
EXPEDIENTE: 2410-6823/64

SUSPENSION PROVISORIA -
SOBRESEIMIENTO PROVISORIO Y
DEFINITIVO - RETENCION DE
HABERES - (art. 59 Estatuto-Escalafén)

Si ¢l sobreseimiento provisorio se¢ ha conver-
tido, por ¢l transcurso del tiempo, cn definitivo,
corresponde ¢l reintegro al agente —no existiendo
otras circunstancias que pucdan inducir la apli-
cacion de una sancion, por el hecho que motivé
las actuaciones— de los haberes que le fueron
retenidos durante el lapso de su suspension pro-
visoria,

DICTAMEN: 21.147 - 31-8-64
EXPEDIENTE: 2410-4225/64

DEBERES DEL FUNCIONARIO - CUSTODIAS
DE BIENES - HURTO - RESPONSABILIDAD
DEL FUNCIONARIO

Py

Las medidas adoptadas para Ta guarda y segu-
ridad de los bienes deben ser apreciadas en fun-
cion de la naturaleza peculiar que tiene ¢l tra-
bajo de campana. En tal sentido, las que se
tomaron deben cansiderarse ajustadas o un crite-
rio de “razonabilidad”, Por lo tanto, no existe
culpa que se pueda imputar a la jefatura de zona.
El becho se asimila a la fuerza mayor o ¢l caso
fortuito (arts. 313, 514 del Codigo Civil.)

DICTAMEN: 21.122 - 27-8-64
EXPEDIENTE: 2203-439.029/63

EXPROPIACIONES - OBLIGACION DE
FORESTAR COMO PARTE DEL PRECIO -
SU DETERMINACION

Debe determinarse téenica y ccondomicamente
la obligacion de forestar porque la Reparticion

no debe  contracr  obligaciones  indeterminadas.
&

Articuloe 601 C. C.

DICTAMEN: 20,001 - 31/7/64
EXPEDIENTLE: 2410-5711/63

OBRA PUBLICA - CONVENIO -
PARTICIPACION FINANCIERA DE LA
ADMINISTRACION EN LA EJECUCION

DE LA OBRA

Nada sc opone a que la obra propuesta —que
inicialmente se proyectaba cjecutar por cl sistema
legal del consorcio— se realice por cuenta integra
de la Socicdad Vecinal, con cargo para la Diree-
cion de Vialidad de refutegrarle a su finalizacion
¢l cincuenta por ciento del gasto total. La Diree-
cidn se reserva el derecho de aprobacion de pla-
nos, inspeccion, cte. La figura juridica resultante
encnadra en lo que la doctrina francesa (Jéze) ha
denominado “operacion administrativa de  ofreci-
micnto de ayuda”, con jerarquia de contrato de
derechio puablico,

DICTAMEN: 19.302 - 6-8-63
EXPEDIENTE: 2410-8640/60

CUOTA SINDICAL - DESCUENTO DE -

RENUNCIA AL CARACTER DE AFILIADO

A LA ENTIDAD GREMIAL - PRACTICAS
DESLEALES

Corresponde a la parte patronal tomar nota
sobre la manifestacion  de voluntad del  afiliado
a la entidad gremial a los efectos del art. 33 de
la ley 14.455. El caso planteado no configura la
practica desleal a que se refiere al articulo 42 de
la citada ley,

DICTAMEN: 20.767 - 25-6-64
EXPEDIENTE: 2410-6835/63

CONTRATO DE OBRA - ZONA DE RECHAZO -
REFUERZO - PLAN DE TRABAJO

Pucde aprobarse ¢l plan de trabajo propuesto,
de contormdad a lo dispuesto por cl Capitulo I-
Scce. Voo Apart. 13, Carpeta asfaltica, art, 8°
inc. f), sin que signifique  gasto alguno para la
Dircccion ni dé lugar a ningiin reclamo eventual
por parte de la empresa, sujeto a las condiciones
téenicas fijudu.\' por los Departamentos preopinan-
tes y en la medida que no implique modificacion

del pliego.

DICTAMEN: 21.577 - 24-11-64
EXPEDIENTE: 2410-32,733/64 - Ant. 17
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creto Reglamentario No 21.280. Noviembre de 1957. Segunda edicion., Noviembre 1960,
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edicion, Julio de 1960,

PUBLICACION N» 5, Estudio de la red primaria, secundaria y total de caminos de la provincia de Buenos Aijres.
Ingenicro  Enrique Humet, Noviembre de 19538. Segunda Ldicion. Marzo de 1964,

PUBLICACION N9 6. Vigas continuas con momento de inercia variable. Ingeniero Ladislao J. Rozycki. Abril de 1959.
Agotada,

PUBLICACION N¢ 7, Mesa redonda sobre el plan vial de la provincia de Buenos Aires. 1959-1963. Noviembre de
1959, Segunda edicion, Encro de 1961, Agotada,

PUBLICACION N9¢ 8. Autarquia de la Direccién de Vialidad de la provincia de Buenos Aires. Decreto Ley N¢ 7823;
Deereto Reglamentario N? 17.48G. Nueva  edicion, Octubre de 1959,

PUBLICACION N9 9, Primer Concurso de Trabajos Viales, Octubre de 1939: Segunda Edicion, Marzo de 1962,
Dimensionado de pavimentos flexibles de Texas y California y su comparacion con el procedimiento del C. B, R,
utilizado en la provincia de DBuenos Aires. Ingeniero Jorge M, Lockbart.

Método para determinar la homogeneidad de la mezcla en la construceién de bases y subbases de Suelo-
Cemento. Maestro Mayor de  Obras, Rodolfo A. Duarte,

El estudio de los suelos para snbrasantes, Criterio adoptado por el laboratorio de la D.V.B.A. Agrimensor
Carlos F. Marchetti,
PUBLICACION N¢ 10. Ley de Caminos, cercas y tranqueras, Nucva cdicion. Enero de 1960,

PUBLICACION N¢ 11. “Concentracién critica” de “filler”,sn origen y significado en la dosificacién de mezclas asfil-
ticas. Doctor Celestino L. Ruiz. Febrero de 1960. Agotada.

PUBLICACION N9 12. Caracteristicas fisicas de los suelos y sns relaciones. Ingenicro Viclor Carri. Marzo de 1960.
Agotada.

PUBLICACION N¢ 13. Segundo Concurso de Trabajos Viales. Octubre de 1960. Agotada.
Alzo sobre lau 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 F. Weber vy Agrimensor
Carlos A, Pena.
Método de ensayo para obtener relaciones de humedad - densidad. Senor Radl O. Tejo.
Rango de suficiencia para carrcteras. Ingeniero Ernesto F. Weber.

PUBLICACION N9 14. Normas Técnicas de la Direccion de Vialidad de la provincia de Buenos Aires. Segunda edi-
ciéon. Noviembre de 1961.

PUBLICACION N¢ 15, Aleantarillas Tipo. Departamento Estudios ¥  Proyectos.  Octubre de 1961, Agotada.

PUBLICACION N¢ 16. Nota sobre el comportamiento prictico de materiales “subnormales” para bases de pavimen-
tos. Doctor Celestino L. Ruiz. Setiembre de 1961,

PUBLICACION N9 17. Tereer Concurso de Trabajos Viales, Octubre de 1961.

Ensayo de estabilidad mediante el penetrometro de cono. Ingenicro Félix J. Lilli
Bases de tosca: Una solucion y un problema. Ingeniero Radl G, de Souza.

Hacia una reforma sustancial del régimen de adjudicacién de obras viales por contrato. Doctor Julio A. Mi-
goni e 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. i

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

Prediceién del trinsito vial en la Repiblica Argentina. Ingeniero Ernesto F. Weber y Agrimentor Juan A, Bilbao,
Alcantarillas prefabricadas. Ingenieros Luis B. Luna y Pedro Garcia Gausi.

La estabilizacién de suelos con cal en el Estado de Texas. Sus posibilidades en la provincia de Buenos Aires.
Ingeniero Félix J. Lilli.

PUBLICACION N¢ 18. La estabilizacién de los suclos por medio del cemento. Ingenicro R, Peltier; Traducciéu. Mayo
de 1962.

PUBLICACION N¢ 19, Consideraciones sobre la constitucién, ejecncion, comportamiento y degradacion de las eapas
de base, por accién del trinsito pesado y la intemperie. Ingeniero J. Durricu. Traduccidén. Julio de 1962.

PUBLICACION N¢ 20. Introduccién a la ingenieria de trinsito. Ingenicro W. T. Jackman., Traduccién. Jnnio de
1962,

PUBLICACION N¢ 21, Funcién del Laboratorio de Ensayo de Materiales en los Departamentos Viales de los Estados
Unidos. Agrimensor Carlos F. Marchetti. Octubre de 1962,

PUBLICACION N¢ 22, Promocién Vial Municipal. Encuesta sobre organizacién vial en las comunas, Ingenicro Félix E.
Poggio. Abril de 1962, Agotada.

PUBLICACION N¢ 23. Diseno estructural de pavimentos flexibles. Ingeniero Félix J. Lilli. Octubre de 1982,

PUBLICACION N¢ 24, Interpretacién osmotica del hinchamiento de los suclos expansivos. Doctor Celestine L., Ruiz.
Diciembre de 1962,

PUBLICACION N¢ 25, Previsiones para la seguridad y rapidez del trinsito. Ley N@ 6312, Abril de 1962.
PUBLICACION N¢ 26, Grandes rutas del flan Vial 1939- 1963. Encro de 1962, Agotada.

PUBLICACION N© 27. Problemas de la adhesividad en la técnica de los revestimientos carreteros. Ingeniero 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, Ferrari.

Investigacion de las desviaciones individuales entre operadores y su comparacién con un operador automdtico
en las medidas del ensayo Marshall. Agrimensor Julian Ruiz.

Interpretacion del ensnyo “Equivalente de arena”. Maestro Mayor de Obras Adrian Duarte y Agrimensor Car-
los F, Marchetti.

Hormigén pretensado. Tentativas, recomendaciones y aplicacién, Ingeniero Pedro Garcia Gausi,
El camino de tierra y su circunstancia bonaerense. Ingeniero Juan R. Villar,
Apuntes sobre mantenimiento preventivo de miaquinas viales. Sefiores Alberto R, Cangelosi y Pedro S, Cuomo.

PUBLICACION N¢ 29. Scgunde Simposio del Equipo Vial, Octubre de 1962,

PUBLICACION N¢ 30. Consideraciones acerca de la reunién internacional sobre disciio estructural de pavimentos fle-
xibles, realizada en Ann Arbor, Michigan, EE. UU., Doctor Celestino L. Ruiz, Enero de 1963,

PUBLICACION N¢ 31. Distribucién del Transito. Ingenicro Rodolfo A. Montalvo. Febrero de 1963.

PUBLICACION N° 32, Inspeccién de matcriales con detectores electromagnéticos. Ingenieros Rafael S. Blanco y Ja-
cobo V. Dreizzen, Marzo de 1963,

PUBLICACION N9 33. Vigas continuas con momento de inercia variable de seecién a seccién del mismo tramo. Inge-
nierg José Petruzzi, Abrvil de 1963.

PUBLICACION N9 34. Mesa redonda sebre banquinas. Trabajos, experiencias, investigaciones. Octubre de 1962,

PUBLICACION NO 35, Observaciones sobre las exigencias y contralor de Ia compactacion de las subrasantes. Doctor
Celestino L. Ruiz. Agosto de 1963,

PUBLICACION No 36. Puente arco laminar rigido. Ingenieros César J. Luisoni y Adolfo A. Giacobbe. Setiembre de
1963.

PUBLICACION N¢ 37. Catilogo de la Biblioteca Técnica René A, Féminis. Noviembre de 1963,
PUBLICACION N? 38, Quinto Concurso de Trabajos Viales. Octubre de 1963.

Tramos experimentales de bases construidas con granito desintegrado. Ingenieros Félix J, Lilli y Reynalde
R. Barrientos.
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Sugereneias extraidas del estudio y comienzo de construceién de una obra cuyo lamado a licitacion fue hecho
por el procedimicento denominado *“Tabla de Valoies de Precios Unitarios”. Ingeniero José M. Kenny.
Estudio de la correlaciéon entre las medidas de estabilidad de suelos finos obtenidos en los ensayos de Valor
Sopcrte California (C.B.R ) y penetrometro de cono. Sciior Roberto 1. Santangelo.
Agrimensura vial, Métodos en relacionamiento y planialtimetria. Agrimensor Edgardo A, Rothsche.
Costos un’tarios de transperte sobre camiones. Ingeniero Matias Yuffe y Agrimensor Norberto Lamotta.

Bases para un proyecto de especificaciones sobre motoniveladoras, Ingenieros Jacobo V. Dreizzen y Rafael S.
Blanco.

Influencia de las caracteristicas del suelo en la dosificacion de mezelas de suelo-cemento, Mapa tentative de los
porcentajes Optimos de cemento para la dosificacién de mezclas de suelo-cemento en la provincia de Buenos
Aires. Scnores Adolfo H. Dclorenzo v Omar R, Ocampos.

Hacia un horizonte. Ingeniero Eduardo A, Petrucct y Sefior Carlos Novoa.
Ensayo sobre el trinsito de la ciudad de Bahia Blanca. Seior Juan Lis

Obras licitadas por el Sistema de Tablas. Ingenieros Roberto Menceses y Horacio Claudio,

PUBLICACION N9 39, Accesos a centros urbanos., Ingeniero Eduardo A, Petruccl, Mayo de 1964,

PUBLICACION N9 40, Programacion de obras y proyectos por el Método P.E.R.T. “Critical Path Mcthod”. Ingenicro
Juan M. M, Corvalan, Marzo de 1964,

PUBLICACION N? 41, Construccién de caminos por el sistema de peaje. Ingenicro José 1. Luxardo, Agosto de 1964,

PUBLICACZIOX N9 42, Tipos y causas de fallas en los pavimentos de carreteras. Ingeniero F. N, Hveem. Traduc-
cion,  Julio de 1964,

PUBLICACION N© 43, Problemas de disefio y comportamiento de pavimentos en la provincia de Buenos Aires. Insgenieros
Jorge M. Lockhart vy 1%¢lix J. Lilli. Scticmbre de 1964,

PUBLICACION N© 44, Alcantarillas prefabricadas para obras dc arte menores, Ingenieros Luis R, Luna y Pedro Gareifa
Gausi. Octubre de 1964,

Plan Vial de la provincia de Buenos Aires, afos 1959 - 1963. Tomos I y II. Sintesis, memoria, descripeion, factores con-
siderados, longitudes, red primaria y sccundaria, comparaciones estudio ccondémico, trausito, indices cconé-
micos, obras, Primera, Segunda y Tercera edicién.

Primer Simposio Técnico de Banquinas. Noviembre de 1859,

Segundo Simposio de Banquinas. Octubre de 1960,

Normas Técnicas de la Direccion de Vialidad de la provincia de Buenos Aires. Junio de 1961, Primera Ediciéon.
Primer Simposio del Egquipo Vial. Octubre de 1960.

Dia del Camino, Octubre de 1960,

Revista “VIALIDAD’, trimes

Nros. 1 al 29,

Beletin Bibliogrifico, mensual, Nros, 1 al 91,

EN PREPARACION

PUBLICACION N¢ 43. Scxto Concurso  de Trabajos Viales. Contendrd los siete articulos premiados,
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