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Nuestra Portada

10 DE JUNIO
DIA DE LA SEGURIDAD EN EL TRANSITO

El enorme crecimiento del nimero de autormotores que
circulan por calles y caminos obliga a conductores y peatones
a tomar las debidas precauciones para evitar que un medio ]
maravilloso de nuestra civilizaciéon ce transforme en arma
mortifera.

Innumerables svn las medidas puestas en prictica y mas
aun las que habra que adoptar mundialmente para conszguir
estos fines.

El 10 de junio, coincidente con la fecha en que en el
ano 1945 se impuso en nuestro pais la circulaciéon por la
derecha, ha sido instaurado como DIA DE LA SEGURIDAD
EN EL TRANSITO, cristalizando en él un fervorcso deseo

e supera log sccigenn ' COMPACTACION,

La atencién a lac indicaciones, consejos y buen criterio,
el conocimiento de las consecuencias y la moderacién en la
conduccién de vehiculos, pregonados reiteradamente y desds
la nifez, hardan un feliz uso de los automotores.

Por el doctor

| HUMEDAD CELESTINO L. RUIZ

Asesor Técnico de la Direccién de Vialidad
de la provincia de Buenos Aires

Disené Néstor A. Gibert. INTRODUCCION

Uno de los factores fundamentales que de-
terminan el comportamiento practico de un pa-
vimento es el estado de humedad y densidad
de las capas de suelo que le sirven de apoyo

E UILIB que, en iltima instancia, son las que deben
Q RIO resistir las cargas del transito distribuidas por
las capas superiores. Dicho estado tiende a un

equilibrio dindmico con el conjunto de factores

COMISION DE PUBLICACIONES

. ; . ' |
Presidente Agrimensor Carlos A. Marotta actuantes, en particular la densificacién que
Secretario Doctor Rolando R. Tucei
Vocales Ingeniero Civil Julio C. Astuti

Seilor Carmelo T. Merlo

. Y pF DE LAS SUBRASANTES
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pueden motivar las cargas si la densidad ini-
cial lo permite, la accesibilidad del agua (al-
tura de la napa freatica, entrada lateral, des-
hielo de primavera, condensacion del vapor de
agua por gradientes térmicos, permeabilidad
del pavimento, ctcétera), condicionss y posibi-
lidad de drenaje y cicles climatizos. La mar-
cada influencia que la densidad y contenido de
humedad ejercen sobre las caracteristicas me-
cénicas de los suclos, en particular sobre =u
valor portante v compresibilidad elastica (rasi-
liencia), justifican lo dicho y en consecuencia
la necesidad de lograr en la ctapa constructiva
valores muy cercancs a los del rango de equi-
librio en las condiciones de servicio para re-
ducir a un minimo las deformaciones perma-
nentes por densificaciéon y fluencia pléastica,
asi como las excesivas deflexionss rzcupera-
hles por compresibilidad elastica qus determi-
nan la falla por fatiga de las capas superiores
bituminosas.

El proceso de compactacion es el medio mds
simple ¥ general que permite corregir las pro-
piedades de interds vial de los suelos y él es
parte esencial de todo método de estabilizacion.
Paralelamente, la permanencia del estado lo-
grado a través del tiempo en las condiciones
de servicio depende de la propiedad fundamen-
tal de los suelos que les permite succionar
agua y aun retenerla contra la fuerza de la
gravedad (agua no drenable), derivada de la
existencia de fuerzas de unién de distinta na-
turaleza entre el agua y los suelos.

Estas fuerzas son:

a) Fuerzas de adsorcién polar, funcion de la
naturaleza mineralogica de las particulas
del suelo, superficie especifica y clase de
los cationes de intercambio. Ellas permi-
ten a los suelos tijar aun agua vapor de
la atmésfera enérgicamiente formando en-
volturas semirrigidas de agua inmovili-
zada que acttan incrementando el volu-
Inen propio de las particulas. La adsor-
cion polar es practicamente despreciable
en los suelos granulares y factor predo-
minante en las arcillas expansivas.

b) FFuerzas capitares, funcién del tamarfio,

forma y grado de empaquetamiento de las

particulas que regulan los espacios entre

{as mismas v en consecuencia los radios

de curvatura de los meniscos coéncavos de

oy

la interfase agua-aire. Ellas permiten a

les suelos retener agua liquida ca el es-
tado no saturado después de haber satis-
fecho su capacidad de adsovcion polar v
se anulan con la saturacién.

¢) Fuerzas osméticas, a veces ignoradas,
funcion de la cantidad y grado de activi-
dad de los cationes de intercambio. Ellas
permiten a los suelos succionar agua li-
quida, aun después de estar saturados,
con los correspondientes cambios de vo-
lumen (1).

L.a energia de la unién entre el agua y el
suelo por estos procesos es decrcciente en el
orden indicado, pero existe supervosicién de
los mismos en forma tal que no es posible di-
ferenciar netamente clases de agua por la na-
turaleza de Ia unién. Por ejemplo, en un suelo
en equilibrio con atmosfera a 70 de humedad
relativa, existe atn adsorcion polar y comien-
za la condensacion capilar., En cambio cada
centenido de agua se caracteriza por la mag-
nitud de la energia de unién de la unidad de
agua considerada (potencial de humedad) cual-
quiera sea el mecanismo de la retencion. Di-
cha energia es una funcién decreciente del
contenido de humedad propia para cada suelo.

La existencia de estas fuerzas de union en-
tre el agua y los suelos determina que, de
acuerdo con su contenido inicial de agua, los
suelos sélo puedan perder el agua liquida uni-
da con menor energia que el campo gravita-
cienal (agna drenable), o bien succionar agua
liguida en contra de aquél hasta alcanzar el
equilibrio con las condiciones externas. La pre-
sién hidrostatica que actia sobre el agua li-
quida del suelo es negativa (suceidn) con res-
pecto a la existente en el nivel de agua libre
en contacto con el suelo v su magnitud mide
s capacidad para retener agua en contra de
la gravedad o succionarla desde el nivel de
zzua libre, hasta alecanzar el contenido de hu-
medad que corresponde al estado de equilibrio.

Consideretnos una columna de suelo unifor-
me que ha estado en contacto con un nivel per-
manente de agua por un tiempo suficientemen-
te largo para alcanzar la condicién de equili-
brio, no existiendo ningin cambio ni evapora-
cion (atmoéslera saturada). La condicion de
equilibrio entre la succidon del suelo y la gra-
vedad determinan que la distribuciéon del con-
tenido de humedad a distintas alfuras de la
columna sea decreciente, En el nivel del suelo
en contacto con el agua el contenido de humie-
dad es miximo y corresponde a la “sFatura-
cion’.
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Desde este punto de vista, el estado satura-
do real no significa necesariamente que el con-
tenido de agua sea el que ocupe todo el espacio
de poros entre particulas (saturacion teodrica),
dado que existe la posibilidad de la presencia
de aire ocluido (no drenable) en forma de bur-
bujas aisladas dentro del agua. Aqui entende-
mos como tal el estado que contiene toda el
agua que le permniten las fuerzas de unién en-
trc el agua y el suelo y el espacio entre par-
ticulas estd ocupado por agua -4 aire ocluido,
pudiendo este iultimo ser nulo o no.

Desde un punto de vista mecanico, la distri-
buecion de las humedades en la columna dc
suelo en funcién de la altura con respecto al
nivel de agua libre, se puede expresar como
trabajo meacdnico de traslado de la unidad de
peso de agua desde el nivel de agua libre hasta
ta altura consgiderada en coutra de la gravedad.
Buckingham (1907) dencminé a este trabajo
mecanico ‘“potencial capilar”, el que es direc-
tamente proporcional a la altura del nivel con-
siderado. Scholield (1935) propuso como unidad
de agua el gramo fuerza, v la altura expresarla
en cm, considerando que el volumen de la uni-
dad de peso del agua es igual a la unidad.
Por lo anto el trabajo mecanico de traslado
de la unidad gramo peso de agua c¢3 numérica-
mente igual a la altura en c¢m si se adopta
como unidad de trabajo el g X c¢nl. Desde
este punto de vista la altura puede ser superior
a 103 cm, tal como ocurre con el trabajo de
traslado en el rango de bajas humedades.

Buscando una expresiéa simple y grafica,
Schofield llama pF al legaritmo decimal de 1a
altura de la columna de agua en cm. Su escala
parte de pF = ¢ (h =1 ¢m) muy cercana a la
saturacién, hasta pF — 7 (h = 107 em) que
corresponae al suelo seco a 105° C gue sdéio
retiene el agua combinada quiinicamente a las
particulas. Se ha propuesio una serie de méto-
dos que permiten medir el pF de les suelos

en toda la escala indicada cn relacién con ef
contenido de agua sin tener en cuenta la po-
rusidad del material (2).

La expericncia ha mosirado que el pF es una
funcién ccntinua decrzciente del contenido de
humedad e¢xpresada en peso para 100 partes
de suelo scco, Desde Ics primeros trabzjos de
Schofield (1935) son bien conocidas las curvas
que relacionan el pF con la humedad, caracte-
ristica para cada suclo (2), (3). Si se parte
de las condiciones lifmitey suelo secd o satura-
do, las curvas por humedecimieinto o secado no

se superponen particularmente para Ios pi in-
termedics. Ellp =ignifica que para un cierto
porcentaje de humedad, ésta esiéd mas enérgi-

camente retenida en el proceso de secado que
en el de humedecimientc. La histérisis es ma-
yor al crecer el carécter arcilloso del suelo.

Entre un mismo suelo con distintos conteni-
dos de agua ligada (no gravitacional) a los
cuales corresponden diferentes pF, o bien en-
tre distintos suelos que por cus contenidos in-
dividuales de humedad les corresponden difs-
rentes pF, existe un desplazamiento de agua
desde el pF inferior hacia el mayor, tendiendo
a la uniformidad del pF. La velocidad con que
se cumple el desplazamiento es funciéon de la
permeabilidad de los suclos a sus respectivas
humedades y del gradiente de pF que lo deter-
mina.

PERFILES DE HUMEDAD

En la iecnolpgia de los suelos en general y
en especial en el campo aszronémico se ha
generaiizado la expresion pF, particularmente
considerindolo como una medida de su capaci-
dad de succidn de agua contra la gravedad.
Con cierto retardo ello ocurre también en el
campo de lo Mecdnica de loz Suclos y en la
Tecnologfa Vial. En esta ultima el mayor inte-
rds ge relaciona con el contenido de humedad
de las capas de apoyo de lc3 pavimentos en
las condiciones de servicio (hummedad de equi-
librio), ya que el p¥ permite un estudio racio-
nal del problema en contraposicién con el ca-
mino netamente empirico seguido por investi-
gaderes como Mece Dowell, Kleyn y otros.

Los resultados experimentales de 12 escuela
inglesa (2), {3), (4) han wostrado que la dis-
tribucién de la humedad en un perfil de suelo
en funcion de la altura con respecto al nivel de
la napa fredtica, corresponde al equilibrio pre-
visto por el pF (es decir, que la altura h en cm
es igual al antilogaritmo del pF del suelo con
la humedad que corresponde a dicha altura),
siempre que se evite la evaporaciéon o hume-
decimiento de las capas superficiales por una
cabierta adecuada (Grafico N9 1). Por las
razones que se indican més adelante tlene
importancia particular mencionar que los va-
lores de pF han sido determinados con mues-
tras no perturbadas ¥ por lo tanto con la
porosidad “in situ”. Aitchison y Holmes (5)
han hallado que la distribucién de la hume-
dad del suelo debajo del centro de un pavi-
mento flexible con cubierta asfdltica, respon-
de aproximadamente a la que corresponde al
pF (Grafico N? 2), en countraste con la zona
adyacente no recubierta sujeta a oscilaciones
de sut contenido de humedad por evaporacién
(altos p¥) o humedscimisnto (bajos pK). Los
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Fig. H*1: Disbribucién de la humedad
raal compsrada con la calculada en
base al pF. ’
Temado de(2)

autores no indican si se ha operado con mues-
tras no perturbadas, por lo cual no pusede fi-
jarse la influencia de la distinta porosidad *
gitu” sobre los valores de los pF.

in

Aceptar que la distribucién de humedad de-
bajo de un pavimento obedecce a la prevista por
el pF, significa que se lo conzidera impermea-
ble e infinito, siendo la altura de la napa
fredtica v la permeabilidad los factores fun-
damentales que la regulan. Ello significa una
simplificacion de¢l problema real dado que
puede existir influencia de la capilaridad ho-
rizontal, evaporacién, condensacién de agua,
vapor por gradientzs térmicos, etcétera, de
acuerdo a cada casp particular,

Sin embargo, en un primer enfoque ge-
neral, la experiencia musstra que la influencia
de la altura de la napa cumple un rol prepon-
derante y que el contenido de humedad de los
suelos tiende al equilibrio previsto por el pF,
particularmente cuando aquélla no es profunda.

3i la huntedad inicial es mayor gue la de
equilibrio, -0 bien si existe aporte de agua por
el nivel superior, cxiste transferemncia del ex-
ceso hacia la napa. En el caso opuesto existe
succion de agua liquida dcsde la napa hasta
2lcanzar la de equilibrio. La diferencia de p&
actua como gradiente de potencial que se suma
a la gravedad en el drenaje y es opuesto a ella
en Ia succién, indicando el sentido de la trans-
ferencia de agua.

6 —

0 2 3 4 5 pF

N A i 4

Rango ds pF en |azona
gdyacent.e sin pevimen
0.

X~ pF experimentsles deba jo del
centro del pavimanto

Curva do distribucion
cakeulada

Profundidad m.

<«—nivel de napa fiedtica

Fig. N22 : Parfil de Humedad real comparado con

el corraspondients ef pF debajo del centro da un
pavimento asfaltico y en la zona adyacente no
pavimentada. Tomado de (5)

La velocidad con que se cumple la trans-
ferencia de agua por succién o drenaje regula
el tiempo necesario para alcanzar el cstado
de equilibrio que es funcién de la permeabi-
lidad del o los suelos. En consecuencia, un
cambio en las condiciones operantes (oscila-
ciones del nivel de napa, ciclos estacionales,
etc.) no repercute inmediatamente en el esta-
do del sunelo a determinado nivel en su ten-
dencia al estado de equilibrio. Debe tenerse
presente que en el rango de interés vial la
permeabilidad en el estado no =aturado de un
suelo es muy pequefia ¥y aumenta rapidamente
con el contenido de humedad, tendiendo al
valor que le corresponde en el estado saturado
teorico (coeficiente k de la Mecdnica de los
Suelos).

INFLUENCIA DE LA COMPACTACION

Ya ha sido mencionado que la compactacion
es el proceso mas comun para modificar favo-
rablemente las propiedades de los suelos de
interés vial. Por lo tanto corresponde consi-
derar cudl es su efecto en la capacidad de
succion de agua de los suelos y en el estado de
equilibrio, dado que con éste se modifican fun-
damentalmente las propiedades mecdnicas de
las capas de apoyo.

Apoyvan lo dicho las ohservaciones experi-
mentales de Croney y colaboradores (3) (4)
del Road Research Laboratory de Inglaterra
de que el pIF a humedad constante es afectado
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en ferma marcada por el grado de densifica-
ci6én del suelo, razén por la cual se utilizan
muestras no perturbadas para su determina-
¢ién relacionada con los perfiles de humedad.

El efecto de la densificacion sobre el pIf no
puede explicarse considerando al mismo como
una medida del trabajo mecanico de iraslado
de la unidad de peso de agua en contra de la
gravedad que depende exclusivamente del por-
centaje de humedad pera un determinado sue-
io. Debe tenerse presente que €n los suelos
compresibles la variacion de la humedad va
acompanada de cambios de volumen que im-
plican un trabajo contra la estructura del suelo
para lograr la contraccion o expansion de la
misma.

Desde el punto de vista energético general,
el trabajo mecanico de traslado del agua desde
el nivel de¢ la napa fredtica hacia el ds suelo
considerado o a la inversa, serda igual a la
variacién de energia util sélo si las otras va-
riables quedan constantes. l.as ‘“variables de
estado” que determinan un estado del sistema
son la presién, la temperatura y la concentra-
cién, dado que la composicién volumétrica del
sistema puede evolucionar al pasar de un es-
tado inicial determinado al de eguilibrio que
corresponde a determinadas condiciones ex-
ternas.

Expresando la presion como altura de <c-
Jumna de agua (1 ¢m) o bien como su loga-
ritmo decimal pF, la teniperatura t'ene muy
poca influencia como lo han mostrado los es-
tudios del Road Research Labcratory (2), del
orden de 0,02 unidades de pF al pasar de
1 a 40° C. Generalmente no se relaciona el pF
con la variable concentracion, se emplea el
contenido porcentual de agua en peso referido
a suelo seco, el que, como se indicarda mds
adelante, no es necesariamente proporcicnal a
la concentiracion,

La concentracion queda definida como el
volumen de agua cue existe en la unidad do
volumen del sistema, es decir, el contenido de
humedad en volumen (H),.

volumen de agun

volumen del sistema

Dado que la energia de uniéon del agua con
el suelo se expresa en g x cm para 1 g de
agua (prdacticaniente 1 cnrt),

1

H = -
ey

s‘endo la variable “V”, el volumen del sistema
que contiene 1 c¢m? (1 g) de agua. '

Se comprende que ¢l pF debe unecesaria-
mente ser vinculado a la concentracién y no
al contenido porcentual de agua en peso refe-
rido a suelo seco, si se recuerda que solo las
fuerzas de adsorcion polar y las osmoéticas de-
penden de la naturaleza y cantidad de cada
suelo que retiene la unidad de agua, relacion
gue puede ser correctamente expresada por el
contenido porcentual en peso de lumedad
referido a suelo seco. En cambio, las fuerzas
capilares estan reguladas por la curvatura de
los nieniscos concavos en la interfase agua-
aire (ley de Laplace), que depende del tamaiio,
forma y empaguetamiento de las particulas,
por lo tanto de las relaciones volumétricas
entre los componentes del sistema. Para un
dado suelo y humedad porcentual en peso, las
fuerzas capilares dependen de la poresidad
del sistema (o densidad seca), es decir, del
grado de compactacion.

Kl grado de compactacion se refleja en el
volumen “V” que contiene 1 cms (g) de agua.
Para un suelo determinado (humedad en peso,
naturaleza y tamano de particulas constantes)
el numero de particulas existentes en el volu-
men “V” dependerd del grado de compactacion
en sistemas no saturados v su valor inverso
serd la medida de la variable concentracion.

Estas consideraciones muestran que cl pF
puede ser considerado igual al trabajo meca-
nico de traslade de la unidad de agua sola-
mente en condiciones isotérmicas v sin cam-
bio de volumen del sistema, es decir, conser-
vando su porosidad o densidad seca inicial.
i este caso es indiferente expresar la varia-
ble concentracion por la humedad en peso
referida a suelo seco o por el contenido de
humedad en volumen (H). Tal cosa ocurre en
los suelos cementados y granulares que po-
seen una estructura porosa que no varia de
volumen con los cambios de humedad. ¥n los
suelos compresibles ello se cumple sélo para
hajos contenidos de humedad (menores gue el
limite de contraccion).

Cuando la porosidad (densidad seca) inicial
s2 moditica conjuntamente con el contenido de
agua, el pI* debe ser considerado como ex-
presion de la energia titil del sistema que
comprende €] trahajo mecanico de traslado de
la unidad de agua desde el nivel del agua
libre hasta el considerado y el trabajo exte-
rior positivo -aplicade para contraer el sistzma
en el proceso de secado, o bien el negativo
gastado en expandirlo en el humedecimiento.
La variable que debe aplicarse en este caso
es H.
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La importancia de lo dicho surge teniendo
presente que un sistema suelo-agua-aire inicial
que no estd en equilibrio con las condiciones
externas operantes, tiende espontdneamente a
lograrlo con variacién de su energia util cum-
pliendo un trabajo que se traduce en modifi-
caciones de su contenido inicial de agua y de
la porosidad (densidad seca). Paralelamente
se modifican fundamentalmente caracteristicas
mecanicas tales como el valor portante, com-
presibilidad eldstica y moédulo eldstico aque
tanta influencia tienen en el diseilo y com-
portamiento practico de las estructuras viales.

De 1o indicado surge la necesidad de regu-
Jar el estado inicial mediante exigencias de
compactacién que correspondan con las de
equilibrio en las condiciones de servicio.

CONCENTRACION

Ya ha sido definida la variable concentra-
cion y su inversa “V”. Se tienc:

i i
H =D — = (1-n).5.——;
100 106
100 100
VY = e = =———mem 1
D.i (1-n).H.1
siendo:

H — concentracion, volumen de agua
(em%) en la unidad de volumen del
sistema suelo-agua-aire (cm3),

“y” — volumen del sistema en cm3 que
contiene 1 cmd (1 g) de agua.

D — “densidad” seca (g, cm-=3).

§ — id. de las particulas secas (g. cm-3).

i — contenido de humedad en pesc por-
centual referido a suelo seco.

n - porosidad (volumen de poros en cm3

para la unidad de volumen del sis-
tema, cmi).

En ¢l caso particular de los sistemas satu-
rados I1 — n, o bien II —= n — a, siendo a el
volumen de¢ aire ocluido en forma de burbu-
jas aisladas dentro del agua y que por lo tanto
solo pnede drenar junto con ella.

La 1 muestra que la misma coucentracion
puede obtenerse con distintas porosidades
(densidades secas) y humedades porcentuales
e peso si cada par de valores responde a la
cxigencia:

1)1.11 H = ... (1’n1).6.i1 =
— (1-1my).8.12 = ... = const. i1

Diterenciando la I se tiene:

dH» dH
dH = | — }.di +{ — .dn 11X
di /n on /i

que permite establecer los parametros que
regulan los cambios de H en funciéon de las
n € i cuando el sistema evoluciona desde un
estado inicial cualquiera hacia el estado de
equilibrio con las condiciones externas ope-
rantes,

Caso a) POROSIDAD (densidad seca) cons-
tante, es decir, suelos cementados y granu-
lares con estructura porosa y suelos comnpre-
sibles s6lo en el rango de bajas humedades.

n este caso dn = 0 y se tiene:
dH JIl (1-n).8
n—const; — = | = —— IV
di ¢i /n 100

Por Jo tanto H es funcion lineal de i y la
pendiente depende de la porosidad inicial. Se
comprende que en este caso la concentracion
pueda ser expresada indistintamente por H o i
pero dehe tenerse presente que el coeficiente
de proporcionalidad depende de la compacta-

cién inicial, El valor maximo de H es H = n
(sistema completamente saturado) o bien
H = n - a si existe aire ocluido,.

Caso b) HUMEDAD EN PESO CONSTAN-
TE, corresponde especificamente a la com-
pactaciéon de un suelo con distintos trabajos

de compactacién e igual humedad, di = 0.
d JH §.1
1 — const,; —— = — | = - —— v
dn én i 100

L& conceniracion aumenta al decrecer la
porosidad cuando el porcentaje en peso de
huniedad con respecto a suelo seco se
mantiene constante, es decir, con los ma-
vores trabajos de compactacion. Si se vela-
c¢iona este caso con las curvas de compactacion
para distintos trabajos, para cada valor de i
los menores trahajos de compactaciéon deter-
m:nan densidades en la “zona seca” a la iz-
quierda de la linea que une los 6ptinios para
distintos trabajos de compactacién y en la
“zona humeda” para los trabajos mayores don-
de ¢l suelo se encuentra saturado con respacto
a la fase fluida (agua -+ aire ocluido), es
decir, sobrecompactado para la humedad con-
siderada. ¥Xn la zona seca el sistema se cn-
cuentra en el estado no saturado y corres-
ponde aplicar la ecuacion 1 parz calcular la
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concentracién; en la zona hiimeda H = n - a.
La lfnea de 6ptimos representa los pares de
valores de porosidad (densidad seca) y hume-
dades porcentuales en peso que determinan
que el sistema alcance la saturaciéon en cada
caso y de acuerdo a la exigencia 1l la con-
centracién H tendra un mismo valor en ella
para distintos suelos si el peso especifico de
las particulas y el trabajo de compactacién
son iguales. [.a distancia entre la linea que
une los 6ptimos y la de saturacién tedrica-
mente completa mide la cantidad de aire oclui-
do existente en la zona himeda.

Caso ¢) HUMEDAD EN PESO Y POROSI
DAD VARIABLES. Corresponde al caso gene-
ral de los suelos méds o mencs compresibles
donde los cambios de humedad van acompa
fiados de variaciones de la porosidad (densi-
dad seca) en el rango de humedades superio-
res al limite de contraccion.

La ecuaci6én diferencial III muestra que los
cambios de concentraciéon estidn determinados
por el camhio de humedad multiplicado por
el coeficiente positivo a porosidad constante
s dH
—— ] del caso a), al que se resta el producto

\ di/n

del cambhio de porosidad multiplicado por el
vH

coeficiente a humedad constante | —— del
dn Jji

caso h) que determina el signo negativo. Ello
implica gue el cambio de concentraciéon serd
menor que el que corresponderia a porosidad
(densidad seca) constante.

Para establecer a qué caso corresponden las
vartaciones de concentracién de un suelo cual-
quiera en distintos estados, basta establecer
la funcién que relaciona la concentraciéu con
el porcentaje de huimnedad en peso. Dividiende
la I1I por di se tiene:

dH oH JH" dn

VI

di di J,‘n gn,;i di

La VI muestra que la relaci6i lineal del caso

/ dH - (1-n).9

a) con coeficiente angular ;N) = —

¢i /n 100
pasa a ser una linea parabdlica cuyva curva-
tura estd determinada por el valor negativo
o1l

de | —— | multiplicado por la derivada de la
dn /1'

porosidad con respecto al countenido de huine-

dad que depende del consnmo de energia para

la contracciéon o expansién del volumen total
del sistema.

El proceso de. humedecimiento se produce
espontineamente sin aporte de energia exte-
rior, en consecuencia el trabajo de expansion
es parte de la energia 1til liberada al tomar
el incremento de hummedad reduciendo la con-
centracion y por lo tanto el pF serd menor
que el que corresponderia al caso a). En el
proceso de secado es necesario un aporte de
energia exterior, parte de la cual se utiliza
para la reduccién de porosidad y el resto en
incrementar la energia de unién del agua res-
tante elevando <] pF.

/ dH
Al alcanzar la saturacién la A—\) se
dJi /‘n

anula dado que todo incremento de huniedad
implica necesariamente aumento de la porosi-
dad igual al volumen de agua incorporada, En
consecuencia, los cambios de councentracién
dependen del trabajo necesario para crear di-
cho volumen. La saturacién real con respecto
a la fase fluida (agua -- aire ocluido) se al-
canza en cualgquier punto de la linea de optui-
mos, la que relaciona la porosidad (densidad
seca) con el contenido de humedad en peso
referido a suelo ssco y el trabhajo de cour-
pactacion (6).

pF y CONCENTRACION

La capacidad de succionar o perder agua
liquida de un suelo a tsmperatura constante,
en determinado estado inicial definido por su
porosidad y humedad a las que corresponden
los valores de las variables de estado pF y H,
depende de la diferencia de éstas con las que
corresponden al estado de equilibrio con las
condiciones externas operantes, Al evolucionar
hacia el equilibrio se modifica la energia 1til
del sistema, que se refleja en un nuevo valor
de la energia de unién del agua, expresado
por el pIf de equilibiio, ¥ en los suelos com-
presibles se cumple un trahajo de expansion
o contracciéon del volumen inicial del suelo.

La energia de union de la unidad de peso
(volumen) de agua con el suelo estdi deter
minada por la naturaleza, cantidad y grado
de densificacion del suelo que la retiene, por
lo tanto por la conceltracion de agua en ¢l
sistema suelo-agua-aire que aquéllas determi-
nen, o bhien su inversa, el volumen “V” antes
definido. Debe distinguirse la concentracion
en los sistemas no saturados con respecto a
la fase fliida (agua -+ aire ocluido) funcion
de la porosidad y humedad, de la concentra-
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cién de los sistemas saturados donde la va-
riable es la porosidad.

Consideremos un sistema suelo-agua-aire que
ha aleanzado la saturacién en equilibrio con las
condiciones externas operantes. En el mismo la
unidad de peso (volumen) de agua estd rete
nida por la energia h (g X cm) desarrollada
por la cantidad de cierto suelo contenido en el
volumen “V”, al que corresponde un deterini-
nado contenido de humedad en peso referido a
suelo seco. La concentracion de agua en <l sis-

1

sy
Si dicho sistema en equilibrio se somete a
nuevas condiciones externas que impliquen se-
cado, existe mas suelo para la unidad de agua
restante, “V” aumenta y la concentracion dis-
minuye. Paralelamente la unidad de agua res-
tante estard ligada con mayor energia dado que
es mavor la cantidad de suelo que la retiene.
Si — dH es un incremento negativo diferen-
cial de la concentracion producido por secaao
dgel sistema inicial, debsrd obtenerse un incrs-
mento positivo dh de la energia de union que
serd proporcional a su valor inicial h y al in-
cremento negative de la concentracion. Sea

tema es H — —

i
— el coeficiente de proporcionalidad, se tiene:
K

1
dh=— — h dH
que integrada da:
1
nh 4 const, = — —. it
K

Tl valor de la constante de integracion que-
da def'nido por la porosidad en la condicién
inicial de saturacion, Consideremos que la po-
rosidad inicial sea suficientemente clevada
(suelo poco o nada compactado) para que a
la concentracion H = H; la energia de union
sea h — 1 (g X cmn) o sea pFF = 0

1
const = — —. Iy
K

que corresponde a una funcion lineal decrec’en-

te entre pI[" y concentraciéon donde a pFF = 0,
H = H,;. El coeficiente angular sera igual a:
H; — H
K- —

2,3. pI®

Si el estado inicial es compactado y satu-
rado es un punto de la linea de Optimos en
un diagrama de compactaciéon con distintos
trabajos y le corresponderi una concentracion
Hs «H; y una energfa de uniéon de la unidad
de agua h,> I = 1 o sea pI"> 0. Se tiene:

1
const, — — —— — In h,
H,
1 1
Inh ~—Inh, = — H, — — H
K 15
1 1
plt = logh = pl*, + —— H, — — . H
2,5.I< 23.K
VII
H. H
= —— VI

2,3 (pF — pF,)

31 los estades iniciales compactados y satu-
rados con respecto a la iase fluida (agua -+
aire ccluido) se ponen en contacto con agua
a menor pF, el humedecimiento determinara
un incremento de la c¢oncentracion H, dado
que el aumnento de porosidad regula la succion
de agna. Sea dl el incremento positivo de la
concentracion al que corresponderd el incre
mento negativo -~ dh de la energia de union
de la unidad de agua. E! mismo razonamiento
anterior conduce a una nueva relacion lineal
entre pF' v H con cambio del valor del coeli-
ciente que se debe a que gran parte de la
energia util liberada al succionar agua se uti-
liza en la expansion del sistema, necesaria para
recibirla.

Dando a la VII la forma exponencial se
tiene:
1
— (H, — M) X
h = h,. e K

El exponente tiene distinto signo si H < H,
(proceso de secado) o bien H > H, {proceso de
humedecimiento) siendo H, la concentracidon
inicial donde se alcanza la saturaciéon real.

Haciendo K == H, — H se tiene:

+ 1
h = 1h,.e

leg h=pF

Hy

Fig N23 Grafico esquematico de la ecuacidn NI que refaciona
concentraciones de agua en el sistema suelo-agua-aire
y pF Puntosincales a,byc con conpactacin rre-

ciente en cf mismo orden

es decir que K es la diferencia de concentra-
ciones entre el estado limite saturado (un pun-
to en la linea de 6ptimos del diagrama de
compactacion) y la concentracion por secado
o por humedecimiento que determina que la
energia de union inicial h, se multiplique por

-+ 1

e}

Representando erificamente al pIF “yersus’
la concentracion H (Figura N© 3), considera-
mnos los puntos iniciales a, b, ¢... que corres-
ponden a la linea de optimos del diagrama de
compactacién de un suelo con trabajos cre-
cientes. A cada uno de ellos corresponde una
porosiaad (densidad seca) y un contenido por-
centual en peso de humedad, pares de valores
que determinan las concentraciones H;, Hi.
H,., ... en el estado saturado con respecto z«
la fase fluida (agua -+ aire ocluido) y los
correspondientes pF, = 0, pF\,> 0, pI'. >DFy,
ateétera.

Si con el aporte de energia exterior los sis-
temas pierden agua, reduciendo la concentra-
¢idn inicial, el pF aumenta linealinente segun

las rectas a — a’, h — b’, ¢ — ¢’ cuyo coe-
1
ficiente angular sera -, En cambio, si
2,3 K
deade ¢l estado saturado iniciai b, ¢, ... se

permite el contacto de los sistemas con agla
retenida o menores pF, désta incrementard la
concentracion y la energia liberada se utili-
zara contra la estructura del suelo aumentando
la porosidad en igual magnitud que el volumen
de agua incorporada. Se comprende que el

pl disminuye rdpidamente segin las rectas
b —b", ¢ — ¢, hasta anularse,

Lo dicho implica que la relacién entre pT"
y concentracion sufra un cambio al pasar del
estado no saturado al saturado, al alcanzar Ia
porosidad y densidad rque determinan las con-
centraciones H,, H,. ..., las que dependeran
de la porosidad inicial que se considere, es
decir del trahajo de compactacion aplicado en
dicho estado inicial {(mayor para C, minimo
para a).

Se explica asi -—por lo menos cualitativa-
mente— al fendmeno de histérisis. observado
en las curvas que relacionan el pF con el ¢on-
tenido de humedad porcentual en peso refe-
rido a suclo seco (i). Si se parte de suelo
seco (curva de humedecimiento) la porosidad
inic'al es menor que si se parte de suelo sueito
saturado, (curva de secado); en consecuencia
para igual i la concentracion serda mayor en
el primer caso y menor el correspondiente pI.
Se comprende que para cque exista una sola
curva pF ‘“versus™ i es necesario que la poro-
sidad del sistema sea constante, es decir, que
para cada i corresponde un solo valor de la
concentracion.

OBSERVACIONES EXPERIMENTALES

Ve las consideraciones tedricas indicadas
surgen conclusiones suscepfibles de verifica-
cion experimental,

a} Partiendo de un mismo suelo cohesivo
en distintos estados iniciales, definido cada
ano por su porosidad (densidad seca) v con-
tenido porcentual en peso de humedad a los
qite corresponde determinada concentracion,
esta nltima debe variar por secado o humede-
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cimiento y la relacion entre concentracién y
porcentaje en peso de humedad serda una linea
parabdlica que tiende a recta en el ambito
de los bajos contenidos de humedad. La pen-
diente de la misma sera tuncion de la poro-
sidad (densidad seca) inicial.

Los valores experimentales han sido tcema
dos del grifico que figura en la cita (2), pagi-
na 171, que se reproduce en la Figura N© 4. Pro-
betas de un mismo suelo cohesivo fueron com-
pactadas segun Proctor St. con humedades
superior (A), ignal (B) v menor (C) de la
optima, Unas fueron secadas y otras iguales
humedecidas lentamente en condiciones que
pueden considerarse de equ:librio permanente,
registrando los valores de densidad seca y hu-
medad en peso referida a suelo seco que se
indican en la Figura N? 4 donde se ha mar-
cado con una letra el estado inicial. De los
valores tomados del Grafico N? 4 se han calcu-
lado las concentraciones que se representan
en funcion de las humedades en la figura 5.

Como era de esperar, tratdandose de un suelo
cohesivo la linea que representa a FI = f (1)
s6lo es recta para cada densidad seca inicial
en €l rango de las bajas humedades (caso a),
para humedades mayores siguen una marcha
parabdlica, mas marcadas para el estado ini-
cial 6ptinlo ¥y en la rama himeda de la curva
de compactacion, es decir, saturado con res-
pecto a la fase flidida (agua <+ aire ocluido).

Este resultado muestra c¢O6mo un niisnio
valor de la variable concentracion sz logra
con distintas hunledades y poros.dades de
acuerdo al estado inicial.

b) Los estados de un suelo que correspon-
den a la linea que une los dptimos de un dia-
grama de compactacion con distintos trabajos,
marca €1 comienzo del estado saturado con
respecto a la fase fliida aire ocluido + agua
¥ en consscuencia un marcado camhio en las
propiedades del suelo. Para distintos suelos
con un mismo trabajo de compactacién, la sa-
turacion se alcanza c¢uando los anillos cdnicos
aislados de agua capilar (estado pendular) en
cada contacto entre particulas o sus envoltu-
ras de agua adsorbida, se reinen para formar
una red continua de agua con burbujas aisla-
das de aire ocluido (estado funicular) (6). Se
comprende asi que en distintos suelos el dptimo
de compactacion para ignal trabajo se alcance
a la porosidad v humedad que determinan
igual concentracion (ecuacion 11), L.a constan-
cis, de la concentracion (o de “V”) ha s’do
estudiada con los valores de H0 sueles de todo
tipo de la provincia de BDuenos Alres. El valor
medio de “V" as 3.1 cm? v la desviacion “stan-
dard”™ 0.} ¢ms. Se observa tendeucia hacia log

2

menores “V” (mayores concentraciones) en los
suelos arcillosos, limos elasticos y arenosos
mal graduados, en oposicion a los suelos gra-
nulares que muestran tendencia hacia los ma-
vores “V’ (menores concentraciones).

¢) Las curvas que relacionan el pF con la
conceniracion para distintos estados de com-
pactacion se han trazado en hase a los valo-
res experimentales de Croney, Coleman Yy
Black (4). Estos autores dan las curvas de pIt
frente a i v densidades secas “versus” i para
un suelo limoso en tres estados de compac-
tacion, que se reproducen en el Grafico N¢ 6,
Se llama la atencién de que el intervalo de pF
ensavado, inferiores a pF = 3,0, es el que
interesa para el caso de lcs suelos de subra-
santes. n estos ensayoes se permitio a las pro-
betas succionar agua hasta equilibrio con pF =
1,0 (h = 10 cm), luego se redujo la hume-
dad por secado hasta equilibrio con pEF supe-
riores a la unidad, midiendo en cada caso las
densidades secas correspoudientes.

l.a simple observacion de las curvas del Gra-
f'co N© 6 de Croney y colabhoradores muestra la
marcada influencia de la compactacion inicial
(creciente en el orden 1< 2« 3) y una inver-
sién en el ordenamiento de las curvas en un
pI" cercano a dos unidades de dificil explica-
cion si se considera al pIt exclusivamente conio
trahajo de traslado de la unidad de agua.

¥n base a los valores tomados de los gra-
ficos do Crouey, Coleman y Black se han calcu-
lado las concentraciones H y en el Grafico N¢ 7
se las representa en funcién del pI* para los
tres estados de compactacion iniciales, Se
ohserva que los valores expevimentales res-
ponden al grafico esquematico N¢ 3; sélo cabe
mencionar que el cambio de coeficiente angu-
lar al alcanzar la saturacién no se produce
bruscamente, lo que resulta légico tenizndo
presente que la marcada hetero-porosidad pro-
pia de los suelos reales determina que el pa-
saje del agua capilar del estado pendular al
funicular no sea uniforme en todo el volumen
de la probeta. Se observa que dicho cambio
se pr-duce a concentraciones mayores y pIr
decrecientes para las compactaciones menoraes
v en consecuencia dejarda de existir cuando la
saturacion se logre en la coundicién de equili-
hrio que corresponde a pF = 0, es decir, con
un minimo de compactaciéon (recta a — a’ en
la Itigura N© 3).

Tstos resultados niuestran que con los sue-
los compresibles, en que los cambios de hu-
medad van acompanados de cawbios de volu-
men, el pf es funcion de la porosidad inicial
v de la variable concentracion de agua en ol
sistema suelo-agua-aire, en consecuencia de la
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vado por Croney y colaboradores (4) califi-
cindolo de “importante v sorprendente’”. La
experiencia mmuestra que las diferentes curvas
de pF en funcion de la humedad porcentual en
peso referida a suelo seco, ohtenidas con un

porosidad (densidad seca) ¥ humedad porcen-
tual en peso referida a suelo seco que la de-
terminan en cada pF.

d) La relacion entre pF y la porosidad per-
mite explicar nn hecho experimental obser-
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mismo suelo en distintos estados iniciales, pa-
san a una sola si el material es permanente-
mente deformado por corte al determinar el
pF cualquiera sea el estado inicial.

Si se tiene presente que tanto un suelo
compactado como suelto adquiere la “densidad
o porosidad critica” cuando entra en el es-
tado de fluencia por la acciéon de esfuerzos
de corte, es decir, la porosidad que perniite
el deslizamiento de las particulas en los pla-
nos de corte sin cambio de volumen, se com-
prende que se obtiene el estado de porosidad
constante por via indirecta y con ella la pro-
porcionalidad entre concentracion y hnmedad
porcentual en peso, cayendo en el caso a) an-
tes mencionado, al que corresponde la ecua-
¢ion 1V.

e) El empleo de la variable concentracion
en reemplazo de la humedad porcentual en
peso permite explicar por lo menos cualita-
tivamente— el desplazamiento de las curvas
pF frente a i cuando se opera con suelo na-
tural no perturbado comparativamente con el
mismo, previo secado en estufa o bien dis-
persado en agua hasta consistencia semiliqui-
da (Gréafico N© 17 de la cita 4). Il secado
determina una compactacién por contraccion
reduciendo la porosidad inicial natural, se lo-
gra el efecto opnesto por dispersion en agua.

La conclusiéon que surge de todo lo expre-
sado €s que en el estudio de los perfiles de
humedad corresponde considerar los pF de
muestras no perturbadas o hien con probetas
compactadas con porosidad andloga a la real
de servicio. Esta recomendacion ha sido apli-
cada por el Road Research Laboratory (2),
como se indico en el apartado Perfiles de Hu-
medad, pero sin indicar su fundamento.

CONCLUSIONES

12) Considerando a las capas superiores de
un pavimento como semiinfinitas e impermea-
bles, el estado del suelo de apoyo debe nece-
sariamente evolucionar desde cualquier estado
inicial que se considere hacia el de equilibrio
que corresponde a la altura de la napa freéd-
tica aun en el supuesto de una estructura per-
fectamente construida. Esta evolucién significa
que el contenido porcentual en peso de hume-
dad y la porosidad (densidad seca) del suelo
de apoyo tienden hacia el valor de equilibrio
dinAmico con las condiciones particulares de
cada zona (precipitacién pluvial, drenaje, ci-
clos climaticos, etc.).

29) Las variables porosidad (densidad seca)
y humedad porcentual en peso no deben ser

concideradas aisladamente sino conjuntamente:

dado que ellas determinan la variable ‘“con
centracién de agua” (H), definida como vo-
lumen de agua en la unidad de volumen del
sistema suelo-agua-aire, o hien su inversa “V”
(que es e] volumen del sistema que contiene
la unidad de agua. La capacidad de un estado
cualquiera para retener y succionar agua no
drenable expresada como p[F (logaritmo de la
energia de unién de la unidad de agua en
g x cni), es. funcién lineal decreciente de la
concentracion. ¥l coeficiente angnlar es me-
nor en los estados no saturados con respecto
a la fase fliida (agna - aire ocluido) y neta-
mente mayor en los estados saturados. El es-
tado saturado para cada trabajo de compac-
taciéon se alcanza en la humedad o6ptima y
mdximo de densidad seca. Por lo tanto, co-
rresponde a la linea que une los 6ptimos para
distintos trabajos de compactacién, la que
determina la “zona seca” a la izquierda de la
misma y la ‘“zona humedad” a la derecha. Se
comprende as{ que menores humedades acom-
pafadas de sus correspondientes menores po-
rocidades (mayores densidades secas) puedan
tener igual capacidad de succién de agua que
en el caso opuesto.

3¢) Los suelos de apoyo muestran un neto
cambio de sus propiedades mecdanicas al pa-
sar de la zona seca a la humeda con dismi-
nucién de su valor portante y aumento de la
compresibilidad eldstica (resiliencia) que de-
termina mayores deflexiones recuperables para
igual pavimento y carga (6). Para cada tra-
bajo de compactacién la linea de 6ptimos
marca un punto donde se cumple una relacién
arménica entre la menor capacidad de suc-
cién de agua y las mejores caracteristicas
mecéanicas, Se comprende asi que si un suelo
ha sido compactado con la humedad 6ptima
a la densidad seca maxima de un determinado
trabajo de compactacién (por ejemplo, Proc-
tor St.), la permanencia en servicio de estas
caracteristicas exige que él se encuentre a una
distancia con respecto de la mayor altura en
cm de la napa fredtica, igual al antilogaritmo
de su pF determinado en iguales condiciones
de porosidad y humedad, aun aceptando que
no existe otra via de .aporte de .agua.

4%) La capacidad inicial de un sistema suelo-
agua-aire para succionar agua liquida no dre-
nable, asi como sus caracteristicas mecdnicas
pueden regularse mediante el proceso de com-
pactacion, considerando exigencias armdonicas
de densidad seca y humedad entre si y con
lags condiciones externas. Debe tenerse pre-
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sente que las propiedades de los sue€los en
igualdad de densidad seca y humedad depen-
den también de la orientacion relativa de las
particulas, determinada por el tipo de trabajo
de compactacion empleado (presidén, amasado,
golpes, ete,) (8). Los tipos de compactacion
en lahoratorio se acercan al emplsado en las
obras en grado distinto, en orden decreciente:
por amasado con el “Kneading compactor” de
Hveem, por golpes normalizados, compresion
estdtica con cada humedad y por dltimo com-
presiéon con humedecimiento posterior. El dia-
grama ideal de compactacion es el obtenido
en las condiciones de la etapa constructiva
relacionando densidades secas con humeadades
v numero de pasadas como variables.

50) El criterio para establecer la “humedad
de: compactacion” que corresponde a cada
material con cierta densidad seca predetermi-
nada indicado en la 22 conclusion, es decir, en
hase a la linea de o6ptimos, conduce a resulta-
dos similares al propuesto empiricamente por
Mec Dowell (9) por via experimental. Kste no
debe Ilamar la atencion dado que en la gran
mayoria de los suelos la linea de é6ptimos es
aproximadamente paralela a la linea de satu-
racién tedrica (sin aire ocluido).

6?) La diferencia entre el pF inicial de una
capa de suelo ¥ el que corresponde a la con-
dicién de equilibrio con las condiciones ex-
ternas operantes (por ejemplo, distancia hasta
el nivel de la napa fredtica), determina el
sentido de la transferencia de agua liquida.
La velocidad con que se cumple la transfe-
rencia y su consecuencia, el tiempo necesario
para alcanzar la condicién de equilibrio, de-
penden de la permeabilidad del suelo. Se com-
prende asi que el concepto de humedad de
equilibrio es esencialmente dinamico dado que
las condiciones externas al sistema suelo-agua-
aire son variables, sujetas a ciclos estaciona-
les y otros factores externos y su influencia
no repercute instantineamente en modificacio-
nes del estado del sistema.

79) Los cambios de volumen de las capas
de apoyo de los pavimentos y las modifica-
ciones que sufren paralelamente sus caracte-
risticas mecdnicas, son factores de importancia
primordial para su ‘“performance”’ prdctica. Es
evidente gue el estado inicial logrado en la
etapa constructiva dehe ser lo 1mds cercano
posible al rango de equilibrio, dando por sen-
tado que ann en las peores condiciones exter-
nas previsibles, ellas pusdan soportar las car-
gas del trdnsito distribuidas por el pavimento
sin alcanzar el estado de fluencia pldastica por
corte, ni sufrir excesivas deformaciones por
compresibilidad elastica. Surge as{ la impor-

LA PRrRoOvVINCiIA DE BUENCS AIRIS

tancia del proceso de compactacion que debe
regularse huscando aproximarse en lo posible
a las condiciones de equilibrio. Para tal {in
puede recurrirse al método propuesto por Mc
Dowell basado en los valores hallados experi-
mentalmente en Ias capas de apoyo de pavi-
mentos en servicio, al que nos hemos referido
en otra publicacion (10). En contraposicion,
la escuela inglesa encara el mismo problema
en forma general y racional relacionando la
capacidad de un suelo para succionar agua
medida por el pF, que puede regularse por
la compactacién, con la accesibilidad del agua
provista por la napa freiatica que puede modi-
ficarse por la altura del terraplén de apoyo.

Para llevar a la prdctica este criterio, tanto
en el disefio de estructuras viales como <n el
estudio del comportamiento de pavimentos en
servicio, es necesario conocer y clasificar en
grupos las zonas con factores climaticos y ni-
veles de napa fredtica similares, asi como de-
terminar los pI* de los suelos disponibles en
distintos grados de compactacion, juzgados és-
tos por la relacién entre los variables trabajos
de compactacién, densidades secas (porosida-
des) y humedades agui mencionadas,
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El puente ferroviario ubicado en la intersec-
cién de ias calles 1 y 520, en Tolcsa, fue una
“a las singulares emprasas encaradas por la
Direccién de Viziidad de ia provincia ds Bucz-
nos Aires, ya que su estructura de hormigdn
armado, sin antecedentes en nuestro pais, obli-
gé ro eblo a un cuidadoso estudio de cada
parte del proyzcto total, sino tambiiZn a un

VIGA - APORTICADA

DE HORMIGON



13 — DIRECCION D= VIALIDAD DI

cuidadoso control en su cjecucién y muy espe-
cialmente a un mlnucioso ensayo de carga quz
a la vez que revelase cualquier pesible defecto
de la estructura al ser sometida a severas con-
diciones de trakajc, permitiese comprobar el

LA Frovincia DE BUENCS AIRES

grade de aproximacién entre el comportamien-
to real de la estructura ejecutada y el deducido
analiticamento de la aplicacién de las teorias
de funcionamiento estructural y de trabajo del
horminln armado utilizadas en el proyecto.

Iiste ensayo, entcnces, a la vez que permitiria la puesta en servicio del puente
con plena seguridad, proporcionarvia elementos de estudio importantes en la veritica-

BVERSE MIAES

cién de las tecrias del cilculo utilizadas por los ingenieros proyectistas.

Fista. doble finalidad oblig6 a un detallado andlizis de los datos necesarios (ten-
siones, desplazamientos y giros de dist'ntos clementos de la estructura), de disposicion
y montaje de los instrumentos y de combinaciones del tren de cargas reglamentario
de la Empresa de Terrocarriles del Estado.

En una primera etapa se procedio en el momento del descimbrado a un control
de descensos y tensiones en distintos puntos de la superestriuctura del puente mediante
Ia colocacién de flexinietros y extensometros y a una inspeccién ocular del estado del
mismo. Los descensos fueron pricticamente dcspreciables, como era de esperar, y no
se onservd ningun tipo de fisuras. Comprobado asf{ el funcionamiento de la estructura
frente a las cargas del peso propio, se encardé la parte principal de la prueba, cons-
tituida por el cusuyo de sobrecarga o carga nutil de transito.

Con anterioridad a la m’sma se realizdé una estimacién tedrica de los valores de
descensos vy tensiones, adoptando para estas Gltlmmas como hipdtesis de cdlceulo la
usual en estructuras de hormigoén armado sometidas a flexion, esto es, que la zona
traccionada de hormigon se ha fisurado y no colabora en la resistencia interior (es-
tado 1) y asimismo distintas suposiciones en cnanto al comportamiento de las funda-
ciones, que solo s2 conoceria exactamente luego del ensayo, KEstos cdlculos previos
perm tiercn esperar flechas mdximas de las vigas del orden de los 2 mm en el caso
de que las fundaciones absorbiesen totalmente las reacclones del puente sin ninguan
desplazamiento, en cuyo caso ¢l tenser inferior no trabajaria. Restaba entonces 2fec-
tuar el ensayo y comparar los resultados experimentales con los valores tedricos
estimadaos.

ENSAYO DZ CARGA

T tren de cargas cstablecido por el reglamento respectivo fue provisto por el
Ferrccarril Roca y consistia en una locemectora clase 12 k con ténder y vagén tanque
Ths (Figura N©? 1 y fotografia A) en cada via, habiéndose pzsado cada €je en los
tulleres de Tolasa antes de la pruczba. Tl programa de aplicacién de cargas, en sus
distintas posiciones, se ve en Figura N© 2.
Se hicieron determinaciones de los siguientes efectos:
a) Corrimientos verticales v horizontales mediante fleximetros marca FER y HU-
GENBERGGER de apreciacion 9,1 mm y KAFER de 0,01 mm. (Fotegrafias B,
C, D, E vV F).

b) Glros mediante clinémetros clectroacisticos miarca MAIHAK.

¢) Ceformaciones ecspacificas en las barras de acero traccionadas meoediante exten-
sometros electroacusticos marca MAITHAK. (Fctografias B vy F).

La ubicacion de estos aparatos se ve en la Figura N? 3 y fotografias G vy H).

Los clindmetros y extensémetros se hasan en un sistema electroacustico de cuerda
vibranute contenido en cada aparato, cuya [recuencia de vibracién es funcion de la
lension a que estd sometida aquélla (v que depende de las deformaciones de la barra
de acero en la que estd aplicado); en un aparato central de lectura hay otra cuerda
vibrante patrén, a la que se obliga, variando su tension, a vibrar en coincidencia con
Ia del aparato respectivo aplicado a la estructura, coincidencia que se obtiene con la
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Fotografia B — Fleximstro VII mar-
ca Hugen Bergger y extenzémetro
electroacistico N? 11 marca Maihak
ubicados en la clave de la viga central.

Fotografia A — Tren de

carga compuesto por lo-

comotora Clase 12K con

ténder y vagsn tanquz T5
en cada via.

Fotografia C — Flexime-
tro VIl ubicado en Ia
clave de la viga central.

Fctografia D — Fleximetro XV ubi-

cado en el cabezal de pilotes A’.

— 23



Fotografia F — Fleximetro X marca

Fer y extensémetro electroacistico

Maihak N? 8 ubicados en un cuarto
de la viga central.

24 —

Fctografia E — Flexime-
*ro XV ubicado en el ca-

bezai de pilotes A’.

Fotografia G — Casilla
de comando con el equipo
central de lectura de los
aparatos electroacusticos
(tipo Maihak).

Fotografia H — Ubica-
cion de fleximetros y
conexion de aparatos
electroacusticos al equi-
po central de lectura.
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estabilizacién de alguna de las figuras de Lissajous en un tubo de rayos catodicos
Gue posee el aparato ceuntral

Puede determinarse asi, por intermedio de la cuerda patrén, la tension de la
cuerda del aparato aplicado y miediante el tarado del mismo la de la barra de acero

respectivo.

DETERMINACIONES EXPERIMENTALES

El ensayo comenzd el dia 6 de setiembre de 1966, a las 10 horas, en que se co-
locaron todos los aparatos en su lectura inicial con el puente descargado; a conti-
nuacion se procedié a cargar con las sucesivas posiciones registradas en la Figura
N¢ 2, donde se ve también la duracion de cada una.

La posicion final 1X se alcanzd el dia 7, a las 12 horas, manteniéndose hasta las
14 horas, en que se descargé totalmente, estudiindose su recuperacion durante 2 horas.

Por Gltimo, a las 16 horas, se colocd el tren de carga en la posicion IX, mante-
niéndose la misma hasta las 9 horas del dia 8, en que se procedié a la descarga y
estudio de la recuperacién hasta las 17 horas, ddndose por terminada la prueba.
En cada caso se realizaron varias lecturas intermedias a fin de llevar un control
permanente de lag deformaciones.

A los efectos del estudio tedrico de la estructura para cargas de corta duraciéon
se adopté como estado de cdlculo la posicién [X realizada el dia 7, a las 16 horas,
dado que la rapidez de su materializacion permitia eliminar los efectos perturbadores
de deformaciones residuales y lentas provocados por otras posiciones anteriores; por
esta razon se consideraron las lecturas instantineas coincidentes practicamente con
la colocacidon del tren de cargas.

Las deformaciones registradas por los aparatos (ver Ifiguras Nvs 3 y 4) para el
estado antedicho fueron las siguientes:

DESPLAZAMIENTOS REGISTRADOS POR LOS FLEXIMETROS (EN mm)

o\ N CABEZRLES .. |CABEZALES
UBICACION APOYC (B) CLAVE (01 APQYD 1 B) UE PioTeES'A! BF PlLOTES! A)
N® DE APARATOQ I T vl VIl VI A1 [ <111 Xy X .
070 073 240 345 235 055 | 05 022 020

Para obtener las flechas netas en la clave, restamos de los descensos fotales en
la misma el descenso promedio de los apoyos B y B’; indicando con Fi la lectura
del fleximetro i resulta:

r 1 F” +r¥r +F

en la viga central: I = 4 A XL _ 283 mm
Vit 4
KF _:_ F
F\r = ' X 178 mm
en las vigas laterales: 2
F + r
BFoo—- _m AT 1,73 mn
YIIL 2

TENSIONES REGISTRADAS POR LOS EXTENSOMETROS (EN kg/cm2)

UBICACION APOYO (B) CLAVE (D) APOYO (B TENSORES 3
BICACIO? 0Yo 8" inFEmoREs A A
N* DE APARATO 4 5 6 10 " 12 16 17 18 22 23 24

+81,6 |+98,3 |+673 |[+653 D632 [+617 [-622 |[+816 [+71,2 |e2n [|+15.2 -

+ tensiones de traccion

ESQUEMA DE CALCULO SOMETIDO A LA POSICION DE CARGAS IX

A LA PLATA

360T

—

JZEX&I lZiGI ‘[31.61‘_ YGUY
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034785 RA
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034785 RA' -

054953-Ray

034785 RA === =

= 234785.Pa

054935RA!

04047 Ra

045047.RA
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18.00
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GIROS REGISTRADOS POR LOS CLINOGMETROS (EN SEGUNDOS DE ARCO)

| UBICACICHN APQYO (7)) APOYOQ (B
N® OE APARATO 235 27
25.6 277

DETERMINACIONES TEORICAS

Ajustadas lag hipdtesis de cileulo a los resultados de la prueba de carga, fue
necesario adn establecer ciertas simplificaciones en las mismas, adoptdndose los si-
euientes criterios:

a) En cunanto a la distribucion de esfuerzos, se supuso que la viga central to-
maba el 50 9, de la carga total (o de las solicitaciones provocadas por dicha carga)
y cada una de las vigas laterales el 25 9% de la misma, Esta suposicion arrojé resul-
tados sumamentes aproximados a los experimentales. El calculo se efectué asi pars
la seccién transversal total del puente, distribuyéndose luego las solicitaciones en las
proporciones antedichas.

b) En cuanto a la geometria del esquema de cilculo (ver dimensiones reales en
el plano A) se adopté como linea del dintel la determinada por el eje baricéntrico de
cada seccidén transversal del mismo, manteniéndose las dimensiones reales de 1los
parantes de apoyo y de los distintos tramos (Figura N© 5). El tramo central de la
superestructura desciende asi en 0,91 m y los tramos laterales se ven levemente gi-
rados aumentando el quiebre con el tramo central, pero esto s6lo modifica en forma
despreciaizle el funcionamiento general de la estructura,

FIGURA N5

ESTRUCTURA REAL

_er bxéntico

TEMECE NTERIOR

__1800 N 585

-+

ESQUEMA DE CALCULO

CARACTERISTICAS GEOMETRICAS DEL PUENTE

En secciones separadas en 1,00 m a partir de la clave o seccién central de la
superestructura, se calcularon los valores del drea, momento de inercia y ubicacion del
eje baricéntrico de la seccion transversal equivalente a la total del puente. Los mo-
mentos de inercia estin ademads graticados en la Figura N© 6.

A fin de considerar la homogeneizacién de la seccion por la armadura, se proce-
diG en la forma siguiente: se calculé el momento de inercia de la seccién homogenei-
zada en la clave (seccion 0 de la Figura N? 3) y en los apoyos interiores (seccién 9),
v se hallg la relacion con los momentos de inercia de las mi’smas secciones sin homo-
geneizar, obteniéndose los siguientes valores:

(,J hom_oéj.‘;) clave — 1,2913

\ apoyos — 1,2359

/J homog.
( )

Para todas las secciones de la suparestructura se adoptd una relacion tdnica entre
ambes momentes de inercia igual al promedio:

J bomog. 4 44,

Iiste valor de la relacion se obtuvo, con pequeiias desviaciones, en otras secciones
verificadas.

Entonces, para cualquier seccion transversal equivalente a la total de la superes-
tructura, el momento de inercia homogeneizado se considerd igual al correspondiente
sin homogeneizar multiplicado por 1,264 (Figura N? G).

En particular, en la seccidén de la clave resulia:
J homog. = 1,264 X ¢,1754 mt = 0,2217 m?

LEY DE VARIACION DE LOS MOMENTOS DE INERCIA
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CARACTERISTICAS ELASTICAS DE LOS MATERIALES

FFfueron estudiadas sobre probetas normalizadas que se ensayaron en el L.TE.M.IT.
a distintas edades y en distintas condiciones de curado.

Las probetas de la edad del puente conservadas en agua arrojaron en promedio
kg

un modulo eldstico tangente para gb — 80 a 16( de aproximadamente 420.000

Kg/cm2, mientras que las conservadas en sdtano, a 21 = 2 °C de temperatura y mais

. . - kg .
de 95 9% de humedad, dieron en promedio 325.000 — "2 . Por ser las condiciones de
eniz

estas Ultimas mds aproximadas a las reales en la obra, adoptaremos su valor para
los cdlculos derivados de la teoria de la elasticidad.

CALCULO ESTATICO DEL ESQUEMA ESTRUCTURAL

Se calculd la estructura y los efectos eldsticos para el estado de carga IX, esto
es, con la superestructura totalmente cargada en ambas vias,
El esquema de cdlculo es el siguiente (Figura N© 7):

%
¢
© O
B |1
L
A I
FIGURA 7
El e€je baricéntrico del tramo central del dintel responde muy aproximadamente
a la ecuacion:
vy = 0,000432 x3 < 0,003333 x2 + 0,002000 x
esta ecuacion ncs permite hallar la inclinacion de la tangente en cualquier punto
mediante el dngulo o (ver Figura N¢ §):
tg o = ¥ = 0,001206 x2 + 0,006666 x + 0,002000
dx
x
FIGURA 8
y
Pasamos ahora a plantear la resolucién del esquema hiperestiatico sometido al
estado de cargas IX (Figura N© 9):
Resclucion de Fy (Figura N9 10):
Resolucion de I, (Figura N¢ 11):
30 —
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DIAGRAMA DE M,
(en Tm)

FIGURA N1

— 31




DILGRAMA DE N,

{an t)

DIAGERAMA DE s

fer im)

i0

FIGURA

CALCULO DE LA INCOGNITA HIPERESTATICA X,

e‘l’ + eq; . X7 = 0 (ecuacién 1)
siendo:

e? = corrimiento lhorizontal del apoyo A con vinculo movil debido al estado de
cargas I1X.

eyy = Iidem debido a una reaccién horizontal unitaria aplicada en A.

X, = verdadero valor de la reaccién horizontal en A.

Mis generalmente, y adoptando un moinento de inercia de comparaciéon arbitra-
rio Je, resulta;

(EJC).C(I) + (EJC) . ey . X1 =0

(BJ.) . e‘;

. X] - -— @ -
(EJ.) . €11

. (ecunacion 2)

a) CALCULO DEL TERMINO DE CARGA

Despreciando las integrales de N y Q en el dintel y los parantes AD v A,
resulta:

el — _MO‘A“_'II Cdx + / No ‘\l dx
L N O { I E A
dintel {ensores
laterales
ST (EL) . ef / Mo My gy 4 _BJ / No N dx
I/ E, A
d to L

La integral de M en los 3 tramos del dintel se resolvid numéricamente, tomando
secciones cada 1,00 m y aplicando el método de Simmpson, con lo gque se obtuvo:

/‘ l\’I() Ml

— v dx = — 32,849,375 [t2m3
sy WX 32,849,375 [t2m3]

4

La integral de N en los tensores laterales se resolviy considerando el trabajo ex-
clusivo de la armadura de los mismos:

ek / NoN; dx = — 2061,321 [{2m3]
. A o
i t. L
L(BI . e‘f = — 34,910,696 [t2m3]

b) CALCULO DEL TERMINO DE INFLUENCIA

Despreciando las mismas integrales ya dichas en el punto a):

o2 - v
! B |
. M L N
(EJ.) . en —./i( ]%.J_,)_ ax + TRaA~ / NUoax
d t. 1.

resolviendo la integral de N por el métedo numérico de Simpson:

g
My
AT
d

dx = 4+ 165,961 {t2m3]
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y para la integral de N:

E_JL_ /N% dx = + 12,140 [t2m3]
BA

L (BT e = o+ 178,101 [t2m3]

¢) CALCULO DE LA INCOGNITA HIPERESTATICA
Aplicando la ecuacion (2):

(EJ) . e — 34.910,696

Xl m— (E.]c) —'—eufﬁ = — ——_F~17~—8—10—1‘_ = 4 196,()[6

d) DIAGRAMAS FINALES DE SOLICITACIONES (Figura N9 12)
Por el principio de superposicion:
MY = My + M . X,
N" = Np + Ny . X3
A) CALCULO DE LA FLECHA MAXIMA EN EL TRAMO CENTRAL
Aplicando un efecto estdtico unitario (carga vertical) correspondiente con el

efecto eldastico a calcular (descenso vertical) en el punto central, resulfa (Kigura
nainero 13):

iP= P=1
Hx = Fot a
FIGURA 13

RESOLUCION DEL ESQUEMA FUNDAMENTAL F0| (Figura N2 14)

RESQLUCION DEL ESQUEMA FUNDAMENTAL F;:

Este esquema isostatico sometido a un valor unitario de la incognita hiperesta-
tica ya fue resuelto durante el cdlculo de la estructura bajo el estado real de cargas.
y sus diagramas de solicitaciones se ven en la Figura N? 11.

a) CALCULO DEL TERMINO DE CARGA

v 0 5 o .
(EJ.) . e‘l’ = /M’ Mioax + Bl / NiN, dx
(J/J.) E.A
t. 1.

La integral de M también se resolvié numéricamente mediante la regla de Simp-
son, tomando secciones cada 1,00 m:

(en t)

DIAGRAMA N*

(en tm)

DIAGRAMA Mt

FIGURA 12

Y




d) DIAGRAMAS FINALES DE SOLICITACIONES PARA P = 1 EN LA CLAVE

36 — DiIrReccION DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES
(Figura N° 15)
Y
[MEMy gx = — 177,181 [e2mi] MY =M+ M L X
JOJ/TD 1 1 1 1
d ——
N = N° 4+~ . X
1 1 1 I

para la integral de N resulta:

EJ. /N‘; Np dx = — 4,687 [trm3] )
B.A

t. L

DIAGRAMA M}
(en tm)

5,890 tm

DIAGRAMA M% ]
{en¢m.)

! DIAGRAM)A NP

DIAGRAMA N7% FIGURA 15

(sn l’.)

F l GU RA 14 e¢) CALCULO DE LA FLECHA PROMEDIO MAXIMA EN LA ESTRUCTURA

Con los diagramas de solicitaciones en el esquema hiperestitico ya calculados
para el estado de cargas IX que es el que produce la flecha buscada (Figura N© 12)
y los debidos al estado de cargas correspondiente con dicho efecto elastico (Figu-

b) CALCULO DEL TERMINO DE INFLUENCIA
Coincide con el yva calculado para el estado real de cargas IX: ra N© 15), podemos obtener el valor de la flecha:
(ES.) . epp = + 178,101 [t2m3] /'Mh . M‘} i /,Nth;

= —_ . dX — :
8= | TEr | Ex &
d t. L.

¢) INCOGNITA LIIPERESTATICA

(EJ) . e
Xy = — b
(1 - ew oL
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38 — DirrcciON DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENDS AIRES

y adoptando el mismmo valor del J de comparacién ya usado:

‘Mh mh EJ, b
(BJ) . § = /W dx + —E,,T'/“ N, ax

d toL

la integral de M se resolvié numéricamente mediante la regla de Simpson:

-(j/Tc)‘ dx = + 1.172,580 [t2m3]

d

/'Mh MP

1a integra1> de N resulta:

EJc ' h h — 2m3
A ../N NP dx = 4 204,730 [t2m3]
t. 1

(B L6 = + 1,377,310 [t2m3]

1377310
b = —Ey. 0,00191 [m]

O sea, obtenemos una flecha promedio en el punto central para toda la estruc-
tura de:

$ = 1,51 mm

En realidad, las vigas laterales tienen distinta rigidez que la central, lo que ten-
dremos en cuenta para ajustar el valor de la flecha a cada una.
CALCULO DE LAS RIGIDECES DE CADA VIGA

Considerando la seccién homogeneizada de cada viga (planos A, B y C) en las
Secciones de la clave y apoyos resulta:

a) PARA LA VIGA CENTRAL:

en la clave en el apoyo
Fi = 1,8422 m2 Fi = 3,6872 m?2
Ji v.cy 0,0967 m4 Ji v.cy = 1,6109 m4
. Ji(v_ ¢y = 0,436 . Jx (puente total) R 3¢ (v.Co = 0,404 . Jx (puente total)
J promedio para la viga central: Ji (V. C) = 0,420 . Jx (puente total)
A (tensor lateral) = 0,0108 m2 .~ A v.c) = 0,46956 . A (puente total)

b) PARA CADA VIGA LATERAL:

en la clave en el apoyo
Fi = 1,2359 m?2 Fi = 2,7211 m?
Ji (v.L)y = 0,0683 m4 Ji v.Ly = 1,0931 m4
RN (V.L) = 0,308 . Jx (puente total) L Ji (V.L) = 0,274 . Jx (puente total)
J promedio para c/vigal lateral: Ji(V L) = 0,291 . Jx (puente total)

A (tensor lateral) = 0,0061 m2 .", A V.L) = 0,26522 . A (puente total)

PUENTE VIGA - APCRTICADA DE HORMIGON — 38

Mantenemos la suposicién de que la viga central tome el 50 % de las solicitacio-
nes totales proveccadas por el estado de cargas IX y cada una de las laterales
el 259, Luego, refiriendo la flecha de cada viga al valor promedio ya calculado,

resulta:

Viga central:

'; ~ h h h h
5 /M\'.C. M dx+/N"~C' . Ny ix =
v.Cc. — . EJv.c. J Ba.Avoc
d t. L

m o, Mhb © (0,50 N») . NP
) [(0,50M) 1\,dx+/E(

E . (0,420J) (0,46956 . A)
“d t. L
h h ~ a7 h h
mP Mh / NP Nt
— T dx + 1,06483 _ . dx
- 1,19048 / —7 . FA
! “d t. 1

Adoptando el mismo J. = 0,2217 m4:
~ ah h 0N} .
M®T . M ¢ h ~h
). = 1,19048 / ! dx}‘i’ 1,06483 . [____ N" N dx}
(EJ.) - dv, c \: SRR EA /t 1 1
d L

a

las integrales fueron resueltas en el céleulo de la flecha promedio:

(BJ.) . bv.c. = 1,19048 . [1172,580] + 1,06483 . [204,730] = + 1613,936 (t2m3)

1613,936

- — = 30
dv. c. EJ. 2,23 mm
i
Vigas laterales:
- h g h h
1 Sv. L. = /MV_—__-L' M, dx + /NV'L',E_' dx =
T EJy.L J E . Ave
; d t. L
i . n hl © (0,25 Nb) . Nh
N f;/(o'st)'M"dx-i—’( ) Codx =
] | B 0,291 ) ] B, . (0,26522 &)
f 4 t. 1.
T h al R
T MB oMY N® N7
' - 0 dx 4 0,94261 . /__ | dx
-~ 0,85911 . / dx | A
a t. L
. h h - '
M™ M e h . pgh _
' 0,94261 . O NP N dxl
(BJ) . 8, = 0,85911 “ i } + [ — [ x|
d t. L
= -+ 1200,356 (t2m3)
1.200,356
dv.L. —EJ, = 1,66 mm

Estos valores de las deformaciones verticales en la clave fueron calculados en
la suposicién de que el moédulo eldstico E, del hormigén de la estructura tiene el
mismo valor arrojado en promedio por las Dprobetas de 1a misma edad ensayadas
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(325.000 kg/cm2). En realidad, dadas las diferencias entre la compactacién y curado Este esquema estd resuelto en Figura N© 11 (diagramas M; y Nj).
en obra y en laboratorio, es dable esperar en la primera valores del médulo meno-
res que en el segundo, con lo que las flechas reales deben ser algo mayores que las a) CALCULO DEL TERMINO DE CARGA
teéricas calculadas.

e — J
0 _ M . Ml = [d J—
Para un estado de carga réipido (primeras lecturas de la deformacién provocada (BJ.) . €= /*(IJ[/J)— X + A / N?I .N; dx
por el estado IX) comparamos los valores experimentales y de célculo: | ' Yot
Flecha teérica Flecha experimental { . .
\ 4y é i i b .
a) viga central ................ 2,23 mm 2,83 mm la resolucion numeérica de la integral de M por Simpson da:
. - 4] —
b) viga lateral, fleximetro VI .. 1,66 ,, 1,78 .,M" ;l_wl_ dx = + 19,5958 [t2m3]
viga lateral, fleximetro VIII 1,66 ,, 1,73, J/J.)
d
B) CALCULO DE LOS GIROS EN LOS PUNTOS B Y B’ (Figura N9 16) la integral de N se anula por ser iguales y de distinto signo los esfuerzos axiles en
ambos tensores lateral = 4
El efecto estitico a aplicar es en este caso un par en cada uno de los puntos a . ensores laterales para la carga de M Len B
calcular la rotacién, Figura N9 17.
ﬂ b) CALCULO DEL TERMINO DE INFLUENCIA
1)
abs As o ta Piata su valor ya estid calculado:
(EJ.) . e;n = + 178,101 [t2m3]
B B c) VALOR DE LA INCO6GNITA
Figura 16 __ W O k195958 0,1100
N U=~ T®ry . en - ¥ iwo1 — — %1008
M=1 M=i d) DIAGRAMAS FINALES DE SOLICITACIONES PARA M =1 EN B’ (Figura N©° 19)
A = - xu=1
My =M+ M, 2ar
h 0 ., —
Nyp= Ny + Ny« Xy
FIGURA 17
RESOLUCION DEL ESQUEMA FUNDAMENTAL FS:(FMum N9 18) D\KQ
B :

DIAGRAMA Mn
{en to)

N DIAGRAMA NR
. (en t)

DIAGRAMA N%
fen't)

FIGURA 19
FIGURA 18 — 41




e) CALCULO DEL GIRO EN LOS PUNTOS B Y B’

Con los diagramas de solicitaciones para el estado real de cargas IX calculado
(Figura N© 12) y estado de M = 1 correspondiente con el efecto eldstico buscado

(una rotacién) (Figura N© 19) resulta:

h h ™ _h b
o= M My gx+ [N -No  ax
EJ EA
: Yot

' S [(MUMI gy 4 B[ N0 ax
(B -6 ] 72 TE.A NNy,
d Y t. L

las integrales de M se resolvieron numéricamente.

1) En el punto B’:

I h h
M Mo gy = — 67,029 [t2m3]
J/J.
d
EJC . h h — E
—BA _.-/N Ni dx = 31,902 [t2m3]
SRR
L (BT . g = — 98,931 [t2m3]

— 98,931 [t2m3]
b = — mr.

6p = 28,73 \

= — 0,000137 radianes

reducido a segundos de arco:

2) En el punto B:

h h

M" MY
= A v, 1 [t2m3

3/3. dx 52,591 [t2m3]
d

_BJe I N" Nh ax = — 40,139 [t2m3]
E.A
t. L.
(EJ,) . 6 = — 92,730 [t2m3]

cep = 9270 — __ 0000129 radianes

EJ,

reducido+a segundos de arco:

l O = 26,76 1

COMPARACI6N DE RESULTADOS TEGRICOS Y EXPERIMENTALES DE GIROS:

calculo tedrico medicién experimental
Punto B’ (clinémetro N© 27) .............. 28,3 27,7
Punto B (clinémetro N© 26) .............. 26,6 25,6

C) CALCULO DE TENSIONES EN LAS ARMADURAS

Las tensiones en las barras de acero se calculan teéricamente mediante la fé6rmula
de flexién compuesta en la seccién de hormigén homogeneizada; calculadas asi las
tensiones en el hormigén al nivel de las barras, las tensiones en las mismas se obtienen
multiplicando los valores de las tensiones en el hormigén por el médulo n = E,/E,.

Las férmulas a aplicar serdn entonces las siguientes:

2.100.000 kg/cm?

n = E/E, = ———— - = 6,4615
325.000 kg/cm?2
M N
h = .-
° Ji y Fi

donde:

M y N: solicitaciones en la seccién y viga considerada, habiéndose supuesto como
antes una distribucién del 50 9, del total del puente a la viga central, y
un 25 % a cada viga lateral.

Ji y Fi: momento de inercia y seccién transversal en la seccién homogeneizada de
la viga que se considere.

y: distancia desde el eje bharicéntrico hasta la fibra donde se mida la tensién,
o sea al borde exterior de la barra que es donde estdn ubicadas las cu-
chillas del extensémetro respectivo (ver Figura N© 20).

EN LA VIGA CENTRAL (Plano B)

a) SECCI6N DE LA CLAVE (barras inferiores):

i 0,50 MY, 050 Ny, _ 050 . 9924 tm
o = ——*—— ¥ pae SRS = /e, , m —
Jiv.en Fi(v.c) 0,0967 m4
0,50 . 196,016 t y
T T s me - odlume
oa = n ob = 349,83 t/m2
‘. oa ~ 35,0 kg/cm2
b) SECCIS6N DE LOS APOYOS (barras superiores):
;) apoyo B’:
h h
ob = 90Num v 050Ny, _ _050.36226tm o0
Jigv.cy Fiv.oy) 1,6109 m4 ,
0,50 . 212,77 t R
36872 m2 - 81,80 t/m2
oa = n ob = 528,55 t/m?2
', oa =~ 52,9 kg/cm?2
the) apoyo B:
b = 0,50 . 446,40 tm 0.9842 050 . 217,09 t .
o 1,6109 m+ S 09842 m —  ——pmn—m— = 106,92 t/m

cga = n oa = 690,86 t/m2

.. oa ~ 69,1 kg/cm?2
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FIGURA 20 ;

EN LAS VIGAS LATERALES (plano C)

L 18]
a) SECCISN DE LA CLAVE (barras inferiores): |
5 MY 0 h 0,25 . 99,24 tm
cb = 0‘_2_° M_'O'“__‘ y =+ 25 N'.ﬂ““ o s — 10,2413 M —
Ji(v.n) Fi(v.1L) 0,0683 m A
0,25 . 196,016 t |
=2 L = 2 o
12350 m2 47,95 t/m g
oa = n gb = 309,83 t/m2 ) ,

.7, oa =~ 31,0 kg/cm2
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PUENTE VIGA - APORTICADA DE HORMIGON

b) SECCI6N DE LOS APOYOS (barras superiores):

b;) apoyo B°:

h = h
a8l 0,25 . M“’__“‘_‘, 0,25 Nmm_ 0,25 . 36Q6_qtm 09930 m  _
= RE (V. L) Fi (V.L) 1,0931 m
0,25 . 212,77 t
e . = 2
3,7511 m? 63,22 t/m
oa = n gb = 408,50 t/m2
.'. oa ~ 40,8 kg/cm?
b») apoyo B:
0,25 . 446,40 tm 0,25 . 217,09 t
ob = > . 0,9930 — = 82,05 t/m2

1,0931 m4
ca = n gb = 530,17 t/m2

2,7211 m2

*. oa o~ 53,0 kg/cm?2

COMPARACION DE RESULTADOS TEORICOS Y EXPERIMENTALES
DE TENSIONES (en kg/cm2)

Medicién experimental ........ 63,2 98,3 | 81,6 65,3

VIGA CENTRAL VIGAS LATERALES

Apoyos Apoyos

Clave Clave

B 4 B ’ B’

ext. 11 [ext. 5(ext. 17 [ext. 10 |ext. 12 ext. 4(ext. Gle.\'t. 16"ext, 18

61,7 | 81,6 | 67,3

62,2 | 71,2

Calcufo teérico en el estado 1| 35,0 69,1 52,8 31,0

53,0 ‘ 40,8

D) ABSORCION DEL EMPUJE

De acuerdo con las lecturas de los fleximetros Nos. XIV y XV colocados en los
apoyos, los corrimientos horizontales de éstos fueron del ordan de 0,20 mm a 0,22 mm
en cada uno, con una separacién total entre ambos igual a la suma: 0,42 mm,

Corroborando lo anterior, las deformaciones de los tensores inferiores medidos
por los extensometros Nos. 22 y 23, fueron del siguiente orden:

Tensor central Tensor lateral

(12 & 25) (7 2 25)
Deformacion especifica (g) .......covvvvvrnen 7,74 X 106 10,20 X 10-6
Deformacioén total: ¢ X 1 = ¢ X 2.356 (cm) .. 0,20 mm 0,24 mm
Tensiones en las barras: 6 = ¢ . E ......... 16,2 kg/cm2 21,4 kg/cm2
Esfuerzo total tomado: o (kg/cm2) X A (cm2) 3,8t 2,9 t

La disparidad entre los valores de la deformacién total de los tensores (0,200
a 0,24 mm) y el corrimiento entre apoyos (0,44 mm) se justifica por el orden de
bajas lecturas que registran los aparatos, en cuyo casc los errores propios de los

7
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mismos, de variaciones en la temperatura y humedad, de vibraciones, etec., si bien
pequefios y generalmente despreciables, son ahora de relativa importancia porcentual.

Siendo los empujes en los apoyos del 50 9% del total del puente en el central
vy 25 9% en cada uno de los laterales (y siendo el empuje de todo el puente igual al
valor de la incégnita hiperestatica H = X; = 196,016 t), resulta que los tensores
inferiores toman una parte del empuje del orden del 49 en el central y 6 9% en
los laterales, tomandose el resto mediante empuje pasivo del terreno y los pilotes
inclinados.

CONCLUSIONES

Los resultados experimentales obtenidos durante la prueba de carga permiten
deducir las siguientes conclusiones:
1) La magnitud despreciable del desplazamiento de los apoyos justifica el haber
considerado a éstos como fijos, pues el error en el valor de la incégnita hiper-
estatica al introducir un corrimiento de 0,5 mm es de aproximadamente el 1 %.

2) Del estudio de las flechas, que experimentalmente resultaron ser mayores que
las calculadas teéricamente en un 21 9, para la viga central y 4 y 7 % para
las laterales, se deduce que la rigidez de las vigas es menor que la supuesta;
esto puede deberse a lo siguiente:

a) que el moédulo eldstico E del hormigbén de la estructura, fabricado, colo-
cado, compactado y curado en distintas condiciones de trabajo y ambien-
tales que €l de las probetas, sea menor que el arrojado por éstas (del orden
de 325.000 kg/cm2),

b) que la secci6n de hormigén no haya colaborado en su totalidad por algdn
fisuramiento interior no visible, por retraccién de fragiie, cargas, etc.,, con
lo que el momento de inercia de la seccién correspondiente serfa menor
que el calculado con el estado I (seccién plena).

Estos efectos pueden haber actuado en forma independiente o conjunta.

3) Del estudio de las tensiones en las barras se deduce gque éstas tomaron ma-
yores esfuerzos de tracciéon que los estimados teéricamente, pudiendo deberse
al mismo motivo b) explicado en el punto anterior.

En general, el comportamiento estructural respondié muy aproximadamente a los
esquemas teéricos supuestos, mientras que €l comportamiento resistepte del hormigén
armado respondié a un estado intermedio entre €l I (seccién de hormigén colaboran-
do plenamente, sin fisuracién) y el II (seceiébn de hormigén totalmente fisurado en
la zona traceionada, y trabajandeo solamente la armadura), pero hastante mas cercano
al primero.

Al respecto, y con caricter de comentario, es de hacer notar que las bajas ten-
siones registradas en las armaduras, debidas a la colaboracién del hormigén sin fi-
surar en un estado muy préximo al I, provienen solamente de la sobrecarga en una
posicién determinada; la superposicién de efectos actuantes considerados en el
proyecto (peso propio, sobrecarga movil, vibraciones, diferencias de temperatura,
viento, movimiento de apoyos, etc.), puede elevar las tensiones de traccién del hor-
migén a valores superiores a su limite de rotura, en cuyo caso la transferencia casi
instantdnea de esfuerzos a las armaduras elevaria su tensién a valores del orden de
su limite admisible (1.200 a 1.400 kg/cm2).

Deseamos hacer constar, como asi agradecer, la importante labor desarrollada
durante la prueba de carga por los sefiores Luis Galarza y Adalberto Toscano, asi
como eh los trabajos de cdalculo de la presente memoria por los seficres Raul Boada,
Roberto Belvedere, Rodoifo Pouchou y Daniel Cleddn, pertenecientes todos ellos a la
Divisién Obras de Arte, del Departamento Estudios y Proyectos.
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caracter general, pero los criterios basicos son
necesarios en todo estudio econémico para de-
terminar prioridades; este tipo de estudio es
necesario ya que permite una evaluacién rela-
tiva de los proyectos, de imprescindible valor
en tales determinaciones.

Es cierto que los paices en su desarrollo
deben tener muy en cuenta la influencia que
tiene la construccién y/o el mejoramiento de
un camino sobre los cambios en la estructura
econdmica y social y es en ese sentido que
deben de estudiarse todos aquellos factores
que de una u otra manera tienen una inci-
dencia directa sobre un analisis econémico.
Este informe tiene por objeto presentar de un
modo esquematico aquellos factores econdmi-
cos que habran de permitir establecer un or-
den de prioridad en los planes relativos a la
construccidn y/o al mejoramiento de una red
vial.

INTRODUCCION

El desenvolvimiento econémico-social de un
pais depende en gran medida de los caminos
y el “standard de vida" de su poblacién es
un indice del grado de planificacién de su
red vial,

Los caminos deben permitir un ficil y ré-
pido, a la vez que econdémico, transporte de
todos los Dbienes de uso que constituyen la
riqueza fundamental de una nacién. Es evi-
dente que dadas las condiciones econémicas,
se debe no sélo propender al desarrollo de toda
actividad que brinde posibilidades de futuro,
sino que también deben darse los medios para
su pleno desenvolvimiento; en ese sentido, el
camino abre horizontes y ofrece el medio efi-
caz para el desarrollo de toda actividad crea-
dora.

Toda forma de transporte carretero refleja
en gran medida buena parte del esfuerzo na-
cional y debe ser preocupacién constante del
Estado arbitrar los medios para que se des-
envuelva de un modo seguro, eficaz y eco-
némico.

El mejoramiento de la red vial de un pais
es factor importante €n su desarrollo econé-
mico, siendo uno de sus efectos inmediatos el
crecimiento del transporte automotor. Si bien
éste puede ser considerado como una indus-
tria, su expansién refleja los factores de pro-
duccién que entran en juego. Este fenémeno
puede ser atribuido a la movilizacién de nue-
VOS recursos y a una accién mas efectiva por
parte de las autoridades ptblicas; la movili-
zacién de nuevos recursos puede ser la resul-
tante de una disminucién en los costos de

transporte y en la creacién de nuevos medios
de comunicacion constituyendo, la accién por
parte de las autoridades publicas, la politica
econ6émica encargada por los gobiernos.

Es indudable la necesidad de establecer una
medida de comparacién para determinar los
beneficios que puedan esperarse de cada pro-
yecto en estudio; no obstante ello, ese sistema
comparativo no puede ser aplicado de un modo
indiscriminado ya que pueden presentarse por
lo menos dos tipos de proyectos que pueden
llegar a satisfacer necesidades econémicas de
distinta indole: el que se desarrolla en zonas
incomunicadas donde la economia es practica-
mente de autoconsumo y el que se produce en
zonas comunicadas donde la economia es de
intercambio.

El establecer “a priori” el beneficio econé-
mico que puede traer el mejoramiento o la
construccién de un camino, resulta muchas
veces de dificil apreciacién y las estimaciones
tienen a veces un cardcter especulativo; sin
embargo se hace necesario tal tipo de estudio
para servir de elemento de comparacién en
las decisiones a adoptar.

La inversién en la construccién o en el
mejoramiento de una red vial produce un gran
impacto en el desarrollo de los paises; se hace
pues necesario considerar la justificacién eco-
némica de la inversién y el estudio de los
efectos econémicos que pueda tener la misma
sobre otras inversiones de los sectores pu-
blicos.

EVALUACI6N DE LOS PROGRAMAS
VIALES

Antes de dar comienzo a un programa de
construccién y/o mejoramiento de wuna red
vial, es necesario proceder al estudio de todos:
aquellos elementos que sirvan de juicio para
su posterior evaluacién; en todos los casos
debe considerarse la justificacién econémica
de la inversién destinada a llevar a cabo di-
cho programa y los efectos econémicos que
nueda tener la misma sobre posibles inver-
siones en. otros sectores publicos.

La construccién y/o el mejoramiento de una
red vial trae apareada una serie de hechos
consecuentes que no pueden muchas veces ser
estimados en términos de dinero, ya sea por-
que los mismos representan intereses piblicos
0 porque los valores asignados son subjetivos.
A todos aquellos servicios que presta el ca-
mino y que son de indudable valor humano
es dificil de atribuirles un valor material y
solamente pueden ser evaluados de un modo
arbitrario; por ello es que no pueden ser teni-
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dos en cuenla en una apreciacién financiera
de cualquier programa de consiruccion y/0
mejoramiento de una red vial.

Los métodos utilizados en el andlisis eco-
némico pueden ser clasificados en dos cate-
gorias: el llamado “a posteriori” cuyo objetivo
es medir por medio de la comparacion de
“antes y después” los efectos que se producen
sobre la cccnomia, para lo cual se hace nece-
sario llevar toda esa informacién durante un
periodo de afics, y el método “a priori”’ el
cual permite realizar un pronéstico de los
efectos que liabran de producirse. Es induda-
ple que el método ‘““a posteriori” no provee
mas que una justificacién después de produ-
cido el hecho y aun asf no puede establecerse
si la operacién realizada ha s.do la mejor desde
el punto de vista de su desarrollo econémico.
£l método “a priori” resulta muchas veces de
dificil apreciacién y toda estimacién que se
haga en ese sentido s6lo tendrd un carécter
especulativo, aunque serda de gran utilidad en
la determinaciéon de prioridades.

FACTORES QUE INTERVIENEN
EN LOS ESTUDIOS DE PRIORIDAD

Para realizar un estudio orgdnico a fin de
establecer un orden de prioridad en los pro-
gramas de construccién y/o mejoramiento de
una red vial, se hace necesario estudiar un
nimero de factores que tiemen, algunos de
ellos, puntos comunes que deben ser analiza-
dos para determinar sus alcances.

Los factores a analizar son los siguientes:

a) Capital invertido en la construccién o
en el mejoramiento.

b) Vida util asignada.

¢) Costo de mantenimiento.

d) Efecto sobre el movimiento del trénsito.

e) Efecto sobre los accidentes.

f) Costo de operacién de los vehiculos.

g) Impacto econémico.

Todos estos factores deben ser tenidos en
cuenta a efectos de ser evaluados y posterior-
mente relacionados con el fin de obtener un
nimero que permita tener una idea del bene-
ficio o pérdida anual de la inversién.

a) CAPITAL INVERTIDO EN LA CONS-
TRUCCION O EN EL. MEJORAMIENTO:

El capital invertido representa el costo de
inversién estimado a la fecha de programa-
ci6n. Es indudable que en condiciones de in-
estabilidad econémica se deben de tomar las
debidas precauciones a efectos de fijar un

w
futy

valor estable comparativo. Dado que durante
la faz constructiva la obra puede sufrir alte-
raciones o camblos que puedan verse refle-
jades en el costo de inversién, se hace mds
conveniente tomar el capitai invertido a la
fecha de la recepcion definitiva de la obra.

En pafses con procesos econdmicos infla-
cionarics, la introduccién del reconocimiento
de las variaciones de costos durante el perio-
do constructivo debe ser tenido en cuenta
cono elemento adicional 41 establecer el costo
de inversion final. En el capital de inversién
deben de incluirse los costos de expropiacion
de la tierra, si los hubiere, como asi también
los costos de administracién, estudio, proyecto
y construccién.

b) VIDA OTIL ASIGNADA:

La vida util asignada puede ser considerada
bajo dos puntos de vista diferentes: uno dado
en funcién de la capacidad de trdnsito y otro
en funcién del efecto econémico.

Bajo el primer punto de vista, la vida atil
puede estimarse como el periodo de tiempo
que media desde la construccién o mejora-
miento del camino hasta el instante en que
ha alcanzado su capacidad de disefio. Esta
“capacidad de disefio” puede asimilarse de
acuerdo a las situaciones particulares, a los
“niveles de servicio” establecidos en el High-
way Capacity Manual 1965. E1 tiempo nece-
sario para poder alcanzar la capacidad de
disefio es funcién directa, entre otras varia-
bles, del crecimiento o aumento del nimero
de vehiculos en uso; esto Gltimo trae aparea-
da, evidentemente, una disminucién en el “fac-
tor de ocupacién” (personas por vehiculo).

Para caminos existentes no siempre es posi-
ble predecir los valores de crecimiento y una
manera de estimarlos seria el de representar
grificamente una curva tomando en cuenta el
flujo del trénsito en vehiculos por hora (para
una determinada zona) en funcién del tiempo
y tomar un intervalo de los 1iltimos cinco afios
a la fecha de programacién para luego, teniendo
en cuenta el factor de crecimiento anual, deter-
minar el nimero de afios necesarios hasta poder
llegar a alcanzar la capacidad de disefio.

Otra manera de establecer el tiempo nece-
sario hasta alcanzar la capacidad de disefio
seria la de estudiar la trayectoria histérica en
un periodo relativamente largo y asignar un
porcentaje de aumento al flujo actual del trdn-
sito en un tiempo relativamente grande.

Para determinar-la vida util asignada bajo
el punto de vista econémico, deben tenerse en
cuenta todos aquellos factores que de una u
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otra manera puedan incidir sobre la vida eco-
némica del camino, de modo de llegar a csta-
blecer un perfodo y su punto limite por el cual
se convierte en un factor antieconomico; <n
todos los casos dehe tenerse en cuenta el costo
de mantenimiento, el costo de operaciéon de los
vehiculos y el efecto de los accidentes.

Kl informie del A. A. S. . O. (Road User
Benefit for Highway Improvements) edicion
1960, establece una vida ftil estimada que va-
ria en funcién de los distintos elementos que
componen €l camino.

Los italianos han establecido valores apro-
ximadamente similares a los dados por el
A. A, S. H. O. pero han ampliado la parte
correspondiente a estructura de pavimento de
la siguiente manera:

Capa de rodamiento simple, 10 a 15 afios.

Capa de rodamiento semi permanente, 14
a 22 aifios.

Capa de rodamiento permanente, 23 a 26 afios.

Establecida en forma estimada la vida 1til
del camino, se puede calcular, para el namero
de afios establecido, la curva de amortizacion,
llegando a establecerse en dicha férmula el
capital residual al cabo de n afios de vida 1itil
prefijada,

¢) COSTO DE MANTENIMIENTO:

El costo de mantenimiento es funcién de
un gran namero de variables, pudiendo esta-
blecerse fundamentalmente una dependencia
con el disefio de la estructura del pavimento
método constructivo utilizado, calidad de los
materiales empleados, condiciones del suelo,
supervisién de la obra durante el periodo cons-
tructivo y tipo de transito circulando por el
camino, entendiéndose por esto los tipos de
vehiculos que se mueven por la carretera.

La determinacién del costo de mantenimien-
to puede realizarse de dos maneras diferentes:
mediante la informacién que pueda obtenerse
de los costos de mantenimiento de otros cami-
nos asimildndolos a los actuales mediante cur-
vas de variacién en funcién del tiempo v actua-
lizando los valores o por medio de la compa-
racién de fallas observadas, correlaciondando-
las con caminos antiguos y con sus curvas de
variacién respecto al costo de mantenimiento
a fin de fijar tales coeficientes. Esto wultimo
permite establecer una figura comparativa en-
tre valores obtenidos mediante informacion
acumulada durante un periodo de tiempo en
diferentes caminos y una férmula empirica
capaz de ser correlacionada a medida que
pueda obtenerse mayor informacién.

d) EFECTO SOBRE EL MOVIMIENTO DEL
TRANSITO:

La construccién de un nuevo camino o el
mejoramiento de uno existente, puede afectar
el movimiento vehicular debido a la disminu-
cion de longitud entre dos puntos o por la dis-
niinucion del tiempo de viaje aunque no se
hubiesc efectuado ningtin cambio en su lon-
gitud.

Es cierto que para poder evaluar esos efec-
tos se hace necesario establecer la cantidad
de vehiculo-kilometros que se ha producido
antes y después de la nueva construccién o
mejoramiento (puede tomarse un afio antes
y un afio después). Esos kilometros recorridos
deben ser evaluados a un costo representa-
tivo por vehiculo-kilometros, obteniéndose de
ese modo la diferencia producida por la cons-
truccién o mejora del camino; los valores
anteriores pueden ser obtenidos del costo de
operacién de los vehiculos.

IIs necesario tener en cuenta en el calculo
del nimero de vehiculo-kilémetros, €l tipo de
trinsito.

Las estimaciones que se hagan en ese sen-
tido son necesarias no sélo para obtener vola-
menes, sino también para determinar los gru-
pos direccionales del movimiento vehicular.

Los estudios de origen y destino pueden ser
utilizados a tales efectos para poder estimar
€l presente y el futuro efecto direccional del
movimiento del transito.

El mejoramiento de un camino puede llegar
a reducir el costo de operacién de los vehicu-
los y por ese motivo no sélo pueden producirse
transferencias de transito de un camino cual-
quiera al mejorado, sino que también pueden
llegar a producirse cambios en el tipo de trans-
porte utilizado (uso del automgvil en lugar
del transporte publico).

La asignacién del trinsito, que es el mé-
todo por el cual se puede estimar la reparti-
cion del trénsito entre distintas rutas con los
mismos origenes y destinos, permite deter-
minar aproximadamente la cantidad del tran-
sito actual que se desviar4d de un camino a
otro.

Varios son los métodos utilizados para la
asignacién del trénsito pudiendo mencionarse
el absoluto, el de la relacion de tiempos de
recorrido, el de las diferencias entre tiempos
y distancias de recorrido y el generado, el
que puede ser a su vez desarrollado, creado
por la via o convertido,
¢) EFECTO SOBRE LOS ACCIDENTES:

El mejoramiento de un camino afecta mu-
chas veces en forma notable el nimero anual
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de accidentes y el método que ha sugerido el
Road Research Laboratory de Gran DBretafia
para evaluar esos efectos permite comparar el
numero de peisonas accidentadas guc se pro-
duce antes de la mejora y el niimero esperado
después del mejoramiento. La relacion entre
el ntmero de accidentes v los cambios en el
disefio geométrico permite establecer unz com-
paracién importante en la evaluaciéon de una
mejora,

¥l ntmero promedio de accidentes que se
producen antes del mejoramiento puede ser
obtenido de un estudio de los mismos, junto
con el crecimiento anual del transito en la
misma zona, Cuando se quisre estimar el nn-
mero de accidentes que se espera habrian de
ocurrir despuds de la mejora, se llace necesa-
rio utilizar los datos de los estudios de ‘“antes
y despuéds” en circunstancias similares.

Cuando se llega a obtener el cambio en la
proporcién anual de accidentes, se hace nece-
sario llevarlo en términos econdniicos y <€n
esc sentido se debe establecer un valor a di-
chos accidentes; en ese aspecto habrd que
considerar los gastos principales y los secun-
darios o derivados.

f) COSTO DE OPERACION DE LOS
VEHiCULOS:

El costo de operacion de los vehiculos puede
establecerse teniendo en cuenta las diversas
curvas de variacion establecidas por el A. A.
S. H. 0. (Road User Benefit Analyses for
Highway Improvements). Los britdnicos han
establecido formulas que permiten calcular el
cesto de operacion en funcién de la velocidad,
dependiendo los coeficientes utilizados de la
velocidad, la cual tiene limites de validez. En
tales coeficientes estan involucradcs los cos-
tos de combustible, lubricantes, cubiertas y
reparaciones;, ademas se ind’'ca un valor pcor
tiempo no trabajado y los costos dchbido a 1m-
puestos y seguros.

Considerando los costos de operacion de una
u otra manera, es posible establecer una co-
rrelacion con la curva de variacién del flujo
del transito y de los veliiculo-kilémetros reco-
rridos, teniendo en cuenta a su vez ¢l niimero
de kilémetros de caminos de la zona.

Es de mejor resultado utilizar las curvas
establecidas por ¢l A. A. 8. H. O. y determi-
nar los valores anuales teniendo en cuenta la
variacién del flujo

g) IMPACTO ECONOMICO:

El impacto econémico que trae consigo la
construccién y/o el mejoramiento de una red

vial es dificil de ser estimado “a priori”, no
siendo posible estahlecer cantidades ciertas al
respecto, Estudios de “antes y después” per-
mitirdn fijar conmiparaciones. Si bien el incre-
mento del valor de la propiedad de la tierra
es funcion, entre otras causas, de la inversion
del capital privado en un gran numero de
recursos, no deja de ser significativa cual-
quier modificaciéon beneficiesa de la red vial.
En paises nuevos, de recursos econémicos po-
tenciales, una estimacién puede hacerse en
ese sentido aunque ello tenga caracter espe-
culativo.

El desarrollo de riguezas poatenciales con el
mejoramiento y/o la construccion de un ca-
mino es factor de peso en el establecimiento
de pricridades y la estimacién de las mismas,
a pesar de lo complejo de la interaccion entre
la red vial y la economia nacional, es nece-
saria en la comparacién econdmica que se
desee lhacer.

Todos estos factores as{ enuuciados, expre-
sados en términos econdomicos, permiten esta-
blecer nn sistema comparativo utilizando dis-
tintos métcdos del andlisis econémico desarro-
llados en paises con condiciones sociales ¥y
econdmicas diferentes, con lo que sera posible
finalmente indicar un orden de prioridad nece-
sar.o en la preparacion de programas relativos
a la construccién y/o al mejoramiento de una
red vial,
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1. CONSIDERACIONES GENERALES

El siguiente método de clasificacion de ta-
lleres mecéanicos de reparaciones y wmanteni-
miento esta compuesto de 2 partes, a saber:

a) Una primera parte, que establece un pun-
taje de calidad, individualizado sobre [a base
de las caracteristicas y dotaciones del taller,
independientemente de las dimensiones del
mismo y del numero de puestos de trabajo de
Jos cuales puede disponerse.
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Tal puntaje, expresado en centésimos, ofrece
un juicio global de todos los factores que con-
tribuyen a determinar la eficacia del taller.

b) Una segunda parte que, teniendo en cuen-
ta el nimero de puestos de trabajo y de la
eficiencia del ente, individualiza el potencial
del mismo y proporciona ademés el:

Coeficiente de cobertura, representado por
la relacién entre el potencial del taller y las
exigencias de trabajo en la zona en gue opera
el taller.

Tal coeficiente de cobertura puede ser ahso-
luto o parcial segin que en la zona geogra-
fica considerada para la evaluaci6én de las ne-
cesidades de trabajo opere solamente el taller
considerado o bien operen mds talleres.

2. PUNTAJE DE CALIDAD

Para la determinaciéon del puntaje de cali-
dad han sido tomados en consideracion 10 ru-
bros, los cuales representan los varios facto-
res que constituyen los elementos esenciales
de la potencialidad del taller mismo. A cada
uno de ellos ha sido asignado un cierto nu-
mero de puntos que representan la incidencia
particular en la determinacién del potencial
productivo del taller.

2-1. Locales —Puntos 20—

Este rubro comprende:

2-1-1. Reparticién de las dreas .. puntos 6
2-1-2. Condiciones del inmueble . " 5
2-1-3. Presentacién y accesibilidad " 6
2-1-4. Manutenci6n .............. v 3

Total puntos 20

2-1-1. Reparticién de las areas —Puntos 6—

Es de particular importancia que el area
total destinada a la asistencia mecanica sea
equitativamente distribuida entre taller, acep-
tacion, almacén de repuestos, oficinas y ser-
vicios.

Ademas, es necesario controlar gue las zo-
nas sean entre si racionalmente conectadas,
de modo de evitar inttiles desplazamientos v
congestiones en las maniobras de vehiculos.

Teniendo en cuenta que en un taller ideal
la reparticion de las superficies es:

—Taller: 0,60 del area total destinada a la
asistencia,

—Aceptacion y pruebas: 0,20 del drea total
destinada a la asistencia.

—Almacén de repuestos: 0,10 del drea total
destinada a la asistencia.

-—Servicios y oficinas: 0,10 del 4area total
destinada a la asistencia.

Para ]a asignacién del puntaje operar en el
modo siguiente: calcular las &reas parciales
arriba especificadas, calcular el #rea total
suma de las parciales, dividir las Areas par-
ciales por el area total de modo de establecer
las relaciones respecto al Area total, sumar
las relaciones asi obtenidas teniendo la pre-
caucién de que, para cada relacion, el valor
maximo a tener en cuenta para el cdlculo ¢s
aquel reportado en el caso ideal arriba ex-
puesto.

La suma asf obtenida, multiplicada por 5,
da el nuamero de puntos a contabilizar. Al re-
sultado sumar o restar un punto, segin que
las dreas sean bien o mal dispuestas, con res-
pecto a otras en base a las anteriores men-
cionadas.

Para mayor claridad se desarrolla un ejem-
plo:

Supongamos que un taller tenga:

Area del taller propiamente dicho .. 800 1n2
Area de la aceptacion ............. 100 ,,
Area del almacén de repuestos .... 50 ,,
Area de oficinas y servicios higiénicos 50 ,,
Total area a disposiciéon .... 1.000 m2

Las relaciones seran:

Taller .......cocevivnn.... 0,8 drea total
Aceptacion ............. ... 0,1 . »
Almacén de repuestos ....... 0,05 "
Oficinas y servicios ......... 0,06 .

A los efectos de la suma se asumirdn los
valores:

Taller ... 0,6
Aceptacibn .......... ... . ..., 0,1
Almacén de repuestos ........ 0,05
Servicios y oficinas ........... 0,05

Total ...... ... ..o uint, 0,8

El puntaje serd, en consecuencia, 0,8 X 5
= 4, al cual podra ser sumado o restado un
punto segin la mas o menos buena disposi-
ci6n de los locales.

2-1-2. Condiciones del inmueble —5 puntos—

En la eleccion del puntaje se tendria en
cuenta el tipc de coustruccion, las condiciones
del piso, la terminacién de las paredes, el
grado de iluminacién natural y artificial, las
condiciones del techo.

El puntaje serd otorgado a criterio del ins-
pector, en base al examen de lo antedicho.
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2-1-3. Presentacién y accesibilidad
-—6 puntos—

Tener en cuenta el hecho de que la ubica-
cién sea tal de consentir la fécil accesibilidad
de vehiculos vy se encuentre en una zona de
interés estratégico desde el punto de vista del
circulante afectado, que esté conectada con el
centro urbano v ademis que la presentacion
externa sea agradable y que el local de acep-
tacion sea decoroso y con buena présentacion.

Los varios factores sefialados deben ser cui-
dadosamente analizados para la asignacion del
puntaje.

2-1-4. Mantencién del inmueble -—3 puntos—

El puntaje es funcion de las condiciones de
limpieza, orden y mantencién del inmueble, de
las condiciones en que son tenidos los repues-
tos, los equipos y los puestos de trabajo.

La presencia de obsticulos ocasionados por
chatarra y de herramientas y piezas colocadas
sin ningtn orden o abandonadas, excluird cual-
quier asignacién de puntaje bajo este rubro.

2-2. Personal —15 puntos—

Andlogamente a cuanto ha sido expuesto en
el rubro precedente, a los fines del puntaje,
el rubro personal es subdividido como sigue:

2.2,1 Numero de dependientes .. puntos 6

2.2.2 C(Calificacién de los operarios . 4

2.2.3 Encuadramiento ........... " 3
2.2.4 DPreparacién y entrenamien-

to téenico ................ . 2

Total ................ puntos 15

2-2-1. Nimero de los dependientes
—6 puntos—-

En una organizacién asistencial bien pro-
porcionada, el numero de los dependientes de-
be ser igual a 1,4 veces el nimero de los
puestos de trabajo de los que dispone el
taller,

Se define como el nimero de puestos de
trabajo el nimero de autovehiculos (automé-
viles, camiones y maquinas) en los cuales el
taller puede intervenir contemporidneamente,
al cubierto, para intervenir en su reparacién.

El cdalculo de tal numero debe ser efectua-
do segun las especificaciones del parrafo 3-1.

El puntaje relativo al rubro nimero de de-
pendientes es dado por:

Ntimero de operarios existentes

X 6
1,4 X puestos de trabajo

El puntaje méaximo, de todos modos, no po-
drd ser superior a 6, por cuanto no son con-

siderados ttiles a] incremento de la actividad
del taller ¥y al! puntaje los operarios que ex-
cedieran los arriba previstos.

2-2-2. Calificacién operarics —4 puntos—
Los operarios afectados al taller son distin-
guidos en:

—Oficiales
-—1% oficiales
—Avudantes
—Peones

La composiciébn media para un buen fun-
cionamiento del taller debe respetar el esque-
ma siguiente:

Oficiales ....... 0,3 de la fuerza total
14 oficiales ..... 6,3 , » »”
Ayudantes ...... 0,3 , » "
Peones ......... 01, » »

Para la asignacién del puntaje, establecida
la relacién de los operarios en las varias ca-
tegorias, se suman las relaciones obhtenidas
con la premisa de que las excedencias con
respecto a las arriba especificadas pueden ser
contabilizadas en la categoria inferior, mas no
en la superior,

Para aclarar el concepto, se hacen 2 ejem-
plos:

1er. ejemplo. Un taller tiene la siguiente com-

posicion:

Oficiales ....................... 0,4
% oficiales .................... 0,2
Ayudantes ................. .. ... 0,2
Peones ............. ... .. .., 0,2

La suma serd la siguiente:

Oficiales .. 0,3
% oficiales 0,2 + 0,1 (excedente de oficiales)
Ayudantes 0,2
Peones .... 01

Total .... 0,9

En el caso en examen, el valor de los ofi-
ciales supera en 0,1 el previsto y tal diferencia
es utilizada para la categoria de los 1 ofi-
ciales, los cuales se encuentran en defecto
de 0,1. Mientras la excedencia del 0,1 en los
peones no puede ser utilizada en la categoria
ayudantes,

29 ejemplo. La composicién del taller es la

siguiente:

Oficiales .............. ... ... ... 0,1
1% oficiales ............. ... ... 0,2
Ayudantes ........... ... .. ... 0,4
Peones ...........cciiiiiiinn. 0,3
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En este caso la suma seri:

01 4+ 02 + 03 + 01 = 07

A los fines del puntaje a asignar, regirse
por la tabla siguiente:

superior a 0,9 puntos 4
Resultado de 0,9 a 0,8 " 3(
de la suma | de 0,8 a 0,7 . 2!
de 0,7 a 0,5 v 1

No se asignard ningin punto para valores
de la suma inferiores a 0,5,

2-2-3. Encuadramiento —3 puntos—
El encuadramiento teérico prevé:

1 Jefe de taller
1 Jefe de escuadra con 10 operarios
1 Aceptador con 12 operarios

Se dejard al inspector el arbitrio de asig-
nar el puntaje en base a la diferencia encon-
trada entre el encuadramiento real y el teé-
rico arriba sefialado, por cuanto es dificil
-establecer una norma fija, teniendo en cuenta
que en los talleres de modesta envergadura
-es necesario evaluar la capacidad de los jefes
y es diffcil establecer netamente la figura del
capataz, cuyas funciones pueden a veces ser
desempefiadas por un operario experto, el cual,
ademds de trabajar, ejercita un cierto control
sobre sus compafieros de escuadra.

2-2-4. Preparacién y entrenamiento
—2 puntos—

El puntaje pleno se asignara cuando por lo
‘menos el 60 9, del personal ha seguido con
provecho cursos de especializacién desarrolla-
dos por las fabricas constructoras de los ve-
‘hiculos. En el caso en que el personal que ha
seguido tales cursos sea inferior a dicho por-
centaje, asignar un puntaje proporcionalmente
mas bajo.

Z-3. Instalaciones y equipos —15 puntos—

Kste rubro se divide en:

2.3.1 Equipos especiales ..... puntos 5
2.3.2 Instalaciones especificas ” 5
2.3.3 Instalaciones genéricas . . b

Total puntos .......... 15

2-3-1. Equipos. especificos —5 puntos—

Para asignar el puntaje han sido tabula-
dos los siguientes valores indicativos a cada
equipo:

Con puente elevador o fosa ....... 5 puntos

Con caballete o soporte para repa-
racién de motores o grupos me-
CANICOS v iit it i iiiee e ann 2 »

Con banco de trabajo con morsa .. 2 "

Con armario, carrito para transpor-
te de piezas, crique hidraulico,
laAmpara portéatil, estanteria, etc.. 1 punto

El puntaje se determina como sigue:

Hecha la suma de los puntos indicativos de
cada equipo, se la divide por el nimero de
puestos de trabajo. El puntaje a asignar re-
sulta de la tabla siguiente:

Puntos
suma valores indicativos a asignar
= T 5
nimero puestos de trabajo
de 5 a7 4
ded4as 3
de 3 a 4 2
de 2 a 3 1
2 0

2.3-2. Instalaciones especificas —5 puntos—
Ellas comprenden:

a) Estacién de servicio —puntos 2—

El puntaje es funcién de la capacidad del
taller. El puntaje pleno sera asignado al
taller cuando éste disponga de una es-
tacién de servicio capaz de lavar y en-
grasar en el dfa un nimero de vehfculos
por lo menos igual al nimero de puestos
de trabajo.

b) Sala de prueba y rodaje de motores

—2 puntos—

El puntaje seri asignado a discrecidn
del inspector en funcién de la eficiencia
de la instalacién, de su estado y del
hecho que el mismo sea efectivamente

usado.

-

c¢) Instalaciones especificas varias
—puntos 1—
Comprenden:

Soldadura eléctrica y oxiacetilénica,
distribuidores de aceite, distribuidores
de combustibles y cada otra instalacién
directamente conectada con la activi-
dad del taller.
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El puntaje a asignar corresponde a la suma
de los puntos relativos a las varias instalacio-
nes especificas, méximo 5.

2.3-3. Instalaciones genéricas —puntos 5—
Ellas comprenden:

a) Instalacién de aire comprimido
—puntos 2—
El puntaje asignado a criterio del ins-
pector, segin que la distribucién del aire
comprimido sea extendida a todo el taller
y que exista un ndmero de tomas sufi-
ciente.

b) Luz y fuerza motriz —puntos 1—
El punto se asignari cuando el numero
de tomas y de distribucién sea suficiente
a todo el taller.

¢) Servicios higiénicos y sanitarios
—puntos 1—
El punto se asignari cuando los vestua-
rios y servicios higiénicos para el per-
sonal del taller sean decorosos y sufi-
cientes.

d) Instalacién para lavado de piezas —pun-
tos 1—

También aqui el punto se asignari cuan-
do la instalacién sea proporcionada a la

capacidad de trabajo del taller.

-~

2-4 Maquinarias —10 puntos—

La determinacién del puntaje es efectuada
de acuerdo a la lista especificada en la “Guia
para el calculo” adjunta a titulo ejemplifica-
tivo.

Para la asignacién del puntaje dividir por 4
el resultado de la suma total, eventualmente
multiplicar tal puntaje por un coeficiente com-
prendido entre 0,6 y 1 a establecer por el ins-
pector de acuerdo al estado de uso de la ma-
guinaria, de las dotaciones y de la raciona-
lidad de la instalaci6n.

2.5 Herramientas genéricas —10 puntos—

Comprende aquellas herramientas de uso
universal indispensables para la ejecucién del
trabajo del taller, tales como: llaves, extrac-
tores, escariadores, fresas, etc.

Este rubro estd dividido en:

2.5.1 —Dotacién operarios ..... Puntos 3
2.5.2 —Dotacién colectiva de ta-
ller ... i, ” 4

2.5.3 —Aparatos con instrumen-
tos de medida y control . ” 3

2-5-1. Dotacién operarios —3 puntos—

Cada operario debe poseer una dotacién per-
sonal de herramientas segin la propia espe-
cializacién. Para ello debera existir un listado
de las herramientas prescriptas.

El inspector, en la averiguacién del puntaje,
debera controlar el nimero y la consistencia
de las particulares dotaciones individuales, en
relaci6én al nimero de operarios, teniendo en
cuenta que es suficiente que el 70 % de ellos
tenga una propia dotacién individual.

El estado de eficiencia de las herramientas
es también de tener en cuenta en la averigua-
cién del puntaje, puesto que las llaves desbo-
cadas o rotas y los destornilladores despunta-
dos no perniiten la correcta ejecucién del tra-
bajo y provocan, inevitablemente, dafiosas pér-
didas de tiempo.

2-5-2. Dotacién colectiva de taller —puntos 4—

En la asignacién del puntaje el inspector
tendrd en cuenta una tabla de dotaciones pres-
cripta y ya proporcionada a las capacidades
de los varios tipos de talleres.

En tal control se deberi observar escrupu-
losamente la existencia de: llave dinamomé-
trica, pistola estroboscépica, compresémetro,
llave hexagonal para interiores, series de es-
cariadores fijos y expansibles y aparatos e
instrumentos cuyo empleo sea indispensable
para las reparaciones.

También para este rubro, durante el control,
se deberd comprobar el estado de cada una
de las herramientas.

2-5-3. Aparatos e instrumentos de medida y
control —puntos 3—

En la tabla de dotaciones precitada estara
representado el listado de instrumentos de me-
dicién que un taller debe posecr,

La importancia de la presencia y del empleo
de tales instrumentos estid en relacién directa
con la calidad de los trabajos que el taller
realiza,

En la asignacién del puntaje es necesario
tener presente los siguientes puntos:

a) Cantidad y calidad de los instrumentos de
medicién disponibles en relacién al lis-
tado prescripto.

b) Si los instrumentos son mMAas 0 menos
normalmente empleados.
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c¢) Estado de conservacion de los instrumen-
tos mismos teniendo presente que si los
datos de medicién por ellos apertados no
son atendibles, la presencia de los ins-
trumentos mismos es inttil sino contra-
producente.

2-6. Herramientas especificas —puntos 10—

En relac.én a la prescripta subdivisién en
lotes de acuerdo a la categoria e importancia
del taller, de las herramientas especificas, los
cceficientes a tener en cuenta para <l cdleulo
para la asignacién del puntaje son, por ejem-
plo:

“Pick-Up”
Lote A 3 puntos
Lote B 6 puntos
C

Lote C 10 puntos
lote D 4 purntes

Motoniveladora

Lote A 1 punto

Lote B 2 puntos

TL.ote C 4 puntos

Lote D 5 puntos
Tractor

Lote A 4 puntos

T.ote B 6 puntos..., etec.
donde:

Lote A: taller de hasta 2 puestos de
frabajo.

Lote B: taller de 3 a 5 puestos de tra-
bajo.

Lote C: taller de 5 a § puestos de tra-
bajo.

Lote D: taller de mas de § puestos
de trabajo.

Los lotes de herramisntas estarian determi-
nados en base a las recomendaciones de las
casas fabricantes de velicules y mdaquinas y
su puntaje se estableceri de acuerdo a la im-
portancia de cada lote, respectivamente.

Para determinar el puntaje a asignar, se su-
mardan los puntos en hase a los lotes existen-
tes y se dividird el resultado de la suma por
los siguientes coeficientes:

Talleres de hasta 2 puestos de trabajo: co-
eficiente: 1.5,

Talleres de 3 a 5 puestos de trabajo: coefi-
ciente: 2.8.

Talleres de 6 a 8 pucstos de trabajo: coefi-
ciente: 4.4.

Talleres de 8 puestos, en adelante, de tra-
bajo: coeficiente: 5.5.
El puntaje méaximo a asignar es 10.

2-7. Organizacién del trabajo —puntos 16——
Entran en este rubro todas las disposiciones
aque permitan obtenar el maxino potencial pro-
ductivo del taller.
I atencion del inspector va dedicada a la
subdivision que sigue especificando lcg singu-

lares puutos de competencia:

2-7-1 — Aceptacién y prueba de

vehiculos y mdquinas .. puntos 2
2-7-2 — Taller ................. puntos 2
2-7-3 — Almacén de repuesios . puntos 2
2-7-4 — Contabilidad industrial y
oficinas ................ puntos 2
2-7-5 — Disposiciones de caricter
general ................ puntos 2
Total .... puntos 1¢

2-7-1. Aceptacién y prueba —puntos 2—

Debe controlarse que estén establecidos los
métodos de prueba, que sea claraniente com-
pilado el listado OT de las operaciones a efec-
tuar, que sean preventivamente establecidas y
posteriormente respetadas las fechas de en-
trega.

2-7-2. Taller —puntos 2—

Controlar que los vehiculos o equipos entren
al taller con una precisa Orden de Trabajo,
que sean compilados los vales de materiales,
gue sean registradas las horas efectivamente
empleadas, que sea supervisado el empleo de
la mano de obra, que sea establecido un plan
de trabajo en base a las fechas de entrega
y a la potencialidad del taller.

2-7-3. Servicio de repuestos —puntos 2—-

Verificar que la distribucién de repuestos
sea rapida y completa y que el almacén esté
surtido en relacién a las necesidades del taller.

2-7-4. Contabilidad —puntos 2—

Verificar que la contabilidad de las opera-
cicnes y de los materiales sea efectiva y actua-
lizada.

2-7-5. Disposiciones de caracter general —pun-
tos 2—

Controlar el buen cumplimiento de todas Ias
disposiciones de caricter general emanadas
por la direccién y que sean de competencia
del taller analizado.

2-8. Posihilidades asistenciales —puntos 4—

Son considerados aqui todos los medios y
disposiciones que permitan, a paridad de po-
tencial del taller, una mejor asistencia meca-
nica:

a) Posicién de auxilio mévil.
b) Sector carroceria y pintura.
c) Atencion en dias feriados.
d) Asistencia nocturna.

F1 inspector asignara el puntaje a su dispo-
sicién controlando si los conceptos arriba espe-
cificados existen realmente para el taller.

2-2, Documentacion —puntos 4—

Se deberd controlar que el taller posea el
conjunto completo de hojas de informacién,
manuales de reparacién, catalogos y toda la
documentacién competente; que esa documen-
{acién sea de conocimiento del personal y que
la misma sea efectivamente aplicada. También
en e¢ste caso el puntaje es dejado a criterio
del inspector, el cual debe recordar que tam-
bién el taller mds perfecto, pero que no se
atenga a las prescripciones de la documenta-
c¢ién técnica, no podra estar en condiciones de
cumplir fehacientemente con el trabajo.

2-10. Relaciones con los choferes equipistas
—puntos 2—

Son agrupadas en este rubro todas las dis-
posiciones que permiten un contacto continuo
con los equipistas y chéferes y permiten se-
guir la historia del vehiculo o indquina.

Condiciones prevalentes a los fines de la
asignacién del puntaje son:

La existencia de un ‘“fichero asistencia”
actualizado, libro historial del vehiculo
donde se registren todas las interven-
ciones del taller, la institucion de una
organizacién encargada de advertir ripi-
damente a todos los equipistas para la
aplicacién de 1nodificaciones imprevis-
tas, etc.

E1 puntaje a asignar (2 puntos) debera
también relacionar las disposiciones arri-
Dba enunciadas con la capacidad del taller.

3. DETERMINACION DEL POTENCIAL

Es proporcionada por la capacidad teérica
de trabajo del taller, como resulta en base al
numero de puestos de trabajo y corregida en
funcién de la eficiencia del taller, resultante
del puntaje de calidad.

Para la determinacion del potencial se de-
berd preventivamente proceder al:

3-1. Calculo del nimero de puestos de trabajo.

En el 2.2.1 ha sido definido como niimero
de puestos de trabajo, el namero de autovehicu-
los sobre los cuales el taller estd en grado de
intervenir simultAneamente, al cubierto, para
operaciones de reparacién.

Tal magnitud, como unidad dimensional,
viene calculada en el modo siguiente:

Sumar las 4dreas a disposicién para taller,
espacios cubiertos para automotores y maqui-
nas en espera de reparacion, aceptacién de
automotores y maquinas, almacén de repues-
tos, oficinas del Jefe de Taller, asistencia y
contabilidad industrial, eventuales locales para
atencién de equipistas, servicios higiénicos y
sanitarios.

La suma de estas superficies en m2, divi-
dida por 100 da el nlimero de puestos de tra-
bajo. Es de hacer notar que un puesto de tra-
bajo corresponde aproximadamente a 1500 ho-
ras de trabajo anual.

La regla empirica as{ definida resulta de la
constatacién hecha en numerosas instalacio-
nes existentes donde medianamente un puesto
de trabajo requiere, conjuntamente con los ser-
vicios anexos, una superficie de 100 m2.

El calculo de los puestos de trabajo es esen-
cial para la determinacion de la potencialidad,
en cuanto a ello se refieren todos los datos
relativos a la capacidad efectiva de trabajo
del taller.

3-2. Potencial.

Es obtenido multiplicando €l namero de
puestos de trabajo, calculado como se especi-
ficé en el punto precedente 3.1, por el puntaje
de calidad expresado en centésimos y divi-
dido por 100. Con ello €l puntaje de calidad
(punto 2) viene asimilado al indice de rendi-
miento del taller y, en consecuencia, cual
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DETERMINACION DE LA POTENCIALIDAD DE TALLERES DF REPARACION

GUIA PARA EL CALCULO
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EJEMPLO DE ~
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TOoTAL o PARCIAL. .

coeficiente de reduccién de la capacidad tes-
rica de trabajo, proporcionada por el simple
cédlculo de los puestos de trabajo.

3-3. Coeficiente de cobertura.

IEsta representado por la relacién entre el
potencial del taller, seglin lo determinado en
el punto anterior, y la exigencia de trabajo en
la zona, calculado en base al parque automotor
vy de equipos y eventualmente al nilimero de
unidades cuya compra se ha previsto para un
futuro inmediato o mediato.

La exigencia de trabajo es proporcionada por
el numero promedio de horas de trabajo anual
que insume cada tipo de unidad, multiplicado
por el nimero de unidades de la zona en es-
tudio.

Coeficiente de cobertura:

Potencial del taller

Exigencias de trabajo en la zona

3-4. Coeficiente de cobertura parcial.

Atan en el caso de que exista mas de un
taller en la misma zona y no sea posible esta-
blecer una zona de competencia especifica del
taller considerado, el c6mputo para la deter-
minacién de la exigencia de trabajo debera
seguir haciéndose para toda la zona; el co-
ciente entre dicha cantidad de trabajo y el
potencial del taller darAd entonces el coefi-
ciente de cobertura parcial.

Para determinar en este caso el coeficiente
de cobertura ahsoluto, bastard sumar todos los
coeficientes de cobertura parciales de los ta-
lleres operantes en la zona considerada.

En el cdlculo de los coeficientes de cober-
tura se calcula la exigencia de trabajo en
horas/afio mientras la potencialidad de los ta-
lleres estd expresada en puestos de trabajc.

Para tener la misma unidad de medida bas-
tard dividir por 1500 el nimero de horas anua-
les vy se tendrd asi la exigencia de trabajo
expresada en unidad puestos de trabajo, es
decir, puestos de trabajo necesarios.

AUTOVIA

LA PLATA

BUENOS AIRES

1— CONVENIO NACION-PROVINCIA PA-
RA EL ESTUDIO Y PROYECTO DE
ACCESO A LA CAPITAL FEDERAL Y
T'3Il, TRAMO COMUN CON EL AC-
CESO S.E.

9 CONTRATO PARA CONSTRUCCION
DEL PUENTE SOBRE EL RIACHUELO
VIADUCTOS ADYACENTES Y OBRAS
COMPLEMENTARIAS.

3 — VERIFICACION DE FIRMAS EN EL
CONCURSO PARA PROYECTO DEL
TRAMO COMUN Y DEL ACCESO S E.



ESTUDIO Y PROYECTO DEL ACCESO A LA CAPITAL FEDERAL DE LA
AUTOVIA LA PLATA-BUENOS AIRES Y DEL TRAMO COMUN DE ESTA
ORRA CON EL ACCESO SUDESTE A LA CAPITAL FEDERAL

Convenio entre Ja Secretaria de Ecstado de
Obras Publicas de la Nacion y el Ministerio
de Obras Pablicas de la provincia de Buenos
Airec para el estudio y proyecto del acceso a
la Capital Federal de la Autovia La Plata-
Buenos Airesz y el tramo comiin de esta obra
con el acceso Sudeste a la Capital Federal:

Vista la creciente importancia y gravedad
gue asumen los prokblemas de circulacion en
las areas metropolitanas de la ciudad capital
de la Repiablica y de la ciudad capital de la
Provincia, que preocupan por igual a las auto-
ridades provinciales y municipales por cuanto
no sbdlo implican dificultades cada vez mas se-
rias en los traslados, sino también por la re-
percusion que tienen bajo otrcs aspectos, entre
los cuales no es el menos grave la distorsion
gue provocan en el desarrollo urbanisticc de
esas &reas, y —

CONSIDERANDO:

Que una de las obras viales de mayor tras-
cendencia para resolver los problemas indica-
dos serfa una via de circulacién rapida mar-
ginal al Rio de la Plata que vincule los extre-
mos de ambos desarrolles urbanos desde Tigre
hasta La Plata.

Que se han realizado estudios previos de
trazado para el tramo de esa via compren-
dido entre Tigre y el limite Noroeste de la
ciudad de Buenos Aires y que en el iramo
dentro del territorio de la Capital Federal su
trazado ha sido aprobado por el gobierno mu-
nicipal.

Que de los estudios realizados por el go-
bierno de la provincia de Buenos Aires para
el tramo comprendido entre las ciudades de
Buenos Aires y La Plata, tramo que conecta
con el anterior y que ha sido designado como
“Autovia La Plata-Buenos Aires”, surgié la
conveniencia de realizar una obra conjunta
con la Direccién Nacional de Vialidad en la
zona de inmediato acceso a la Capital Federal,
de la que participaria también la municipali-
dad de la ciudad de Buenos Aires en la sec-
cién prevista dentro de su territorio.

Que las obras conjuntas aludidas dentro de
la jurisdicecién provincial estdn constituidas
por un nuevo puente de cruce del Riachuelo,
su viaducto de acceso y el tramo del acceso
Sud-este a la Capital, comprendido entre calle
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Pinzén y cercanfas del canal Santo Domingo,
proyectado originalmente por la Direccién Na-
cional de Vialidad, que serd remodelado para
cumplir su nueva funcién.

Que forma parte inseparable del conjunto de
las obras el viaducto de acceso al puente so-
bre el Riachuelo, en jurisdiccion de la Capital
Federal.

Que resulta evidente la conveniencia de au-
nar esfuerzos para lograr la mejor solucidén
de proyecto y ejecucién de las obras mencio-
nadas, que son de capital importancia para el
transito de acceso a la ciudad de Buenos Aires;

Que del andlisis cuidadoso de todas las al-
ternativas de diseilo estudiadas para el wvia-
ducto lado Capital, el puente sobre el Ria-
chuelo y viaducto lado Provincia, y para el
remodelamiento del acceso Sudeste, se ha
llegado a establecer opinién concurrente sobre
la solucidén que se estima més adecuada.

Que se ha llegado a la conclusién de que la
aplicacién del sistema de peaje es la mejor
alternativa para asegurar la financiacién de
las obras.

Por ello:

Entre la Secretaria de Obras Publicas de la
Nacién, en adelante la Secretaria, y el Minis-
terio de Obras Puablicas de la provincia de
Buenos Aires, en adelante el Ministerio, repre-
sentadas respectivamente por el sefior Secre-
tario, ingeniero don Bernardo Loitegui y el
sefior Ministro, ingeniero don Conrado E. Bauer,
se procede a la celebracién del siguiente con-
venio ad referéndum del Poder Ejecutivo de
la provincia de Buenos Aires (1), que tendrad
por objeto el estudio y proyecto de las obras
conjuntas de acceso aludidas precedentemente
y que se detallan a continuacion:

ARTiCULO 1°: DEFINICI6N DE LAS OBRAS:

Las obras motivo del presente convenio ubi-
cadas en la Capital Federal y en el partido
de Avellaneda, son:

Obra A: Constituida por el distribuidor de
transito a coustruirse en proximidades de las
calles Brasil, Garay, Martin Garcia y Almirante
Brown y el viaducto de unién entre el men-

(1) Aprebado por decreto N9 4.052/9G67.

Convenio entre la Nacion

y la Provincia. Los inge-

nieros Bauer y Loitegui

en representacion de la

Nacisn y la Provincia,

r e s pectivamente, firman
el convenio

cionado distribuidor y el puente a construirse
sobre el Riachuelo.

Obra B: Constituida por el puente Ria-
chuelo y su viaducto de acceso en territorio
provincial.

Obra C: Constituida por el tramo en comun
entre el acceso Sudeste y la autovia La
Plata-Buenos Aires, el cual corresponde al ac-
tual trazado del acceso Sudeste entre la calle
Pinzén y el canal Santo Domingo.

ARTECULO 29, LA SECRETARfA SE COM-
PROMETE A:

Con relacién a las obras A y B

a) Colaborar en la preparacién del proyecto
de las obras, que estard a cargo del Mi-
nisterio, estableciendo de comin acuerdo
con el mismo sus directivas principales.

b) Colaborar en las gestiones que sean ne-
cesarias ante otros organismos plblicos
para posibilitar la construccién de las
obras, particularmente con la Municipa-

lidad de la ciudad de Buenos Aires.

~

¢) Intervenir en la preparacién de los pre-
supuestos oficiales de los proyectos defi-
nitivos para fijar de comun acuerdo con
el Ministerio el monto respectivo.

Con relacién a la obra C

d) Completar la liberacion de trazado con la
adquisicién o expropiacién, a su costa,
de todos los inmuebles afectados por la
ampliacion de la primitiva zona camino.

e) Entregar al Ministerio los antecedentes
técnicos, memorias y planos de las obras
construidas hasta la fecha en el tramo
indicado en el articulo precedente.

f) Continuar con la ejecucion de los traha-
jos licitados en base al proyecto origi-
nal del acceso Sudeste, aclarindose que
figuran como cldusulas contractuales que
se podran modificar, la forma prevista
de distribuicion de suelos para forma-
ci6n de terraplenes y modificar o <limi-
cién de terraplenes y modificar o elimi-
ran resultar inadecuadas al proyecto inte-
gral. También se establece que no s3
ejecutara el revestimiento de la canal:-
zacién del arroyo Maciel.

g) Colaborar en la preparaci6n del proyecto

de las obras de la Autovia, que estard

a cargo del DMinisterio, estableciendo de

comin acuerdo con el mismo sus directi-

vas principales, tanto lo referente a prc-
yecto como a las instalaciones de peae.

Intervenir en la preparaciéon de€l presu-

puesto oficial del proyecto definitivo de

la obra a licitar.

h

~

ARTiCULO 39 EL MINISTERIO SE COM-

PROMETE A:
Con relacién a las cbras A y B

a) Realizar todos los relevamientos planial-

timétricos de la zona de emplazamiento

de las obras, con especial referencia a

la ubicacién de las mejoras y estructuras
existentes.

b) Proyectar las estructuras en comiin acuer-

do con la Secretaria en base a las directi-
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vas fundamentales de proveer cuatro, tro-
chas de circulacién para cada sentido se-
parador central y banquinas laterales.

c¢) Completar la documentacién minima del
proyecto indispensable para la licitacién
de las obras por contrato con una firma
de profesionales especializados.

d) Establecer el presupuesto oficial del pro-
yecto definitivo con la colaboracién de
la Secretarfa, segin lo indicado en el
articulo 29, inciso c).

e) Proyectar las instalaciones de peaje de
acuerdo a las normas conjuntas que se
establezcan.

Con relacién a la obra C

f) Realizar todos los relevamientos planial-
timétricos en la zona camino, con espe-
cial referencia a las estructuras ya cons-
truidas.

g) Proyectar las obras de la Autovia en
comin con la Secretaria, en base a las
directivas fundamentales que se conven-
gan.

h) Proyectar las instalaciones de peaje de
acuerdo a las normas conjuntas que se
€stablezcan.
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i) Estudiar el sistema integral de obras de
desagiie a fin de proyectar ese tipo de
obra en el tramo comun.

j) Completar la documentaciéon minima del
proyecto indispensable para la licitacién
de las obras por contrato con una firma
o grupo de profesionales especializados.

k

~—

Establecer con la colaboracién de la Se-
cretaria el presupuesto oficial del pro-
yecto definitivo.

ARTICULO 4°. REGIMEN DE FINANCIA-
CI6GN DE LAS OBRAS:

Oportunamente se convendra la participacién
de la Secretaria en los gastos incurridos por el
Ministerio.

ARTiICULO 59 El presente convenio comen-
zard a regir a partir de la fecha de su rat:-
ficacion por el Poder Ejecutivo de la Provincia.

Para su constancia se firman dos (2) ejem-
plares de un mismo tenor y a un solo efecto
en la ciudad de Buenos Aires, a los once dias
del mes de mayo del afio mil novecientos se
senta y siete.

La Plata, 12 de mayo de 1967.

l
i

SE FIRMO6 EL CONTRATO PARA LA REALIZACION DEL PUENTE
SOBRE EL RIACHUELO, VIADUCTOS ADYACENTES Y OBRAS COM-
PLEMENTARIAS DE LA AUTOVIA LA PLATA - BUENOS AIRES

De acuerdo con el decreto N? 6.035, del 21
de diciembre de 1966, referente al Concurso
de anteproyectos para el puente sobre el Ria-
chuelo, viaductos adyacentes y obras comple-
mentarias que incluyen los distribuidores de
Capital Federal y Avellaneda, de la Autovia
La Plata - Buenos Aires, y a lo dispuesto en
el articulo 52 de las Bases Legales del Pliego
de Bases y Condiciones que rigi6 el citado
concurso, el 22 de mayo tltimo se firmoé el
contrato entre el Ministerio de Obras Publi-
cas de la provincia de Buenos Aires y las
firmas asociadas Dyckerhoff y Widmann XK. G.
y Acero Sima, S.A.LI.C., para la ejecuciéon de
las obras ().

El documento establece que las firmas men-
cionadas, con la direccién técnica del proyecto
a cargo del ingeniero Ulrich Finsterwalder, de-
berdn confeccionar el anteproyecto definitivo,
elaborar integramente los cdlculos y la docu-
mentacién técnico-legal necesaria para licitar,
adjudicar y construir la obra, incluidos planos
de detalles y complementarios.

Igualmente se obligan a mantener un con-
tacto directo con el Ministerio de Obras Pu-
blicas para evacuar consultas de firmas inte-

Firman el contrato para
la construccién del puen-
te sobre el Riachuelo y
demas obras, los ingenie-
ros Conrado Bauer, mi-
nistro de Obras Plblicas
de la provincia de Buenos
Aires, Heine Peter Schiz,
por Dyckerhoff & Wid-
mann, y Eugenio Sorg
por Acero Sima

resadas durante el periodo de licitacion, pu-
diendo requerirsele planos complementarios si
ello se estima conveniente. También se dispone
que la vinculacién persistirda hasta la ternu-
nacién de la obra, a efectos de aclarar o dilu-
cidar los problemas que pudieran presentarse
durante el perfodo de construccidn.

La firma que confeccionard el proyecto tonia
a su cargo la preparacién de la documentacion,
la obtenci6én de todas las informaciones y datos,
asf como realizar todos los ensayos de suelos
que se estimen convenientes para la correcta
definicién de todos los aspectos del proyecto.

Otra cldusula del contrato determina que el
mismo se regird para todo lo no previsto, en
forma supletoria, por las disposiciones de la
Ley de Obras Publicas de la provincia de Bue-
nos Aires, Ley N© 6.021. Asimismo se debera
designar un representante inscripto en el Con-
sejo Profesional de la Ingenieria bonaerense,
cuya firma se exigir4d en toda la documenta-
cién pertinente, junto con la del director del

(1) Por decreto N® 4.058/967 sc¢ modific6 el primi-
tivo nombre de la firina ganadora del Concurso.
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proyecto, obligdndose la Empresa a cumplir
con todos los requijsitos establecidos en la
ley 5.920.

LOS PLAZOS

En materia de plazos, el contrato establece
que desde la firma del mismo hasta el 19 de
julio de 1967, el ministerio proporcionara toda
la informacién que se considere pertinente a
fin de definir las caracteristicas del trazado
y disefio geométrico de la obra. Desde esa
fecha, las empresas contaran con un plazo de
30 dias corridos para elevar el anteproyecto
definitivo. Desde ese momento, el ministerio
tendra 30 dfas para aprobar o sefialar los cam-
bios aconsejados en el trabajo presentado. Fi-
nalmente se dispone que una vez aprobado el
proyecto, habra ain un plazo de 150 dias corri-
dos para completarlo de acuerdo a lo esta-
blecido.

Con respecto al plan de trabajo de la ela-
boracién del proyecto se establece que inme-
diatamente de presentado y en un plazo no
mayor de 15 dfas corridos, deberd presentarse

VERIFICACION DE FIRMAS EN EL
DEL TRAMO COMUN Y

CONCURSOD DE MERITOS, TiTULCS
Y ANTECEDENTES

Con la presencia del gefior Ministro de Cbras
Piblicas de la provincia de Buenos Aires in-
geniero Conrado Bauer y altos funcionarios
provinciales tuvo lugar, el 2 de mayo préximo
pasado, en dependencias de [a Comisién de la
Autovia citada, la verificacién de firmas o gru-
pos de profesionales de ingenieria radicados

en el pais, que se presentaron al liamado a.

Concurso de méritos, titulos y antecedentes
efectuado por el Ministerio de Obras Plblicas
bonaerense, para realizar el proyecto del tramo
comin de la Autovia La Plata- Buenos Aires
y el Acceso Sudeste a la Capital Federal.

El tramo en cuestién ha sido definido de
comin acuerdo con la Direccién Nacional de
Vialidad y estard comprendido entre canal
Santo Domiingo y calle Estévez (Avellaneda).
Se prevé la aplicacion del peaje en este tramo
al igual que en el resto de la Autovia La Plata-
Buenos Aires, de modo que las instalaciones
de acceso y control correspondientes formaran
parte del proyecto. Este tramo empalmara con

un plan de labor que deberd ser un reajuste
detallado del presentado originalmente.

La remuneracién total de los trabajos serd
de acuerdo a lo convenido en el pliego y con-
diciones del concurso, de 160.000.000 de pesos.

Con respecto a la forma de pago se fija el
modo y la oportunidad en que éste serd efec-
tivizado, consignando otras cldusulas las dispo-
siciones a aplicar en caso de mora, multa o
rescisién, que se concretard en caso de que el
ministerio verificase el incumplimiento notorio
del plan de trabajo presentado por los pro-
yectistas.

Tras cubrir otros recaudos legales, ¢l con-
trato dispone que el pliego de bases y condi-
ciones para la licitacién —al igual que el pro-
yecto— debe estar elaborado de manera tal que
puedan competir distintos métodos, patentes y
sistemas constructivos. Las especificaciones re-
ferentes a materiales —puntualiza— no debe-
ran en ningun caso individualizar marcas o
patentes comerciales.

CONCURSO PARA PROYECTO
DEL ACCESO S. E.

el viaducto de acceso al futuro puente sobre
el Riachuelo y con el puente Nicolds Avella-
neda. La longitud aproximada del tramo es de
5,3 kilémetros.

En el concurso antedicho intervinieron pro-
fesionales matriculados en el pais y se acepté
la inclusién de socios, colaboradores o asesores
extranjeros siempre que comprometieran la
realizacién de los trabajos dentro del territorio
nacional a fin de facilitar la inspeccién de
los mismos. Para la valoracién de méritos, ti-
tulos y antecedentes se consideraran en pri-
mer término los de los profesionales matricu-
lados en el pals; en segundo término los de
otros socios o colaboradores o asesores, consi-
derando asimismo el tiempo efectivo que com-
prometan su permanencia en el pais partici-
pando personalmente en los trabajos.

La responsabilidad legal por el proyecto re-
caerd sobre profesionales inscriptos en los re-
gistros del Consejo Profesional de la Inge-
nierfa de la Provincia de Buenos Aires.

Cada presentacién establece quién ejerce la
direccién del proyecto y detalla la organiza-
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¢ién de los equipos de trabajo y proiesionales
que participardan en las distintas especialidades.

SELECCIGN Y CONTRATO

El1 Ministro de Obras Publicas designé una
Comisién Asesora que seleccioné 4 firmas o
grupos de profesionales a quienes se invité a
retirar pliegos de bases, para luego presentar
un plan de trabajo, metodologia a seguir en
el estudio y estimacién de gastos previstos
(aparte de honorarios), lo que se considerara
para seleccionar al adjudicatario, con inter-
vencién de la misma Comisién Asesora, la que
elaborard un informe fundado con sus conclu-
siones.

MAGNITUD E INSPECCION DE LOS
TRABAJOS

El proyecto a encomendar comprende toda
la documentacién necesaria para licitar los
irabajos, asi como los planos de detalle acce-
sorios para la construccién, correspondientes
a este tramo, a saber:

1) Revisién integral del provecto de obras
bédsicas del Acceso Sudeste realizado por
la Direccién Nacional de Vialidad a fin de
adecuarlo a las necesidades del transito
de las dos obras.

2) Proyecto de ensanche de obras de arte
existentes y nuevas obras para adecuar-
las al nuevo proyecto.

3) Proyecto de pavimentos.

4) Proyecto de calles laterales, con sefiali-
zacién luminosa (o calles colectoras) de
acuerdo a lo que se acuerde con la Direc-
cién Nacional de Vialidad.

5) Proyecto de distribuidores e instalacién
de peaje de acuerdo a las bases que se
establezcan.

$) Proyecto de obras complementarias de
acuerdo al pliego de bases y condiciones.

PLIEGO DE BASES Y CONDICIONES

El pliego de bases y condiciones a entregar
a la firma adjudicataria contendra la siguiente
documentacién:

a) Bases legales.
b) Bases técnicas.
— Anteproyecto geuneral del trabajo. (Es-
quema).
— Normas generales y exigenclas.
— Normas de disefio geométrico.
— Pliego completo de obras basicas del
Acceso Sudeste realizado por la Direc-

ciébn Nacional de Vialidad y planos de
puentes existentes.

— Restitucién aerofotogramétrica a esca-
la 1: 500 del area de proyecto.

— Estudio integral del drenaje de la cuen-
ca del arroyo Maciel y proyecto de
obras correspondientes al tramo.

— Antecedentes de estudios de suelos
realizados por la Direccién Nacional de
Vialidad.

Se establecerd asimismo que en un plazo no
mayor de 75 dias a partir de la firma del con-
trato se entregard un estudio adicional de los
suelos de la traza realizado por el L.E.M.LT.

INSCRIPTOS

1. FIRMA: F. E. N. C. O. — Garzo y Cou-
rreges. -— Constituida por: ingenieros Luis
Garzo, José M. V. Courreges, Andrés F. Ba-
rros, Humberto Casaburi, Horacio Cravello, Ri-
cardo Loépez, Alejandro C. Lowenthal, Aristides
Rodriguez Ortega y John Van Dijk.

2. FIRMA: Balloffet y Cuenca —~ Sociedad
de Ingenieros Civiles y Tippetts - Abbett - Mc
Carthy - Stratton Engineers y Architects de
Nueva York. — Conustituida por: ingeniero Ar-
mando M. Cuenca, licenciado Robert Haase
(EE. UU.), ingenieros Mario Folquer, Mario
C. Tomasetti (EE. UU.)'[ Jorge H. Laborde,
Frank W. Kynast (EE. UU.), W. Kynast (EE.
UU.), William C. Ehrenfeld (EE. UU.), Gil-
bert A. Bonforte (EE. UU.), Anthony J. Gae-
ta (EE. UU.), Jesso M. White (EE. UU.), Héc-
tor S. Mancini, Arturo J. Bignoli, James Cert-
ler (EE. UU.), Donald N. Weisstuch (EE. UU.)
Armando Balloffet, doctor Carlos A. Zaballa,
ingenieros Nicolas Darsin y Roberto M. Pe-
coche, arquitecto Juan A, Hiriart, técnico Héc-
tor Balfile.

3. FIRMA: T. Y. C. S. A. e Instituto Ar-
gentino de Ingenieria, con la colaboracion de
W. 8. Atkins and Partners - Consulting Engi-
neers - Epsom - Surrey - Inglaterra. — Cons-
tituida por: Ings. Carlos M. de la Barra y Leo-
nardo Monneret de Villars, Agrims. Manuel J.
M. F. Naveira y Carlos A. Cano, Ings. Fernan-
do L. Torres, Hugo J. Vercelli, Carlos E. Oli-
vera, Hip6lito Ferndndez Garcia, Alejandro
Gonzalez Mavoroff, Leonardo Sellwing y Mar-
tin J. Escurra, Atkins & Partners - Consulting
Engineers, Ing. Ricardo J. Saravia.

4. FIRMA: Grupo de Profesionales, con la
colaboracion de I. A. C. U. S, A. - ODISA -




El ingeniero Jefe de Via-
lidad de la provincia de
Buenos Aires, ingeniero
Julio C. Astuti firma en
el acto de la verificacion
de concursantes para el
proyecto del tramo co-
min y del acceso S. E.

EPTISA y TECNIBERIA. — Constituida por:
Ings. Lauro O. Laura, Arnoldo J. L. Bolognesi,
Oreste Moretto, Egberto F. Tagle, Mario A.
Fornari, Arturo M. Guzman, Ramén P. Gon-
zalez Saleme y Nicolds Rubén Wencelblat,
I. A, C. U. S. A, — ODISA con EPTISA y
TECNIBERIA,

5. FIRMA: Sociedad Argentina de Estudics
y Equipamientos de Empresas, Sociedad Ar-
gentina de Estudios. — Constituida por: Ings.
Roberto Cozzetti, Juan Courbon, Jorge Dura-
fiona, Louis Cohen (francés), Héctor Massa y
Bernard Chavy (francés), Dr. Miguel J. Kok,
Agrims. Luciano Acosta y José de la Cruz
Soto, Arqg. Francisco Rossi. Bureau Central
D’Etudes pour les Equipements D'Outhe Mer
de Paris, y de la Societe ID’Etudes et D’Equi-
pements D’Entreprises de Paris.

6. FIRMA: C. A. D. I. A. (Consultores Ar-
gentinos de Ingenieria Asociados). — Consti-
tuida por: Ing. Eduardo Arenas (*) (Sera asu-
mida por los Ings. Pedro Petriz, Victor Testoni
y Agrim. Joaquin Arespacochaga). Agrims. E.
L. Brané, J. Aldatz y M. Blustein, Ings. Sergio
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Karakachoff (Lahoratorio Atterherg) y Jorge
Z. Klinger, Agr. Bernardo Enzo Lopardo, Ings.
Carlos F. Heckhausen, Oscar C. Grimaux, C.
A. Merino Monti, R. Ferrando y E. P. Belli.

(*y Bl fallecimiento del Ing. Fduardo Arenas, se
produjo cuando ya estaba elaborzda la documentacion
para el coneurso.

7. FIRMA: Zalazar y Arrigoni (lngeniercs
Consultores). — Constituida por: Ing. Luis M.
Zalazar, Agr. Patricio E. Murphy y ayudantes
necesarios, Ings, Rail H. Gaspar y Ricardo A.
Arrigoni.

8. FIRMA: |. P. A. A. (Ingeniercs Proyec-
tistas Argentinos Asociadecs). — Constituida
por: Ings. César J. Luisoni y Adolfo A. Gia-
cobbe,

9. FIRMA: C. E. D. R. A. (Centro de Estu-
dios para el Desarrollo Regional Argentino).
— Constituida por: Ings. Jorge E. Carrizo
Rueda, Rubén H. Lambiase, Agr. José A. Acu-
fia Anzorena, Dr. Horacio J. Nobhca; profesio-
nales e integrantes de PIRO y C. (Italia) y
METRA SEIS (Madrid, Espaiia).

(Y

Normas Sobre Cargas

y Dimensiones

de Vehiculos
Automotores

que Circuian

por la

Red Nacional de

MODIFICACION DE LOS ARTICULOS 69,
99 Y 19° DEL CODIGO DE TRANSITO

Con la introduccién de las nuevas normas
sobre pesos y dimensiones de automotores im-
puestas para la Red troncal de caminos a su
cargo por la Direccién Nacional de Vialidad,
en uso de las atribuciones que le confiere la
Ley 505/58, los articulos 69, 9% y 12 del Ti-
tulo 11 del Reglamento General de Transito
para los caminos y calles de la Repiblica Ar-
gentina, quedan modificados en la siguiente
forma:

ARTICULO 6° — DIMENSIONES
DE LOS VEHICULOS

Ningin vehiculo podra exceder las dimen-
siones siguientes, comprendida la carga, medio
de traccién, toldos o cualquier otro dispositivo
que las modifique:

a) Ancho maximo; entre sus partes més
salientes, dos (2) metros cincuenta (50)
centimetros.

Caminos
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b)

c)

Altura méxima:; la altura de los vchicu-
los, medida desde el nivel de la calzada,
serd:

Para camiones, acoplados, tractores ¥y
semiacoplados: cuatro (4) metros diez
(10) centimetros.

Para o6mnibus: tres (3) metros con
veinticinco (25) centimetros.

Para microémnibus: dos (2) mciros se-
tenta y cinco (75) centimetros.

Para colectivos, automéviles y rurales:
dos (2) metros cincuenta y cinco (55)
centimetros.

Para los mixtos, la altura méaxima sera
la misma que corresponda de acuerdo al
nimero de sus asientos (excluido el del
conductor) a los 6mnibus, microémnibus
vy colectivos, respectivamente.

En servicios urbanos y suburbanos, las
alturas poedran ser, para microémnibus y
mixtos: dos (2) metros ochenta y cinco
(85) centimetros (méxima).

Para colectivos, automoéviles y rurales:
dos (2) metros setenta y cinco (75) cen-
timetros.

La Direccién Nacional de Vialidad y
las direcciones de Vialidad de las pro-
vincias, destacardn convenientemente las
rutas o tramos de rutas que no permitan
por la altura libre de sus puentes, el paso
de vehiculos de la atura mixima estable-
cida.

Los vehiculos construidos especialmen-
te para el transporte de automotores,
mientras lleven este tipo de carga y mno
transiten por puentes, tineles o zonas de
camino donde existan estructuras que de-
jen una luz libre menor de cuatro metros
cuarenta centimetros desde el nivel de la
calzada, podran tener excepcionalmente
hasta cuatro (4) metros con treinta (30)
centimetros, debiendo los transportistas
adoptar todas las precauciones necesarias
para evitar dafios a la obra vial o a ter-
ceros.

Esta disposicién de excepcién es de
caricter transitorio hasta tanto nuevas
dimensiones de los automotores fabrica-
dos en el pais, de los tipos que trans-
portan estas unidades, permitan reducir
la altura hasta cuatro (4) metros con
diez (10) centimetros, igual a la fijada
como maximo para los demds vehiculos
de carga.

Longitud méxima: para una sola unidad
automotora de carga, once (11) metros;
para una sola unidad automotora desti-
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nada al transporte de pasajeros, doce (12)
metros; para una combinacién (unidad
tractora y semiacoplado) en su conjunto,
quince (15) metros cincuenta (50) centi-
metros.

d) Longitud maxima de un “tren” constitui-
do por una ‘“unidad” automotora y un
acoplado (unidad no antomotora) die-
ciocho (18) metros cincuenta (50) centi-
metros, v para un tren constituido por
una ‘“combinacién” y un acoplado, vein-
te (20) metros cincuenta (50) centime-
tros.

&) Longitud maxima de una unidad no auto-
motora (acoplado) ocho (8) metros se-
senta (60) centimetros, siempre que se
cumpla lo dispuesto en el Art. 19 del
presente Reglamento y, ademds, que la
parte més saliente del acoplado al tomar
una curva de 100 o méas metros de radio
no exceda en su recorrido en mas de
10 cm al efectuado por la parte méas sa-
liente del camidn.

f) En ningin caso un “tren” de vehiculos
estara constituido por méas de dos (2)
“unidades” o por més de una (1) “com-
binacién” y una “unidad” (acoplado).

Cuando se trate de vehiculos patentados al
15 de febrero de 1960 y por €l término de diez
afios, podran circular sin permiso especial las
siguientes unidades con exceso de hasta 50
centfmetros sobre las longitudes mencionadas
en los apartados ¢), d) y e) de este articulo:

Acoplado considerado aisladamente,

Tren formado por camién y acoplado.

Combinacién formada por unidad tractora y

semiacoplado.

Quedan excluidos de esta franquicia los tre-
nes compuestos de unidad tractora, semiaco-
plado y acoplado cuya longitud total méxima
no podrs exceder de 20,50 metros, pero si
podran tener las longitudes permitidas por las
tolerancias los vehiculos que los componen.

ARTICULO 9° - PESO MAXIMO
DE LOS VEHiCULOS CARGADOS

a) En los vehifculos a sangre con llantas
metalicas o llantas de goma maciza, la
carga total trasmitida a la calzada no
podra tampoco exceder de un total de
cinco (5) toneladas para el vehiculo de
dos (2) ejes, ni de tres y media (3 1)
toneladas para el de un eje.

b) El peso bruto (tara mas carga) maximo
del conjunto de ejes que integran la
“unidad”, “combinacién” o “tren” no de-
berd exceder de los valores que se indi-
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can en la tabla siguiente, para la corres-
pondiente distancia entre centros de los
ejes extremos de todo el conjunto, de-
biendo ademAs cumplir las condiciones
del apartado c).

Metros Toneladas Metros Toneladas

1,20 18,000 7,80 27,100
1,40 18,000 8,00 27,5600
1,60 18,000 8,20 27,900
1,80 18,000 8,40 28,300
2,00 18,400 8,60 28,700
2,20 18,700 8,30 29,100
2,40 19,000 9,00 29,600
2,60 19,300 9,20 29,900
2,80 19,600 9,40 30,300
3,00 19,900 9,60 30,700
3,20 20,200 9,80 31,100
3,40 20,500 10,00 31,500
3,60 20,800 10,20 31,500
3,80 21,100 10,40 32,300
4,00 21,400 10,60 32,700
4,20 21,700 10,80 33,100
4,40 22,000 11,00 33,500
4,60 22,300 11,20 33,900
4,80 22,600 11,40 34,300
5,00 22,900 11,60 34,700
5,20 23,200 11,80 35,100
5,40 23,500 12,00 35,500
5,60 23,800 12,20 35,900
5,80 24,100 12,40 36,300
6,00 24,400 12,60 36,700
6,20 24,700 12,80 37,100
6,40 25,000 13,00 37,500
6,60 25,300 13,20 37,900
6,80 25,600 13,40 38,300
7,00 25,900 13,60 38,700
7,20 26,200 13,80 39,100
7,40 26,500 mas de

7,60 26,800 13,80 39,100

Para distancias intermedias entre dos
valores de la tabla se tomar4, a los efec-
tos de determinar el peso correspondien-
te, el menor de ellos.

¢) En ninglin caso la carga total trasmitida
a la calzada por un eje podri exceder de
diez mil seiscientos (10.600) kilogramos.
Se entiende como carga total trasmi-
tida a la calzada por un eje, a la de todas
las ruedas cuyos centros pueden estar
comprendidos entre dos planos transver-
sales verticales paralelos, distante un (1)
metro con diecinueve (19) centimetros y
extendidos a todo lo ancho del vehiculo.
La carga total trasmitida a la calzada
por dos €jes tdndem no debera en su con-

junto exceder de 18.000 kilogramos, de-
biendo ademds cumplirse que ninguno de
ellos, considerados aisladamente, tenga
un peso superior a los 10.600 kilogramos.

Para ser considerados ejes tdndem, es
necesario que la distancia entre centros
de los mismos sea superior a 1,19 metros.

La carga total trasmitida a la calzada
por un conjunto de tres ejes, cuando
ellos estdn agrupados de manera
que constituyen un reemplazante de los
pares de ejes denominados tdndem o ba-
lancines, no deberd exceder, en su con-
junto, las 25 toneladas, debiendo ademés
cumplirse la condicién de que ninguno
de esos ejes, considerados aisladamente,
registre un peso superior a los 8.600 Kki-
logramos.

Para ser considerados como uno de los
conjuntos de tres ejes a que se refiere
la disposicién anterior, la separacién en-
tre los ejes extremos del conjunto sera
superior a 2,45 m debiendo rebajarse
1 tonelada al valor autorizado por cada
8 centimetros en menos que acuse esa
distancia.

d) Para los camiones aislados, combinacién
de unidad tractora y semiacoplados, y
trenes compuestos de unidad automotora
y acoplado ¢ de combinacién y acoplado,
se fija una tolerancia, en un solo eje,
sea éste simple o tdndem, de hasta 200
kilogramos sobre el peso maximo regla-
mentario de 10.600 6 18.000 Kkilogramos,
respectivamente, siemmpre que con esa
tolerancia no se exceda la carga méaxima
tabulada en funcién de la distancia entre
centros de los ejes extremos del con-
junto,

ARTICULO 199 — ENGANCHE
DE ACOPLADOS

El arrastre de un acoplado se harid mediante
un sistema de enganche tipo rigido, que per-
mita en toda circunstancia conservar la huella
del vehiculo motor con una tolerancia de diez
(10) centimetros en las curvas de cien (100)
metros de radio.

Ademds del enganche rigido, habra otro que
lo sustituya eventualmeunte por rotura o des-
perfecto. La longitud méxima del enganche
entre camién y acoplado sera de 3,10 m en-
tendiéndcse como tal la distancia entre el
punto de sujecién de enganche al camién has-
ta el centro del eje delantero del acoplado.
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CODIGO DE TRANSITO (Ley5800)
Articulo 71. Incise 2

COMITE DE SEGURIDAD EN EL
TRANSITO DE LA PROVINCIA DE
BUENOS AIRES ®

Adhesién de la D.V.B.A. al dia de la Seguridad en el Transito, 10 de junio

T

EL COMITE DE SEGURIDAD

EN EL TRANSITO

El afo 1862 marca un hito en la historia
de las instituciones bonacrenses, constituidas
con el fin de alcanzar objetivos de bien co-
mun; asi el Comité de Seguridad en el Tran-
sito, cuya mesa ejecutiva esta compuesta por
hombres de buena voluntad, como aquéllos de
que habla el preambulo constitucional y tam-
bhién su reglamento de funcionamiento o es-
tatuto.

Son los dias que rememoran un nuevo ani-
versario de la institucién del cambio de mano
en el pais y las horas que convocan, por
imperiosas necesidades de la circulacién pea-
tonal y vehlicular, a representantes de orga-
nismos oficiales y privados a constituirse en
asociacién para el desarrollo de propoésitos de-
finidos: formar e inculcar en la conciencia
publica la conveniencia de respetar las dispo-
siciones vigentes sobre trénsito; difundir por
toios los medios a su alcance las disposicio-
nes que emanan del coédigo respectivo; pro-
pender a la revisién de las leyes, decretos,
resoluciones u ordenanzas existentes sobre
cualquier aspecto del trdnsito, cuya necesi-
dad surja de las condiciones actuales; promo-
ver la sanciéon de las mismas, tendientes a lo-
grar el adecuado tratamiento de los proble-
mas que ocasiona el tréansito; colahorar con
el Gobierno de la provincia de Buenos Aires
—a través de sus organismos especificos—
para posibilitar la enseflanza obligatoria de
la materia en los establecimientos educacio-
nales; colaborar con el Gobierno Nacional,
Provincial o Municipal en la solucién e in-
vestigacién de los problemas del transito;
promover v o0 intervenir en congresos, sim-
posios, mesas redondas, conferencias o con-
versaciones destinadas a tratar, estudiar o
divulgar conocimientos entre la poblacién,
paia el logro de la seguridad en la via pu-
blica ¥ promover la creacién de organismos
similares en todas las provincias argentinas.

Al amparo de tales propoésitos quedd creado
en La Plata, hace cinco afios, el “Comité de
Seguridad en el Transito” de la provincia de
Buenss Aires, cuyos cargos y representacio-
nes —que se confieren en el articulo 30? de
sus estatutos— son ad-honorem.

La misién que a partir de entonces cumple
el organismo es de vital importancia para la
seguridad de vidas y bienes de la poblacién;
integrado por representantes de la Direccién
de Vialidad, Asociacién Argentina de Carre-
teras, Ministerio de Educacion, Policia de la
provincia de Buenos Aires, Cdmara Gremial
del Transporte Automotor, Direccién del

Transporte, Touring ¥y Automo6vil Club Ar-
gentiino, empresas petroleras estatales y pri-
vadas, clubes rotarianos, Caja Nacional de
Ahorro Postal, colegios de ingenieros, agri-
mensores y escribanos, Federacién Patronal
y otras compaiiias de scguros, asociaciones
de cooperadoras escolares, CAmara de la Cons-
truccién y muchas otras instituciones y repar-
ticiones vinculadas a los problemas camineros
—cuya mencién escapa a la crénica escueta—
desarrolla una intensa tarea educativa, que
como todas las de este tipo, reclama esfuerzos,
tiem]:o e interpretacién para alcanzar sus
frutos.

La educacién vial en todas sus fases y la
accidentologia del transito son temas primi-
genios del organismo, que a poco consigue
la adhesién de nuevas instituciones que, como
la Federacién Econdémica, Asociacién Propie-
tarios de Camiones, Facultad de Ingenieria,
Comisién Pro-Congresos Viales, Shell, CAPSA
y otras, van aportando sus voluntades para
el logro de los objetivos propuestos: el afio
1967 corona esas inquietudes komunitarias:
a un paso ya de la implantacién de la ense-
flanza vial en las escuelas y con la mirada
puesta en la creacién de un centro-piloto de
educacién vial que contaria con el concurso
de los ministerios de Obras Piublicas y de
Bienestar Social.

El yiltimo perfodo de funcionamiento del
comité se caracterizé asimismo por la cons-
titucion de numerosas filiales en el interior
bonaerense; a las primitivas de Bahfa Blan-
ca, Azul, Necochea y Mar del Plata, se in-
corporaron las sub-sedes de Junin, Pehuajo,
Trenque Lauquen, Nueve de Julio, Carlos
Casares, Bragado y Chivilcoy.

Con frecuencia y dentro de sus posibilida-
des, el organismo realiza todos esos planes
insertos en sus estatutos; en su ultimo ejer-
cicio colaboré con el Consejo Vial Intermu-
nicipal en la elaboracién de una cartilla de
educacién vial que —en la expresion oficial—
condensa muy bien motivos para una cam-
pafia permanente en tal sentido y abre las
puertas a la nifiez para que se compenetre
de los peligros de la calle y el camino.

En suma, un lustro de actividad en pro
de la poblacién, que el “Comité de Seguri-
dad en el Transito” procurard intensificar,
por todos los medios posibles, en resguardo
de conductores y peatones.

Norberto Rubén Demarco.




OBRAS DE VIALIDAD NACIONAL
EN LA PROVINCIA

MESES DE ENERO, FEBRERO
Y MARZO DE 1967

PROYECTOS Y PRESUPUESTOS

Exp. 2.285-19-1967. Ruta 3. Tramo Las Flo-
res-Azul-Chillar. Secciones km 219-249, kiléme-
tro 279-307 v km 307-361. Se aprueba el pro-
yecto y presupuesto de § 287.567.5656 M7 para
1a explotacién del Yacimiento pétreo “Cerro
del Peregrino”, situado en la Lstancia “Ma-
nantiales de Pereda”.

LICITACIONES

Marzo 31, 15 hs. Explotacién del Yacimiento
pétreo “Cerro del Peregrino”, stuado en la
Kstancia “Manantiales de Pereda”, que consis-
te en la extraccién, trituracion, clasificaciéon y
transporte hasta los lugares de acopio, de
300.000 tn de pedregullo de roca en las sec-
ciones km 219-249, km 279-307 y km 307-361,
en la ruta 3, tramo Las Flores-Azul-Chillar;
$ 206.541.375 m7.

Abril 17, 15 hs. Provisién de 7.937 m de
baranda metalica “FIEX BEAM” incluidos pos-
tes de fijacién y bulones en el Acceso Norte
a la Capital Federal; § 14,142,100 m/.
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ADJUDICACIONES

Exp. 867-.-1967. Ruta 197. Tramo San Fer-
nando-José C. Paz. Bacheo y alisado con mez-
clas asfalticas calientes en tramos muy dete-
riorados. Se aprueba el resultado de la licita-
cién de que se trata y se adjudica a la firma
Smith Molina y Beccar Varela S. A. por pe-
sos 30.025.000 mg.

Exp. 1.139-199-1967. Ruta 3. Tramo Juarez-
Gonzalez Chaves. Bacheo y tratamiento bitu-
minoso en diversos sectores. Se adjudica di-
rectamente a la empresa Paolini Hnos., la eje-
cucién de los trabajos, por un importe total
de $ 46.800.529 My,

Exp. 12.263-V-1966. Acceso Norte a la Capital
Federal. Cruce con la Avda. Gral. Paz. Ensan-
che de calzada. Se adjudica directamente a la
firma Smith Molina y Beccar Varela S. A.,
por $ 5.898.000 m;.

RECEPCION DE OBRAS

Exp. 7.982-C-1966 y agregs. Ruta 188. Tramo
Rojas-Junin. Puente sobre el rfo Rojas y ac-
cesos. Contratista: Renzo Mastroddi. Se aprue-
ban las actas de recepcién provisional y de-
finitiva. o

Exp. 11.097-C-1966. Ruta N¢ 3. Tramo San
Justo-Canuelas. Secciéon km 33,500, km 63,500.
Construccién de alambrados. Contratista: Co-
caro (Sociedad de hecho). Se aprueba el acta

de recepcién provisional.

S

CAPACITACION EN

Con el propo6sito de que las municipalidades
puedan contar con planteles basicos adiestra-
dos en el conocimiento y manejo de los nue-
vos equipos viales recientemente arribhados al
pafs, como asi también de los existentes =2n
cada comuna, la Direccién de V:alidad, a tra-
vés de su Departamento Talleres, ha iniciado
una serie de cursos de capacitacion cspecifi-
cos para diverscs tipos de maquinarias viales,
cursos que se extienden a personal de la repar-
ticién.

El dfa 24 de abril préximo pasado, se inici6
€l primero de los cursos correspondientes a
motoniveladoras Adams 330 y 440 para grupos
de 15 operadores perterecientes a la reparti-
cién y municipalidades, el cual se extendi6
hasta el 3 de mayo de 1967. Los asistentes que
provenfan de comunas lo hicieron en repre-
sentacién del Consejo Zonal de la Zona III
y los equipistas del ente vial oficial pertene-
cian a diversas Zonas Viales. El sefior Erwin
Wehrli, instructor de servicio de la firma ven-
dedora, colabora en estos cursos sobre moto-
niveladoras Adams ccemo instructor em sus as-
pectos tedrico-practicos. Asimismo instructo-
res del Departamento Talleres estuvieron en el
desarrollo de las clases practicas de campo.

El dfa 15 de mayo comenzé el segundo de
estos cursos.

Desde el 2 hasta el 9 de mayo inclusive se
dict6 un curso de capacitacién sobre motoni-

MAQUINAS VIALES

veladoras Aveling Austin 99H para equipistas
y mecédnicos comunales, que vers6é sohre ope-
racién, servicio y reparaciones menores de di-
chos equipos. Estuvo a cargo del ingeniero
Jacobo Valentn Dreizzen, Jefe de la Divis'éon
Inspeccién del Departamento Tallerss, con la
colaboracién del sefior Alec Beecroft, ingeniero
de servicio de Aveling Barford LTD. Gran-
tham, Inglaterra, quien se encontraha en el
pais por breve pericdo. Asistieron 8 equipis-
tas y 13 mecanicos de municipalidades.

En su primera etapa, el plan abarca el d'c-
tado de 36 cursos en un lapso de 52 Ssemanas,
para un total de 682 equipistas y mecénicos,
versando sobre las siguientes maquinas:

1) Moctoniveladoras Adams 330 y 440, 6 cur-
SCs.

2) Motoniveladoras Aveling Austin 99H, 6
cursos.

3) Motoniveladoras Huber 10D, 1 curso.

4) Tractocargadores Michigan 354, 3 cursos.

5) Tractores Deutz A-70, 10 cursos.

6) Traillas Conarg y Wirth y niveladoras
Conarg, 10 cursos.

Ademéis se dictaran en los distintos Conse-
jos Zonales, para el personal de municipalida-
des y Zonas Viales, cursillos sobre lubricacién
y mantenimiento preventivo de tractores de
varias marcas, a cargo de los respectivos ser-
vicios técnicos de las firmas fabricantes,

Asistentes al primer curso sobre
maquinas Adams 330 y 440.



Vi CONGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD Y TRANSITO

SE REALIZARA EN MAR DEL PLATA EN OCTUBRE DE 1968

En reunién realizada en mayo ppdo. en la
Direccién Nacional de Vialidad, se decidi6 la
realizacién del Sexto Congreso Argentino de
Vialidad y Trdansito, que tendrd lugar en la
ciudad de Mar del Plata, en €l mes de octu-
bre del afio préximo 1968.

En la oportunidad se constituy6 la comisién
organizadora del mismo, que quedé asi inte-
grada: presidente, ingeniero Carlos M. Sosa,
subadministrador general de la Direccién Na-
cional de Vialidad; vicepresidente primero, in-
geniero Carlos E. Vitalini, presidente del Con-
sejo Vial Federal; vicepresidente segundo, se-

fior Daniel Elisabe, por la municipalidad de la
capital federal; secretario general, ingeniero
Héctor Delledonne, por el Centro Argentino de
Ingenieros; prosecretario, ingeniero Alberto H,
Thoss, por la Asociacién Argentina de Carre-
teras; tesorero, ingeniero Enrique A. Gonella,
por la Direccién Nacional de Vialidad y pro-
tesorero, sefior Ratl Harsich, por el Automé-
vil Club Argentino.

Se constituyé también el Comité Ejecutivo,
formado por el sefior Elisabe; los ingenieros
Delledonne, Thoss y Gonella y el sefior José
D. Rucci, del Automévil Club Argentino,

Xill CONGRESO MUNDIAL DE CARRETERAS

TOKIO 1967

Luego de una primer circular con las cues-
tiones a tratar en dicho Congreso que tendra
lugar en la capital japonesa a partir del 5 de
noviembre de este afo, tales como el pro-
grama proyectado, las condiciones para ia
participacién, etc., ha llegado la comunicacién
sobre la constitucion de los distintos comités
y la enumeracién de asuntos a tratar, que
a grandes rasgos son los siguientes:

A — CUESTIONES GENERALES

1— Célculo y dimensionado de calzadas.
2 — Calidad superficial de las calzadas.

3 — Drenaje.
4 — Conservaciéon de calzadas.

B —RECONOCIMIENTO PRELIMINAR AL
ESTUDIO DE LOS PROYECTOS

5 — Estndio geométrico de proyectos. Utili-
zacién de procedimientos electromecani-
cos.

6 — Estudio fisico de proyectos de terraple-
nes.

7-— Parte superior de terraplenes; el con-
tacto con la calzada.

8 — Ejecucioén de terraplenes.

9 — Casos particulares.

C—CALZADAS FLEXIBLIS
10 — Cuerpo de la calzada.
11 — Capas de rodamiento,

D — CALZADAS RiGIDAS
12 — Ifundacién.
13 — Losa de hormigén,
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E —CARACTERISTICAS DE LAS RUTAS EN
FUNCI6N DE LA CIRCULACI6N

14— Reaccién de las calzadas y de los ve-
hfculos.

15 — Caracteristicas geométricas de rutas o
autorrutas. Incidencia de la utilizacién
de las rutas y la seguridad de los usua-
rios.

16 — Equipamiento anexo.

17 — Dependencias en las rutas.

18 — Vecindades de las rutas - estudio de
molestias,

F—ViAS URBANAS

19 — Concepcién de calzadas urbamnas,

20 — Realizaci6n de trabajo en vias urbanas.

21 — Realizacién de autovias urbanas y de
vias expresas.

22 — Aceras y reglamentaciones para pea-
tones.

23 — Problemas de canalizacién.

24 — Molestias y su eliminacién.

G— CUESTIONES ECONOGMICAS

25 — Relacién entre la teoria econémica y el
estudio econémico de los trabajos ca-
mineros.

26 — Influencia del alumbrado caminero so-
bre el desenvolvimiento econémico.

Al mismo tiempo, la comunicacién recibida
contiene el programa de reuniones, aloja-
miento, empleo de tiempo dia por dia, visitas
y excureciones, giras de ectudio, etc., desde el
dia 3 al 15 de noviembre de 1867,

LICITACIONES

DE LA DIRECCION DE VIALIDAD DE
LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

MESES DE ENERO, FEBRERO Y MARZO DE 1967
16 DE ENERO DE 1967

OBJETO: Construccién del Puente “Wasserman”, ubicado sobre arroyo Jabali, en
su cruce con el camino J. B. Casas-San Blas, partido de Carmen dc Patagones.

EXPEDIENTE: 2.410-4.681/60.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 19.625.993 Mp.

Proponentes Cotizacién
Nicolds Sturiale . ........ ..t ettt 73 9% de aumento
AlDerto VAZQUEZ .. .o v it ittt ettt i e e, ., .

Variante en:
$ 31.499.634 m7

23 DE ENERO DE 1967

OBJETO: Construccién de ur puvente de hormigén armado sobre un brazo de la
laguna Alsina, en su cruce con el tramo del camino entre estaciones La
Copeta y La Nevada, partido de Caseros.

EXPEDIENTE: 2.410-7.191/65.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 9.891.249 m/,

Proponentes Cotizacién
Vicente O. Di Maria ........c..cuirmrnenniren i, 23,90 9 de aumento
Nicolds Sturiale ....... ... . . i 27 poon »
Alberto VAZQUEZ ......... .t e e 33,10 ,, ,, o

Variante en:
$ 12.485.082 1y

Enrique Paolella ....... i e e e 42 % de aumento
Alfredo E. Mugetti ... ... i e, 42 »oom "
[©) S 850 TYZ%20 3 01 0 T: 5 o Lo Y PN 56 o "

3 DE FEBRERO DE 1967

OBJETO: Obras basicas y pavimento en el tramo Cementerio-La Movediza, del
camino Balcarce-Cerro La Movediza, partido de Balcarce.

EXPEDIENTE: 2.410-6.417/64.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 5.125.325 M/,

Proponentes Cotizacién
Schuett y Matta S, Al i e $ 9.675.552my
Burvial 8. C. AL L. e, e » 9.920.131 ,,
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CONTRATOS FIRMADOS POR LA D.V.B.A:

MESES DE ENERO A MARZO DE 1967

MONTO ADJU-
DICADO m$n. contrato

Fecha

OBRA CONTRATISTA

1. Construccién de alcantarillas en camino
Canning-Monte progresivas km 10,650 ¥y
16,500. Domingo Terreri 1.936.990,00 13/1/687
2. Construccién de tratamiento superficial bi-
tuminoso tipo doble en el acceso al Cemen-
terio de Comandante Nicanor Otamendi. Miguel A. Lom-
R . . . bardo 3.106.786,00 16/1/967
3. Construccién de tratamiento superficial bi-
tuminoso tipo doble en el camino 103-3 acce-
so a Fulton, entre progresivas 0,300-3,500. Miguel A. Lom-
. . ) . bardo 3.409.190,00 16/1/967
4. Reconstruccién y mejoramiento del camino
Ruta Provincial 103-26, tramo Tandil-Ruta
Nacional 226, Progresiva km 0,000 a 6,769. G.E.O.P.E. Cia.
Gral. de Obras Pu-
blicas, S. A. 1. C.
el 24.265.218,00 16/1/967
5. Reconstruccién de base, taponamiento de
baches superficiales y tratamiento bitumi-
noso tipo doble y simple, entre progresivas
km 0 - km 3,700 y km 10,900 respectiva-
mente, del Cno. Carlos Casares-Gobernador
Arias, Marietti y Cia., S.
A,y C.ODI, S.A. 18.800.500,00 14/2 /967
6. Reparacién del camino de acceso a Verdnica
desde Ruta Provincial 11. Alfredo L. Vaccari 3,306.000,00 14/4/967
7. Reconstruccién de superestructura de puente
en camino San Vicente-Alejandro Korn (Ruta
Provincial 100-1). Domingo Terreri 4.992.180,00 19/4/967
8. Reparacién del camino Centenario (Tramo
Parque Pereyra). C.E.N.I.LT., 8. A. 3.758.625,00 20/4/67
ADQUISICION CONTRATADA POR LA DIRECCION
MONTO
MoTlLVoO ADJUDICATARIA CONTRATO FECHA
DECA, Industrial
. v Comercial S. A.
ADQUISICION DE 14 TRACTORES (Deutz, Cantdbrica, $ 24.366.090 ™, 5/4/967
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Fabrica de Tracto-
res y Motores).

SECCI6N CONTRATOS, abril 26 de 1967

Departamento Estudios y Proyectcs.

PRINCIPALES OBRAS CON PROYECTOS ELEVADOS

PLAN VIAL EJERCICIO ANO 1966/1967

MESES DE ENERO, FEBRITRO Y MARZO DE 1967

Presupueésto
Leng. Uhicacion Fecha de
Designacién de la obra ) Tipo d& obra Excl. Reserva L
km Partido elevacion
m&n.
1. Puente s/arroyo Chapa-
leofll en su cruce con la
Ruta Provincial 50, ca-
mino Rauch-Cachari — Rauch Constr. puente
de H? AV 6.511.707 10-1-67
2. Puente en Progr. km
11,055 de la Ruta Pro-
vincial 6, La Plata-San
Vicente. — La Plata Constr. puente
de H? A9 9.633.803,50 18-1-67
3. 8Salto- Pergamino (Ruta
Provincial 32) Tramo |
y acceso a arroyo Dulce. 35,900 Salto y Per- Ap. de traza,
gamino Obras Béasicas
4. Chivilcoy - Carmen de y pav. flexible 558.253.946 18-1-67
Areco (Ruta Provincial
81) Tramo I. 26,795 Chivilcoy ¥  Reconstruccién
Chacabuco y ensanchs 392,868.931 19-1-67
b. Pehuajé-Henderson (Ru-
ta Provincial 86) Tramo
Il y acceso a Henderson. 32,285 Pehuaj6é e Obras Béasicas y
H. Yrigoyen hase granular
6. Chivilcoy - Carmen de asfaltica 336.500.000 18-1-67
Areco (Ruta Provincial
81) Tramo Il 29,205 Chacabuco y  Reconstruccion
C. de Areco y ensanche 431.132.800 23-1-67
7. Puente s/arroyo Chapa-
leofd, en el camino Tan-
dil-Azul (Ruta Nacional
226). — Tandil Constr. puente 13.011.367 25-1-67
8. Salto - Pergamino (Ruta
Provincial 32) Tramo |!
y acceso a Rancagua. 25,480 Pergamino Ap. de traza,
9. Rivadavia-Gral. Villegas Obras Bas'..cas
(Ruta Nacional 33) Tra- y pav, flexible 375.000,000 27-1-67
mo Il y acceso a Gral.
Villegas. 28,798  Gral. Villegas Ap. de traza,
Obras Bésicas
10. Ruta Provincial 51-Car- y pav. flexible 370.000.000 27-1-67
men de Areco-Arrecifes,
Tramo |I. 27,392 C. de Areco y Reconstruccion
y ensanche. 370.486.093 27-1-67
DIVISION PROGRAMACION VIAL, 28 de marzo de 1967.
Departamento Estudios y Proyectos.
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STRASSE UND AUTOBAHN (aleman) —
Aplicacién de las delineaciones para ejecu-
cién de rutas nac’onales. I parte. Trazado.
(Separata, Rev. 12/959). IV-A-357.

VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENOS
AIRES — Seccién Transito. Transitos me-
dios diarios anuales. Red provincial afio 1963
y 1964, I11I-B-303/06.

VIALIDAD DE LA RIOJA — Memoria infor-
mativa “Dia del Camino”, afios 1965-1966.
1V-J-947,

VIALIDAD DEL CHACO (Franco, R. L) —
Resina tanino-furfural. Su empleo como adi-
tivo. III-D-205.

VIALIDAD DE MENDOZA — Ley de Viali-
dad N© 2.510. 1-B-1.773,

VIALIDAD NACIONAL -— Coédigo de tramios
de la red nacional de caminos y obras ane-
xas. Afio 1965. I1V-A-362/63.

— Estadistica de combustibles., 11-G-317.

— Estudio para reorganizar y modernizar
los servicios actuales de la direccion
principal de investigaciones técnicas de
la Direccién Nacional de Vialidad, 1V-A-
359.

— Sistemas terrestres de comunicaciones
con la Mesopotamia. Anexos A, B y C,
D, E. Ao 1965. TV-J-538/40.

WIENS, H. R. -— ‘“Vademecum” para la cons-
truccién de caminos. I1-H-741.

YALE UNIVERSITY -— La administracién del
transporte urbano. III-B-287 (inglés).

ZEISS, Carl — Anilisis de errores fotogramé-
tricos. 1II-A-122.
— Cédmara estereométrica SMK, II-J-231.
— 1509 aniversario del nacinmiento de Carl
Zeiss, 11 de setiembre de 1816-1966. II-J-
230.

Revistas Incorporadas

a Nuestra Biblioteca
REVISTAS Y BOLETINES ARGENTINQOS

CAMINOS N¢ 286

Teoria y practica de la estabilizacién de
suelos con emulsiones asfilticas.
Desgaste por abrasién.

CAMINOS No¢ 288

Buenos Aires construira 1.500 km de rutas
{firmes.

En diez mil millones de pesos serd incre-
mentado el fondo vial.

Actualizacién de los procedimientos para es-
tudics y proyectos viales.

CONSTRUCCIONES N9 201-202

Los materiales plasticos y sus aplicaciones
en la construccién.

Empleo de las resinas Epoxi en la construc-
ciom.

Sistema de techado en neoprene e hypalon.

Los bloques elastoméricos de apoyo y su
aplicacién en las estructuras.

Tuberfas pldsticas en la construccién.

Algunos usos del amianto-cemento en la in-
genieria civil.

La carretera realzada de Génova y sus ca-
racteristicas técnicas.

DECISIONES GERENCIALES
Y COMPUTADORAS Nos. 8-9/966

Problemas inherentes a Ia instalacién de
computadoras electrénicas.

Automatizacién del despacho de pedidos.

De la periferia al centro de procesamiento
con la médxima atitomatizacién.
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Mé¢todo para el planeamiento y control de
proyectos.
Procesamiento electronico de datos.

DECISIONES GERENCIALES
Y COMPUTADORAS Nos. 10-11/956

La aplicacién de computadoras electrdnicas
a problemas de mantenimiento de plantas.

Valorizacién de materiales fabricados en ta-
lleres mediante procescs electronicos.

Nuevas aplicaciones en el extranjero.

Método para el planeamiento y control de
proyectos (continuacién).

Primer Congreso Nacicnal de Organizacién
y Métodos.

Breves consideraciones sobre instruccién
programada.

DECISIONES GERENCIALES
Y COMPUTADORAS Nos, 12-13/967

Procedimientos para la actualizacién de pre-
cios por reajustes en las 6rdenes de compra.

Acerca de un criterio para determinar cos-
tos en un centro de cémputos.

GEODESIA N° 27/966

Fotogeologia del sector oriental de los par-
tidos de General Lavalle y General Madariaga.
Planificacién regional y catastro minero.

CEODESIA N© 28/966

El Estereomat B 8.

Céalculo y compensacién grafica de una in-
terseccién interna de rectas.

Erosion y drenaje de la provincia de Bue-
nos Aires.

INGENIERIA E INDUSTRIA N9 379

Soldadura por bhombardeo electrdnico.

Planchado de chapas de acero en appleby-
Frodingham.

La proteccién catddica; técnica del control
de la corrosién.

METALURGIA N°? 246

Industrializacién, innovacién e investigacion
cientifica.

Posicién de la industria metalirgica ante la
politica econémica oficial.

NOTICIERO SIMA Nos. 9-10/966

Los aceros SIMA T 60 y rippen TOR 66 y
el hormigén de agregado liviano de arcilla
expandida.

La construccién moderna con el uso de la
malla soldada.

Las méquinas y la vibracién en las cons-
trucciones.

Urbanizacién y transito.

El hormigén precomprimido sistema DYWI-
DAG.

REVISTA DE INGENIERiA N° 53

Racionalizacién en la construccion,
Interpretacién del Ensayo Marshall. Rela-
cién estabilidad-fluencia.

REVISTA DE INGENIERIA N¢ 55

Diferencias en la educacién para la inge-
nierfa entre los paises desarrollados y en
desarrollo.

La durabilidad del horimigén armado.

Una experiencia de cavitacion en régimen
laminar.

Condiciones de recepcion de piezas de ma-
quinarias varias empleando ensayos no des-
tractivos.

REVISTA DE LA UNION INDUSTRIAL N¢ 32

La industrializacion en la Argentina,

Las tendencias demograficas y el desarrollo
econdmico. )

Ffunentes de riqueza nacional inexplotadas:
el turismo.

Las computadoras en las empresas: su uti-
lizacién.

Conflicto, cambio y desarrcllo en la Em-
presa.

REVISTA DIESEL - Nov.-Dic./966

Potencia para el material rodante en terri-
torios en desarrollo.

Recientes desarrollos de los aceites lubri-
cantes para motores diesel de locomotoras.

Actividades FIAT en el campo de la irac-
cién diesel.

El motor diesel de cuatro tiempos “English
Eleciric”.

La industria de los motores diesel y las
transmisionas hidraulicas en Japoén.

VIALIDAD N¢ 37

Desarrollo de un método racional de diseiio
de pavimentos flexibles.

An4lisis estructural de pavimentos flexibles
con las Curvas Shell 1963.

Resolucion de una placa rectangular,

Control de plantas y correccién de fallas
bajo conszrvacion.

Las obras viales de la provincia de Buenos
Aires,

REVISTAS EXTRANJERAS

AMERICAN SOCIETY OF CIVIL ENGINEERS
(Inglés)

— Divisidn Construcciones N® C03/966.

Enlechado de un dique construido en caliza
caverncsa.

Control de materiales y procedimiento para
sus pruehas.

Control de productos e incentivos.

Control d= la calidad del pavimento asfal-
tico.

Disefio de un dique de enrocamiento.

- Divisién Mecanica de Suelos y Fundacio-

nes N° SMb5/966.

Consolidacién de suelos escasamente com-
pactados.

Anisotropia y reorientaciéon de la tensién en
la arcilla.

Parametros de escasa dimens.én para talu-

‘des de tierra homogénea.

Reactividad de la cal en suelos de Illinois.

Disefio de un manémetro de presién dife-
rencial y sus caracteristicas de tiempo de re-
traso.

Disefio de subsuelos y fundaciones en Rich-
mond, VA.

A . o B— i

/

BisrniceraFia, Lisros v REVISTAS — 83

~ Division Mecédnica dz Suslos y Fundacio-
nes N° SM6/966.

Consolidacién de fundaciones arcillosas cau-
sada por grandes arboles.

Caracteristica de la resistencia de arcillas
desecadas.

Bibliografifa sobre inyecciones quimicas,

Pruehas de deformacicnes planas sobre ar-
cilla remcldeada saturada.

Variac.6n de resistencia a lo largo de super-
ficies de ruptura en arcilla.

Licuacién de arenas saturadas durante car-
gas ciclicas.

Eetructuras rocosas sujetas a corrientes de
agua.

Pruebas de cargas momentdneas sobre una
cimentacién circular.

Vigas curvas andalogas para el disefio de un
tinel en roca maciza.

Pandeo de tubos subterrdneos.

— Divisiéon Vialidad N° HW2/966.

Asignaci6n del trdnsito mediante el madxi-
mo principio.

Elementos dz seguridad vial en diseiios 2s-
téticos.

Disefio y ubicacién de guardanieves.

Factores econdmicos y sociales en la ubica-
ciébn de carreteras.

Interpretacién de costos.

Planeam’ento de terminales para futuras
carreteras,

Subbases tratadas con cemento en los Es-
tados Unidos y Canada. B

ANNALES DES PONTS ET CHAUSSEES
; N? V-¢63 (Francés)

Estudios tedricos sobre el ondulamiento en
caminos de tierra.

La gravedad de accidentes de trdnsito te-
niendo en cuenta las estadisticas.

ANNALES DES PONTS ET CHAUSSEES
N? Vi/8658 (Francés)

Estudios tedricos sobre el ondulamiento en
caminos de tierra.

Calculo de enrcjado y placas dzlgadas fijas
con cuatro soportes.

El1 viaducto provisorio a Paris a través de
las Tullerias y El Louvre.

BELGICA N¢ 6/9566 (Castellano)
Notas técnicas varias de interés.

BETCN UND STAHLBETONBAU
Nce. 10-11-12/966 (Alemaén)

Alto nivel en Offenbach.

Dimensionado y deformaciones debidas al
viento en una torre frigorifica.

Sobre la exactitud de cdlculo de los distin-
tos métodos y prescripciones de acuerdo al
diagrama de tensiones adoptado.

El aprendizaje de los métodos constructivos
en Alemania.

V Congreso Internacional de Hormigda Pre-
tensado, Paris, 1966.

Congreso Internacional de Pretensado.
BITUMEN N¢? 11/966 (Aleman)

El betiin como material protector contra la
penetracién de elementos quimicos.

Estructura quimica, espectro infrarrojo y
durabilidad contra los agentes atmosféricos de
cubiertas hituminosus,

Jornadas europeas dz vialidad en Munich.

BITUMEN N° 12/966 (Aleman)

Acerca de la creacién de la nueva norma DIN
1996.

Investigaciones sobre las variac’ones de volu-
nien de bitfdinenes debidas a la temperatura.

Tercer Coloquio “Brea y Betunes” sobre la
Sociedad Técnica de Combustible,

Nuevas combinacicnes de betunes y materia-
les sintéticos.

Desarrollo de un método de cilculo y resis-
tenc.a para pavimentos flexibles.

Betunes, hreas, asfaltos, ete.

BITUMEN INDUSTRIE N9 5/966 (Aleman)

Kl astalto en construcciones hidraulicas.

Realizaciones recientes de cubiertas bitumi-
10sas el represas.

Nuevas deiensas en Schleswig-Holstein.

La intluencia de las colonias marinas sobre
las ccnstrucciones asfilticas,

Ensayo al cheque de una proteccién asfil-
t’ca costera,

BITUMEN INDUSTRIE N 6/966 (Aleman)

Carpetas asfalticas de rodamiento en carre-
teras y puentes.

Cubiertas bituminosas en puentes.

Construccién y puesta en servicio de auto-
pistas.

Diez mil millones de marcos para las carre-
teras alemanas en el afio 1964.

BRUCIKE UND STRASSE N? 10/966 (Aleman)

Enfriamiento del hormigén ¢n estructuras
masivas.

Puente tendido por cables oblicuos.

Platafcrma de puente calentada por el sis-
tema ‘‘Calorway P,

Nueva autop.sta en Suiza.

ERUCKE UND STRASSE N© 12/956 (Alemén)

Puentes alemanes de acero en otrcs paiscs,

La ejecucion de puentes en la construccién
de las rutas federales alemanas.

Baldosas cerdmicas para pasajes peatonalzs
v tlneles.

La mdaquina trituradora moévil més grande
del mundo.

Dificil trabajo de excavacién en la construc-
cién de un acceso a una autopista,

Nuevas formas de disminucién de ruidos en
compresores a pistén y martillos neumdticos
moéviles.

BULLETIN DE LIAISON DES LABORATOI-
RES ROUTIERS N 22 (Francés)

Estudlo b:bliografico sobre la composicion
quimica de Ics bitdimenes,

Aplicacién de métodos estadisticos a los con-
troles d= los trabajos en hormigén.

El lisimetro L.C.P.C. estudio de la velocidad
de percolacién a un nivel dado.

Estudio de los movimientos de agua en un
modelo de puente con la ayuda de rayos
“gamma’’,
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Calculo de la estabilidad de las pendientes.
Utilizacién de la computadora electrénica CAE
150 del Laboratorio Central. Programas 11

y 1-2.

“Constataciones” y constataciones.

Control por medio de auscultacién dinamica
de los cajones de fundacién prefabricados del
puente construido rio abajo en Pierre Benite.

BULLETIN DE LIAISON DES LABORATOI-
RES ROUTIERS PONTS ET CHAUSEES
GLISSANCE - Special F (Francés)

Investigaciones relativas al deslizante de las
carreteras.

Consecuencias sobre la concepcién de los re-
vestimientos de las carreteras.

Influencia de ciertas caracteristicas de la
superficie de las calzadas sobre la seguridad
de los vehiculos.

Tstudio de sintesis sobre el deslizante de
los firmes (1964).

Resumen sobre la fabricacién y las caracte-
visticas de los neumaticos.

El roce del caucho.

®1 nuevo “estadégrafo” del C.E.B.T.P.

Los remolgues méviles del Organismo Téc-
nico Regional de Lyon.

Resultados de medici6n sobre firmes con el
aparato Leroux tipo 1961.

La rugosidad geométrica de los revestimien-
tos carreteros.

El ensayo de pulimiento acelerado de los
4ridos. Resultados del Laboratorio Central.

Estudio regional de accidentes por desliza-
miento.

CEMENTO HORMIGON N° 391/4 (Castellano)

El puente sobre el rfo Tajo, en Lisboa.

Refractarios en la industria del cemento.

El computador industrial en la fabrica de
cemento.

Una gran construccién a base de prefabrica-
dos de hormigén La “Mancunian May”.

Tstudio de la determinacion de la superfi-
cie especifica del cemento por adsorcién de
colorantes.

Instalaciones de transporte neumdético.

Normas oficiales para laboratorios de ensayo
en las industrias de fabricacién de viguetas o
elementos resistentes para pisos y cubiertas.

COMPRESSED AIR N? 12/966 (Inglés)

Notas varias sobre la aplicacién del aire
comprimido.

CONCRETE AND CONSTRUCTIOMAL
ENGINEERING N9 11/966 (Inglés)

Analisis elastico de losas rectangulares con
soporte en las esquinas.
Losas no rectangulares en hormigén, en

los EE. UU.

CONCRETE AND CONSTRUCTIONAL
ENGINEERING N° 12/966 (Inglés)

Estudio -experimental de una estructura.
Estructuras de andamiajes de acero.

Analisis de losas continuas sostenidas sobre
columnas.

CONSTRUCTION METHODS AND
EQUIPMENT N9 11/12/966 (Inglés)

Gufa 1966 para el mantenimiento de equipes.

Pavimentacion de la superficie de un dique.

Construccién de tres tdaneles.

Las armazones provisorias moviles aceleran
el vaciado y disminuyen el costo en un 40 %.

CONSTRUCTION METHODS AND
EQUIPMENT N¢ 1-2/967 (lInglés)

Construccién de una escollera sobre el océano.

Sencilla distribucién de suelo-ceménta sobre
taludes.

Construccién de un tanel subfluvial en la
hahia de San Francisco.

T.a utilizacién combinada de una bhomba ¥y
una grita en el vaciado del hormigén.

Un eficiente sostén de una tuberia acelera
los trabajos de vaciado del revestimiento de
un ttnel.

CONSTRUCAO N9 10 (Portugués)

Brasil no tendra problemas de transporte en
diez afios.

DER BAUINGENIEUR N9 10/966 (Aleméan)

Puente sobre la autopista Siegen-Eiserfeld.

Aplicacién del método de las deformaciones
al calculo de las vibraciones de sistemas pla-
nos de barras.

Historia sobre piedraplenes suizos.

DER BAUINGENIEUR N9 11/966 (Aleméan)

Acerca de la construccién del puente esclusa
Geesthacht,

Novedades en encofrados y andamiajes.

Excavacién nuclear para un proyecto de ca-
nal maritimo.

El dimensionamiento de vibradores para la
compactacién del hormigén.

DER BAUINGENIEUR N° 12/966 (Aleman)

Investigaciones sobre la resistencia del hor-
migén de obra y correspondientes probetas.

Estimacién técnica del subsuelo mediante en-
sayos de carga lorizontal en la perforacién
segin el método de Koegler.

Investigaciones del suelo “in situ” mediante
un nuevo equipo de corte circular.

DIE BAUTECHNIK N? 10/966 (Aleméan)

Proteccién anticorrosiva en las paredes de
acero de canales.

Consideraciones sobre el calculo estatico de
b6vedas asentadas en el suelo.

La influencia de la consolidacién sobre la
distribucién de tensiones en sistemas de dos
estratos.

BiI1BLIOGRAFTA. LIBROS Y REVISTAS — 91

Varias construcciones prefabricadas en la
ereccién de puentes pretensados.

DER STAHLBAU N¢ 11/966 (Alemaén)

Capacidad portante de vigas cajén de pare-
des delgadas central y excéntricamente com-
primidas, utilizando la teorfa no lineal del
abollamiento.

El puente Zoo sobre ¢l Rin en Colonia.

Adelantos americanos en el campo de la
resolucién de poérticos muiltiples por medio de
la teoria de la plasticidad.

DER STAHLBAU N¢ 12/966 (Aleman)

Tendencias en el desarrollo de la construc-
cién de puentes metalicos.

Extensiéon del método de los coeficientes de
deformacién a la teorfa de fuerzas torsionales
de alabeo.

Contribucién al calculo de las placas ner-
vuradas.

GEOTECHNIQUE N°¢ 2/966 (lnglés)

La resistencia de suelos como material tée-
nico.

So_lucién a los problemas de consolidacién
mediante una computadora electrénica.

Granulometria y plasticidad de suelos arci-
llosos sometidos a tratamiento ultrasénico.

(Francés).
Nuevo elemento de consolidacién.

GEOTECHNIQUE N¢ 4/966 (Inglés)

La compresibilidad de una mezcla de aire-
agua y cierta relacién teérica entre las presio-
nes del agua y aire.

Algunos resultados numéricos concernientes
a la resistencia al corte de la arcilla de Lon-
dres.

La geometria de las discontinuidades y rup-
tura de taludes en la arcilla Siwalik.

Estabilidad a corto plazo de taludes en arci-
llas no intemperizadas.

Mecdnica de desprendimientos con superfi-
cies de deslizamiento no circulares y con es-
pecial referencia al deslizamiento Vaiont.

Relacién de tensién-deformacién de arena en
la prueba triaxial.

GIORNALE DEL GENIO CIVILE N¢ 10/966
(Italiano)

Acerca del pandeo lateral de vigas profun-
das en régimen elastico-plastico.

Condiciones de borde en placas de hormigén
armado en presencia de fuerzas de flexién y
extension.

HIGHWAY MAGAZINE - 49 trim./966
(Castellano)

La carretera del paso de Tioga es ahora
menos pavorosa.
Puente sobre el Misisipf en Saint Louis.

IL CEMENTO N¢ 12/966 (ltaliano)

Continuas de Cosserat. Funciones potencia-
les. Calculos numéricos de las placas.
Métcdo aproximado para el calculo del es-

tado de solicitacién en estructuras tridimensio-
nales formadas por hojas elasticas, flexibles

e inextensibles. Nota II.

INFORMES DE LA CONSTRUCCION N¢ 184
(Castellano)

Casa-estudio N? 25 de Arts y Architecture.

Puente sobre el tramo inferior del Elha,
Hamburgo.

Bases de un método racional para el dimen-
sionamiento de refuerzos de firmes flexiblss,
basado en la medida de la deformacién pun-
tual bajo un eje cargado.

Puente sobre el rio Trisanna, Austria.

La documentaciéon al servicio de la industria
de la construccién.

Informes de magquinaria.

INFORMES DE LA CONSTRUCCION N°¢ 185
(Castellano)

Puente-tiinel de la Bahfa de Chesapeake,

U.S.A.

Ampliacién del puerto de Miami, U.S.A.

Viaducto sobre el rio Flon, Suiza.

Bases de un método racional para el dimen-
gionamiento de refuerzos de firmes flexibles.
II Parte.

Consideraciones sobre las maquinas de neu-
maticos y cadenas.

INGENIERTA INTERNACIONAL; CONSTRUC-
CION N©@ 3/967 (Castellano)

Nuevo concepto estructural para vias de co-
municacién,

Como disefiar capas asfalticas para regene-
rar pavimentos.

Compactacion de terraplenes: conceptos fun-
damentales.

Estanques desarmables para guardar agua
en campaifa.

Conozca los métodos actuales para desmonte.

LE STRADE N° 12/966 (ltaliano)

Contribucién a la interpretacién y propési-
tos de integracién de las normas CNR-UNI
N 10.005.

Ciertas caracteristicas de las carreteras.

Movimiento pendular y transporte colectivo
a Tokio y Osaka,

XV Congreso Nacional de Carreteras. Tema
3: Pavimentos flexibles.

Relaciones sobre las superficies asfaltadas
de colores claros.

Interpretacién de la medicién de la estabili-
dad sobre conglomerados bituminosos.

Acerca de las pavimentaciones de color claro.

Acerca de la importancia de las pruebas de
laboratorio en el proyecto y control de las
mezclas bituminosas.

Pavimentos flexibles estudiados y realiza-
dos por E.T.F,A.S. VII Congreso Interna-
cional sobre Vialidad Invernal.



Publicaciones de la

Direccién de Vialidad

PUBLICACION N? 1. Pavimentacién de las rutas nacicnales Nos. 33 y 223. Convenio
entre la Dirececién Nacional de Vialidad y la Direccién de Vialidad de la pro-
vincia de Buenos Aires, Setiembre de 1957.

PUBLICACION N°® 2. Régimen de Coparticipacién Vial para las Municipalidades.
Anteproyecto, reuniones preliminares. Decreto Ley N? 17.861 y Decreto Regla-
mentario N? 21.280. Nov. 1957. 22 edicion 1966, Agotada.

PUBLICACION N© 3. Régimen de Coparticipacién Vial para las Municipalidades.
Decreto Ley N© 17.861 y Decreto Reglamentario N© 21.28¢. Nov. 1957. Segunda
ediciéon. Noviembre 1960, Tercera edicién, 1966.

FUBLICACION N? 4. Clacificacién de Materiales para subracantss del Highway
Research Board (H. R. B.), su correlacién con el valor soports de California
e interpretacion. Dgctor Celestino L. Ruiz. Enero de 1958. Segunda edicién.
Julio de 1960.

PUBLICACION N© 5. Estudio de la red primaria, secundaria y total de caminos de
la provincia de Buenos Aires. Ingeniero Enrique Humet. Noviembre de 1958.
Segunda edicién, Marzo de 1964.

PUBLICACION N°© 6. Vigas continuas con momento de inercia variable. Ingecniero
Ladislao J. Rozycki. Abril de 1959. Agotada.

PUBLICACION N© 7. Mesa redonda scbre el plan vial de la provincia de Buenos
Aires. 1259-1933. Noviembre de 1959. Segunda edicién. Enero de 1961. Agotada,

PUBLICACION N° 8. Autarquia de la Direccién de Vialidad de la provincia de Bue-
nos Aires. Decreto Ley N© 7.823; Decreto Reglamentario N° 17.486. Nueva edi-
cién. Octubre de 1959.

PUBLICACION N? 9. Primer Concurso de Trabajos Viales. Octubre de 1959; Segunda
edicién. Marzo de 1962.
Dimensicnado de pavimentos flexibles de Texas y California y su comparacién
con el procedimiento del €. B. R. utilizado en la provincia de Buenos Aires.
Ingeniero Jorge M. Lockhart.
Método para determinar la homogeneidad de la mezcla en la construccion de
bases y subbases de Suelo-Cemento. Maestro Mayor de Obras, Rodolfo A. Duarte.
El ecstudio de los suelos para subrasantes. Criterio adoptado por el lahoratorio
de la D. V. B. A, Agrimensor Carlos F, Marchetti.

PUBLICACION N9 1(. Ley de Caminos, cercas y tranqueras. Nueva edicién. Enero
de 1960.

PUBLICACION N? 11. “Concentracién critica” de “filler”, su origen y significado en
la dosificacién de mezclas asfalticas. Doctor Celestino L. Ruiz. Febrero de 1960,

21 edicién. Marzo 1966.

PUBLICACION IN¢ 12. Caracteristicas fisicas de lcs suelos y sus relaciones. Ingeniero
Victor Carri. Marzo de 1960. Segunda edicién. Febrero de 1966.

PUBLICACION N? 13. Segundo Concurso de Trabajos Viales. Octubre de 1960. Ago-
tada.
Algo sobre la red vial de segundo orden de la provincia de Busnos Aires. Inge-
niero Juan R. Villar. ) )
Costo de los usuarios de caminos en la provincia de Buenos Aires. Ingoniero
Eraesto F. Weber y agrimensor Carlos A. Peifia.
Método de ensayo para obtener relaciones de humedad-densidad, Sefior Raul
0. Tejo. §
Rango de suficiencia para carreteras. Ingeniero Ernesto F. Weber.

PUBLICACION N© 14. Normas Téchicas de la Direccién de Vialidad de la provincia de
Buenos Aires. Segunda edicién. Novienibre de 1961. °

PuBLICACIONES DE 1A D. V. B. A.

PUBLICACION N° 15. Alcantarillas Tipo. Departamento Estudios y Proyectos. Qctu-
bre de 1961. Segunda edicién. Agosto de 1966.

PUBLICACION N¢ 16. Nota sobre el comportamiento practico de materiales “subnor-
males” para bases de pavimentos. Doctor Celestino L. Ruiz. Setiembre de 1961.

PUBLICACION N 17. Tercer Concurso de Trabajos Viales. Octubre de 1961. Agotada.
Ensayo de estabilidad mediante el penetrémetro de cono. Ingeniero Félix J. Lilli.
Bases de tosca: Una sclucién y un problema. Ingeniero Raul (3. de Souza.
Hacia una reforma sustancial del régimen de adjudicacion de obras viales por
contrato. Doctor Julio A. Migoni e ingeniero Juan R. Villar.

La influencia del agregado de cal a las mezclas de suslo-cemento. Maestro Ma-
yor de Obras Rodolfo A. Duarte y agrimensor Carlos F. Marchetti.

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

Prediccién del transito vial en la Reptiblica Argentina. Ingeniero Ernesto F.
‘Weber y agrimensor Juan A. Bilbao.

Alcantarillas prefabricadas. Ingeniero Luis R. Luna y Pedro Garcfa Gausi.

La estabiliziacién de suelos con ca! en el Estado de Texas. Sus posibilidades en
la provincia de Buenos Aires. Ingeniero Félix J. Lilli.

PUBLICACION N© 18. La estabilizacién de los suelos por medio del cemento. Inge-
niero R. Peltier; Traduccion. Mayo de 1962.

PUBLICACION N? 19. Conszideraciones sobre Ia constitucién, ejecucién, compartamien-
.to ¥ degradacién de las capas de base, por accién de! transito pesado y la
intemperie. Ingeniero J. Durrieu. Traduccién. Julio de 1962.

PULLICACION IN? 20. Introduccién a la ingenieria de transito. Ingeniero 'W. T.
Jackman. Traduccién. Junio de 1962.

PUBLICACION N° 21. Funcién del Laboratorio de Ensayo de Materiales en los De-

partamentos 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. Ingeniero Félix E. Poggio. Abril de 1962. Agotada.

PUBLICACION N¢ 23. Disefio estructural

X de pavimentos flexibles. Ingeniero Félix
J. Lilli. Octubre de 1962.

PUBLICACION N© 24. Interpretacion osmética del hinchamiento de

. los suelos ex-
pansivos. Doctor Celestino L. Ruiz. Diciembre de 1962.

PUBLICACION N9 25. Previsiones para la seguridad y rapidez del transito. Ley nu-
mero 6.312. Abril de 1962. Agotada. Actualizada por Publicacién N? 59,

PUBLICACION N? 26. Grandes rutas del Plan Vial 1959-1963. Enero de 1962, Agotada.

PUBLICACION N? 27. Problemas de la adhesividad en la técnica de los revestimien-
tos carreteros. Ingeniero Jacques «Ponitzer. Qctubre de 1962,

PUBLICACION IN? 28. Cuarto Concurso de Trabajos Viales. Octubre de 1962.
Determinacion de los vacios de las mezclas asfalticas en forma directa. Agri-
mensor Pedro R. Sosa y Técnico Quimico Norberto O. Ferrari.

Investigacién de las desviaciones individuales entre operadores y su compa-
racion con un operador automaético en las medidas de) ensayo Marshall. Agri-
mensor Julidn Ruiz.

Interpretacién del ensayo “Equivalente de arena”. Maestro Mayor de Obras
Rodolfo A. Duarte y agrimensor Carlos F. Marchetti.

Hormig6n pretensado. Tentativas, recomendaciones y aplicacién. Ingeniero Pe-
dro Garcia Gausi.

El camino de tierra y su circunstancia bonaerense. Ingeniero Juan R. Villar.
Apuntes sobre mantenimiento preventivo dz maquinas viales. Sefiores Alberto
R. Cangelosi y Pedro S, Cuomo.

‘PUBLICACION N¢ 29. Segunda Simposio del Equipo Vial. Octubre de 1962.
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PUBLICACION N© 30. Consideraciones acerca de la reunién internacional sobre di-

sefio estructural de pavimentos flexibles, realizada en Ann Arbor, Michigan,
EE. UU. Doctor Celestino L. Ruiz. Enero de 1963.

PUBLICACION N©? 31. Distribucién del Transito. Ingeniero Rodolfo A. Montalvo.
Febrero de 1963.

PUBLICACION N°© 32. Inspeccién de materiales con detectores electromagnéticos.
Ingeniero Rafael S. Blanco y Jacobo V. Dreizzen. Marzo de 1963.

PUBLICACION N© 33. Vigas continuas con momento de inercia variable de seccion a
secciébn del mismo tramo. Ingeniero José Petruzzi. Abril de‘1963.

PUBLICACION N9 34. Mesa redonda schre banquinas. Trabajos, experiencias, inves-
tigaciones. Octubre de 1962.

PUBLICACION N°© 35. Observaciones sobre las exigencias y contralor de la com-
pactacidon de las subrasantes. Doctor Celestino L. Ruiz. Agosto de 1963.

DI’UBLICACION N© 36. Puente arco laminar rigido. Ingeniero César J. Luisoni y Adolfo
A. Giacobbe. Setiembre de 1963,

PUBLICACION N9 37. Catalogo de la Biblioteca Técnica René A. Féminis. Noviem-
bre de 1963.

PUBLICACION N9 38. Quinto Concurso de Trabajos Viales. Octubre de 1963.

Tramos experimentales de bases construidas con granito desintegrado. Inge-
nieros Félix J. Lilli y Reynaldo R. Barrientos. !
Sugerencias extraidas del estudio y comienzo de construccién de una obra cuyo
llamado a licitacién fue hecho por el procedimiento denominado “Tabla de Va-

lores de Precios Unitarios”. Ingeniero José M. Kenny.

Estudio de la correlacién entre las medidas de: estabilidad de suelos finos obte-
nidos en los ensayos de Valor Soporte California (C.B.R.) y penetrémetro de
cono. Sefior Roberto T. Santingelo.

Agrimensura vial. Métodos en relacionamiento y planialtimetria. Agrimensor
Edgardo A. Rothsche,

Costos unitarios de transporte sobre camiones. Ingeniero Matias Yuffe y agri-
mensor Norberto Lamotta.

Bases para un proyecto de especificacicnes sobre motoniveladoras. Ingenieros
Jacobo V. Dreizzen y Rafael 8. Blanco.

Influencia de las caracteristicas del cueclo en la dosificacién de mezclas de
suelo-cemento. Mapa tentativo de los procentajes éptimos de cemento para la
dosificacion de mezclas de suelo-cemento en la provincia de Buenos Aires. Se-
nores Adolfo H. Delorenzo y Omar R. Ocampos.

Hacia un horizonte. Ingeniero Eduardo A. Petrucci y sefior Carlos Novoa.
Ensayo sobre ¢! transito de la ciudad de Bahia Blanza, Sziior Juan Lis.

Obras licitadas por. ¢! 8istsma de Tablas. Ingenieros Roberto Meneses y Ho-
racio Claudio.

PUBLICACION N? 39. Accescs a centros urbancs. Ingeniero Eduardo A. Petrucei.
Mayo de 1964.

PUBLICACION N© 40. Programacién de obras y proyectes por el Método P.E.R.T.
“Critical Path Method”. Ingeniero Juan M. M. Corvalin, Marzo de 1364. Agotada.

I'UBLICACION N© 41. Construccion de caminos por el sistema dz peaje. Ingeniero
José D. Luxardo. Agosto de 1964.

PUBLICACION N 42. Tipos y causas de fallas en los pavimentos de carreteras.
Ingeniero F. N, Hveem. Traduccion. Julio de 1964.

TUBLICACION N© 43. Probiemas dec disefio y comportamiento de pavimentos en la
provincia de Buencs Aires. Ingeniero Jorge M. Lockhart y ¥élix J. Lilill. Se-
tiembre de 1964.

FUBLICACION NO© 44. Alcantarililas prefabricadasz para obras ds arte menores. Inge-
nieros Luis R. Luna y Pedro Garcfa Gausi. Octubre de 1364. '

PUBLICACION N© 45. Sexto Concurso de Trabajes Viales. Octubre de 19564. o
Analisis critico del Régimen de Coparticipacién Vial Municipal de la provincia
de Buenos Aires. Ingeniero Juan R. Villar.

PuBLICACIONES DE L2 D. V. B. A.

Las soluciones para la reconstruccién de los pavimentos de hormigén y el pro-
blema de las cargas de la estructura vial. Ingeniero Luis A. Cardozo.

El uso del amianto como “filler” en las mezclas asfaiticas de tipo superior.
Técnico Quimico Norberto 0. Ferrari.

La Contribucién de Mejoras en la Ley de Vialidad de la provincia de Busnos
Aires. Agrimensor Juan A. Urrutia.

Estudio sobrc_a vomme.nes de transito en camincs de la red vial de la provincia
de Buenos Aires, Agrimensores Juan A. Bilbao y Emilio Bandel.

Hormigén pretensado Algunas secciones tipicas d igo
. i e hormigén t . -
niero Pedro Garefa Gausi ° ’ pretensado. Inge

La red troncal vial de |a provincia de Buenos Aires. Agrimensor Carlos D. Craig

PUBLICACION N© 46, Presentacién y comentarios sobre los Diagramas Shell 1963

gzriggi disefio de pavimentos flexibles. Doctor Celestino L. Ruiz. Diciembre

PUBLICACI'ON N? 47, Hormigén pretensado. Tentativa, recomendaciones y aplicacién.
Ingeniero Pedro Garcia Gausi. Diciembre de 1964,

PUBLICACION N© 48. Criterio de calidad y baces para la adquisicién de cales des-

tinailggss a la correccion y estabilizacién d= suslos. Ingeniero Félix J. Lilli, Ene-
ro ; '

PUBLICACION N? 49.- Sobre el calculo de espesores para refuerzo de pavimentos.
Doctor Celestino L. Ruiz. Marzo de 1965.

PUBLIC:}CION N? 50. Apuntes sobre mantenimiento preventivo de maguinas viales.
Sefiores Alberto R, Cangelosi y Pedro S. Cuomo. Marzo de 1965.

PUBLI(}AC[(_)N N@ B1. La utilizacién de las arenas con ligantes bituminosos. Ingeniero
Victorio Leld. Traduccién. Abril 1965.

PUBLIQACION I\{‘;' 52. Algunas normas para la seleccién del tipo de interseccién a
diferente nivel. Ingeniero Juan M. M. Corvalan. Mayo de 1965,

PUBLICACION N? 53. Il Congreso Vial Municipal. 153 ponencias, 28 monografias, 14
peticiones, etc., discusiones, sesiones. Marzo de 1965.

FUBLICACION N° 54. Canalizacién de interseccion i i
Oorvalin. YoletAe okeh. lones a nivel. Ingeniero Juan M. M.

PUBLIQACI(.)N N© 55, -lnterpretacién de las fallas de las carpetas asfilticas por re-
S|I|en<~:|a. Influenela. de la fase gaseosa en el comportamiento bajo carga de los
materiales compresibles. Doctor Celestino L. Ruiz. Noviembre de 1965.

PUBLICACION N 56. 8&ptimo Concurso de Temas Viales. Octubre de '1965
Estudio de velocidades en taminos de la provincia de Buenos :
Mario J. Leiderman y agrimensor Juan A. Bilbao. ;
Estudio <sobre
Juan Lis.

Aires, Ingeniero

limitacién de velocidad en la ruta provincial N9 78, Técnico

Hor.migén pretensado. Sugerencias y alcances. Ingeniero Pedro Garcfa Gausi

Agrimensura vial. Taquimetria y triangulacién. Agrimnensor Edgardo A Roths'che
Igualdad de dos métodos de anilisis econémicos, Alumnos de la Esc{lela de I :
genleria de Caminos. Quinta Promocién. e

Sobre mejoramiente y ccnsolidacién de caminecs de tierra,
Cardozo.

La expropiacién. Sefior Osvaldo D. Gareia.

Ingeniero Luis A,

PUBLIQAC!ON N'O 57.‘ Interpretacién del ensayo Marshall. Relacién estabilidad-fluen-
cia. Su aplicacién a las mezclas asfilticas no convencionales y al criterio de
calidad. Doctor Celestino L. Ruiz. Mayo 1966.

PUBLICACION N© 38. Ley Gencral de Expropiaciones N° 5.708. Noviembre de 1963.

I“;)BLI(.)ACION N© 59. Ley N° 6.312. Previsiones para la seguridad y rapidez dei trin-
sito en la provincia de Bucros Aires. Agosto 1966.

PUBLICAQION N© 0. Tendencias actualas en la construccién de puentes, Ing. Asdolfo
A. Giacobbe. Abril 1566.
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PUBLICACION 0 62, La disminucién del fondo da caminos. Dr. Julio A, Migoni.
Marzo 1266.

PUDLICACION N© €3. Cistemmas de transperte urbano y normas para su funcionamiento.
ingenierp Armando Garcia Baldizzone. Setiembre 19635.

PUBLICACICN N© 65. Autopistas. Soluciones para sus intcrseccicnes. Ingeniero Juan
M. M. Corvalan. Marzo 1966.

DPUBLICACIGON N 66. Octavo Concurso dz Temas Viales. Octubre de 1966,
Hacia una rosibiz  incorporacidn da2 ensayos y métodos modernos de dissio a
los laberatarios de chras. Ingeniero Carios Fraucesio. ‘
Alicunas soluciones a los problemas que planteza la dzatarminacién de [a densi-

dad de equilibrio en bass al mstedo de la razén de compactacidén. Proyecto de
norma. Ingeniero Roberto T. Santingelo. . '

lluminacién en intersecciones. Ingeniero Horacio Claudio.

Los fenémencs hipnéticos ccmo causa de accidentes de transito. Doctor Isaac
M. Glizer.

Determiracién de la recistencia al destizamiento en lcs caminos pavimentados

dz fa red provincial. Agrimencor Jaime Y{fez.
Hormigén pretenzado. Deformaciones e interpretacicnes. Ingeniero Pedro Gar-
cia Ceusi,

PUBLICACION N© 70. Equipamiento vial a las comunas. Junio de 1967.
PUBLICACION N© 72. Consorcios camineros. Decreto 4.876/1967. Julio de 1967.

OTRAS EDICIONES

Plan Vial de la provincia de Buenos Aires, anos 1959 -1963. Tomos | y I1l. Sintesis,
memoria, descripcién, factores considerados, lengitud, red primaria y secunda-

ria, comparaciones, estudio econdémico, transito, indices econbémicos, obras. Pri-
mera, Segunda y Tercera edicién.

Primer Simposio Técnico de Banquinas. Noviembre de 1959.

Segundo Simposio de Banguinas. Octubre de 1960.
Normas Técnicas de la Direccion de Vialidad de la provincia de Busnos Aires. Junio
de 1961. Primera edicion.

Primer Simposio del Equipo Vial. Gctubre de 1960. Agotado.

Calculo grafico de cotas medias de base de terraplén y préstamos. Ing. Mario A. For-
nari, 1936.

Planillas para ¢”lculo de movimientos de tierra. 1936.
Trazado de curvas espirales., Ing. Mario A. Fornari. 1936.

‘La Zona Escuela de la Direccion de Puentes y Caminos de la Provincia, en Mercedes.
Ing. Lauro O. Laura, 1934.

Dia del Camino. Octubre de 1960.
Revista “VIALIDAD”, trimestral, nimeros 1 al 39.

Boletin Bibliografico, mensual, ntmeros 1 al 122,

KN PREPARACION.

PUBLICACION N? 1. Escuela de Ingenieria de Caminos de la D. V. B. A.

PUBLICACION N© 64. Cuarto Simposio de! Equipo Vial. Contendrda cinco articulos
sobre el tema.

PUBLICACION N9 67. Transito. Consideraciones, estudios y analisis técnico del rsor-
denamiznto de la ciudad de Bahia Blanca. Técnico Juan Lis,

FUBLICACION N© ¢8. Conservacién de caminos en EE. UU. y Canada. Ingeniero
Luis R. Luna.

PUBLICACION N© 69. Diagramas. Lingas de influencia y momentcs flectores en vigas
continuas y estructuras aporticadas. Dr. Téc. Wilhelm Valentin. Traduc.

PUBLICACION N© 71. Autovia La Plata-Buenos Aires. Puente sobre el Riachuela y
viaductos adyacentes.
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