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Nuestra Portada

El disefio simboliza, en la figura de nuestra caratula,
la pujanza vial volcada en las carreteras de la provincia de
Buenos Aires. Pujanza humana suficiente, necesaria y per-
manente en las tareas ecpecificas de la Direccion, pero defi-
citaria a través de los afios por causas distintas a su propio
desarrollio.

Ganando tiempo al tiempo, deberemos encontrar la forma
de acelerar la construccién de caminos, modificando el ritmo y
tratando de acompafar idealmente el intenso crecimiento del
parque automotor argentino que dia a dia supsra las mas
optimistas opiniones, envejeciendo los calculos mas minu-
ciosos y las estadisticas.

El comercio, la cultura, el turismo, estan avidos de una
red caminera pavimentada, de tupida malla, para favorecer
tales y otros rubros con economia y confort para el usuario,
que a la postre es la economia y el confort de todo el pais.

Disei6 Néstor A. Gibert

COMISION DE PUBLICACIONES

Presidente  Agrimensor Carlos A, Marotta
Secretario Doctor Rolando R. Tucci

Vocales Ingeniero Civil Julio C. Astuti
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Contador Vicente R. Arturi
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DECIMO CONGRESO
PANAMERICANO
DE CARRETERAS

Durante los dias 4 al 12 de dicicmbre de 1967 se celebré6 en Monte-
video, Uruguay, el Décimo Congreso Panamericano de Carreteras, de
acuerdo a la convocatoria transmitida a los paises miembros por el Se-
cretario General de la Organizacion de los Estados Americanos (0.E.A.).

Estas reuniones a nivel panamericano, que se llevan a cabo cada tres
anos, tienen como objetivo fundamental lograr la integracion vial del conti-
nente contemplando todas las cuestiones relativas a investigacion, econo-
mia, planificacion, trazado, legislacion, financiamiento, construccién, con-
servacion, transito, terminologia y educacion vial.

Para ello se cuenta con la valiosa cooperacién de técnicos y expertos,
representantes de organismos oficiales e instituciones de la iniciativa pri-
vada relacionadas con la vialidad y el transporte, quienes aportan proyectos
de resolucidn, ponencias, recomendaciones, informes y trabajos técnicos.

A las sesiones del Décimo Congreso asistieron:

a) Delegados oficiales de 17 Estados americanos designados por los
respectivos gobiernos.

b) Los miembros del Comité Directivo Permanente y los presidentes
de las Comisiones Técnicas de Expertos.

¢) El representante del secretario general de la O.E.A.

d) Observadores designados por instituciones internacionales oficiales
o privadas, que disfrutan del “status” consultivo de las Naciones
Unidas o que mantienen relaciones de cooperacién con la O.E.A.
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La delegacion de Argentina fue presidida por el secretario de Obras
Publicas de la Nacion, Ing. Bernardo J. Loitegui.

La Direccion de Vialidad de la provincia de Buenos Aires estuvo re-
presentada en el Décimo Congreso por el interventor, Ing. Carlos E. Vi-
talini; el subdirector técnico, Ing. Jorge M. Lockhart; el subdirector admi-

nistrativo, Dr. Julio A. Migoni; el jefe de la division Proyectos del Depar-
tamento Estudios y Proyectos, Ing. Juan M. M. Corvalan; el jefe de la di-

vision Pavimentos Flexibles del Departamento Conservacion, Ing. Luis
R. Luna y el jefe de Inspeccion de Obras del Departamento Construcciones,
Ing. Carlos Francesio.

El Ing. Matias Yuffe, jefe de la seccién Documentacion y Especifica-
ciones de la Division Proyectos, ocupé funciones de secretario técnico de
las Comisiones de Trabajo, especialmente designado per la O.E.A.

En calidad de observadores, en representacion del ministerio de Obras
Pablicas de la provincia de Buenos Aires, asistieron el director de Trans-
portes, Agrim. Juan A. Bilbao y el director, Ing. Ernesto Weber.

Es de destacar la presencia de delegados y observadores designados
por la secretaria de Obras Publicas de la Nacion, Direccién Nacional de
Vialidad, Asociacion Argentina de Carreteras, direcciones provinciales de
Vialidad de Entre Rios, Formosa, Tucuman y San Luis, Comisiéon Técnica
Mixta de los Puentes entre Argentina y Uruguay, Comision Técnica Mixta
de Salto Grande, Facultad de Ingenieria de la Universidad Nacional de
Buenos Aires, Facultad de Ciencias Exactas de Cérdoba, Direccion de Tran-
sito de Buenos Aires, Automévil Club Argentino y Unién Argentina de
Ingenieros.

El dia 4 de diciembre de 1967 se celebré la sesién preliminar del
Décimo Congreso reservada para los presidentes de delegacién, en la cual
se tomaron los acuerdos necesarios para organizar los trabajos del mismo.

En horas de la tarde de ese mismo dia, se llevé a cabe la sesion inau-
gural que fue honrada con la presencia del presidente de la Republica
Oriental del Uruguay, general don Oscar D. Gestido, quien declaré inau-
gurado el Congreso.

El dia 5, en la primera sesion plenaria, se aprobé el proyecto de tema-
rio y se constituyeron las comisiones y grupos de trabajo dedicados al
estudio de los proyectos de resoluciones, ponencias, informes y trabajos
técnicos presentados al Congreso, de acuerdo al siguiente ordenamiento:

COMISION 1 - CAPITULO II: “Terminologia; Educacién y Adiestra-
miento; Informacion Publica”.

COMISION 1II - CAPITULO III: “Fomento y Administraciéon de Orga-
nismos Viales Gubernamentales; Legislacién”.

COMISION III - CAPITULO 1V: “Planificacion; Trazado; Construccion
y Conservacion’.

COMISION 1V - CAPITULO V: “Transito y Seguridad”.

COMISION V - CAPITULO VI: “Financiamiento; Economia; Investi-
gacion”.
GRUPO DE TRABAJO - CAPITULO I. “Asuntos Interamericanos”

DEcIMO CONGRESO PANAMERICANO DE CARRETERAS

El Décimo Congreso inici6 de inmediato sus labores por intermedio
de las comisiones designadas.

El dia 6 de diciembre de 1967, el Uruguay se enlutd con el repentine
fallecimiento del presidente de la Republica, general don Oscar D. Gestido.
Con este motivo, la presidencia del Congreso convocé de inmediato a una
sesion plenaria de emergencia, resolviéndose adherir al duelo nacional y
suspender todos los actos oficiales programados y las sesiones publicas
durante los dos dias de duelo decretados por el Congreso del Uruguay.

Para dar cumplimiento al plan de trabajos trazado inicialmente, hubo
necesidad, por parte de las delegaciones, de realizar un gran esfuerzo,
celebrando simultaneamente reuniones informales de todas las comisiones,

El dia 9 de diciembre tuvo lugar la segunda sesién plenaria, en la
cual se aprobaron Jos proyectos de resolucién adoptados por las Comisiones
I, Iy III' y el Grupo de Trabajo.

En la tercera sesién plenaria del dia 11 se procedié a la aprobaciéon
de los proyectos de resoluciéon de las Comisiones IV y V y se resolvio
celebrar el Undécimo Congreso Panamericano de Carreteras en el Ecuador.

La sesion solemne de clausura tuvo lugar el dia 12; a la misma asistio

el Ministro de Obras Publicas de la provincia de Buenos Aires, ingeniero
Conrado E. Bauer.

Se hizo entrega, en dicha sesion, de los diplomas otorgados a los
autores de trabajos técnicos sobresalientes, entre ellos al ingeniero Pedro
Garcia Gausi, del Departamento Estudios Técnicos y Econémicos de nues-
tra reparticion por su trabajo titulado “Hormigén pretensado. Deforma-
ciones e interpretaciéon”.

A continuacién se procedié a la firma del acta final.

El presidente de la Republica Oriental del Uruguay, don Jorge Pa-
checo Areco, pronuncié unas palabras declarando clausurado el Décimo
Congreso.

Como resultado de sus tareas, el Congreso aprobd 82 resoluciones, de
las cuales cabe destacar las que se resumen a continuacién:

1. EL PROYECTO DEL DARIEN: Se resuelve instar a los gobiernos de
Colombia y Panama para que den alta prioridad al Proyecto del Darién

en sus programas de desarrollo social y econémico; a que preparen y
coordinen los planes para el financiamiento del Proyecto en un namero
especifico de anos y que obtengan el respaldo de la Alianza para el
Progreso y su Comité Interamericano (C.I1.A.P.) para llevar a cabo
estos planes. Asimismo pedir a todos los gobiernos de las republicas
americanas que continien cooperando con el Proyecto del Darién.

2. CARRETERA BOLIVARIANA MARGINAL DE LA SELVA: Se resuelve
incluir en el Sistema Vial Panamericano la Carretera Bolivariana Mar-
ginal de la Selva, que une a su paso las repiblicas de Venezuela,
Colombia, Ecuador, Pert, Bolivia y Paraguay.

3. PUENTE ENTRE ARGENTINA Y URUGUAY: Se resuelve hacer co-
nocer a los jefes de gobierno de Argentina y Uruguay la satisfaccién
con que el Décimo Congreso ha recibido la noticia de la firma del
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acuerdo para la realizacién de la obra proyectada por la Comisién Téc-

nica Mixta del Puente entre Argentina y Uruguay (COMPAU) y
exhortar a esa Comisién para que prosiga su labor llamando, como lo

ha previsto, a concurso de disefio y luego a licitacion publica interna-
cional de la obra, lo mas rapidamente posible.

4. RUTA NACIONAL ARGENTINA NUMERO TRES: Se resuelve incluir
en el Sistema Panamericano de Carreteras la totalidad de la R. N. 3,
que en la Republica Argentina nace en Buenos Aires y llega a Ushuaia.
Incluir, igualmente, en el Sistema Panamericano de Carreteras, el
camino que, dentro del territorio chileno, vincula a Monte Aymond
con la ciudad de Punta Arenas.

5. MANUAL INTERAMERICANO: Se recomienda a los gobiernos de los
estados americanos el uso, como guia, del ‘“Manual Interamericano de
Dispositivos para el Control del Trénsito”, preparado por la Comision
Técnica de Transito y Seguridad.

6. LEY MODELO DE TRANSITO: Se recomienda a los gobiernos de los
estados americanos que propendan a la uniformidad de las leyes y
reglamentos de transito, utilizando como guia el capitulc “Reglas de

Circulaciéon” de la Ley Modelo de Transito elaborada por la Comision
Técnica de Transito y Seguridad.

7. CONSERVACION VIAL: Se recomienda a los gobiernos de los estados
americanos que presten la mayor importancia a la conservacién vial,

promuevan su mecanizacién para lograr una maxima eficiencia y eco-
nomia y que se utilicen procedimientos de evaluacién para determinar
el estado de los caminos y programar las inversiones.

8. INTERCAMBIO DE TECNICOS E INFORMACIONES: Se recomienda a
los estados miembros el intercambio de informaciones sobre aspectos
del problema vial, como asimismo el intercambio de profesionales y
técnicos en los diferentes niveles.

9. PRESTAMOS PARA PROYECTOS VIALES: Se solicita a las institu-
ciones de crédito internacionales que aumenten los porcentajes de su
aporte dentro de los préstamos que se otorgan para los proyectos
viales.

TRABAJOS TECNICOS: De acuerdo a los dictdmenes de las distintas
comisiones del Congreso respecto a los trabajos técnicos presentados, se
resolvié proceder a la publicacién de los mismos, en extenso o en resu-
men, segun la seleccién efectuada.

Dichos dictdmenes se incluiran en la versién oficial que se publicara
dentro de la serie de documentos oficiales de la O.E.A.

ESTADO ACTUAL DEL PROYECTO

Y ENFOQUE

DEL GOBIERNO

BONAERENSE

SOBRE LA

AUTOPISTA

Por el Ingeniero
CONRADO E. BAUER

Ministro de Obras Pablicas de la provincia
de Buenos Aires (%)

INTRODUCCION

En primer lérmino agradezco las pala-
bras del ingeniero Martelli y la invitacién
que me ha formulado la Cdmara de So-
ciedades Anodnimas para hacer uso de la
palabra en esta reunion de clausura del
ciclo realizado duranle el afio 1967 por la
misma.

(*) Disertacién del sefior Ministro en oportunidad
de In Reunién de Clausura del Ciclo 1967 realizado por
la Cimara de Sociedades Anénimas de La Plata.

LA PLATA - BUENOS AIRES
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Entendemos que estando en funciones
de gobierno, es una obligacion mantener
el mds activo didlogo con los sectores re-
presentativos de la opinion publica y par-
ticularmente con aquéllos que tienen ma-
yor gravitacion en el proceso econdmico y
social.

Es por ello que ain cuando este tema de
la autopista de La Plata a Buenos Aires
todavia no estd en una etapa de absoluta
definicion en algunos aspectos, hemos
creido opertuno aceptar la invitacion e in-
formar a los miembros de la Cdmara de
Sociedades Andnimas de cudl es la situa-
cion actual del preyecto y cudles son los
enfoques con que el actual gobierno ana-
liza esta situacion.

El problema de la autopista entre La
Plata y Buenos Aires es un problema de
distante memoria en esta ciudad. No quie-
ro decir con esto que yo sea viejo, pero re-
cuerdo quc cuando era nifio ya se hablaba
de una aulopista entre La Plata y Buenos
Aires.

Ahora, jcudles son las circunstancias que
hacen que este tema preocupe Yy sea un
motivo de andlisis y de interés especial pa-
ra nuestra ciudad y cudl es cl enfoque que
realiza de este problema el acfual gobier-
no?

EL INTERES POLITICO-SOCIAL

En primer lugar, es evidente que el te-
ner la sede del goblerno en esta ciudad y
la necesidad de una gparticipacion activa,
de una relacion activa entre el gobierno
provincial y el gobierno nacional determi-
na que las comunicaciones y el transporte
de pasajeros y de carga entre las dos ciu-
dades sea particularmente {mportante des-
de el punto de vista politico. De manera
que siempre para los gobiernos provincia-
les y nacionales la comunicacion con la
ciudad de Buenos Aires ha constituido un
tema de especial relevancia.

Ademas, a este tema de interés politi-
co-social, se aniade que en los ultimos a7nios
las circunstancias derivadas del crecimien-
to del parque automotor en el pais, fun-
damentalmente a partir del afio 1960, en
que entran en produccion las principales
fabricas instaladas en el mismo, la conges-
tion del trdnsito en la provincia de Buenos
dires sea cada vez mds aguda.

EL CRECIMIENTO DE LA POBLACICN
Y DEL PARQUE AUTOMOTOR

Otro factor que también ha influido,
ademds del crecimiento del parque auto-
moter, es la gran concentracion de pobla-
cion que se ha producido en el drea me-
tropolitana durante los 1iltimos afios. El
crecimiento de poblacion en el conurbano
de Buenos Aires tiene un indice de cerca
del 60 por ciento, el que prdcticamente tri-
plica al de la poblacién del resto del pais.

Esa gran concentracion de poblacion ha
creado necesidades muy importantes en to-
do ese sector, especialmente en io que ha-
ce al transporte de pasajercs y cargas.

Es por ello que podriamos decir, enton-
ces, que para nosotros, en estos momentos,
la posibilidad de construir esia autopista
s'gnifica encarar tres aspectos fundamen-
tales: primero, servir de eje pzra iniciar un
proceso de desarrollo ordenado de una zo-
na aun £oco explotada, préxima « Buenos
Aires, ligando al futuro gran centro indus-
trial de Ensenada-Berisso, promoviendo un
desarrollo urbano adecuademente planifi-
cado, en una delerminada diea del Gran
Buenes Aires, que permita llevar un proceso
stgnificativo en ese sentido.

En segundo lugar, como un aspecto de
mdas sensibilidad popular y de mds eviden-
te tarea, la necesidad de solucionar el pro-
blema del transito generado por el des-
arrolio espontdneo del drea y que resulta
cada vez mds agudo,

En tercer lugar estd el problema politico.
Se procura lograr una mejor comunicacion,
un mejor transporte.

Haré una rdpida referencia a los dos nri-
meros problemas.

El problema del ordenamiento del drea
metropolitana es de sefialada importancia
en esta region, donde se ha previsio tra-
zar la autopista de acuerdo con el ultimo
estudio realizado.

Como ustedes saben, el drea gue va des-
de las vias del ferrocarril hasta la costa
es baja e inundable, por lo cual ha que-
dado postergada en el proceso de desarro-
llo del Area Melropolitana. Por lo tanto,
constituye una reserva de desarrollo po-
tencial dentro del ;drea. Alguncs hechos
significativos son el rapido crecimiento de
la poblacion y de su capacidad econdmica,
lo cual! incide en el problema.
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En la zona de Ensenada se instala la
empresa Propulsora Siderirgica, creando
asi un hecho nuevo que grav.ta sobre el
ritmo de crecimiento industrial. Ya tene-
s en la zona del puerto de La Plata a
los frigorificos, astilleros del Estado, desti-
leria de Y.P.F , alguna industria petro-
quimica y algunas subsidiarias menores
que, con la implantacion de la industria
siderirgica, promoverdn un prcceso de ex-
pansion rdpida de las industrias subsidia-
rias. Todo esto constituye una circunstan-
cia propicia para desarrollar un parque in-
dustrial de gran envergadura en la proxi-
midades de Buenos Aires.

Por otra parte, la zona de esparcimiento
vecina constituide por el parque Pereyra
Iraole y las playas de Punta Lura, Beraza-
tegui y Quilmes, también recibird la ne-
cesaria expansion deniro del Area Metro-
politana, Su desarrollo y utilizacién deben
ser facilitados al mdximo, ya sea para des-
canso diario o turismo de fin de semana o
temporada.

Los ultimos estudios realizados por la
Direccion de Aerondutica Civil de la Na-
cion muestran que deniro de poco tiempo
los requerimientos del desarrolio de la avia-
cion hardn que el aeroparque de la Ciudad
de Buenos Aires vea restringida su capa-
cidad ccmo aerdédromo de uso multiple, por
el tipo de madquinas cada vez mds gran-
des y por las caracteristicas de las pistas.
El desarrollo de Ezeiza no puede ser pro-
piciado ilimitadamente, pese a que tiene
muy buenas condiciones en tal sentido. De
manera que el proyecto de la Direccion de
Aviacion Civil de la Nacion prevé el futurc
desarrollo de la injraestructura aercndu-
tica con aerodromos hacia el norte y sur
de Buenos Aires. Aparte del problema me-
teorologico estd el de la rapidez en las co-
municacicnes con los centros urbanos. En
ese sentido, se ha pensado que en el drea
comprendida entre el parque Pereyra Irao-
la y Berazategui existen condiciones favo-
rables para instalar un aeropuerto impor-
tante que serviria para el trdfico de cargas
de cabotaje, como alternativa general de
Ezeiza y para el transito de pasajeros. La
instalacion de este aeropuerto se veria po-
sibilitada por la existencia de tierras fis-
cales en la zona y por las condiciones me-
teorolégicas mejores que las de Ezeiza, ast

como por la factibilidad de la construccion
de una autopista que permita un acceso
rapido y directo hacia el centro de Buenos
Aires.

La posibilidad de desarrollar sectores de
ocupacion urbana en torno de esta zona,
asimismo, termina por justificar la inicia-
cion de este proceso que estamos conside-
rando en forma muy general.

El proyecto tiene para nosotros una im-
portancia muy significativa. Tal es asi que
en el Ministerio de Obras Publicas se ha
dictado, hace pocos dias, una resolucion
que crea un grupo de trabajo encargado
de hacer un estudio sobre este aspecto
del problema. Tiene por funcion realizar
un estudio integral de las zonas, en cuan-
to al impacto que provocard todo esto en
{os servicios publicos que debe prever el
Estado, particularmente la autopista; se
extenderd, asimismo, en el andlisis del or-
denamientc de ceniros urbanos a fin de
procurar el desarrollo armonico del drea.
Para esta labor se trabajard en esirecha
ccoperacion con la Oficina Regional del
Conscjo Naclonal de Desarrolle, con otros
crganismos nacionales y municipales y con
los representantes de los intereses privados
de la zona.

La ceomision creada estard radicada en
la Asesoria Técnica del Ministerio y ha si-
do autorizada pura entablar contactos y
hacer participes de la tarea a todos los
sectores.

También se atenderd al proceso de cre-
cimiento del trdnsito en la zona. El estudio
de los procesos de conduccion del ilrdn-
sito automotor ha quedado muy rezagado
en los uitimos afios. En la década del 30
fue cuando se construyo la avenida Gene-
ral Paz y se planifico un sistema de acce-
sos a la ciudad de Buenos Aires que enca-
raron el problema en forma integral «
largo plazo.

En el anio 1942 se terminaron las obras
de la avenida General Paz y quedaron
proyectados 175 kilometros de accesos a
la ciudad Buenos Aires. Desde entonces, en
veinticinco afnios se han construido aproxi-
madamente 25 kilometros de calles de ac-
ceso y el conjunto, de Sseguir el mismo
ritmo exigird 156 afios mds de trabajos. De
manera que para completar aguel plan,
necesitariamos aproximadamente 150 afios
si siguiéramos al ritmo con que se ha tra-
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bajado hasta el momento. Por oira parie,
también se advierte que después de haber
transcurrido 25 afios de terminada la pri-
mera obra del plan, el conjunto del mismo
ha perdido vigencia, dado que a medida
que pasa el liempo las mnecesidades son
mayores.

En ese sentido, el factor del crecimiento
del numero de automotores ha sido ex-
traordinario y por supuesto que los pla-
tenses lo vivimos intensamente cada vez
que vamos a Buenos Aires.

Al respecto hay algunas cifras que son
muy significativas: en el asio 1960 el par-
que automotlor ascendia a 850 mil vehicu-
los, de los cuales el 55 por ciento eran auto-
moviles, Al ritmo actual, a principios de
1968 se superardn los dos millones de au-
tomcviles; es decir, uno cada 12 habitantes.
En el quinquenio 1952 - 1957, el incremento
fue de 590 mil a 640 mil unidades; es decir
poco menos de un diez por ciento. En cam-
bio, en el ultimo quinquenio, el crecimien-
to ha sido del orden del 60 por ciento,
creciendo asimismo el porcentaje de auto-
moviles respecto del total de automotores,
que estd en el 65 por ciento.

Por otra parte, hay que agregar que
aprozimadamente el 60 por ciento de los
automotores de la Argentina se han con-
centrado en el drea metropolitana de Bue-
nos Aires; es decir, que mds de un millon
de automotores afectan sus calles y con-
gestionan sus accesos.

EL. MEJORAMIENTO
DEL TRANSPORTE

Esta situacion exige el replanteo en pro-
fundidad del problema y en ese sentido
podria disculirse si debe limitarse el cre-
cimiento de automotores y wvolcar mayor
caudal a los ferrocarriles. En alguna oca-
sidn y en algin pais se ha planteado ese
tipo de politica, pero evidentemente ello
significa regresar un poco en contra del
ritmo que ha establecido el progreso en 103
ultimos liempos. Entendemos que debe ser
mejorado al mdximo el transporte ferro-
viario en aquellos sectores de la explota-
cién rentable o de evidente conveniencia,
pero no liene apoyo conceptual la idea de
postergar o retardar el progreso automotor.

Ast que hay que ver qué medidas hay que
tomar para que el transporte automotor sea
mejorado y perfeccionado.

Por supuesto que en materia vial hay dis-
tintas opiniones y que podria discutirse
mucho sobre el tema. Yo no soy especia-
lista en el tema, pero no obstante consi-
dero que en tal sentido las autopistas o
carreleras de disefio superior, sin cruces u
nivel, con las mejores condiciones de ca-
lidad técnica en cuanto a su trdnsito o su
calzada de rodamiento y a la seguridad de
los usuarios, es el camino que han seguido
los paises mds adelantados. Las superca-
rreteras norteamericanas y las autoestra-
das y autopistas italianas y alemanas con-
figuran un tipo de medio de trdnsito de
disefio muy superior al camino tradicional
de lrochas comunes y con cruces a nivel,

En ese sentido, entonces, pareciera que
el camino a seguir en el drea metropoli-
tana estd dado por la construccion de au-
topistas con disefio superior en cuanto a
transito, calidad de pavimentos, seguridad
de los usuarios, etcétera,

La ciudad de Buenos Aires y la zona me-
tropolitana estd exigiendo perentoriamenie
la programacién de rutas de acceso a ia
misma, de penetracion dentro de la ciudad
y de circunvalacién, que configuren una
trama vial que ordene el proceso del trdan-
sito, que lo facilite y que sobre esa trama
se conduzca asimismo el proceso de orde-
namiento urbano de la poblacion.

Es en ese aspecto que pensamos que la
autopista de La Plata a Buenos Aires va
a integrar esa red de transito de superca-
rreteras y que va a ser un eslabon impor-
tante de la misma.

Actualmente las autoridades nacionaizs
estan estudiando el sistema de conjunto Y
pensamos que se va a poder hacer una ela-
boracién de un plan actualizado y realista
del proyectado por el ingeniero Pascual Pu-
lazzo y que estard a tono con las necesi-
dades actuales de la poblacion.

En ese aspecto, la autopista de La Plaia
estard integrada dentro de ese esquema de
conjunto, pero serd también una pieza im-
portante de lo que podriamos llamar la es-
pina dorsal del desarrollo urbano del pais
que en un futuro no muy lejano se exten-
derd, con muy pocas discontinuidades, des-
de Santa Fe hasta Mar del Plata, reco-
rriendo las costas del Parand, del Rio de
la Plata y del Océano Atldntico.
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De manera que pensamos que la cons-
truccion de esta autopista va a solucionar
el problema del trdnsito automotor entre
La Plata y Buenos Aires y va a integrnr
un sistema que va a ser impulsado o rc-
legado.

Ahora, con respecto al lrdansito concreio
en la zona de La Plala y Buenos Aires, po-
demos mencionar, para dar una idea muy
general del problema, que uno de los pun-
tos criticos en estos momentos lo consti-
tuye la Avenida Calchaqui, cuyo ancho
permite la circulacion de tlres trochas de
vehiculos, con lo cual la central constitr-
ye un motivo de grave peligro para la sc-
guridad, por corresponder a vehiculos que
avanzan en dos direcciones. En dicha ave-
nida, de acuerdo con los censos realizados,
en el ano 1955 el lrdnsilo diario medio era
de 3.200 vehiculos en ambas direcciones, En
1965 fue de 23 mil vehiculos y se calcula
que podrd llegar a 36 mil vehiculo en 1970;
a 68 mil en 1980 y a 97 mil en 1990.

Ahora, con la ampliacion que se estd ha-
ciendo en la Avenida Calchaqui, que per-
mitird dos manos en cada sentido, se es-
tima que el trdnsito medio anual, con ac-
cesos y paradas de omnibus controladas,
adecuadamente apartadas del movimiento,
esld en los 35 mil vehiculos. Ello significa
que aun con el ensanche de dicha aveni-
da, la misma estard saturada de vehiculos
en el ano 1970 y de 1970 en adelante el
proceso sera mds complicado en cuanto a
la circulacion del trdnsito.

Es por ello que la implantaciéon de una
autopista que sirva al trdnsito entre La
Plata y Buenos Aires es una de las solu-
ciones que parece mds razonable. Entende-
mos, ademds, que es una solucion urgente.

La construccion de la obra llevard vn
periodo de cuatro a cinco afnios, de mane-
ra que $i no Se pone en marcha inmedia-
tamente estaremos dando lugar a dificul-
tades cada dia mds graves para el transilo
enlre Buenos Aires y La Plala,

LAS DISPONIBILIDADES

Esta idea de desarrollar un sistema de
supercarreteras estd limitada por las dis-
ponibilidades financieras. Los recursos tra-
dicionalmente utilizados para el desarrollo
de las obras viales no han sido suficientes
ni en nuestro pais ni en el resto del mun-

do, en los ullimos afios, quizds porque el
proceso no se habia presentado acompafia-
do con el crecimiento del parque autamo-
tor. El desarrollo de la red vial y de carre-
teras ha est.do extiraordinariamente demo-
rado con relacion al crecimiento del parque
cutomotor, haciéndose la incidencia del
primer factor sobre el segundo cada vez
mds aguda.

Los recursos tradicionalmente destinados
a caminos han sido los que provienen de
impuestos aplicados a los consumidores de
combustibles, lubricantes y neumdticos.

La ley de vialidad que se sanciondé e:t
1930 parecia que iniciaba un proceso 0v-
timisia, pero poster.ormente no resistié las
presiones de otros sectores ni ha tenido ca-
pacidad para superar el ritmo de creci-
miento que debid seguir la red vial, en vis-
ta del crecimiento del parque automotor.

Por ello hay que recurrir a todos los re-
cursos financieros posibles para poner al
dia esta situacion que es tan sustancial,
junto con el problema de la energia, en
todo programa de desarrollo.

Uno de los recursos utilizados en muchos
paises progresistas ha sido el cobro de pea-
je a los usuarios del camino, Evidentemen-
te, con ello se produce una doble imposi-
cion, ya que el que paga peaje ya esid
pagando impuestos al combustible, a lcs
lubricantes, a los neumdticos, elcétera. En
cambio de ello se le brinda un perfeccio-
namiento adicional en los medios que se
hubieran podido obtener de contar sodlo
con impuestos.

El sislema de cobro de peaje implica la
posibilidad de atraer al mercado de capi-
tales no soélo al aporte estatal, sino tam-~
bién el privado, que se verd garantizado
por lo que significa el proceso de recupe-
racion del capilal y beneficios. La posibi-
lidad de garantizar el cobro de peaje a los
inversores privados permite aplicar un me-
canismo por el cual el rstado no compro-
mete su propio crédito, pese a que puede
otorgar cierto respaldo a la inversion, Es-
to significa la apertura de una solucion
del problema vial, a través de la iniciati-
va privada, por un mecanismo financiero
que ofrece nuevas disponibilidades. Por su-
puesto, esto exige un estudio muy cuida-
doso de la rentabilidad de la obra, a fin
de saber en qué medida los ingresos que
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podran obtenerse a través del cobro de
peaje cubriran las inversiones, los gastos
financieros de explotacion y conservacion
de la autopista.

Ademads, en el caso de nuestro puais, lu
posibilidad de cobrar peaje en la autopis-
ta que se construya en la zona metropoii-
tana tiene un sentido haste armonioso con
el resto de la politica general de la provi-
cia de Buenos Aires. En efecto, se procura
la ottencion de recursos en las zonas miis
desarrolladas para wvolcarlos al desarroilo
de lus zonas que relativamente han pro-
gresado menos. Algo parecido ya sucede
con la energia, puesto que los usuarios que
consumen mdas energia en cierta forma es-
tan subsidiando el desarrollo eléctrico d2l
resto del pais.

Sobre este tipo de argumentaciones, a
nuestro juicio, resulta justificade la prio-
ridad que la Provincia asigna a la cons-
truccion de esta autopista.

El trazado de la autopista surge de lus
estudios realizados a partir de 1964, por
una comision técnica en la que actud co-
mo asesor el ingeniero Lurardo, actuxl-
mente asesor de la Secretaria de Obras Pi-
blicas de la Nacion. Desde un primer mo-
mento se ha considerado el cobro de peaje
como un medio de cubrir las inversiones.
Evidentemente, la seleccion de la tasa ha
debido ser cuidadosa, pero se ha abando-
nado un proyecto de Vialidad Nacional,
pues con el transcurso de los afios ha que-
dado prdcticamente descartado por «l
avance de la construccion vrbana,

La expropiacion masiva debe ser una so-
lucion extrema y suele crear muchas difi-
cultades, Se estd procurando seguir ade-
lante con el acceso a Buenos Aires, desde
hace muchos anos. En resumen, en nues-
tro caso no habria necesidad de realizar
expropiaciones de viviendas muy impor-
tantes ni en dreas urbanas y, ademds, €l
trazado es tastante directo entre La Plaia
y Buenos Aires.

El proyecto de la obra incluye el reco-
rrido principal y los accesos a las loca.i-
dades mds importantes. Partiendo del ac-
ceso a La Plata, cerca del aerdédromo, ez
diagonal 74, cruza por Villa Elisa hasta las
rutas 1 y 2 —Camino General Belgrano—-
sigue hasta la rotonda de Alpargatas, apro-
rimadamente, el acceso a Quilmes y final-

mente esld el acceso a la Avenida Calchu-
qui., Como ya conocen las caracteristicus
principales de la obra, no haré mds co-
mentcr.os en particular.

Sz puede decir que la Provincia ya ha
iniciado las obras con el saneamiento de
las tierras necesarias. Se estd realizando la
canalizaciéon de arroyos y ya hay varius
obras en ejecucion.

La ezxpropiacion de terrenos necesarios
para la obra y la liberacion de la traza
también estd en ejecucion.

CONCURSCS Y PROYECTOS

Cuando nos Hhicimos cargo del Ministe-
rio de Obras Publicas estaba también -=n
marcha un concurso para realizar el pro-
yecto del puente nuevo sotre el Riachuelo,
que se construird unos 270 metros aguus
abajo del actual puente de Avellaneda vy
los viaductos que acceden hacia la Capital
Federal y hacia la Provincia. Ese es uno
de los proyectos confiados a asociacione
particulares, dado que la capacidad de pro-
duccion de proyectos de la Direccion de
Vialidad de la Provincia estd absorbida por
el correspondiente al tramo de la qutopisit
desde La Plata hasta Quilmes. El tramo dc
acceso a Buenos Aires se ha cubierto con
ese concurso y actualmente se ha contra-
tado el proyecto definitivo luego de una
seleccion que incluyd una primera inscrip-
cion de empresas que reunié a 46 firmas
internacionales. De ellas quedaron seis, ca-
da una de las cuales confecciondé un ante-
proyecto, habiéndose seleccionado el de unn
firma alemana asociada con una firma ar-
gentina. la cual estd haciendo el proyecio
definitivo del tramo inicial y tiene el com-
promiso de entregar el mismo, en la par:e
general, en el mes de enero y parte en feo-
brero del afio proézximo.

Ahora, el planteo de la provincia de Bue-
nos Aires consiste en incorporar a la obra
de la autopista el trazado proyectado con
Vialidad Nacional, con las modificacion:s
del primitivo proyecto del acceso Sudesie
a la Capital Federal

Por otra parte, el proyecto estd supedi-
tado a la realizacion de un convenio que
ya se ha realizado con la Nacion en cuain-
to al proyecto en si, pero faltan algunos
detalles de conjunto que muy pronto qui-
dardn superados, :
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LA FORMA LEGAL DE ENCARAR
EL PROBLEMA

Ademds, el provlema de la puesta er
marcha de la parie fundamental de la
obra, de todo el conjunto de la misma, es-
tq ligado a dos aspectos fundamentales que
son la forma legal de encarar el problemd,
es decir, qué entidad se hard cargo de le
conduccion del proce:o, y al aspecto finan-
ciero del mismo. En ese sentido la Provin-
cia ha realizado distintas etapas. En un
primer momento se Puso en marcha el pro-
yecto de la obra sin atender a estas cir-
cunstancius. Eso significé una situacion de
cierta peligrosidad para el futuro de la
obra, por cuanto el cruce del Riachuelo y
la entrada a la Capital Federal som Situd-
ciones que estdn dentro de la orbita na-
cional y que exigen un acuerdo entre N2-
cion y Frovincia para realizarlas, Encara-
das las cosas asi, se lleg6 a un acuerco
para la eleccion de traza y proyecto, pero
todavia mo se ha firmado el acuerdo en
cuanto a consiruccion de la obra. (%)

Se han realizado activas gestiones y en
ese sentido la provincii de Buenos Aires
ha contado con la colaboracion de carac-
terizados profesionzies, particularmente cn
el Witimo periodo la de los ingenieros Guaia
y Gotheil, los que han asesorado a la Pro-
vincia respecto al mecanismo a utilizar pa-
ra la puesia en ejecucién de la obra.

La aparicién de la ley nacional de obrus
por el sistema de peaje ha creado un pi-
norama mds definido en la materia y 2s-
tablecido una supervision por parte de la
Nacién en todas las obras que tengan in-
terés nacional y que sean encaradas a trl-
vés de concesiones. Esa ley establece dis-
tintas posibilidades en cuanto a la conce-
sién para realizar obras por el sistema de
peaje a entes estatales y privados, pero exi-
ge la constitucién de entes con clerta au-
tonomia. En consecuencia, el enfoque que
se presenta es la posibilidad de constituir
un ente que esté integrado con represen-
tantes de la provincia de Buenos Ailres
fundamentalmente, con algin represen-
tante de la Nacion que asuma la respon-
sabilidad de llevar adelante la obra.

(*) N. R, A Ia fecha se ha firmado el acuerdo.
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En ese sentido la Provincia entiende que
el esfuerzo reilizado hasta ahora y el mJ-
nejo que se ha hecho del tema, implica uw
cierto ccmpromiso ante la opinion pubilica,
de lievar adelante la conduccion de la cons-
truccion definitiva de la obra. Las autori-
dides naclonales han compartido el crite-
rio y en principio hay un acuerdo gue po-
sibiemente se concretard en los prorimos
dias, pcra establecer una intencion de otor-
gar la concesion de la obra a un ente que
se constituiria siguiendo la idea mencion.a-
da. Ese ente podrda ser una sociedad ans-
nim: o un ente auvtdrquico.

OTRAS CONSIDERACIONES

Ademds, apaite de las obras que estd h:-
ciendo la Provincia, la Nacion estd cons-
truyendo el niucieo de terraplén del primi-
tivo acceso Sudeste a la Capital Federal y
es deseo de las autoridades nacionales se-
gur aportando para el proyecto de esta
obra, de muanera que estariamos de acuer-
do en que Viaidad de la Nacién siga ade-
lante con la construccion para el proyecto
definitivo de la autopista, en ese tranc
gue corresponde a la superposicion de am-
bas rutas.

Por otra rarte, en este periodo se prosi-
gue con el estudio del proyecto definitivo
y con la realizacion de las obras compleé-
mentarias que van creando las condicioncs
para acelerar la realizicion de la obra.

En ese aspecto cabe sefizlar que la ren-
lizacion de esta etapa final, que es la mds
cara, tendria un cosio del orden aproxima-
do a los 100 millones de ddlares, en una
longitud de 90 kilometros, teniendo en
cuenta la extension de la autopista y d=
los accesos, el gque podria ser afrontado
por una financiacion privada, que mantu-
viera, asimismo, la responsabilidad de la
explotacion del peaje de un determinado
pveriodo, procedimiento que en Espana se
ha realizado con éxito en un tramo de unua
ruta fronteriza con Francia, lo gue permi-
tiria la wutilizacion de las posibilidades fi-
nancieras de Rentas Generales de la Pro-
vincia y de la Nacidn en rutas suplemen-
tarias y en el desarrollo de otras zonas de
la Provincia,

En ese sentido hay algunas gestiones en-
caminadas que se van a proseguir en este
periodo. No podemos formular una opinion
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respecto al éxito de las mismas, pero evi-
dentemente el mismo estd ligado al aspec-
to del saneamiento economico del pais.

Otra alternativa que se ha considerado
es la posibilidad de que para la primera
etapa de la obra se hagan aportes de ren-
tas generales de la Nacion y de la Provin-
cia, a través del Sr. Ministro de Economia,
miento econémico que desarrolla la Provi.i-
cia, a través del Sr. ministro de Economin,
ha permitido anticipar que podremos dis-
poner para esta obra de recursos suficien-
les para realizar la primera etapa con fi-
nanciacion provincial. Si a eso se une el
aporte que ha comprometido la Nacién
—sin fijar cifra— y aunque fallaran lus
gestiones para oblener la financiacién pri-
vada, podria iniciarse la obra en su primso-
ra etapa. En una etapa posterior, con ma-
yor desarrollo del crédito piblico y de la
inversion privada en obra publica —emi-
sién de bonos o titulos—, se podrd garan-
tizar el proceso de prosecucién de la obru,
como ha sucedido en otros paises.

En definitiva, creemos que el proceso
tendra muchas dificultades para su con-
crecion y para la terminacion de la obra,
pvero ezxiste la firme decision de las auts-
ridades provinciales de seguir sin pausa
hacia adelante, para terminarla en el me-
ner plazo posible. Hoy no les puedo decir
cudndo se terminard la obra, pero cuanso
haga esa afirmacion estaré diciendo, tam-
tién, que estamos trabajando para el fu-
turo del pais, con wvision, ya que la obra
estd prevista como para atender necesida-
des hasta 1990. Estaremos realizando u=n
aporte, asimismo, al restablecimiento de la
confianza en el pais gue tenemos los ar-
gentinos y desarrollando esa ideologia em-
presaria que quiere el desarrollo del pais.

Por cualquier duda, consulta o inquietud
que tengan para plantear, quedo a dispo-
sicion de ustedes.

Aunque no se ha preguntado, es intere-
sante conocer la estimacion del costo del

peaje. No se puede determinar exactamen-
te en este momento porque depende de va-
riables ain no conacidas, pero se puede
estimar en u$s. 0,0130/kilometro, valor que
permitiria la financiacion de la obra por
peaje, computcndo e! reintegro d=l capi-
tal, los intereses, los gastos por conserva-
cion durante un periodo de veinte afios.
Si se quiere bajar ese costo habrd que rea-
lizar yn mayor aporte estatal o procurar un
mayor plazo.

El tramo que va desde Quilmes hasta la
calle Estévez, cerca de Puente Avellaneda,
estd supeditado al proyecto definitivo, de
acuerdo con el arreg o que se estd por cele-
brar con Vialidad Nacional. El tramo que
va hacia la Capital Federal estd contrata-
do con la empresa alemana que entregard
el proyecto en enero de 1968 y, otra parte,
en febrero. El tramo de Quilmes a La Plata
estd a cargo de Vialidad de la Provincia vy
se hard la licitacion a mediados del afno
proximo.

Una dificultad que también se presenia
estd referida al sistema a utilizar para el
cobro del peaje. Puede tratarse del cobro
en el momento de ingresc o salida de la
autopista, en la via principal de trdnsito,
sin interrupciones, o bien, de la instala-
cion de btarreras en la ruta, con detencion
del trdnsito. Para este caso se prevé el co-
bro en los accesos a la autopista, pero exi-
ge que los descensos sean controlados.

Otro problema que se presenta es la co-
nexicn de esta otra con la autopista cos-
tera, en la zona de la ciudad de Buenos
Aires, Las autoridades de la ciudad de Bue-
nos Aires hasta el momento no estdn d2-
cididas a que se cobre peaje cuando se in-
gresa en la ciudad.

Como podrdan advertir, ain quedan mu-
chos problemas por resolver, pero no 7:2-
tardaran el proceso de ejecucion de la
obra. Por ahora importa dejar soluciona-
dos los problemas legales y financieros.

Comentario general sobre la

SEGUNDA CONFERENCIA INTERNACIONAL

DISENO

ESTRUCTURAL

Por el Doctor
CELESTINO L. RUIZ

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

En Ann Arbor, Michigan, U. S. A., se realizé
entre el 7 y el 11 de agosto de 1967 la Segun-
da Conferencia Internacional sobre Disefo Es-
tructural de los Pavimentos Asfalticos, patro-
cinada por la Universidad de Michigan con la
cooperaciéon del Instituto del Asfalto de EE.
UU. y el Departamento Vial del Estado men-
cionado. La misma conté con la concurrencia

DE LOS PAVIMENTOS ASFALTICOS
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de G624 delegados de 25 paises; aproximada-
mente la mitad de lcs participantes eran nor-
teamericaros. La Arzentina se hizo presente
cen 7 delegados y des irabajos sobre la ma-

teria.

Las conferencias, que se realizan cada 5
aﬁo:‘:, han sido concebidas como una tribuna
mundial para la presantacién y discusidn de
los conceptos avanzados de la ingenieria vial
relacionados con log requisitos estructurales
de los pavimentos asfalticcs y otros factores
que estan vinculados a su comportamiento. Se
excluyen de este tema concreto las investiga-
ciones de caracteristicas de los materiales pri-
marios que los componen, métodos de dosifi-
cacién de mezclas, resistencia al deslizamiento
de los recubrimientos, etc., sin por ello des-
conocer su importancia.

Durante la Conferencia, han sido analizados
por los relatores y discutidos en las secciones
53 trabajos que represzntan los frutos del
extraordinario estfucrzo cumplido en el mundo
por la investigacion tecnoldgica en este tema.

l.os trabajos han sido clzsificades en 5 sec-
ciones en hase a temas prefijados. Ellos son:

1. Disefio y performance.
11. kstudios tedricos sobre disefio.

111. Condiciones del suelo y métodos de
construccion.

1V. Propiedades dindmicas y fatiga de las
capas coniponentes.

V. Evaluacion y propiedades de las mis-

mas.

La clasificacién de los irabajos recibidos en
dichas secciones ha resuitado dificil y a nues-
tro juicio necesariamente aleatoria, dado que
muchos de ellos pueden ser ubicados arbitra-
riameunte en dos o mis sccciones.

Siendo nuestro propés’to dar una vista ge-
neral de lo tratado y exponer algunas de las
opiniones vertidas en el curso de la Conferen-
cia, consideramos oportuno referirnos a los
temas especificos que sc pasan a mencionar.
Desde ya indicamos que ciertos trabajos, de
interés particular para la Direccién de Viali-
dad de la provincia de Buenos Aires, serdn
considerados a continuacién en las exposicio-
nes de los ingenieros Lockhart y Lilli.

METODOS DE DISERO

En nuestro ccmentario sobre la Primera
Cenferencia Internacionsl realizada en 1962
(vialidad N© 21, Oct., Nov., Dic. 1962), men-
cionamcs @ue en la m.siwa se podian observar
dos tendenc s definidas en los estudios sobre
métodss de disefio de pavimentos asfalticos:

a) La convencional, con fundamento emp:-
rico, basada en la correlacion entre el
comportamiento practico de los pavimen-
tos chservado en ciorta regién con diver-
s08 ensayos arb.trarios de los materiales
que de una u otra manera pretenden me-
dir la rcsistencia de los mismos frente
a esfuerzos deformantes en condiciones
de laboratorio que se consideran aproxi-
madas a las peores de servicio.

La racional, basada en la aplicacion de
Jas teorias de capas eldsticas junto con
obhzervaciones del comportamiento de es-
tructuras comnunes y caminos experimenta-
les, en particular del WASHO y AASHO
Road Test. En ellas ce considera particu-
larmente el efecto de las cargas mboviles
v se asimila la estractura de los pavi-

b

mentos asfailticos convencionales a un
sistema de capas gue responden a las
solicitaciones eldstica y arménicamente.
Las curvas Shell, prupuestas por Dormon
y Metealt en 1963, es una de la sintesis
aptas para el uso practico de esie enfo-
que del problema {ver Vialidad N©¢ 29,
Oct., Nov., Dic, 1964 y X1V Reunion del
Asfalto 1966). En esta Segunda Confe-
rencia, Dormon y Edwards amplian gus
bases tedricas y exuverimentales y discu-
ten una primera tentativa de su aplica-
c¢ion al refuerzo de pavimentos y diseno
de pistas.

En la Primera Conferencia ambas tenden-
cias ocuparon en grado comparable la aten-
cion de los congresales; no ocurre asi en esta
Segunda Conferencia, observdndose un asenti-
miento mucho mds marcado hacia la tenden-
cia b) que resulta dominante. Lo dicho implica
un vuelco de la orientacién norteamericana
que es muy notable en los trabajos de avan-
zada realizados en las universidades de dicho
pais.

Al respecto cabe mencionar que se reconcce
que para describir rigurosamente el compor-
tamiento mecanico bajo cargas de los pavi-
mentos asfalticos se requiere una amplia in-
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formacion v tratamizanto matemaitico extrema-
damente complicado, pero introduciendo cier-
tas simplificaciones puede llegarse a métodos
de disefio relativamente simples y suficiente-
mente exactos para el disefio bajo cargas
moviles. La discusion de estas simplificacio-
nes ha sido tratada en varios trabajos de la
Segunda Conferencia, en particular en la ex-
celente revision de conjunto de Lister y Jones
del Road Research Lahoratory de Inglaterra.

En apoyo de los métodos segun la tanden-
cia b), varios trabajos (Cusfeldt y Dempwolff,
Brown vy Pell, Klomp y Niesman, Nijboer y
otros) muestran que las teorias de capas elas-
ticas permiten predecir con aproximacion sa-
tisfactoria los esfuerzos y decformaciones rer-
lec en distintos puntos de las estructuras, en
base a los pardmetros que definen el compor-
tamlento mecanico de los materiales deterini-
nados “in situ” por métodos vibratorios o
hien en el laboratorio en condiciones compa-
rables a las de servicio. Ello ratifica la tan-
dencia a transformar las sproximaciones logra-
das en el pasado con los métodos empiricos
de diselio, en otros mas racionales y afines a
los principios tradicionales usados por la in-
genieria estructural en ofres campos de apli-
cacion. Por otra parte, se marcan v definen
las lagunas que deben se¢r resueltas por futu-
ras investigaciones.

El diseno de los pavimentos asfilticos con-
vencionales desde el punto dec vista de su re-
sistencia mecanica bajo carga siguiendo las
teorias de capas eldsticas, plantea a su vez el
problema d= generalizarlo a pavimentos donde
se emplean materiales particulares con propie-
dades que se apartan de las que corresponden
a los convencionales. Se han mencionado en
la Conferencia las hases granulares tratadas
con cemelito portland, suelos-cemento, escorias
de alto horno ‘“granulada’, etc., a los que en
nuestro caso debemos agregar la tosca, suelos
v aglomerados calcareos. Al respecto, en la
Conferencia se han expresado dudas sobre las
“equivalencias’, en particular las resuliantes
del AASHO Road Test, generalizadas a ofras
circunstancias de aquéllas en las que fueron
determinadas. Las teorias eldsticas y las me-
d'das “in situ” muestran que la equivalencia
dcpende de la magnritud de las cargas, d2 los
cspesores de cada capa, propiedadas de Ja
subrasante y otras caracteristicas particularcs
para cada caso. En otros términos, el criterio
de equivalencia debe csiar avalado en cada
caso por la experiencia local con estructuras
v ¢on condicicnes similares a las del servicio
prictico previsto.
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Por otra parte, las teorias elasticas mues-
tran que para reducir la deformabilidad de
las estructuras sin incrementar excesivamente
los espesores, es necesario aportar vigidez
permanente a los materiales empleados en las
cstructuras flexibles y de ahi la tendencia ha-
cia el uso de materiales cementados. En <l
caso de la utilizaciéon de cementantes hidrau-
liccs es necesario tener presente que la rigidez
va aconmpafiada de una menor capacidad de
deformacion sin rotura que puede conducir a
su fisuramiento. Por otra parte no debe olvi-
darse la posibilidad de fisuramiento por con-
{raccion hidrotérmica. Todo ello conduce a la
recesidad de un Dbalance apropiado que solo
puede sturgir de las med:das en las realas con-
diciones de servicio, reservando para los es-
tudios de laboratorio, el papel de orientador
en el planteo del problema.

Con respecto al aporte de la Segunda Con-
ferencia al progreso de ics métodos empiricos
de diseno, resulta ser comparativamente mis
reducido. Mencionaremcs el trabajo de Zube
v colaboradores, del Estado de California, so-
bre la necesidad de reajustar los disefios
hallados de acuerdo al conocido método de
Hveem, en bhase a la correlacién empirica es-
tablecida en dicho Estadc entre deflexiones y
resiliencia de la estructura. Esta ualtima se
calcula mediante una medida arhitraria de la
compresibilidad eldstica de cada capa obtenida
con el aparato denonminado “resilioinetro” des-
cripto en la Primera Conferencia. Una tenta-
tiva de incorporar al clasico C. B. R., utilizad»
en el Jap6n, la capacidad de distribucion de
cargas de los materiales cmpleados, ha sido
propuesta por Takesita relacionando dicho mé-
todo con el “numero estructural” definido en
el AASHO Road Test v el moédulo de de-
formacién (stiffness). Nu=stro compatriota Za-
Iazar aporta sugerencias a los disefios con-
vencionales recalcando la contribucion de las
capas asfalticas cn caliente y la necesidad de
las medidas de deflexiones.

RELACION ENTRE ESFUERZOS
Y DEFORMACIONES EN LOS MATERIALES

I.a aplicacion de las tecrias de capas elis-
ticas implica necesarianmente aceptar una re-
lacion lineal entre esfuerzos y deformaciones
recuperables, con un médaulo que caracteriza a
cada material. Los estudies reclégicos han de-
mostrado que el comporfamiento hajo carga
de las capas asialticas corresponds al tipo
visco-elastico ¥y en consecuenca las deforma-
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ciones recuperables por elasticidad instantdnea
y retardada son funcién del esfuerzo, del tiem-
po que actia la carga (velocidad del vehiculo)
y de la temperatura. Resulta asi que la rela-
cion entre esfuerzos y deiormaciones no es
lineal y sd0lo tiene el sentico dec un mdédulo de
elasticidad en el rango de las bajas tempera-
turas y cortos tiemmpos de aplicacién de las
cargas; al crecer uno o ambss, la razén entre
esfuerzos y deformaciones recuperables es un
valor particular para cada par de valores de
temperatura y tiempo (“stiffness” de van der
Poel).

Il problema de definir el compcrtaniiento
de los materiales visco-eldsticos en forma ge-
neral y aplicahle a cargas estacionarias, ha
sido encarado por varios equipos de invasti-
gaciéon de distintos paises en la Il Seccidn
de esta Conferencia. KKn esancia, se trata de
hallar un “mdédulo operacional simbdlico” que
cunipla el papel del médulo elastico convencio-
nal en los cdlculos, Para elio se emiplean las
transformaciones de Laplace o de Carson en el
tratamiento nmatemaatico, para llegar asi a un
“modulo complejo” constituido por una parte
real y otra imaginaria, que en conjunto defi-
nen el comportamiento hajo carga del ma-
terial.

Dejando de lado el inierés acadénico de
estas investigaciones, que escapa a nuestro
alcance, debe tenerse prescnte que en el caso
de las estructuras viales existen variaciones
de temperatura a lo large del espesor asfdl-
tico y cambios en la velocidad de los vehicu-
los que obligan a considerar circunstancias
medias. Al respecto, existe opiuién formada
de que el comportamiento reolégico de las
capas asfalticas Lnjo las cargas méviles, pue-
de ser definido en aproximacion suficiente por
los mdédulos dindmices determinados “in situ”
0 en el lahoratorio en condiciones similares a
las de scrvicio. Tor otra parte se ha verifi-
cado que hasta velocidades del orden de 15
kn/hora la respuesta de las estructuras rea-
les es elastica dentro de la precisién de las
medidas.

Para cargas estacionarias (1/4 de hora o
mds) la influencia del cardcter visco-eldstico
es mayor incrementandosc la deformabilidad
de la estructura v de ahi la recesidad e inte-
rés de definir modulos complejos que permitan
encarar el problema,

Existe menos confianza en el valor de las
medidas de los médules de las capas de apoyo
y en especial de las subrasantes. Se recono-
ce que los suelos de subrasante de las mo-
dernas carreteras sufren deformaciones en
funcién del tiempo. Llegan hasta ellos esfuer-

zas verticales, gqne determinan esfuerzos dec
corte relativamente pequefios, accmpafnados de
cambio de volumen por compresién (compre-
sibilidad eldstica instantdinea y retardada). La
influencia de uno sobre los otros, la variacién
de los médulos con la magnitud del esfuerzo
y del espesor, determinon que la interpreta-
cién del comportamlento de estos materiales
sea mas dificil y la reproduccion de las con-
diciones de servicio en ¢l laboratorio, com-
pleja y so6lo aproximada.

Foer ctra parte, los modulcs resultan ser
funcion dcl estado del material, en particalar
de sa contenido de humeaad y densidad seca.
KEn nuestro trabajo hemos llamado la atencion
sobre un importante papel gue tiene la fase
gaseosa cuando existe e' estado ocluido en
forma dc burbujas aisladas dentro del agua en
€l comportamiento del material,

MEDIDA DEL E3TADO
DI LOS PAVIMENMNTGS EN SzRVICIO

Para encarar este tema dcban, en primer
térming, diferenciarse lag fallas y los meca-
nismos que las determinau, dado que todas,
de una u otra manera, reducen la capacidad
del camino para permitiv transito comodo y
seguro; en otras palabras disminuyen el “In-
dice de Serviciabilidad definido en el AASHO
Road Test. Dz acuerdo ai conjunto de infor-
maciones recogido pueden, a nuestro juicio,
distinguirse:

a) La debilidad de la estructura frente a
lag solicitaciones a cue estd sometida se
revela en una etapa inicial en forma del
fisuramiento del tipo ‘“piel de cocodrilo”
sin pérdida del perfil transversal y lon-
gitudinal. Se considera que es nna falla
por fatiga determinada por las excesivas
deflexiones eldsticaz hajo las cargas im-
puestas. Se desarrcilan en un tiempe
variable de acuerdo a las cargas y fre-
cuencia de las mismas. Por evolucién
posterior el fisuramiento inicial puede
pasar a otro tipo de fallas.

£l insuficiente valor portante inicial de
las capas de apoyo o su reduccién por
incremento de la humedad (deshelado de
primavera, elevacion de la napa freati-
ca, etec.), determina deformaciones per-
manentes que afectan serinmente a la
estructura. Ellas aparecen rapidamente
bajo las cargas pesadas y su acumula-
cion lleva a la pérdida de los perfiles,

b
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ahuellamiento y des‘ruccion de la estruc-
tura.

¢) La insuficienle comvactacion de la capa
de rodamiento o inferiores da origen a
densificacion de las mismas hasta su
consolidacion, alterando los perfiles ori-

ginales.

d) La insuficiente estabilidad de las capas
asfdlticas de rodamiento a altas tempe-
aturas determina deformaciones permna-
nentcs  por acumulacion de las  indivi-
duales.

c) Desplazamiento dc lcs revestimientos as-

falticos, con o =sin fisuramiento, por
insuficiente unién con la capa hase.

{} Des'ntegracion de las carpetas astalticas
pov accién del agua, euvejecimiento pre-
mature, mezclas pobres.

Degraduacion fisica de los agregadcs e
Ia capa bhase con formacién de finos fria-
bles, acompafiada o no de degradacion
Cuimica, que resta suficiente anoyo a las

carpetas.,

Les disefios basados en Jas teorias de capas
eldsticas preteiden controlar los esfuerzos y
deformacioncs criticos de ias o ructuras para
evitar failas del tipo a) 3 b)), aceptando que
las éenicas ccustructivas las caracteristicas
¢o los materiales Yy su naturaleza, el sistema
ie drenajie, cte., cubren las otras posibilidades
dz izllas y manticnen a1 suelo de apovo con
Ia resistencia m’nima prevista durante los ci-
cles cslacionales v factores climaticos.

i

~

Dando por sarntado lo indicado en el pdrrafo
anterior, cs cvidente que la medida de la de-
fermabilidad de la estructura total bajo carga
normsalizada es el indice que puede medir
cino se comporta estructuralmente un cami-
no. [Este concepto dio origen, durante el ca-
mino experimental WASTIQ (1953), al empleo
do la regla Benkelman para la medida de tas
deflexiones, posteriormente a la del radio de
curvatura de la copa de deflexion y mas tarde
a otros dispositives perfeccionados desarrolla-
des altimamente, sobre alguno de los cuales
s2 oirecicron demostraciones experimentales
durante la Conferencia (Cynaflect).

La medida de las deflaxiones recuperables
es evidentemente un método simple, rapido y
relativamente econémico para valorar en ide-
terminado momento de su vida util la capa-
cidad de un paviniento para resistir elastica-
mente las cargas. l.a magnitud de las defle-

xiones depende por una rarte de la capacidad
de distribucién del pavimento y por la otra
de la reacci6én de Ja subrasante frente a los
esfuerzos normales que llegan hasta ella.

Ista introduccion justitica el interés demos-
trado en la Segunda Conferencia por el estu-
Qo de las detlexiones. Mencionaremnos ol tra-
bajo de Fangz y Schaub, quienes consideran
Gue la medida de las deflexiones da una in-
formacion equivalente a lgs ensayos con platos
de carga, de técnica mis completa y mayer
consumo de ticmmpo que =10 permiten realize>
un rumero de determinaciones suficiente para
compersar la desuniforvidad estructural que
acusan mucnos pavimentes. Estos autores de-
ducen tedricamente vy verifican aproximada-
riente en las experiencias, una relacion in
versa entre deflexiones y el “médulo de reac-
¢ién de la subrasanta”, que en esencia es una
nmedida de la compresibil:dad eldstica (resilicn-
cia) de la misma en las condiciones de ser-
vicio. Por otra parte, mencionamos los traba-
jos de Mcenismith y colahoradores; Coffman;
Kingham vy Rescigh, Kallas y Riley, Nijbocr
Y otres, que nmuestran que las teorias de capas
clisticas permiten predecir satisfactoriamentc
las deflexiones en base a las caracteristicas
de los materiales, determinadas ““in situ” por
los métodos vibraterios o en el laboratorio
cperando en condiciones similares a las de
servicio.

La impresion de conjunto ree gida en 1
segunda Conferencia es que las miedidas do
detlexiones, particularmente cnando se las re-
laciona con el radio de curvatura de la copa

=)

de deflexion, es un medio para valorar el
cstado de un pavimento desde el punto de
victa estructural relacionado con las fallas del
tipo a) antes mencionado. Esta opinion es del
mayor interés para un oportuno y adecuado
rcfoerzo estructural que prolongue sn vida
Gtil; por otra parte indica que las medidas
de deflexiones por si solas mo bastan para
cubrir todo el campo de deterioros que puede
prcsentar un camino.

En forma menos generalizada se emplean
lcs métodos vibratorios para analogos fincs,
Ics que permiten también el andlisis por se-
parado del estado de las capas constituyzntes.
A este tltimo fin y en lo que respecta a las
subrasantes, el trabajo del autor v colabora-
dores suglere un camine simple en base al
cstudio de la parte elasto-retardada de las
deflexiones, cuva base experimental debe ser
ampliada,
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INFLUENCIA DE LOS FACTORES EXTER-
NOS EN EL DISENO Y COMPORTAMIENTO
DE LOS PAVIMENTGS (environment)

En varios de los trabajos presentados a la
Segunda Conferencia v en el curso de las dis-
cusiones, se ha repetidamente mencionado cl
conjunto de tactores o pardmetros dependiern-
tes del clima y caracteristicas hidrogeologicas
que dehen ser tomadas en cuenta tanto en el
disefio como al valorar el comportaniiento ce
los pavimentos asfalticos.

Mencionaremos en particular los reginmenes
de temperaturas y lluviag, alturas de la napa
{redtica, eficiencia del drenaje, deshelado de
primavera, intensidad de !a evaporacién, etc.,
que corresponden a la zona o regién que se
considera, No existe duda de que las estruc-
turas viales alcanzan y mantienen un estado
de equilibrio con este conjunto de factores, de
dificil medida y extremadamente variables,
que deterniina cambios eli las caracteristicas
mecanicas de les materiales que se traducen
en modificaciones de su comportamiento pric-
tico bajo cargas o en las medidas de las de-
flexiones ¢ médulos vibratorios. Por citar solo
un ejemplo, rigurosamerte controlado, men-
cionaremos los marcados camblios en el com-
portamiento bajo cargas registrados en el
AASHO Road Test durante el periodo de
deshelado de la primavera.

La influencia mas marcada de este conjunto
de factores se observa en el estado de las
capas de apoyo, v en particular la subrasante,
definido por su densidad-humedad. En la Se-
gunda Conferencia se ha mencionado (Lee,
Williams y Mullen) la importancia del con-
tenido de humedad de la subrasante en la
magnitud de las deflexiones; Monismith ¥
colaboradores mencionan que el mddulo resi-
Tiente de la subrasante medido en la ‘‘zona
seca” se reduce a menos de la mitad al pasar
a la “zona himeda’; Fang y Schaub observan
la marcada influencia del régimen de lluvias
sobre las deflexiones, pero la excesiva disper-
sién de los resultados no permite establecer
una relaciéon cuantitativa y, como éstas, otras
observaciones coneordantes.

Merece una mencion particular el estudio
sobre comportamiento fe los pavimentos as-
falticos en Australia, de Scala y Dickinson,
cvidentemente influenciado por la escuela in-
glesa a que nos hemos referido en otra opor-
tunidad (V:ialidad N© 39, Abr., DMay., Jun.
1967). En el misnio se menciona la relacién en-
tre la magnitud de las precipitaciones pluvia-
les, capacidad de succidn de agua de los
sitelos (pI') vy deflexiones. Por otra parte se
imenciona la relacidén existente entre prF y el
indice de Humedad de¢ Thornthwaite, que ex-
presa el balance entre el agua caida y la pér-
dida por cvaporacion y drenaje vy su vincula-
ciobn con el contenido te humedad de las
subrasantes,

Lo expresado muestra cue el disefio de los
pavimentos no puede ni dehe ser enfocado
desde un punto de vista exclusivamente me-
canico, ya que las caracteristicas que definen
a los materiales vy su permanencia en e] tiem-
po varian con el conjunteo de factores clima-
ticos mencionados. A ellos deben agregarse la
variabilidad inherente a la naturaleza, peso
y {recuencia de las cargas que so6lo pueden ser
aproximadaniente reducidas a un valor equi-
valente, la ralativa uniformidad lograda por
las técnicas constructivas empleadas y en las
propiedades de los materiales y otras varia-
bles, de menor peso, que arbitrariamente se
aceptan como corstantes.

I.a comrglejidad del problema muestra que
los dbacos, tablas y ecuariones deducidos con
un aparente rigor matenmitico, empleando ics
mejores métodos de disefio hasados en el es-
tudio de simplificaciones cel complejo proble-
ma real, scn en realidad aproximaciones cada
vez mas fundadas y racionales y mas cercanas
a la soluciéon integral. Por esta razén cabe
esperar el aporte de sucesivos Cougresos In-
ternacionales, el desarrollo de mejores méto-
dos d= diserio racionales con base cientifica,
que reduzcan en todo lo posible el juicio sub-
jetivo, hasado en la experiencia nerscnai, que
todavia se emplea en el disefio de pavimentos.
Fundamenta lo dichio la magnitud de los fon-
dcs destinados a obras viales y la repercu-
sion de éstas en la estructura, vida vy des-
arrclio de las naciones.

ACCIDENTES

DE

TRANSITO

ENTRE

LA PLATA Y

BUENOS AIRES

Per el Ingeniero

RAUL G. de SOUZA

Del Equipo de Trabajo de la “Autoridad
de la Autopista La Plata-Buenos Aires”

I. INTRODUCCI6N

Los accidentes d= transito constituyen un
grave flagelo para todos los paises en que el
parque automotor ha adquirido cierta enver-
gadura. Nuestro pais no es una excepcién y
a poco que cstudiemos las estadisticas exis-
tentes veremos que el problema se esta agra-
vando rapidamerte, en especial ¢n las rutas de
mayor transito.
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Con mctivo del estudio de factibilidad téc-
rico-econémica de la autovia La Plata-Buenos
Airee, el autor ha tenido oportunidad de ana-
lizar la informacién existente sobre este tipo
de accidentes en los caminos actuales entre La
Plata y Buenos Aires, canctititidos por el Ca-
mino General Belgrano (Rutas 1 y 14)-Avenida
Pavén y el Camino Centenario-Rutas 1/2-Ave-
nida Calchaqui-Avenida Mitre.

Los datos suministrados por la Policia de la
provincia de Buenos Aires, Unica fuente dis-
ponible, han cervido de bass para el estudio
que a continuacién se incluye y que demuestra

(*) Este estudio fue realizads para intesrar el *‘Ius-
tudio de  faetibilidad téenico-econdmica de la Auto-
pista Lo Plata-Buenos Aires'’.

claramente un notorio empeoramiento de las
condiciones de circulacién y del riesgo de acci-
dentes en los caminos citados.

En la Tabla 1 se incluye la informacién
basica cobre accidentes, muertos y heridos
erntre los anos 1961 y 1967 y los datos mos-
trados indican que estos accidentes originan,
en elevado porcentaje, gravicimas consecuen-
¢/ac. Debe senalarse que las ectadisticas poli-
cizles sélo consignan los decesos en el lugar
del hecho, circunstancia que indica que el na-
mero de cacos fatales originados en accidentes
ec mucho mayor que el citado debido a que
algunos hcridos graves fallecen con posterio-
ridad.

TABLA 1

ACCIDENTES DE TRANSITO

CAMINOS ENTRE LA PLATA Y BUENOS AIRES (¥)

NUMERO (**)

Herides
AROS _ Heridos B |
i ucrtos === e =
AREIEIS / Graves | Leves Total
o6 | 26 | 51 | 77
1961 | 62 | | 2 e
1962 104 } 43 95 | =
1963 150 | 20 80 }-/12 - :94 |
1964 199 | 15 93 231 _, :
1965 232 3 115 | 211 | 226
1966 262 26 309 | 174 | 483 '
: 5 f 226 279 ‘ 505
1967 39 | 89 I : |
Tasas por 100 millones de vehiculos- kitémetro ( i
= = — ——— o f 1) —_— T B o T [
96 235 21 J 11.1 | 21,8 22,9
ot 3, ! 153 | 33,8 19,1
1962 37,0 3,2 i 9,5 33, | ,‘ !
1963 44,1 5,9 | 237 42,1 65,8
Er VS ) 2L, : j ] ,_2 G
1954 491 3, 23,0 1 49,6 | (2,
1935 47,7 6.2 23, | 43,4 67,1
1966 45,7 4,5 ‘ 53.9 30,3 84,2
1667 54,6 8,7 33,4 41,2 ] 74,(_5
(%) Corverponde n los caminos: General Belgrano - Avda. Pavon v Cevtenario - Ruta 1-2 -
Avda, Calchagui - Avda, Mitre.
(%) Infermacién basiea suministrada por la Direecidn de EFstadisticn de la Policia de la
Provinein de Bucnos Alres.
(**%) Las longitudes totales en vehiculos-kildmetro recorridas se  estimaron en  base _:1 I‘us
\'ul()rm: bésicos surgidos del censo dz “*Origen y Destino’’ de 1964 resultandoe para exe afio un

total de 405.020.060 de vehiculos-kilometro. kn
del 20 9 entre 1961 y 1963 v del 18 o0 entre

Huse

i eoste valor se consideraron variaciones anuales

19G5 ¥ 1967,
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II. ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

La escasez de estudios profundos en nuestro
medio ohliga a revisar algunas estadisticas g
conclusiones de los estudios realizados en los
pafses que tienen mas experiencia en este
tema.

Resulta fuente obligada, entonces, la biblio-
grafia norteamericana que cuenta con abun-
dante informacién sobre accidentes Y sus con-
secuencias asi como sobre su significacién eco-
nomica.

EI mianual Woods (1) presenta un cuadro
estadistico sobre accidentes de transito en Es-
tados Unidos, Tabla 2, cuyos valores serviran
como referencia para el andlisis que se hard
posteriormente,

Otra referencia comparativa de interés se
obtiene del Highway Research Board (2) que
da el nimero de casos fatales en accidentes
de trans’to en EE. UU. entre 1945 y 1951 (Ta-
bla 3).

De acuerdo a lIa Tabla ¢ Jas relaciones re-
sultantes para caminos sin control de accesos

s0n las siguientes:

Urbancs:
Muertos por accidente ............ 0,008
Heridos por accidente ....... .. . . 0,52
Suburbanos:
Muertcs por accidente ....... ... .. 0,011
Heridos por accidente ....... .. .. 0,82
Rurales:
Muertos por accidente ....... .. .. 0,030
Herides por accidente ......... . . . 0,62

También de la tahla citada surge que para
caminos sin control de accesos la tasa mas
elevada de muertos corresponde a los caminos
rurales.

Uno de los argumentos mas  consistentes
que justifican la construccién de autopistas es
precisamente la reducci6n del niimero de acci-
dentes. Varios tipos de éstos, frecuentes en los
caminos comunes, son directamente elimina-
dos o apreciablemente reducidos en una carre-
tera de disefio superior,

A continuacioén se sefialan los tipos de acci-
dentes anulados o disminuides en una auto-
pista:

~—Accidentes de peatones: al no existir cru-

ces a nivel este tipo de accidentes es prac-
ticamente inexistente.

—Choques frontales: el separador o cantero

central impide estos accidentes.

—Accidentes con vehiculos estacionados: la

eliminacién del estac.onamiento (salvo fa-
llas de vehiculos) y las banquinas pavi-

mentadas reducen los choques entre ve-
hiculos en movimiento y vehlculos estacio-
nados.

-—Choques con vehiculos que acceden al ca-
mino: la limitacién del niumero de accesos
Y el superior disefio de las ramas reducen
apreciablemente este tipo de accidentes.

—Accidentes en zonas de riesgo: la ilumi-
nacién de los accesos ¥ zonas de riesgo
eliminan la mayorfa de los accidentes de-
bidos a escasa visibilidad nocturna,

No se eliminan los accidentes por clloques
desde atrds, que pueden ser causados por el
exceso de velocidad en los dias de lluvia o
niebla e incluso por la brusca reduccién de
velocidad a que obliga otro accidente; subsis-
ten también los accidentes originados cuanuto
el vehiculo, por cualquier causa, sale de las
trochas de circulacién Y los accidentes debhidos
a fallas de conduccion.

lll. ANALISIS DE LOS ACCIDENTES
ENTRE LA PLATA Y BUENOS AIRES

La observacion de las tasas de casos fatales
de Tabla 1, correspondientes a los camninos ac-
tuales entre La Plata ¥ Buenos Aires, que
preden considerarse parte nrbanos y parte sub-
urbanos, permite advertir que entre los afios
1963 v 1967, 1os valores son muy elevados com-
parados con los promedios urbanos y suburba-
nos de Estados Unidos ¥, 1o que es atn 1nas
grave, se observa una tendencia creciente de
la tasa anual. En Figuras 1 y 2 se han grafi-
cado los valores extrapolando las tendencias
de las tasas hasta 1973, fecha eventual de
habilitacién total de Ia antopista proyectada
para vincular las dos capitales.

Se observa también en 1Ia Tabla 1 que el
nimero de accidentes por cada cien millones
de vehiculos-kilémetro es notablemente mas
bajo que los promedios que muestra para EE.
UU. la Tabla 2, lo que podria atribuirse al
hecho de que las estadisticas locales provie-
nen de un organismo policial donde séblo se
computan accidentes en que la policia inter-
viene y posiblemente escapen al cdmputo un
cierto niumero de accidentes menores no de-
nunciados; ello no obstante, algunos informes
de organismos estatales norteaniericanos indi-
can que también en Estados Unidos se exclu-
ven de las estadisticas accidentes menores.

Las relaciones muertos/accidente y heri-
dos/accidente son mucho mais elevadas lo que,
admitamos, en cierta medida podrfa estar de-
tormado al no computarse parte de los acci-
dentes menores con escasos dafios. Pero, en
cambio, las tasas de casos ‘atales son adn
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FIGURA 1

ESTADISTICAS DE
ACCIDENTES DE TRANSITO
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FIGURA 2

TASAS DE ACCIDENTES DE TRANSITO

CAMINOS ENTRE LA PLATA Y BUENQS AIRES
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para 1973 (Figura 2), el transito que circula Doha sefialarse que la transferencia de tran-
por la autopista serd bheneficiado con la re- sito de los caminos existentes contribuye, por
c¢uccion de esas tasas de la siguiente manera: ol descengestionamiento resuitante, a una re-

duecion de accidentes en los caminos comunes,
pero esto se considera un beneficio adicional
para los 1o usuarios que no ha sido tenido en

—Accidentes: teniendo en cuenta que nues-
tras estadisticas posiblemente no incluyen
parte de los accideutes menores y consi-
derando que se anulan los accidentes con
peatones se calcula que se reducirin al

cuenta en el calculo.

Fl accidente significa no s6lo dafios fisicos
i \ \ v morales en los casos graves, sino que impli-
40 por ciento. Ks oportuno mencionar gu? y L. : i
ca i : fops . RS ca un desperdicio de recursos para la socie-
ia informacioén estadistica existente indi-
ca que los accidentes con peatones provo-
can en la provincia de Buenos Alres apro-
ximadamente del 35 al 40 % de los casos
fatales en accidentes de transito.

dad.

Los perjuicios desde el punto de vista eco-
n6émico se clasifican, generalmente, de la si-
gu.ente manera:

1. Pérdida de servicios por el resto de vida

—DMuertos: por las razones sciialadas ante- @til por muertc de personas.
riormente se supondra, conservativamente, 2. Pérdida de servicios por pericdos deter-
que la tasa en la autopista sera de 3,0 minados mas gastos médicos para los
casos fatales por cada cien millones de heridos.
vehiculos-kilometro. 3. Dafios a la propiedad (principalmente ve-

. . . hiculos).

—-Heridos: en base a la proporcionalidad )
aproximada que se ha observado entre el Nuevamente la carencia de estadisticas se-
namero de accidentes y de heridos se con- rias sobre evaluacion de dafics nos obliga a
sidera que disminuiran al 40 %. recurrir a otras fuentes.

— 27
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El Ministerio de Trabajos Publicos y de
Transportes de Francia (5) asigna (1964) los
valores consignados a continuacién, con su
equivalencia en pesos moneda nacional al 10
de enero de 1968:

Muerto:
10.678.50) m$n (150.000 T)

Herido:
391.545 m$n (5.500 I)

Pafios materiales por accidente:
177975 m$n. (2.500 F)

Considerando que el valor de mayor inci-
dencia en las estimaciones econ6micas corres-
ponde al asignado a la vida humana se ha
realizado una verificaciéon en base a cstas pre-
misas:

Valor promedio de ingresos — 780.000 m$u.

Expectativa de vida media — 25 afos

por aio.
Y aplicando la férmula de valor neto actua-
lizado para ingresos futuros:

Valor neto actualizado =
I Iy L,

14r (141)2 (14r)

donde:
1, 1, ete., son los ingresos anuales
r — tasa de actualizacion (se adopta
el 7 %)
1, 2,3 ........ , n, nitmero de afios.

El valor resultante de acuerdo al criterio
expuesto fue de 9.090.120 m$n, suficientemente
aproximado al valor recomendado por los fran-
ceses. Se adoptan, en definitiva, para la eva-
luacién econdmica, estos valores:

Mnertos ............. S 10.500.000 mg
Her'dos ....... e " 390.000 7
Dafios materiales v 180.000

V. RESULTADOS ECONOMICOS

De Figura 2 se obtuvieron las tasas proba-
bles de accidentes, muertos y heridos en los
caminos existcntes en 1973, a saber:

Accidentes: 77 por cada 100 millones do

vehiculos-kildmetro.

Muertes: 12,6 por cada 100 millones de ve-

hiculos-kilémetro.

Heridos: 131 por cada 100 millones de ve-

hiculos-kildmetro,

Los estudios de transito realizados por la
Direccién de Vialidad, en base al censo de ori-
gen y destino efectuado en 1964, permiten
determinar los recorridos totales previsibles

LA PrROvVINCIA DE BUENOS AIRES

en la autopista para los afios 1973, 1978 y 1983,
seglin las distintas tasas analizadas; entre 1977
y 1984 se prevé que la autopista llegara a
funcionar a maxima capacidad, dependiendo
la fecha de las tasas que se adopten. Los re-
corridos previsibles para los afios y tasas (*)
que a continuaciéon se consignan son:

Ano 1973

Tasas 3,40 y 7,40 $/veh-km: 713,3 millones
de vehiculos-km

Tasas 4,00 y 9,40 $/veh-km: (86,2 millones
de vehiculos-kin

Tasas 6,70 y 14,80 $/veh-km: 581,4 millones
de vehiculos-km

Tasas 10,10 y 22,20 $/veh-km: 433,8 millones
de vehlculos-km

Ao 1978

Para los niisinos pares de tasas correspol-
den, respectivamente, estos valores: 1013,0;
1112,0; 983,8 y 733,0 millones de vehiculos ki-
l6metro.

Aho 19283

Pora los tres primeros pares de tasas co-
riesponden 1013,0 milloncs de vehiculos-kilo-
metres  (la autopista funciona a capacidad
plena) y para el 1iltimo par, 981,5 millones de
vchiculos-kilémetro.

Los resultados econdmicos se obtienen apli-
cando los criterios anteriormente sefialados
resuitando los siguientes valores para los mis-
mcs pares de tasas mencionados correlativa-
mente.

Ao 1073

1): £€92.1£0.600 § ™,

2): 569.27G.600 § mg

3): 813..36.000 § my

4): 603.9%0.000 § m]

Afiy 1678

1) ¥y 2): 1.403.070.000 § my

2): 1.369.370.000 $ mg

4): 1.020.660.00) § m/

/1
Afo 1983
1), 2) y 3): 1.403.070.000 § m/
4): 1.369.230.000 $ ™

(%) Tasas actualizadas en hase o la relueidn actual
1 ddél: UG8 -
Jo tasa consig

350 pesos monceda nacional,

ada en primer término corvesponde al
valor medio para automoviles v Ia sesunda para el
valer medio pavi vchiouwlos comerciales. Kntre los cua-
tro pates de valores citidos debe aclararse que Ias

tasax cleg

ibles para financiaeion integral xe encaentran
comprendidas entre el scgundo y el tercer par va gne
el primero alargarin excesivamente el periodo de fi-
nanreiacion y el ltimo reduciria notablemente Jos e
n ficies econdomicos de la obra al desalentar el tvan-
sito.
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Conocido ¢l costo anual total de la auto-
pista, determinado con el criterio de A. A.
S. H. O. (6), que resulta, a valor actual, de
3.741,9 millones de pesos, pueden estimarse las
relaciones beneficio-costo resultantes por con-
cento de aumento de seguridad de circulacién
v que se deben sumar a los demis beneficics
directos emergentes de la construceion de la
¢ora.

Las rclaciones correspondientes son:

1973 0,265; ,257; 0,217 y 0,163, respectiva-

mente

1878 0,375; 9,375; 0,366 y 0,273, respectiva-

mente

1283: 0,375; 0,375; 0,375 v 0,366, respectiva-

mente

VI. CONCLUSIONES

Los datos estadisticos y los andlisis reali-
zados en base a la informaciéon disponible in-
dican la necesidad de extremar, como medida
inmediata, las precauciones y controles en los
caminos actuales entre La Plata y Buenos Ai-
res, principalmente en las zonas de cruces de
peatones.

Las cifras son suficienteinente elocuentes
para destacar la gravedad de la situacion que
justifica un serio y urgente estudio para me-
jorar la seguridad de los caminos que sirven
al transito que circula entre las dos ciudadas
capitales. La solucion definitiva surgira, evi-
dentemente, de la habilitacién de la autopista,
pero hasta tanto se co.crete esta obra, cuya
necesidad es indiscutible, no debe escatimarse
esfuerzo alguno para disminuir el riesgo, bien

conocido por los usuarios y evidenciado por
las estadisticas.

Las relaciones beneficio-costo calculadas in-
dican también que el beneficio que la comu-
n.dad recibird al habhilitarse la autopista, por
este solo concepto, serd considerable y por su
magnitud ha sido tenido especialmente en
cuenta en el andlisis de beneficios directos e
indirectos que reportara la obra.

Como conclusién indirecta surge la conve-
niencia de estructurar un mecanisnio esta-
distico que permita definir necesidades ¥
prioridades de zonas y sectores donde los
accidentes de transito tienen mayor inciden-
cia y considerar esta informacién para la
elaboracién de planes de obras y adopcion de
medidas de urgencia.
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El presentc trabajo viene a llenar un vacio
en la literatura téenica, que constituia una
traba para los funcionarios y constructores de
obras publicas en sus relaciones de intercam-
hio entre los paises de hahla espafiola y fran-
cesa.,

La gran cantidad de vocablos incorporados
en un volumen de tamaiio practico, no solo
cemo unidades aisladas  sino formando tam-

bién verdaderas frases, le confieren a la obra
un gran valor, quiza superior al de los diccio-
narics corrientes. En este diccionario es posi-
ble hallar el equivalenie exacto de ciertos noni-
bres compuestos, que en oiros iuvolucraria la
busqueda de des o mas palabras y tal vez una
cierta pérdida en el sentido de la exprosién,

Iis encomiable desde todo punto de vista la
labor de recopilacidon realizada por los dos au-
tecres, de indudable prestigio en los circulos
técenicos franco-espafioles. l.a edicién, cuidado-
samente presentada y de muy facil manejo
serd, sin duda, muy bien recibida por todos
Ins técnicos cuyo quelacer los acerque al trato
con textecs en el idioma galo.

Ing. Rodoifo Torretta.




Visitaron la

Durante la charla que tuvo lugar en
calén dcl Consegjo Aszcer.

ireccion de Vialidad

Tres Prestigiosos Técnicos de EE.UU.

Visitarcen la Direcciéon de Vialidad tres tl:z-
n'cos en caminos de Lstades Unides.

Invitados por nuestra Direccion de Vialidad,
el 1t de diciembre concurrieron a la  sade
central {¢enicos del Ministerio Publico de Ca-
minos de Estades Unidex que asisfieron al
X Congreso Panwmerizanos de Carreteras rea-
lizado en Mcentevidco entre los dias 4 vy 12
cel citado mes.

: 1s do la manana los visitantes, inge-
nierss INdwerd G. Wetze!, director dci High-
reh Board e intogrante de las ace-
de Clencias, Nacional de
Ingenicria v del Consejo Nacional do Inves-
tizacioncs; David M. Baldwin, jefe de la Divi-
sidn Gperaciones de 12 Oficina d2 Operaciones
de Transito del Minicierio Plhlico de Cam!inos
y designado también prosilente del Instituto
da la Ingenicria dc T t2 en Washington,
v Burton W. Marsh, divecetor ejecutivo dzl
Institutos de Ingenicria de Transito, {ueron
recibdes por el Interventor en Vialldad, inze-
nicro Carlos K. Vitalini y funcionarics de la
reparticion.

Victa parcial obhtenida durante la
charla dc |

pafan, el Sucdirector Técnico, inge-
niero Jorge Lockhart y el Jefe del
Departamento Estudios Técnicos y

oc visitantes. Los acom-

Econdémicos, ingeniero Félix Lilli.

Pcesteriormente, lcs incenieros e’ectuarcn
una visita de cortesia al ministro de QObras
Fiblicas, ingeniero Ceonrado K. Dauer, con
cuicn departieron unos momentes intercam-
ndéo cpiniones respecto a la labor técnica
cue ambes departamentes de Estado realizan
c1 materia vial, obtenicndo log visitantes una
cal’clactoria  {mpresion sobre la forma en
que s2 caeara la obra pablica en la Provincio.

T
[

Reintegrades a Vialidad se llevo a c¢abo una
charla cn el saldén del consgejo, donde los vist
tantcs informaron acerca de las funciones del
EBorreau of Public Roads (Ministerio Publico
Ca Camincs), principalmente sobre aspectos
vinculados a la ingenieria de transito, de la
cuai les téenicos estadosunidenses son autori-
dodes miaximas de ese departamento,

Lucgo (o agotado el tema se los invité a
eccer el Centro Electrénico de Computadc-
5 gu2 Vialidad tiene instalado en el edificio

cntval, para finalizar, momentos despuds, con
tna recorrida por las instalaciones del Labo-
raterio de Ensavo de Materiales e Investiga-
ciones Tecnoldgicas, L. E. M. I. T., ubicado en
i venida 52, entre 121 y 122, de La Plata,

&
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RENDIMIENTO
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ASFALTICAS

Ingeniero
ROBERTO A. MENESES

Agrimensor
EDGARDO ROTHSCHE

Secciéon Analisis de Precios
Cz2partamento Estudios y Proyectos

La Seccién Anélisis de Precios ha encarado
e! estudio de rendimienteos a los efectos de la
determinacién del PROMEDIO DE PRODUC-
CION HORARIA, a fin de considerar su apli-
cacién en el analisis de precios, es decir, la
preduccién/hora de la méaquina o equipo.

Esta prcduccion esta influenciada por diver-
sas circunstancias cuyas causas significan im-
pedimentos en la producciéon y se traducen en
una disminucién del tiempo de trabajo real.
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Cuando la produccién se realiza en equipo,
las causas de demora se multiplican, ya que la
que afecte a una maquina puede influenciar a
todo el conjunto y parar la produccion; tal

entiende por TIEMPO DISPONIBLE la suma
de las lhoras de jornada de labor mas las
horas extras; y por DEMORAS, el tiempo e¢n
el cual la produccidn esti detenida.

es el caso de la produccién de mezclas asfal- Tiempo de trabajo — Tiempo disponible —
ticas en planta. demoras.
+ - - o s, Fad .. . . [0
De acuerdo a la experiencia adquirida en La detencion de la usina determina una de- 5 .
obra enéeste tiempo de estudio, se lleg6 a la mora en todo el equipo. T g :_ - -
sonclusién YN imi * . . C © . c T
conclusion de ;ude w 1end1m%ento c!ue repre La detencién de una miauina puede originar E W JT= > 2
e un ver r o : . . 3 -
Sei“e d verda 210 Dd medio ap(lllcable al ol paro de la usina cuando esa demcra tiene Lo o o
calculo de lcos andlisis de precio be reali- . . -
¢ precios debe eal cierta duracion. f
zarse por lo menos duranie nn afio completo . d . d
. . ‘na dquina pnede también parar cuando
en cada ohra y, si fuera posible, durante todo ‘ dr.nd.q t( ! ‘ llcd . . .
X . su rendi sea mayor que el de la usina,
el desarrollo de la misma. Ello nos permite ;u T mle:; o se ¢ 3(;01 que ;! h( g [
. C e . 3s el caso una topadora, un guinche o una <
obtener valores a través de distintas condi- 'Cd € ) p ! ,g, d u.im's - o “ - =
. S erminadora, cuando esas mdaquinas pueden 3] — .
cicnes climaticas gne afectan fundamental- te 00 t'h e' | a . _1 W ~ o« ¢
< mover ora, por ejemplo a usina pro-
mente la marcha de una obra y ademids cl d € 41 60/ S‘O’ I;h € SD yf a al
. . . . uce A u ora. Significan nioras
promed:iar los tiempes efectivos de trabajo a ce 0, Lo / rz} . :’1 .e
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PPara establecer la produccion horaria efec-
tiva debemos determinar el trabajo total rea-
lizado en una jornada y el tiempo insumido
en el mismo.

Las horas de trabajo podemos determinar-
las por su medicion directa, o por medicion
de las demoras, que restadas al tiempo dis-
ponihle nos daran las horas trabajadas. Se

de correccicnes en cuanto a la forma de or-
ganizacidon del trabajo, elevandose asi su ren-
dimiento diario y disminuyendo el costo de r
produccion al aumentar ésta para los mismos
jornales y disminuir el consumo de combusti- [
bles, pues en demoras pequeiias todo el con-
junto sigue funcionando y en demoras prolon-
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RENDIMIENTO PORCENTUAL:

Horas de trabajo

— 4573 9% (20 t/h) ¥ 52,31 % (60 a 100 t/h)

Horas disponibles

11.866

= 49,93 %
23.861

Promedio:

RENDIMIENTO DE PRODUCCION:

Toneladas

821 t/h (20 t/h) y 37,15 t/h (L0 a 100 t/h)

Horas disponibles

Toneladas

18,11 t/h (20 t/h) y 78,11 t/h (60 a 100 t/h)

Horas trabajadas
RENDIMIENTO DE TERMINADORA:

Horas de trabajo

21,01 %

M

Horas disponibles

EsTUDiO DE RENDIMIENTO DE PLANTAS ASFALTICAS

gadas s6lo se apaga la llama del horno, pero
no los motores, tanto de ia usina como de las
maquinas del equipo.

Esta forma de calcular el rendimiento exclu-
vendo el mal tiempo es ventajosa, pues elimina
las causas inevitables de demora (mal tiempo)
y permite estimar las horas de trabajo que
podremos esperar en un lugar y mes determi-
nado, multiplicando el porcentaje de produc-
cion B por la diferencia entre las horas dis-
ponibles y las demoras por mal tiempo.

Horas de trabajo — B 9% x (Horas dispo-
nibles — Demoras por mal tiempo).

Las horas disponibles serdn las que estima-
mos podemos ocupar en la jornada y las horas
de mal tiempo se calculardn en base a datos
de ancs anteriores o a los obtenidos de la
Carta del Tiempo.

Esta puede hacerse mensual,
anual o para tocdo el tiempo calculado para la
ejecucion del pavimento.

estimacion

2— RENDIMIENTO DE PRODUCCI6N

Consiste en determinar la cantidad de t/h.
producidas.

Podemos establecerlo en tres formas:

a) Relacionando el peso de la mezcla con
las hceras disponibles:

Pero de la mezela (t)

————————— = (t/hora
Horas disponibles (h)

b) Relacionando el peso de la mezcla con
las horas disponibles, eliminando el mal
tiempo:

Peso de la mezcla (1)

—= Dt/hora
IToras disponibles-Demoras por me! tiempo (h)

¢) Relacionando el peso de la mezcla con
las horas efectivas de trabajo:

PCoso de lu mezela ()

— Et/hora
Heras disponibles - Demoras (h)

El rendimiento C resulta afectado por el
mal tiempo. Depende del lugar y de la esta-
cién del aifio.

El@ rendimiento D climina el mal tiempo,
pudiendo determinarse la producciéon de la
usina de acuerdo a su estado y a la forma
y organizacién empresaria del trabajo.

El rendimiento E determina la produccién

efectiva de la usina, sin depender de
demoras.

las
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Multiplicando el percentaje B por la pro-
duccion E obtenemos la produccién D.

BY% x E t/h = D t/h

3—DETERMINACION DEL TIEMPO
DISPONIBLE Y TOTAL

Conociendo el rendimiento porcentual B y
la produccién E, podemos establecer el tiem-
po disponible excluido el mal tiempo y el
tiempo total que insumira la obra.

Datocz:
Promedio de horas diarias trabajadas (efec-
tivas) = ¥ h/dia
Rcendimiento porcentual — B 9,
Rendimiento efectivo de la usina — E t/h
Dimensiones del pavimento — ancho x es-
pesor X 1 m = V m3/ml
Peso especifico de la mezcla = pe . t/m>

Multiplicando tendremos el peso por longi-
tud:

V m3/ml x pe . t/m3 = Tm. t/a!

Siendo L la longitud a pavimentar, el total
de toneladas de mezcla serd:

L ml x Tm. t/ml — Tt. (t)

La producciéon de la usina excluido el mal
tiempo es:

Et/h x B% = D t/h

Las horas disponibles, cxcluido el mal tiein-
po, para la ejecucién total del pavimento, se
obtienen dividiendo el tonelaje total de la
mezcla por el rendimiento de la usina excluido
el mal tiempo:

Tt (t)

= Hd (horas disponibles excluido el

D (t/h) [mal tiempo)

Si a este valor Hd le sgrezamos las horas
por mal tiempo que calculamos de acuerdo a
la zona, obtenemos las HORAS DISPONIBLES
TOTAL, que sumadas a las horas no laborales
nos dara las HORAS CORRIDAS (tiempo to-
tal) que necesitamos para la construccién del
pavimento de longitud L.

Horas corridas — Horas disponibles (sin mal

tiempo) <4 horas de mal
tiempo -+ horas no labo-
rales.

Otro método serfa calcular primeramente,
mes a mes, de enero a diciembre, los dias de
mal tiempo obtenidos por referencias de afios
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anteriores y los dias no laborables. En esta
forma tendremos para cada mes:

dt — total de dias del mes

dn — dias no laborables

dm = dfas de mal tiempo

de — dias de trabajo efectivo
siendo:

de — dt — dn — dm

Multiplicando el rendimiento efectivo de la
usina, E, por el promedio de las horas diarias
efectivas, I, obtenemos la produccién diaria.

E (t/h) x F (h/dfa) = Td (t/dia)

y multiplicando Td por de., obtenemos la pro-
duccién para el mes estimado.

Td (t/dia) x de (dias/mes) = Ti (t/mes)
Realizando este cdlculo para cada mes y
efectuando su suma hasta llegar al valor Tt,
que es el total de toneladas de mezcla nece-
saria para la ejecucién total del pavimento,
obtendremos la cantidad de meses que nos in-
sumird la obra.

n
> Ti (t/mes) = Tt (t/n meses)

4— EQUIPO

El estudio del rendimiento de la usina y del
equipo en conjunto permite establecer ei coefi-
ciente de rendimiento de cada mdquina con
respecto a la usina, dando a ésta el coeficien-
te 1, teniendo en cuenta que toda producciéon
estd nivelada por la marcha de la usina.

Una maquina con coeficiente menor que 1
parari en determinado mmcmento el funciona-
miento de la usina, hasta la nivelacién de los
valores relativos,

Una maquina que tenga un ceoeficiente igual
a | funcionari en forma pareja con la usina.

Un coeficiente mayor que 1 significa que
una maquina puede parar un tiempo determi-
nado sin que influya en !a produccién.

Para determinar estos coeficientes se debe-
ran observar, conjuntamente con la usina, las
demoras que se originan en cada una de las
mdquinas que forman el equipo, que restadas
del tiempo disponible nos dara las horas
efectivas,

Tiempo disponible — Demoras —
Tiempo efectivo

Dividiendo el total de la produccién de una
jornada por las horas efectivas, tendremos el

rendimiento de la miquina en t/hora de mez-
cla producida.
Produccion de la usina (t)

= M (t/h)
Horas efectivas (h)

Y dividiendo el rendimiento de cada ma-
quina por el rendimiento de la usina, tendre-
mos el coeficiente aplicable a cada una de
ellas,

(Mdaquina) M (t/h)

= w (coeficiente)
(Usina) E (t/h)

5 — TRANSPORTE INTERNO

L.a mezcla producida por la usina es llevada
a la terminadora por una flotilla de camiones,
cuyo niumero depende de la produccién ho-
raria y de la distancia de transporte.

El tiempo de un ciclo de camiétn es la re-
sultante de la suma de tcdas las operaciones
que rcaliza.

Desde la llegada de un camién a la planta,
estos tiempos son:

Ticmpo de espera de carga en usina teu

Tiempo de maniobras de atrague a

usina ..., .o e tau
Tlempo de carga de mezcla ......... tc
Tiempd de maniobras y balanza .... tb
Tienipo de arranque de ida ......... tai
Tiempo de transporte de ida ........ ti
Tiempo de frenado de ida .......... tfi
Tiempo de espera de descarga en ter-

minadora  ....... .. tet
Tiempo de maniobras de atraque a la

werminadora ... L e tat
Tiempo de maniobras de descarga .. td
Tiemipo de maniobras de salida ..... ts
Tiempo de arranque de regreso .... tav
Tiempo de regreso ............ovenn. tv
Tiempo de frenado de regreso ...... tfv

La suma de todos estos tiempos nos dara el
de un ciclo total.

Analicemes cada uno de estos tiempos.

teu —~ Tiempo de espera de carga en usina.

Es muy variable y depende de las demoras
que se originan durante la jornada de labor.
Se puede, sin embargo, promediar un valor
obtenido por observacion durante un lapso
prolongado. Se incluye aqui el tiempo desti-
nado a riego de la caja del camién con gac:-
oil,

tau — Tiempo> de atraque a usina.

Puede asimilarse a un tiempo de arranque
en una distancia de unos 20 metros. En gene-

ral se realiza en marcha atrés.
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tet — Tiempo de espera de carga en termi-
nadora.

tc — Tiempo de carga.

Es el comprendido entre la apertura de la
puerta de la mezcladora, hasta el cierre final
de la misma para cada camién. Este tiempo
depende de la produccién horaria de la usina
y de la capacidad del camién.

tb — Tiempo de maniobras y balanza.
Puede descomponerse en tres:
a) Tiempo de arrangne (entre usina y ba-
lanza).
b) Tiempo de pesada (en bhalanza).
c) Tiempo de arranque (entre balanza y
salida).

a) y c¢) son variables y dependen de la ubi-
cacién entre usina y balanza y entre balanza
y salida de la planta. Las distancias pueden
estimarse entre 30 y 100 metros.

b) puede considerarse constante para cada
balanza y poco variable entre una y otra, lo
cual permite obtener un promedio general.

tai ~ Tiempo de arranque de ida.

Es el necesario para poner en movimiento
al vehfculo hasta la puesta del cambio para
la velocidad de régimen.

Se tomar4d a partir de dos puntos diferentes,
seglin las condiciones de salida.

1. Desde la salida de la balanza, cuando a
partir de aquf el camién siga su recorri-
do sin interrupcién.

2. Desde la salida de la planta, cuando lue-
go de la pesada en balanza recorra la
distancia para llegar hasta la salida y
aquf deba detenerse hasta conseguir el
momento posible para entrar en una ruta.

ti — Tiempo de transporte de ida.

Es el que va desde la finalizacién de ta,
hasta el comienzo de tf.

Para calcularlo se tomard el tiempo desde
la salida de la planta (o la balanza), hasta
la llegada a la terminadora, que llamaremos
tiempo total de ida, Ti, al que restaremos tai
y tfi ya calculados:

ti = Ti — tai — tfi
Este tiempo depende de la distancia entre
la usina y la terminadora.
tfi — Tiempo de frenado de ida.

Corresponde al insumido desde el momento
en que se inicia la deceleracién, hasta la de-
tencién del vehiculo al llegar a la termina-
dora.

Este tiempo se origini por inconvenientes
en la terminadora, en un camién o por pro-
blemas en la pista o rechazo de la mezcla
distribuida.

Es muy variable pero puede promediarse a
través de un estudio prolongado.

tat - Tiempo de maniobras de atraque a la
terminadora.

Este tiempo comienza con la detencién del
vehfculo al llegar a la terminadora y termina
con la iniciacién de la descarga. Se realiza en
maniobras de marcha atrés.

td — Tiempo de descarga.

Se inicia al comenzar e! levante de la carga
Yy termina con la caida total de la mezcla.

ts — Tiempo de maniobra de salida.

Es un tiempo variable y depende de] sen-
tido de marcha del trabajo con relacién a la
ubicacién de la usina.

Cuando el avance es hacia la usina, en ge-
neral el instante de salida coincide con el de
erminacién de descarga, pues el camién no
debe realizar maniobras para iniciar el regre-
so. E]l tlempo ts es igual a cero.

Cuando el sentido es contrario, se debe rea-
lizar una maniobra que invierta la marcha. El
tiempo se contard desde la finalizacién de la
descarga hasta la terminacién de la maniobra.

tav y taf - Tiempos de arranque y frenado
de regreso.

Estos tiempos tienen las mismas caracteris-
ticas que tai y tfi, pero serdn menores por
corresponder a la vuelta, con el camién vacio.

tv — Tiempo de regreso.

Se calculard restando al tiempo total de re-
greso, TV, los tiempos de arranque y frenado
de vuelta, determinados previamente.

tv = TV — tav — tfv

6. DISTANCIA DE TRANSPORTE, DT

Se tomard desde la salida de la planta (o
balanza), hasta la progresiva media entre ini-
ciacién y terminacién durante una jornada,
siendo por lo tanto la misma para ida y para
vuelta.

7. VELOCIDADES

Siendo el costo unitario de transporte una
funcién del combustible y del numero de ci-
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clos, los que a su vez dependen de la veloci-
dad, resulta importante su estudio.

Podenmos considerar tres velocidades princi-
pales que intervienen en el movimiento de
camiones:

La velocidad de transporte, VT, o velocidad
de un ciclo, VC. La velocidad de arranque y
frenado, Vaf. La velocidad del régimen, VR.

a) La velocidad de transporte, VT, pode-
mos descomponerla en dos: la velocidad
de ida, VTi, con el camién cargado y la
velocidad de regreso, VTv, con el camién
vacio, resultando esta tultima, en gene-
ral, mayor que la primera,

VTV > VTi

Las calculamos dividiendo la distaucia total
D por el tiempo empleado, Ti o Tv.

D D
VTi = VIiv = ——
Ti Tv

La flotilla de camiones de transporte esti en
la practica constituida por elementos de va-
riadas marcas, estado y capacidad.

Para obtener un valor que refleje las reales
condiciones de trabajo debemos promediar,
para toda una jornada, los tiempos insumidcs
Ti y Tv en la distancia D.

D.n D.n

VI = -— VIv = ———
n n

S Ti S Tv
1 1

siendo n el nimero de camiones.

La velocidad promedio de un ciclo de trans-
porte VT, sera:

2D .n
Vi = —on—————— = VC
n
s (Ti + Tv)
1

o sea la velocidad de un ciclo completo de
transporte, entendiéndose por tal a la veloci-
dad resultante desde la salida de la planta
"hasta la llegada a la terminadora y regreso.
Se encuentran incluido en esto los tiempos de
arranque y frenado y sus distancias corres-
pondientes.

b) La velocidad de arranque y frenado, Vaf,
es el conjunto de cuatro distancias y los
cuatro tiempos correspondientes, por lo
que podemos considerar cuatro velocida-
des:

1. Velocidad de arranque de ida, Vai, que
se obtiene dividiendo la distancia de
arranque, Dai, por el tiempo de arran-
que de ida, tai:

2. Velocidad de frenzdo de ida, Vi, que
es igual al cociente de la distancia de
frenado, Dfi, y e! tiempo de frenado
de ida, tfi:

Dfi
Vii = ———
tfi

3. Velccidad de arrangue de vuelta, Vav,
obtenida al dividir la distancia de
arranque de vuelta, Dav, por el tiempo
de arranque, tav:

Tav

Vay = ———

tav

4., Velocidad de frenado de vuelta, Vfv,
que cs el cociente de la distancia de
frenado, Dfv, por el tiempo de frena-
do, tfv:

Tifv

Ly

Agrupando todos estos valores de distancia
y tiempo, tendremos la velccidad promedio de
arranque y f{renado, Vaf:

Dai 4- Dfi + Dav + Div Dat

Vaf = —M——— =

tai 4+ tfi 4+ tav 4+ tfv taf

c) La velocidad de ré¢gimen, VR, es la ve-
locidad promedio con la cual se recorre-
ra la distancia que media entre el fin el
arranque hasta el comienzo del frenadq.

Ce obtiene restando al doble de la distancia
total, D, la distancia de arranque y frenado,
daf, y dividiendo por el tiempo total, T, me-
nos el tiempo de arranque y frenado, taf,

2D — daf
VR = —————— siendo T = Ti 4+ Tv
T — tat
Podemos considerar una velocidad de régi-
men de ida y otra de vuelta, que tendran las
siguientes formas:
D — dai — dfi Di
VRi = R
Ti ~—~ tai — tfi ti
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D — cdav — daf Dv
VRV —m ——————— = —
Tv — tav — taf tv

8. CALCULO DEL NUMERO DE CAMIONES

Para que el funcionamiento de una usina
no se vea interrumpido por insuficiencia de
camiones, debe determinarse su nimero co-
rrecto.

Durante el tiempo de atraque y carga de
un camién a la usina, la ubicacién de los de-
mas canliones en general seria:

Un camién ya cargado en maniobras y bha-

lanza.

Uno o més camiones cargados en viaje de

ida.

Un camién descargando o en naniobras de

atraque o salida de la terminadora.

Uno o mds camiones descargados en viaje

de regreso.

Un camién en espera de carga.

Siendo:

N = Carga proniedio por camién en t/ca-
mion,

E = Produccién horaria de la usira en
t/hora.

n = Numero de camiones.

te = Tiempo de carga.

tau == Tiempo de atraque a la usina.

Terminada la carga de un camioén, la usina
sigue produciendo durante el tiempo tau, de
atraque del camién siguiente, acumulando la
mezcla para luego descargarla en él. Por lo
tanto, la suma de tau y tc serda igual a la
carga promedio de un cami6n dividida por la
produccion horaria de la usina:

N (t/camién)
tau + tc =
E (t/hora)

Siendo T = Ti + Tv, el tiempo de ida y
vuelta, incluido el tiempo de arranque y fre-

T

nado taf, y tomado sobre una distancia D, su
representaciéon grifica nos dara una curva c:
(Figura 1).

Para una distancia Dx obtenemos un tiem-
po Tx.

El tiempo total que emplea un camién, in-
cluyendo maniobras, carga, descarga v espera,
sera la suma de Tx méas los tiempos insumi-
dos en planta y terminadora.

T = (Tx) + (teu + tau + tc + th) +
(Dx)
transporte usina
+ (tet -+ tat 4 td)
terminadora

Transporte:

El tiempo Tx se obtiene del grafico para la
distancia Dx.

Usina:

N
Vimos que tan -+ te = —
I

Ademds, teu y th pueden considerarse cons-
tantes para cada planta, siendo determinados
experimentalmente, asi:

A = teu + tb

Terminadora:

El tiempo de descarga td, puede ser me-
nor, igual o mayor que tec, dependiendo que
el coeficiente de rendimiento @ sea mayor
que 1, igual a 1, o menor que 1.

Si el coeficiente » es mayor que 1, el tiem-
po tet puede llegar a anularse al ser absor-
bido por la mayor produccién de la termina-
dora con respecto a la usina.

Si el coeficiente ¢ es menor que 1, el tiem-
po tet aumentard y llegar4 a acumularse en
tal forma que en un momento dado parard la

(Figura 1)

Da



n (NV da camiones)

(Figura 2)

produccién de la wusina por insuficiencia de
camiones.

Cuando el coeficiente (v es 1, cualquier paro
en la terminadora parara la usina.

IIs conveniente, por lo tanto, para la ter-
minadora un coeficiente o > 1.

Los tiempos tet y ta‘ son constantes, pu-
diendo considerarse que

B = tet 4 tat
y el tlempo td estard determinado por la re-

lacién entre la carga de! camién y la pro-
duccién de la terminadora

o también, conociendo el coeficiente @
M N (tau 4 tc)

IEn esta forma:
T =Tx + A 4+ N 4+ N + B =
(Dx) — —
E ok

1
= Tx + A - N (1 + —) + B
— ®
E
La usina absorbe un tiempo Tc del tiempo

total T , ¥ para que rno ocurran demoras
(Dx)

en la usina por falta de camiones, debe veri-

ficarse que:

T = n.Tec
(Dx)
lo que nos determina el nimero de camiones
necesarios para una distancia dada y una pro-
duccién establecida.

T
(Dx)

Te

Conociendo el coeficiente @ y la carga pro-
medio para un camién N, podemos graficar
para cada obra una serie de curvas de pro
rresponderd un nimero de camiones n, (Fi
gura 2).

En un trabajo posterior, se detallaran todos
los datos que se han extrafdo de diversas

obras estudiadas y

las conclusiones que se

pueden sacar en base a los mismos.
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ANALISIS

PRECIOS

UNITARIOS

ESTE TRABAJO FUE POSIBLE MERCED
AL INTERES PUESTO DE MANIFIESTO
POR PROFESIONALES DEL DEPARTAMEN-
TO Y PERSONAL TECNICO DE LA SECCIO6N
COSTOS, Y AL ASESORAMIENTO DEL IN-
GENIERO JOSE P. LOMBARDI.

Por el Ingeniero
FRANCISCO R. CASTILLA

Secciéon Costos
Departamento de Estudios Técnicos

y Econdmicos

INTRODUCCION

Si en el momento actua'! se le pidiera a un
grupo de profesionales viales, separadamente,
el costo unitario de un determinado item o el
costo horario de un equipo, se comprobaria la
gran diversidad de métodos y premisas que se
tienen en cuenta en dicho calculo, con el agra-
vante de que no se llegaria a un mismo costo
sino por azar.
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Demas estd decir que !'a Reparticion o las
Empresas Contratistas se verian perjudicadas
o beneficiadas, segiin sea el profesional ac-
tuante, trayendo como corsescuencia inmediata
el litigio y con éste pérdidas de tiempo y
entorpecimiento del decsarrollo de las obras.

Es imprescindible y necesario, entonces,
que estos problemas sean superados o por lo
menos reducidos a un mninimo en bien de la
equidad entre el contratante y contratado.

Priacticamente superar estos inconvenientes
es imposible, pero si anticipadamente se adop-
tan con claridad las especificaciones, normas
y criterios a seguir en su calculo, se puede
llegar a ese minimo huscado.

La Tabla de Valores Unitarios confeccio-
nada por D. V. B. A. en el afio 1960 fue una
avanzada en cuanto se refiere a la uniform:-
dad en el cdlculo de prercios unitarios, pzro
desafortunadamente no se fue actualizando ni
corrigiendo, quedando obsoleta.

Sabido es que todo anilisis de precios uni-
tarios se confrontarda, en cualquier momento,
con otrcs criterios y muy especialmente ccn
los datos emanados de la practica. Por lo
tanto, todo andlisis de precios debe seguir una
secuela metodolégica que debe reunir un mi-
nimo de requisitos éticos y técnicos.

Es por ello que se busca con el presente
trabajo lograr un procediiniento en el cdlculo
de precios unitarios para poder llegar a una
unificacién de los mismos.

Lograr este objetivo es posible tGnicamente
apoyandose en la estadistica y en el criterio
personal. Es en base al criterio personal que
se espera la critica para la unificaciéon del
método.

DESCRIPCION

Como se sabe, el conjunto de trabajos que
integra una obra vial se divide en una serie
de unidades eclementales de trabajo, denomi-
nados item, los que se encuentran delimita-
dos, en su mayoria, en el Pliego Unico de
Especificaciones de la D. V. B. A.

El precio unitario de cada item puede defi-
nirse como el cociente entre el monto total
de erogaciones y beneficios en la unidad tiem-
po sobre el numero de unidades del item eje-
cutadas en dicho tiempo.

El monto total de erogaciones es funcién
de: costo horario del equipo, gastos generales
de obra, gastos generales centrales, costos de
mano de obra, etc.

El nimero de unidades del item, ejecutadas
en la unidad de tiempo, viene dado por el

rendimiento del equipo o por el rendimiento
de la mano de obra en dicho tiempo.

En les calculcs de los precios unitarics; in-
tervienen parametros fundamental2s como:
vida tCtll del equipo, valor residual de mismo,
consumo de combustibles y lubricantes, vida
util del rodado, rendimmicnto de la maquina o
equipo, rendimieuto humano, etc,

No existe ninguna férmula matematica que
dé, ni aproximadamente, valores de algunos
de estos paranietros, pero se cuenta con la
estadistica, la experiencii1 y publicaciones de
notoria seriedad.

Se sabe que la estadistica es el resultado
que se obtiene de llevar, a nivel cientifico, la
ohservacion del conjunto de datos obtenidcs
por la experiencia y la experimentacion, lcs
que, por Inedio de una elaboracién racional
permiten luego sacar conclusiones validas,
siempre y cuando esa exrneriencia y esa expe-
rimentacién se hayan recalizado en condicio-
nes similares.

Para liegar a valores o resultados estadis-
ticos en el andilisis de precios unitarios se
debe disponer de un equipo lhomogéneo de
analistas y de los medics econdomicos nece-
sarios, No ohstante ello, el proceso de ela-
horacién de los mismos es lento y laborioso;
por lo tanto este trabajo queda reservado para
el Kstado o grandes empresas.

rrovisoriamente, y hasta tanto no se dis-
ponga de valores estadisticos locales, se pue-
den tomar los resultados obtenidos en otros
paises en condiciones andalogas de trabajo y
afectarlos de un coeficiente, denominese, de
ADAPTACION.

K]l coeficiente de adaptacion, ajeno a la faz
téenica, es funcién de factores politicos, cco-
nomicos y sociales locales, es decir, depen-
derda de los recargos de importaciéon —tanto
de equipos conio de repuestos— de la politica
crediticia, de la idiosincracia de sus habitan-
tes, de la continuidad de la obra publica, ete.

Apoyandose en lo precedente, y conside-
rando la laboriosidad y lo extenso del analisis
de precios unitarios, el presente trabajo se
fracciona en cuatro partes que se detallan a
continuacién:

1. Cdlculo horario de mAquinas viales.
2. Rendimiento de maquinas viales.

3. Balanceo de equipos y reservas necesa-
rias.

4. Conclusiones.

En la presente publicacién se desarrolla el
procedimiento propuesto para el cédlculo ho-
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rario de miaquinas viales, dejando para tra-
bajos sucesivos las partes restantes.

Se considera oportuno hacer constar que en
lo que atafie a rendimiento, se viene traba-
jando desde hace aproximadamente un afio
en el registro de tiempos y su elaboracion,
como asi también en los tiempos efectiva-
mente trabajados, en la eficiencia de nuestras
empresas, en la eficienciz de nuestros maqui-
nistas, es decir, se va a disponer de datos
estadisticos locales.

PRIMERA PARTE

CALCULO HORARIO DE MAQUINAS
VIALES

INTRODUCCION

Dentro del calculo de precios unitarios es
el costo horario el mas complejo debido a la
gran cantidad de variab.es que intervienen
en su calculo, es decir, depende del tipo de
maquina, de la adaptabilidad al trabajo reque-
rido, de las loras anuales trabajadas, del
envejecimiento natural v tecnologico, del des-
gaste natural y atmosférico, de la organiza-
cion de la empresa, de ios gastos indirectos,
etcétera.

Es légico que esta serie de variables debe
ser estudiada estadisticamente para poder
considerarlas constantes dentro de un cierto
entorno fijado de antemaro.

Desafortunadamente en nuestro medio 110
se ha hecho un estudio estadistico de este
problema, o por lo mencs no ha sido publi-
cado, pero si se hace notar la necesidad del
mismo.

Se espera el comienzo de ejecucién de las
obras viales previstas por el gobierno de la
Provincia para encarar este trahajo, a partir
del cual se llevarda un listorial completo del
equipo nuevo que entre a las mismas y al
que periodicamente se le tomard rendimiento.

Hasta tanto no se tengan datos estadisti-
cos locales, sc sugiere tnmar los resultados
obtenidos en otros paises, adaptdndolos a
nuestro medio.

Existe una vasta bibliografia donde se es-
tudia el costo horario de madaquinas, que des-
criben y dan el concepto de cada uno de los
cargos o rubros que se deben tener en cuenta
en su andlisis. Por lo tantc, se considera inne-
cesaria la repeticién de tales conceptos.

Esta parte del trabajo se limita a analizar
los cargos principales, incluyendo en ellos a
los cargos menores, obtenidos de publicacio

nes extranjeras, afectandolos del coeficiente
de adaptacién ya menciorado.

Se da a continuaciéon un ejemplo del costo
herario de los equipos denominados grandes.

PROCEDIMIENTO PROPUESTO

Caracteristicas de la mayuina:

Tipo de mdquina.

Nacional o importada.

Potencia.

Aditamentos: hoja, balde, cabina, esca
) rificador, etc.

Costo maquina sin rodado.

Costo juego de rodados.

1) Amortizacién

Se estima el valor residual o de rescate en
un 15 9, del costo del equipo sin rodado.

Estadisticamente en otros pafses se ha lle-
gado a que la vida 1ati. de estas méquinas,
para condiciones anilogas de trabajo a las
nuesiras, es de 10.000 hLoras. Para poder uti-
lizar este valor en nuestro medio se le tiene
que aplicar el coeficient: de adaptacién, que
se estima en este momento en 0,80.

CAyp . CAj
AMORT. = ——-
CAs
donde:
CA; = 0,85 coeficiente de amortizacion

f

CAy — 8.000 horas, vida 1util de la maquina

CAy — Costo de la mdquina sin rodado

2) Intereses

Se toma la inversién anual promedio del
costo de la maquina sin rodado, menos el
valor residual y se aplici interés simple.

La tasa de interés annal a aplicar es del
7 9%, que es el interés intcrnacional usual (*)

CAz (CAy .2+t L 41— CAp CIp

INT. —
Cly
donde:
CI; = 1.600 horas anuales promedio trabaja-

das por la méaquina
Cls — 7 9% tasa de interé: anual a aplicar
n — afos de vida util

(*) En la Reparticion se hacen los andlisis con
precios actualizados, lo cue implica moneda estable ¥
también es el criterio tomade para variaciones de

costos.
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3) Seguros e impuestos

Se evalua este rubro en un 2 9% del costo
del equipo sin rodado sobre las horas anua-
les trabajadas.

CA;; . CS1
SEGIMP. = —
Cly
donde:
CS; = 0,02 coeficiente de seguros e impuestos

4) Reparaciones y repuestos

Lo usual es tomar este rubro como un por-
centaje de la amortizacién, pero si esto no es
lo correcto, tampoco hay otra manera de pre-
decirlo si no es por medios estadisticos. A
falta de estos medios, se toma este cargo
como el 1009 de la amortizacién, estando
afectado del coeficiente de adaptacion y de
los cargos menores no tcnidos en cuenta en
este trabajo.

Chy . CAy
REPRE. — —-
CAp

5) Combustibles

El consumo de combustibles de un motor
de combhustion interna es proporcional a la
potencia desarrollada por el mismo, pero ge-
neralmente opera desarroilando s6lo una frac-
cién de la potencia maxuna; es por ello que
gse lo afecta de un coeficiente denominado
factor de operacion. Dicho factor es el por-
centaje de potencia que como promedio des-
arrolla un motor en econdiciones medias de
trabajo.

Del ‘“Manual de Precws Unitarios” de la
Secretarfa de Recursos Hidraulicos de México,
Tomo I, PAgs. 2-39, se extraen los siguientes
consumos promedio de combustibles, obtenidos
por procedimientos estadisticos y referidos al
nivel del mar,

Motores a nafta: 0,227 litros por HP, hx fac-
tor de operacién

Motores diesel: 0,1514 litros por HP, hx fac-
tor de operacién

El factor de operacién, también determina-
do estadfsticamente, varia entre el 50 y el 90 %
de la potencia méaxima, segilin el tipo de motor.
Se adopta un 70 % de la potencia médxima.

COMB. = CC; . CCy . CC3
donde:

cc [ 0,227 X 0,70 = 0,16 para motor a nafta
1= L 0,1514 % 0,70 = 0,10 para motor diesel

DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENCS AIRES

CCs; — potencia del motor en HP

CC3y = costo del combustible por litro

6) Lubricantes

El consumo de lubricantes depende de la
potencia del motor, del ajuste del mismo, de
la capacidad del cdrter v de la periodicidad
de los cambios, de la calidad del aceite, etc.

Del Manual antes citwio se extrae la si-
guiente férmula, obtenida por medio de obser-
vaciones conducidas estadfsticamente:

N x Factor de op. % 0,007 % 3,785 C

Q= 4=
7,4 t

Q — Consumo horario en litrgs

N —= Potencia de la maquina en HP

C = Capacidad del carter en litros

t — 100 horas, tienmpo entre cambios del acM-

te del carter

Haciendo una representacion grafica de la
féormula anterior para distintas méaquinas y
distintas potencias y sus capacidades de céar-
ter correspondientes, segun Grafico N? 1, se
lleg6 a una reduccién de la misma en funcién,
unicamente, de la potencia del motor.

LUBR. = CCy; CL, . CLs

donde:

CLy = 0,0035, coeficiente de lubricacién
CLy = costo del lubricante por litro

7) Rodado

El rodado del equipo de construccién sufre
depreciacioén derivada del uso del mismo, sien-
do necesario, a méas de repararlo period.ca-
mente, reemplazarlo cuando ha llegado al final
de su vida 1til.

La vida util del rodado depende de:

a) Conservacién y mantenimiento
b) Velocidad media de trabajo.
¢) Superficie de rodamiento.

d) Posicién.

e) Carga que soporta.

f) Curvas y pendientes.

g) Condiciones diversas.

Para mAiquinas pesadas, la vida atil del ro-
dado ha sido estudiada estadfsticamente en
EE. UU. y otros pafses, siendo los valores ob-
tenidos aproximadamente iguales para condi-
ciones similares de trabajo.
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Es normativo tomar para condiciones medias
de trabajo una vida 1til de 3.000 horas para
neumaticos y 4.000 horas para orugas.

La amortizacién del rodado est4d dada por:

CRy
ROD. =
Chy
siendo:
CR; = Vida itil d21 rodado
CRe = Costo del juego de rodado
8) Mano de obra
La incidencia de este rubro sobre el ccsto

horario es directo.

CMO; . CMO3

M. OBRA =
CMOy
siendo:

CMO,; — 1.085 coeficiente de asistencia per-
fecta

CMOs = Horas trabajiafas segln se consi-
dere sueldo o jornal bésico

CMO3 = Costo de la mano de obra,.

9) Cargas sociales

Para su estudio y aplicacién se dividen las
cargas sociales en dos partes:

a) Cargas ssciaies basicas: son las deriva-
das de licencia anual, sueldo anual com-
plementario, jubilacién, subsidio familiar,
subsidio por fallecimiento, etc. Se toma
el 71,56 9% del sueldo o jornal basico da-
do por convenio y es un porcentaje fijo,
comiin a todas las obras.

b

~—

Cargas por scguro obrero: dependen del
tipo de riesgo de la obra y del monto
en salarios de la misma, es decir, es una
carga variable.

Para una obra vial y dentro de los montos
de obhra promedio que se contratan, se toma
el 18,03 9, del sueldo o jornal basico.

Istos valores estdn dados por decreto del
superior gohierno de la provincia de Bnuenos
Aires y corresponden al anterior convenio. Los
valores al tltimo convenio no han sido dados
oficialmente.

La suma de estos dos conceptos da el valor
de 89,59 % a aplicar al rubro de cargas so-
ciales.

CMO,; . CCS . CMOs
CARSO =

CMOg
dcnde:

CCS = 0.8959 coeficienfe de cargas sociales.

La sumatcria de estos nueve rubros da el
cceto horario de la maquina.

SISTEMATIZACION DEL METODO

11 método de calculo propuesto ha sido pro-
gramado por el ingeniero Salvador C. Mitti-
cdieri, en sistema FFORTRAN, para la compu-
tadora 1620 que posee la Direccién de Vialidad
de la provincia de Buenos Aires.

Deméas estid comentar o enumerar las ven-
tajas de esta sistematizacion, ya que parte de
ellas se pueden apreciar en los cuadros adjun-
tos y las restantes son por todos conocidas.

Se menciona especialmente que merced al
archivo de precios de equipos y materiales d=
uso vial que permanenleniente actualizados
lleva la Seccién Costos del Departamento de
Estudios Técnicos y Econémicos desde el afio
1964, se puede disponer del costo horario de
dichas mdaquinas desde la fecha mencionada.

Se han confeccionado dos programas que
dan el ccsto horario, teniendo ellos en cuenta,
exclusivamente, la practicidad en la aplicacion
del método de cdlculo propuesto.

Los resultados obtenidog de dichos progra-
mas se han llevado a cuadros que a continua-
cion se analizan.

Cuadro N° 1

Cuando el niimero de madaquinas, de las cua-
les se necesita el costo horario, es reducido,
conviene tomar el programa que da como re-
sultado el Cuadro N¢ 1, adjunto, en el cual se
pueden apreciar sus ventajas.

Se acompafa un ejemplo, que corresponde a
un cargador frontal sobre neumdticos, impor-
tado, de una capacidad en el balde de 1,50 m3,
constando en dicho cuadro las caracteristicas
y premisas tenidas en cuenta en su cdlculo.
como asi también los coeficientes correspon-
dientes a cada uno de los rubros considerados.

Se han discriminado en dicha planiila los
costos de cada cargo y en la ultima columnna
estd dado el costo horario total de la maquina.

Respecto al cédigo de maquinas utilizado, es
el confeccionado por ¢l Departamento Talle-
res en lo que se¢ refiere a la clase o cadigo
bhdsico., estando las dos tltimas cifras adapta-
das al presente trabajo.

Tl cédigo adoptado depende de seis cifras,
de las cuales cuatro corresponden al basico o
clase de mdaquina; por ejemplo, al cargador
frontal sobre neumdticos, importado, le co-
rresponde el 0270, siendo las cifras restantes

DIRECCION CE VIALIDAD
UPTU. ESTLDIOS TECNICOS ECONUMICOS
SECCICN COSTAS

cosTaO HORARTIOQ DE MAQU I NAS v

FECHA, ,NOVIEMBRE (96T

CARG.FRONT.S/N T49,1.543

1 COSTO DE LA YAQUIRA SIN RODADO.. 9994801, PESOS M/N | LOLFICIENTE DE 1

1 VIDA UTIL DE MAQUINA.,.... . HO00, HCORAS ! I

1 VIDA UT]L DEL ROGACO, .. 3000. HDRAS 1 AMORTI2ACI0 8500 1

I HORAS ANUALFES PRUMEGIO 1600. HOLAS 1 INTERESES . J0700 1

I POTENCIAssnvas vesses . 105, H.P, 1 SEGUAD,. . Q2no H

1 CHSTN OEL CUMBUSTIBLE.. . 16.0 $/LITRO I “EPARACICN, 1.0n000 1

1 COSTO DEL LUBRICANTE,ceeeenanmnans b6, s/LITRO I COMBUSTIALE.. LG00 T

3 COSTD DEL JUEGN DE RODANO.. . 203456, PESCS M/N | LUBRICANTE <aus 003s i

1 COSTO DE LA MANQ DE OMRA, 1131, PESQS MIN | ASISTENC A PEHF 1.08%0 I

1 TIEMPO TRABAJADDseosvonavns Ha.0 HORAS 1 CARGA SNC 1AL, 8960 !

T nTenes : TMBUSTIALES T LusR1Ca: 00800 1 5 A 10
: MIA]QDUC\l :: : AMIRTIZACTON : INTERESES ll ?523:??05 Il :E:éiugéﬂgs ll COMBUSTIBLES II Ly CanTE ; RQDADD Il :Agonoi l] g??:;tgg 1ee
I 27015 596,44 161,54 659,93 ﬁQfL:h 168.00
Cuadro N° 1

funcion de la caracteristica sobresaliente de 2. Que todas las variables que intervienen
la maquina segin convenga a los fines de ca- sean estudiadas estadisticamente,.

: i j ;argador . .
da trabajo, que en el ejemplo del Caré’?dod 3. Que se dé el apoyo necesario a problema
T i c apacida . .
frontal se.ha tenido en cuenta la capac do tanta importancia.
del balde igual a 1,5 m3.

4. Que debido al tiempo que se neccsita

ara arribar a resultados estadisticos

Cuadros Nos. 2a y 2b para arribs ) ’
provisoriamente se adopte el método de

Cuando el nGmero de maquinas es grande, cdlculo propuesto en el presente trabajo.
el Cuadro N? 1 deja de ser practico, pues se 5. Que sean discutidas las premisas adopta-
recesitarfan tantos cuadros como maquinas das en base al criterio personal,

8 Al ; S s¢ utiliza rograma . .

se tengan,l e;l © teécadsod ¢ ut ] ¢ (e} pd k . 6. Quc un profesional de la Seccién Costos
c ‘nadros nus- . . .

cuyo rzsu tﬁzo est ado en fos L1 0 integre las comisiones donde se discu-

neros 2a y 2b. tan analisis de precios.

En el Cuadro 2a estdn dadas las caracteris-
ticas v las premisas consideradas en el cdlculo BIBLIOGRAF A

. L g
de cada una de las maquinas.

En el Cuadro 2b figuran delimitados los cos- 1. Secrzicria de Recursos Hidrdulicos,
tos que intervienen en el costo y horario ¥ Manual scbre el calculo de precios
tunbién la sumatoria de los mismos. unitarios de trabajos de construccion

Se ha calculado el costo horario para 86 (México), 1963.
mdaquinas, faltando ain muchas de nso vial 2. Gabay Adil, Maquinaria auxiliar de
que se irdn completando conforme se vaya obra
teniendo la necesidad del mismo. . R

s . 3. Tablcs de Valores Unitarios, D. V. B.

Se ha omitido el cdlculo de la planta asfal- A 1950
. . . . 30.
tica, pues en este momento se estin recopi- v . ) )
lando datos sobre los consumos de lubrican- 4. Plngezo Francisco, Equipo Vial adecua-

. . N i - i (o]
tes y combustibles, ya que en este equipo es ao a 19_~3 clrcun_tianleas, 50 Congreso

un rubro de importancia y escapa a las for- de Vialidad y Transito, 1964
mulas empleadas para las demis mAquinas. 5. La Mofta Norberlo A. Estudio sobre
ccnsumo de combustible en vehiculos
CONCLUSIO6N automotores de carga, 52 Congreso

de Vialidad y Transito, 1964.

raat 1 r 4 ni- .

Ante la necesidad de llegar a valores u 6. De Lucca F. A. y Castilla F. R., Cur-

formes en el costo horario de mAquinas viales
es necesario:
1. Que se unifiquen los métodos y premisas
que son consideradas en su cdalculo.

vas caracteristicas del costo del trans-
porte de suelos con motopala y ca-
m’én, 5¢ Congreso Argentino de Via-
licad y Transito, 1964,

— 47
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LEY

NACIONAL

DE

PEAIJE

LEY 17520 — 7 DE NOVIEMBRE DE 1567

Art. 19 El Foder Ejecutivo podrd otorgar
concesiones de obra piblica, por un tér-
mino fijo, a sociedades privadas o miztas
o a entes publicos, para la construccién,
conservaecion o explotacion de obras pi-
blicas mediante el cobro de tarifas o pea-
j2 conforme ¢ los procedimientos que fija
esta ley. La concesion se hard por decreto
del Poder Ejecutivo,

Art, 29 La concesion podrd ser:

a) A titulo omneroso, imponiendo al
concesionario una contribucicn de-
terminada en dinero o una partici-
pacion scbre sus teneficios a javor
del Estado. '

b) Gratuita.

c¢) Subvencionaeda por el Estado, con
una entrega inicial durante la cons-
truccion o con entregas en el perio-
do de la explotacion reintegrables o
no al Estado.

LEY NacIONAL DE PEAJE — 53

Art. 39 Para definir la modalidad de la
concesion dentro de las alternativas fijadas
en el articulo anterior, el Poder Ejecutivo
deberd considerar:

1. Que el nivel medio de las tarifas no
podrd exceder al valor economico me-
dio dzl servicio ofrecido,

2. La rentabilidad de la obra, teniendo
en cuenta el transito presunto, el pa-
go de la amortizacion de su costo, de
103 interesec, beneficio y de los gustos
de conservacion y ¢z explotacion.

Si al definir la modalidad de la concesion
a otorgar se optase por la gratuita o sub~
vencionada wor el Estado, deverdn preci-
sarse ias obligaciones de reinversion del
conozsicnario o de participacion del Estado
en el caso de gue l0s ingresos resulten su-
periores a los previsios.

Art. 49 Las concesiones de obra pubdlica
se ctorgaran mediante uno de los siguien-
tes procedimientos:

e) Por licitacion publica.

b) Fcr contratacion dirzcta con entes pi-
blicos o con sociedades de capital es-
tatal,

c¢) For contratacion con sociedades priva-
das o mixtas. En tal caso las tratati-
vas preliminares entre la persona o
entidad privada y lo entidad publica
conczdents, se llevardn a cabo hasta
fijar las bases principales de la futura
concesion, hecho lo cual se optard por
la licitacion publica con dichas bases
0 se convocard piblicamente para la
presentacién de proyectos en compe-
tencia mediante los avisos 0 anuncios
rertinentes. En este caso, si no se pre-
sentaran mejores ofertas, el contrato
podra celebrarse directamente con la
persona o entidad privada que inicio
las tratativas preliminares hasta la re-
daccion de aquellas bases. Si se pre-
sentaran ofertas mejorzs, a juicio ex-
clusivo del Estado, se llamard a
licitacicn publica o privada entre los
oferentes para la construccién, con-
cervacion o explotacion de que se
trate.

En lodos los casos deberdn respetarse, en
cuanto a la etapa de construccion, las nor-
mas legales establecidas para el contrato
de obra publica en todo lo que sea perti-
nente.

Art. 52 El Poder Ejecutivo podrd crear
sociedades andénimas mixtas con o sin ma-
yoria estatal, de acuerdo a lo establecido
por la ley 17.318, o entes piublicos u Otro
tivo de persona juridica para el cumpli-
miento de los fines previstos en la presente
ley, haciendo el aporte de capital que con-
siderz necesario o creando los fondos espe-
cizles pertinentes.

Los enles publicos que el Poder Ejecutivo
dispenga crear de acuerdo a esta ley ten-
ardan personeria juridica y plena capacidad
sare adquirr derechos, contraer obligacio-
nes y estar en juicio como actor y deman-
dade, en cumplimiento de las finalidades
que motivaron su creaciéon, Podradan, asimis-
mo, proyectar su presupuesto anual, esta-
tuto de su perconal, reglamentos y estruc-
tura internos.

El cumplimiento de las condiciones de la
concesion serd fiscalizado ror el Estado, que
designard su representacion o delegacidén en
cl ente concesionario, cualquicra sea su na-
turalez, con las facultades que se fijen en
el conirato de concesion.

Si la concesion previese que los entes o
sociedades concesionarias pudicran o debie-
ren obtener total o parcialmente los fondos
neceser.os para financiar las obras, motivo
de la ccncesion, mediante el recurso del cré-
dito, las cartas orgdnicas de tales entes o
cociedades deberdn aulorizarlos e emitir bo-
nos o tilulos y a contraer cualquier deuda
© obligacion, en moneda local o extranje-
ra, vinculada con tales inversiones. Dichos
bonos, titulos, obligaciones o deudas po-
dran gozar dz la garantica del Estado de
reuerdo con los términos del articulo 92 y
csta circunstancia deberd hacerse constar
en la concesion.

Art. 69 El Poder Ejecutivo queda facul-
tado para establecer desgravaciones en el
impuesto a los réditos que dzben abonar
ios inversores o las sociedades o entes con-
cesionarios dentro de los siguientes limites:

a) A los suscriptores iniciales de accio-
nes de la concesicnaria y a los inver-
sonzs iniciales que efectiuen aportes
hasta integrar el capital total de la
misma; hasta el ciento por ciento
(100 %) del monto integrado en el
ejercicio.

b) A los suscriptores iniciales de bonos
o titulos con garantia del! Estado:
hasta el setenta por ciento (70 %)
del monto integrado en el ejercicio.
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Los suscriptores o 1inversionistas, para
tener derecho a la franquicia, deberdn
mantener sus aportes de capital de la con-
cesionaria por un término no inferior a
dos (2) afios; en caso conitrario deberdn
reintegrar a su balance impositivo los im-~
portes respectivos en el afio que tal hecho
ocurra. El mismo criterio se aplicard para
los suscriptores de bonos o titulos.

El Poder Ejecutivo quzda facultado, asi-
mismo, para establecer la exencion, a la
entidad concesionaria, por un término co-
mo mdximo igual al plazo de la concesion,
del impuesto al rédito producido por la ex-
plotacion de la obra publica.

Art. 79 En lodos los casos el contrato de
concesicn deberd definir: el objeto de la
concesion; su modalidad, de acuerdo a lo
establecido en el articulo 2° de esta ley;
¢l plazo; las bases tarifarias y procedimien-
tos a seguir para la fijacion y los reajustes
del régimen de tarifas; la composicion y las
facultades de la representacion o de la de-
legacion a que se refiere el articulo 59 de
esta ley; la indicacion, si correspondizse, de
utilizar recursos del crédito para financiar
las obras segun lo previsto en el articulo 5?
de esta ley; las garantias a acordar por el
Estado, los alcances de la desgravacién im-
positiva, si la hublere; el procedimiento de
control contable y la fiscalizacion de los
trabajos técnicos,; las obligaciones recipro-
cas al término de la concesion,; las causales
Yy las bases de valuacion para el caso de res-
cision.

En los casos en que las inversiones moti-
v0 2 la concesion fuesen a ser financiadas
con recursos del crédito a obtenerse por el
Estado o por el concesionario con la garan-
tia de éste, la concesion, ademds de prever
los procedimientos de fijacion y ajuste de
tarifas, deterd contener las disposiciones
que aseguren la amortizacion y servicios de
las deudas 1 obligaciones a contraerse, asi
como la abligacion del Estado de proveer al
eventual defecto de ingrecos si las tarifas
auto-izadas o reajustadas no resultasen su-
ficientes.

Art. 82 Créase un fondo con destino a los
estudios y para control de estas concesio-
nes, integrado por los siguientes aportes:

1. Un aporte de doccientos m’llones de pe-
£02 moneda nacional ($ 209.000.000 "a),
prozenientes de rentas generales por
esta unica vez.

2. El medio por ciento (0,5 %) de la re-
caudacion que por peaje o tarifas se
perciban en las obras ejecutadas por
este sistema en el territorio del pais.

3. El uno por ciento (1 %) de las ventas
dz terrenos e inmuebles o locaciones
que realicen los entes concesionarios.

4. Todo otro aporte que se disponga en el
juturo.

El Poder Ejecutivo queda facultado para
reglamentar la disposicion de estos recursos
e incorporar las partidas respectivas en el
presupuesto, con el régimen que estime mds
conveniente,

Art. 99 El uso, por los concesionarios, de
las facultades de emitir y colocar valores
y contraer deudas con garantias del Estado
a que se refieren los articulos 5% y 7° que-
dard sujeto a autorizacion previa de las au-
toridades economicas y monetarias compe-
tentes, al solo efecto de la determinaciéon de
la oportunidad y de las condiciones de las
operaciones a realizar.

Art. 10° Decldranse de utilidad publica v
sujetos a expropiacion todos los bienes
e inmuebles requeridos pare la realizacion
de las obras comprendidas en la presente
lcy.

Art. 119 Incorporase al articulo 11¢ de la
ley 17.271, como comypetencia de la Secre-
taria de Ectado de Obras Publicas, los si-
guientes incisos:

20. Entender en el otorgamiento de con-
cesiones de obras publicas a sociedades
privadas, mixtas o entes publicos pa-
ra la construccion, conservacion o ex-
plotacion de obras publicas mediante
el cobro de tarifas o peaje; en su reé-
gimen de promocion, en los estudios
az rentabilidad, en la determinacion
de la modalidad de la concesion, en la
formacion de sociedades o entes ne-
cesarios a los fines previstos.

21. Entender en coordinacién con los or-
ganismos del Estado correspondien-
tes, en la fiscalizacion y control de las
concesiones e intervenir con la Se-
cretaria de Estado de Haciznda, en lo
referente a la emision de tiiulos, bo-
nos, ra’ores u obligaciones.

Art. 120 Comunigquese, publiquese, dése a
la Direccion Nacional del Registro Oficial
y pase al Ministerio de Economia y Trabajo
(Secretaria de Estado de Obras Publicas) a
sus ejfectos.

CONSTITUCIONALIDAD

DEL

PEAIJE

DESPACHO DE COMISION DE LA SEPTIMA
CONFERENCIA NACIONAL DE ABOGADOS

Corrientes, setiembre de 1965

Considerando el tema ‘Constitucionalidad
del peaje”, y atendiendo a:

1 Que la interpretacién historica de Ila
Constitucion demuestra cue al aprobarse en
Santa Fe en 1853 su articulo 1059 (actual 1089),
fue especificamente borrado del texto del pro-
yecto que seguia a las “Bases”, la prohibicién
que ésta contenia respecto de las provincias,
acerca de la legislacion sobre peaje, con el
objeto —palabras de Gorostiaga— de “evitar
malas inteligencias” y “que pudiese poner en
duda que las provincias pudieran establecer
las que creyeran necesarias para su adminis-
tracién interior, a méas de las que estableciese
el Gobierno Nacional”.

29 Que el sentido de los Arts. 109,119 y 129 de
la Constituciéon, iluminado con el antecedente
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que precede, en cuanto prohibe gravar la cir-
culacion territorial de mercaderias, ganados,
buques, carruajes, etc., asi como establecer
derechos de transito, no alcanza la financia-
cion de obras plblicas por el sistema de peaje,
pues éste consiste Unicamente en la percep-
cién de una tasa o contribucién por el uso de
un determinado medio de comunicacién, des-
tinado exclusivamente a costear su construc-
cion y mantenimiento, sin afectar el transito
por otros medios.

3? Que analizado a la {uz del preambulo de
!a Constitucién nacional como fuente de in-
terpretacion para disipar ias dudas del legis-
lador o del Jurista, y de los articulos 679, inci-
so 16), y 107% de la Constitucién nacional, el
Gobierno Federal a través de sus poderes y
las provincias en ejercicio de los que les son
propios, o de los poderes concurrentes, pue-
den establecer el sistema de! peaje para los
fines que la Constitucién prevé en los men-
cionados articulos.

49 Que cualquier obstdculo que pudiere de-
rivar de la aplicacién del peaje respecto de
la circulacién y del trdnsito territorial resulta
ampliamente compensado si se tiene en cuenta
que el medio de comunicacién por el cual se
cobra no existiria sin él, con lo cual el ohs-
taculo seria mayor a esa circulacién o tran-
sito.

59 Que, sin embargo, por la naturaleza del
peaje y el uso abusivo a que puede prestarse
su forma y oportunidad de percepcién y el
destino de los fondos percibidos, pueden re-
sultar violaciones a las normas constituciona-
les citadas, por lo que es preciso -sefalar con-
diciones a las que debe ajustarse su uso a
fin de mantener su congruencia con esas nor-
mas.

62 Que a este respecto debe establecerse:

a) Que el sistema de peaje es un sistema a
utilizarse cuando, a juicio del legislador,
sea el medio mas conveniente para lograr
una via de comunicacién determinada; lo
que hace aconsejable que se estatuya pa-
ra cada obra mediante ley especial.

b) Que las referidas tasas deben conjugarse
con el principio de !a razonabilidad y, a

la vez, guardar conformidad con las ba-
ses constitucionales de la tributacién:
legalidad, igualdad y no confiscatoriedad.

c) Que, consiguientemente, esa tasa debe
reconocer un limite temporal coincidente
con la amortizacién del costo de la obra,
sin perjuicio de la subsistencia de las
tasas por cobro de la manutencién y de

los servicios especiales, en sy caso.

d) Que este sistema es susceptible de apli-
cacién directa por parte del Estado, como
también por medio de contratos de con-
cesién que se ajusterr a las normas regu-
latorias de la actividad administrativa,
respetando una razonable ganancia del

concesionario.

e) Que para las obras que intercomuniquen
provincias limitrofes podra utilizarse tam-
bién el régimen de los acuerdos inter-
provinciales a que te refiere el Art. 1079

de la Constitucién nacioral,

f) Que en la percepcién e inversion de las
tacas o contribuciones se debera cuidar
de que el peaje no asuma la naturaleza
de un impuesto o renta general del Es-
tado, ya por su desvinculacion de los
costos a cubrir o por el destino que se
dé a los fondos recolectados.

g) Que las vias de comunicacién a cons-
truirse por la Nacién, sujetas a peaje, de-
beran ser realizadas en todos los casos
después de haberse oido a la provincia o
provincias a las cuales comprenda direc-
tamente la ejecucion de las obras.

DECLARA:

1° Que el régimen constitucional argentino
no prohibe ni impide que la Nacién o las pro-
vincias en sus respectivas jurisdicciones apli-
quen el sistema llamado de peaje para la
construccién y conservacién de vias de comu-
nicacién y sus consiguientes servicios, siendo
conveniente, sin embargo, para asegurar su
congruencia con dicho régimen, ejercitarlo
conforme a las condiciones sefialadas en el
punto 6° precedente.

ADECUACION DE PLAZOS DE CONTRATOS
DE OBRAS EN EJECUCION

DECRETO 10.048
De fecha 2-X-967

Visto el expediente nuimero 2.410-4.270 ae
1967, del Ministerio de Obras Publicas, por ¢l
que la Dircccién de Vialidad gestiona el dic-
tado de un decrcto que contemple la situacién
creada a las empresas que tienen obras en
ejecucion y que se encuentran afectadas por
diversos factores que inciden en la marcha dr
los trabajos, y——

CONSIDERANDCQ;

Que las medidas a adoptar consisten en una
adecuacién de los plazos de las obras en 2je-
cucién, de tal modo que permita la finaliza-
cién de las mismas, previa renuncia de ias
empresas al reconocimiento de gastos impro-
ductivos en esc lapso.

Que un sistema de rescision con respons:-
bilidad atenuada, consistente en una sancion
unica de suspensién de tres (3) afios en <l
Registro de Licitadores, atenderia obras on
que dicha situacién subsiste, pues los atrasos
se han producido como consecuencia de la

imprevision empresaria al formular sus pro-
puestas con precios menores a los vigentes en
plaza.

Que para ciertos contratos que tenfan pre-
visto un procedimiento especial en los plie-
gos, se autoriza la liquidacién de variaciones
de costos por el régimen del decreto 5.488/59,
rcglamentario de la Ley de Obras Piublicas.
nimero 6.021.

Que ante tales hechos y a fin de no pro-
vocar en las empresas situaciones que ;as
cologuen en estado de falencia, se estima con-
veniente establecer una norma para posibi-
litar la recuperacion de economias y promo-
ver la armonia de relaciones con el Estado
a fin de crear condiciones para un procesn
futuro de progreso.

Por ello, lo propuesto por la Direccién de
Vialidad, lo informado por el citado Depar-
tamento de Istado y la Contadurfa General
de la Provincia, lo dictaminado por el seiior
Asesor General de Gobierno y la vista del
sefior Fiscal de Estado, el Gobernador de la
Provincia de Buenos Aires —

DECRETA:

Art. 19 Autorizase a la‘Direccién de Vialidad a adecuar los plazos de los contra-
tos de obras que actualmente estén en ejecucién. Dicha adecuacién sc hard en ia
medida en que la Direccién lo estime conveniente para finalizar los trabajos y dentro
de los plazos -méximos que ‘se indican a continuacién:

OBRA

Plazo maximo a

re-ono er hasta:

30 agosto 1967

1. Rojas- Salto y accesos
2. Magdalena-Chascomis 30 setiembre 1967
3. Burzaco - Llavalloi 30 marzo 1967
4. Vedia-Lincoln y accesos Vedia 30 junio 1969
6. Bragado-Veinticinco de Mayo, 1 Tramo y Acc. y Il Tramo 31 enero 1970
6. Saladillo-Las Flores, | Tramo 30 sstiembre 1959
7. Saladillo-Las Flores, Il Tramo 30 abril 1970
8. Saladillo-Las Flores, IIl Tramo 30 diciembre 1969
9, Coronel Vidal - Balcarce 30 noviembre 1968
10. Tres Arroyos-C. Pringles, | Tramo 30 abril 1968
11. Tres Arroyos-C. Pringles, Il Tramo, 2da. S. 30 abril 1969
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PRINCIPALES OBRAS CON

PROYECTOS ELEVADOS

PLAN VIAL EJERCICIO ARO 1967 — DEPARTAMENTO

MESES DE ABRIL A DICIEMBRE DE 1967

DE ESTUDIOS Y PROYECTOS

12. Bahia Blanca-C. Pringles, 11 Tramo 30 diciembre 1939
13. Tornquist - Olavarria, | Tramo 30 diciembre 1968
14, Bahia Blanca-C. Pringles, | Tramo 30 marzo 1969
15. Veinticinco de Mayo-Chiviicoy, 1 Tramo 28 febrero 1969
16. Gral. Conesa-Gral. Lavalle, | Tramo 30 noviembre 1968
17. Tandil - Ayacucho, Il Tramo 30 abril 1968

18. Juarez- Laprida, Il Tramo 30 enero 1963

19. Ruta 51, Tramo Azui-Tapalqué 30 marzo 1969
20. Ruta 51, Tramo Gral. Alvear - Tapalqué 30 abril 1969

21. Ruta 51, Tramo S$aladillo - Gral. Alvear 30 abril 1969

22. Junin - Arenales - Teodolina 30 agosto 1968
23. Cintura Capital Federal 30 julio 1968

24, Guamini- Trenque Lauquen 30 abril 1968

25. Acceso a frigorificos de Berisso 30 diciembre 1967
26. Ruta Provincial 41 30 abril 1968

27, Gonzales Chaves-de la Garma, Il Tramo 30 marzo 1969
28. Ruta Nacional 3 Oriente- Copetonas 30 abril 1969

29. Ruta 33, Trenque Lauquen - Rivadavia, | Tramo 30 abril 1969

30. Ruta 33, Trenque Lauquen - Rivadavia, Il Tramo 30 octubre 1569
31. B. Bianca-C. Pringles, Il Tramo, Sec. A 30 diciembre 1969
32. B. Blanca-C. Pringles, 1l Tramo, Sec. B 30 mayo 1968

33. Pehuajé - Carlos Tejedor, | Tramo

34. Ruta 3-Cno. Cintura (por Laferrere)

35. Rivadavia-Villegas, | Tramo

30 marzo 1969
30 julio 1969
30 setiembre 1969

Los plazes de los contratos de obra ne incluidos en la precedente enumeracién,
podrén ser ampliados hasta en ciento ochenta (180) dias.
Las fechas de terminacién que se establecen anteriormente seran inamovibles.

Art. 20 El acogimiento a la prérroga au-
torizada por el articulo 19, deberad efectuarse
con previa renuncia a los gastos improduc-
‘tivos que se devengaren durante el mayor pla-
zo que se concéda.

Art. 39 Exceptianse de lo dispuesto por el
articulo anterior, las prérrogas que se otor-
garen en el futuro por causa justificada en
-orden a lo diepuesto por el articulo 379 de la
ley 6.021 y su reglamentacién.

Art. 49 Podran-acoberse al régimen de es-
te decreto todos los contratistas que mani-
fiesten su voluntad de hacerlo dentro del
‘plazo de treinta (30) dias contados a partir de
la fecha de notificacién del presente, sin que
puedan paralizar los trabajos durante dicho
plazo, cualquiera fuere la peticién que dedu-
jeren. Esta opcién se podra ejercer salvo ¢l
supuesto en que la Direccién considerase por
opinién fundada que ia empresa no esti en
condiciones de terminar la obra, ni adn con
la prérroga que se le concediera. En cste ca-
so se procedera a la rescision del contrato,
La Direccién podra conceder la rescisién dei
-contrato a las empresas que no deseen aco-
gerse a la prérroga.

Art. 5¢ En todos los casos en los que so
disponga la rescisién del contrato, se aplica-
rad a la empresa una suspension de no menos
de tres (3) anos en el Registro de Licitado-
res, seccién QObras Viales.

Art. 62 Los contratos que se encontraren
en tramite de rescisién, en los que la Direc-
cién hubiera tomado posesién de la obra, con-
tinuaran con dicho tramite. La rescisién da-
ra lugar, solamente, a la sancién prevista en
el articulo anterior.

Art. 79 Autorizar a la Direccién de Viall-
dad a liquidar los mayores costos de los ma-
teriales y su transporte que tengan previsién
especial en el Pliego, de acuerdo a lo dis-
puesto por el decreto 5.488/59, reglamentario
de la Ley de Obras Pablicas 6.021.

Art. 8° EIl presente decreto sera refrendado
por el s=fior Ministro Secretario en el Depar-
tamento de Obras Piblicas. ‘

Art. 99 Previa notificacién del sefior Fiscal
de Estado, comuniquese, publiquese, dése al
Registro y “Boletin Oficial” y vuelva a la Di-
recciéon de Vialidad para su conocimiento y fi-
nes pertinentes.

Presupuesto Fecha d
Long. Ubicacién . I. R r echa de
asi ion de la obra . Tipo de obra Excl. Reserva -
Designacion de 1a km Partido m$n. elevacién
1. Puente s/A® E! Zorro éen
cruce con camino de New-
ton a Casalins. Pila Puente H? A° 11.831.230 3-4-67
2. Camino Sierra de la Ven-
tana-Saldungaray. 9,043 Tornquist Constr, Alam.
y Obras Com-
plement. 9.181.425 22-5-67
3. Puente s/A? Los Toldos o
El Chileno en cruce cami-
no Polvareda-Blaquier. Saladillo Puente H? A° 14,534.936 5-7-67
4. Acceso a calera Avellane-
da S. A, desde R. P. 76. 2.667 Olavarria Reconstr. C? (P. R
75.039.291 11-7-67
(P. F.)
49.968.664
5. Puente y 2 alcantarillas a
emplazar en la cahada
Homs, camino San Pedro-
V. Obligado. San Pedro Puente H? A 23.443.384 28-7-67
6. Pusnte s/A? El Gato cru-
ce con calle 31 entre 524
y 526, camino a Hernéandez. La Plata Puente H? A9 8.304.770 7-8-67
7. Puente H® A? s/Canal 9,
camino Pila-Casalins. Pila Puente H? A°? 50.959.668 10-8-67
8. Puente H® A® s/arroyo S.
Corto-Paso lag Delicias-C.
Suarez-C. 3-Bathurts. Cnel. Sudrez Puente H? A°? 25.847.478 11-8-67
9. Puente H? A? s/Naposta
Grande cruce camino ac-
ceso a Est. G. del Rio y
Ruta Nacional 33. Tornquist Puente H? A° 8.712.534 18-8-67
10. Puente H? A9 progresiva
km 11,0565 R. P. 6 La Pla-
ta-San Vicente. La Plata Puente H? A° 13.014.557 28-8-67
11. Ensanche calzada puente
sobre arroyo Azul, camino
acceso a R. P. b1. Azul Constr. ensan.
calzada 3.867.286 30-8-67



12.

13.

14.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22,

23.

60 —

Puente H? A? s/A? Pesca:
do Castigado, camino a S.
Cayetano a R. P. 86.

Puente H® A? s/canal Vi-
lla Elisa cruce camino cos-
tero a Punta Lara.

Camino Tandil - Ayacucho.
Tramo |I.

C/calzada de H? S. Av.
Carnot-lturraspe enlace R.
N. 8 y Capital Federal.

Pergamino - Bigand. Tra-
mo I,

Puente H? A? s/rio Areco,
camino Carmen de Areco a
R. P. 31 a Est. Duggan.

Puente s/canal de desagiie
de la laguna Las Toscas,
camino R. P. 30-Rawson-
P. Chacabuco.

Puente sobre Canal 16, ca-
mino Saladillo-Las Flores.

Puente s/laguna Las Tos-
cas, camino Chivilcoy a
San Patricio N? 262 de la
Red Provincial.

Gonzales Chaves-De la
Garma. Tramo I.

Acceso a General Pinto
desde R. N. 188.

Tres Arroyos-Claromecé y
acceso a S. F. de Bellocq.

33,000

1,20C

22,055,60

20,000

3,277

58,840

Departamento Estudios y Proyectos.

Lim. partido
S. Cayetano

y Necochea Puente H? A?

Ensenada Puente H? A°
Tandil Constr. C?
Gral. San Constr. cal. de
Martin H? simple
Pergamino Constr. Obras
y Col6n Basicas

S. A, de Areco Puente H? A°

Chacabuco Puente H? A?
Saladillo Puente H® A°

Chacabuco Puenie H? A?
G. Chaves Obras Basicas
y pav. flexible

Gral. Pinto Obras Baésicas

y pav. flexibic

Tres Arroyos Obras BAasicas
y pav. flexibia
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11.266.188 6-9-67
37.603.766 18-9-67
242.200.265 26-9-67
116.780.728 29-9-67

483.241.544 23-10-67
12.487.489 6-11-67
8.797.185 7-11-67
30.511.261 15-11-67
6.031.116 17-11-67
323.862.340 17-11-67
43.739.169 8-11-67
386.914.592 6-12-67

DIVISION PROGRAMACION VIAL, 5 de enero de 1968.

AUTOVIA LA PLATA - BUENOS AIRES

CONTRATO PARA PROYECTAR EL TRAMO
SARAND]I — PUENTE AVELLANEDA

Se firmé el 22-1-968

En el despacho del Ministro de Obras Pu-
Llicas tuvo lugar el acto de la firma del con-
trato para la ejecucién del proyecto corres-
pondiente al tramo comprendido entre Saran-
di y puente Avellaneda de la autovia La Pla-
ta-Buenos Aires. La ejecucién de este tramo
insumira alrededor de 3.000 millones de pesos.
con un costo de honorarios y gastos de cla-
poracién del proyecto del orden de los 70 mi-
llones de pesos.

La ceremonia fue presidida por <l titular
de la cartera de Obraz Publicas, Inm. Conrado
H. Bauer, asistiendo ademAs el Ministro de
(Gobierno, coronel Heriberto Kurt Brenner; los
miembros de Autoridad Autopista La Plata-
Buenos Aires, Ing. Diego Luxardo y Dr. Hora-
cio Koch: el subsecretario de Industria y Co-
mercio de la Provincia, Ing. Federico Qiierio;
el secretario general del Ministerio de Econo-
mia, mayor Alberto P. Schilling; el asesor cje-
cutivo de la Asocigcién Argentina de Carrete-
ras, sefior Antonio Loménaco; el vicepresiden-
te del Centro de Ingenieros Provincia de Bue-
nos Aires Ing. Lazar Aronfn; otros altos fun-
cionarios del Ministerio de Obras Publicas ¥
los representantes de la emopresa adjudicatg-
ria, Ing. Pedro Petriz y agrimensor Joaquin
Arespacochaga.

Desarrotlo del acto

En primer término se dio lectura al corres-
pondiente decreto, que de inmediato fue fir-
mado por el ingeniero Bauer, en representa-
cién del gobierno de la Provincia y el inge-
niero Petriz y el agrimensor Arespacochaga,
representantes de C. A. D. I. A. (Consultores
Argentinos de Ingenierfa Asociados), que fue
la empresa adjudicataria.

De inmediato el ministro sefial6 que con la
firma del convenio quedaba cerrado el ciclo
de contratacién de trabajos técnicos relacio-
nados con el proyecto de la autovia. Se refirié
luego al trdmite del proyecto, sefialando que
con el mismo se adaptardn a lo previsto para
la autopista los planes preparados en la mate-
ria por Vialidad Nacional,-conforme al conve-
nio suscripto entre la Nacién y la Provincia
el 19 de noviembre tltimo. Mas adelante signi-

ficé el ingeniero Bauer que el acto revestfa
caracteristicas especiales, entre ellas la cir-
cunstancia auspiciosa de que en las bases del
Concurso se establecfa que para definir el
mismo se valorarfan especialmente los ante-
cedentes de los profesionales argentinos. Agre-
g6 que la importancia del contrato permitird
a los ingenieros y técnicos nacionales refir-
mar su capacidad. Por n1ltimo formulé votos
por el éxito de los trabajos que iban a reali-
zarse y que constituyen una etapa trascen-
dente para la realizacién de la autovia.

Seguidamente hablé €l representante da
C.A.D.I A., ingeniero Petriz, quien resumié su
pensamiento en tres puntos; 19, el acto de la
firma del convenio significa una decisién con-
creta de llevar adelante la ejecucién de la au-
topista La Plata-Buenos Aires; 29, significa un
cambio de mentalidad en el enfoque para so-
lucionar los problemas argentinos de gran
magnitud, sefialando al respecto que esta obra
sera financiada por el sistema de peaje; 39,
que profesionales arzentinos estarin a cargo
d2 una obra de verdadera envergadura, ya qu?
es sin duda la mAas importante que se ha con-
tratado al sector privado, circunstancia pro-
misoria digna de destacarse, dijo, puesto que
de reitsrarse significarA detener, con el tiem-
po, la emigracién de técnicos del pafs.

Caracteristicas de la obra

El1 tramo de la autovia cuyo proyecto ha
sido adjudicado, estA comprendido entre el
cruce del canal Santo Domingo y la calle Es-
tévez de la ciudad de Avellaneda.

El cruce del canal Santo Domingo se realiza
separadamente para las dos autopistas empal-
mando antes del cruce del canal Sarandi. El
acceso sudeste llega con cuatro trochas divi-
didas y la autovia con seis trochas dividi-
das, en primera etapa=con terraplenes pre-
vistos para ampliacién futura a ocho trochas.
El tramo en comun contara con ocho trochas
divididas hasta la bifurcacién gque se produca
luego del cruce de calle Estévez, ya fuera
de zona de proyecto, desprendiéndose un ra-
mal que converge al puente Nicolas Avellan-
da y continuando la autovia por el nuevn
pusnte a construirse sobre el Riachuelo.
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El tramo en cuestién ser4d de pavimentc
flexible y separados ambos sentidos de cir-
culacién por un cantero central; las banqui-
nas seran también pavimentadas con pavi-
mentos flexibles. El proyécto incluirdA un
adecuado sistema de iluminacién, de acuerdo
a la mejor experiencia internacional en 1a ma-
teria.

Distribuidores

Inmediatamente del doble cruce del canal
Santo Domingo, se desarrolla un distribuidor
de transito que interconectari el tramo co-
mun, la autovia y el acceso sudeste, en ambos
sentidos de e¢irculacién, incluyendo los acce-
sos desde la calle lateral al canal. Su cons-
truccién est4 prevista para una etapa poste-
rior a la habilitacién de las autopistas.

A la altura de la calle Zamudio se prevé un
acceso al tramo comun, para ambas direccio-
nes, el que conectard parte del transito de la
ciudad de Avellaneda, mientras que a la altu-
ra de la calle 256 de Mayo, se proyccta un ac-
ceso para la circulacién entre Avellaneda y
Buencs Aires y que se integrard con las ca-
lles adyacentes.

Obras complementarias

Se incluird un sistema de contralor de pea-
je acorde con la agilidad de operacién de toda
la. autovia.

Los puentes existentes en el tramo comun,
construidos anteriormente por Vialidad No-
cional, deberiAn adecuarse en funcién del ni-
mero de trochas y demas caracteristicas geo-
métricas de la aobra.

El puente sobre el canal Santo Domingo
correspondiente a la autovia deberd ser pro-
yectado para 8 trochas divididas en dos es-
tructuras independientes para 4 trochas cada
una, que €s la previsién futura de la autovia
en ese sector.

Il drenaje de la cuenca del arroyo Maciel,
que forma parte de las obras del tramo sa-
neard, ademds de la zona de camino, los te-
rrencs y calles colindantes.

La pavimentacién o repavimentacién de las
calles laterales y/o colectoras que forman par-
te de este proyecto, juntamente con un sista-
ma coordinado de semaéaforos, asegurarin la
eficiencia de las facilidades de acceso y cir-
culacién en las inmediaciones de las auto-
pistas.
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Que la Comisién integrada por los ingenieros Adalberto Lucchini, Director dal
Ministerio de Obras Publica; Jorge M. Lockhart, de la Direccidn de Vialidad de la
Provincia y José¢ Luxardo, en representacién de la Secretarfa de Estado de Qbras
Piblicas de la Naci6n, designada por resolucion 736 de 1967, agregada en fotocopin
a foia 5, producs despacho a fojas 554/356 y aconseja, en mérito a la evaluacién que
efectuara, adjudicar el proyecto a la firma C.A.D.I.A., temperamento que cuent.
con la aprobacién del Consejo de Obras Publicas, con lo que queda asegurada una
correcta decisién en el aspecto técnico.

Por ello, atento lo propuesto per el citado Departamento de Estado, lo informad»
por la Contadurfa General de la Provincia, los dictdmenes favorables de los sefiores
Ascsor General de Gobierno y Fiscal de Estado v nallindose la gestién en trimite
encuadrada en el articulo 6°, altimo parrafo de la Ley de Obras Publicas 6.021, ot
Gobhernador de la provincia de Buenos Aires

DECRETA:

Art. 19 Apruébase el concurse de meéritos, tituios vy antecedentes efectuado por el
Ministerio de Obras Piblicas el dia 26 de julio d= 1967 —de Io que da fe e! acta
cbrante a foja 518 — para adiudicar el proyecto del tramo Autovia La Plata- Buenos
A:res comprendido entre Sarandi y Puente Avellancda, comin a esta obra y el Ac-
ceso Sudeste a la Capital Fedcral.

Art. 20 Adjudicase a la Firma C.A.D.1. A, (Consultores Argentinos de Ingenieria
Asociados), ¢l proyecto de referencia y autorizase al sefior Ministro de Obras Plblicas
a suscribir la pesrtinente contratacién con la firma adjudicataria.

Art. 39 El presente decreto seri refrendado por el sefor Ministro Secratario cn
el Departamento de Obras Plblicas.

Art. 49 Previa notificacién del sefior Fiscal de Estado, comuniquese, publiquese,
dése al Registro y “Boletin Oficial”.

APROBACION DEL CONCURSO Y ADJUDICACION

DECRETO 41 DE FECHA 8-1-968

Visto el expediente 2.400-5.597, de 1967, del Ministerio de Obras Publicas, rela-
cionado con el proyecto del tramo autovia La Plata-Buenos Aires, comprendido entre
Sarandi y puente Avellaneda, comlin a esta obra y el acceso Sudeste a la Capital
Federal, y —

Considerando:

Que por resolucién 322 de 1967, que en fotocopia corre agregada a foja 1 Jel
acumulado 2.400-5.492 de 1967, y en virtud de las circunstancias de urgencia de que
informan los considerandos de la misma, se dispuso llamar a concurso de méritos,
titulos y antecedentes en proyectos viales a firmas o grupos de profesionales de in-
genieria radicados en el pais a fin de adjudicar el proyecto del aludido tramo, d»
acuerdo con las bases y condiciones aprobadas por resolucién 411 de 1967, obrante en
fotocopia a foja 15.

Que a foja 6 por resolucion 549 de 1967, se establece que los honorarios a liquidar
a la firma que resulte adjudicataria del proyecto, ascenderan al dos por ciento (2 %)
del monto de obra resultante, de acuerdo al presupuesto que <labore €l Ministerio de
Obras Pdblicas de la provincia de Buenos Aires.

Que realizada una preseleccién de las firmas proponentes, el:sefior- ministro-de -

Obras Publicas, por resolucién 1.052 de 1967, agregada en copia a fojas 505/506, dis-
puso invitar a las firmas C. A. D. I. A, C. E. B. R. A, Piro-Metra Seis, Salazar y
Arrigoni y Ballofet y Cuenca, Tippetf Abbett, Mc Carthy, Strattor, a presentar sus
respectivos planes de trabajo.

PLAN DE ARBOLADO VIAL

DECRETO 12.759
De fecha 30-X1-967

Visto el expediente 2.100-2.986 de 1965 d:l
Ministerio de Obras Publicas, por el que la
Direccién de Vialidad eleva para su aproba-
cion el plan de arbolado y obras complemen-
tarias en rutas provinciales, de conformidad
a lo establecido por la ley 7.126.

Atento lo propuesto por el mencionado De-
partamento de Estado, lo informado por la
Contadurfa General de la Provincia, lo dic-
taminado por el sefior Asesor General de to-
bierno y la vista del sefior Fiscal de Estado,
el Gobernador de la provincia de Buenos
Aires.

DECRETA:

Art. 19 Apruébase el plan de arbolado y
obras complementarias de embellecimiento pa-

ra todos los caminos pavimentados dentro d=
la jurisdicciéon de la Provincia, como asi tam-
bién el presupuesto que su ejecucién deman-
dara de pesos 142.500.000 moneda nacional
para el lapso comprendido entre los afos
1966 y 1970.

Art. 20 Déjase establecido que de confor-
midad a lo dispuesto en el articulo 69 de la
ley 7.126, se han fijado las previsiones presu-
puestarias para la financiacién de los traba-
jos durante los afios 1966 y 196/.

Art. 30 EIl presente decreto serd refrendado
por el sefor Ministro Secretario en el De-
partamento de Obras Piblicas.

Art. 49..Prévia. notificacién del sefior Fisca!
de Estado, comuniquese, publiquese dése al
Registro y “Boletin Oficial” y pase a la Di-
reccién de Vialidad a sus efectos.



LICITACIONES

DE LA DIRECCION DE VIALIDAD DE
LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

MESES DE OCTUBRE, NOVIEMBRE Y DICIEMBRE DE 1967

16 DE OCTUBRE DE 1967

i % Chileno” en
TIVO: Construccidbn puente de H? A? s/AQ ‘Los To}dos” o El ]
e su cruce con el camino Polvaredas a Blaquier, partido de Saladillo.
EXPEDIENTE: 2.410-546/67 y agregados.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 14.534.936 m/n.

Proponentes Cotizacidén

VE C.EL.C. S.CuA. i 15 9% de disminucién

DOMINEO TEITEIT . .tvvvvree e ’;'25? » ”
AIDEItO VAZQUEZ oo vmnvee v srmmmr s s 6’10'7? " ,:
ANLONIO FOTLE «vvneeiinse s vmmn e 5,020/0 » ,
Tulogio AmAaro Pereyra ............cccooorraeniresnerceess ,2_ e » "
Nicolas Sturiale Ct .................................. i,logz ” "
a Censori Emp. Const. ...vvvninniman ey \ y "
f{a?‘looldo Torre y Ip’edro G, Landa ....ehieeiere e 8,32 % de aumento
Cercato y Cfa. S0C. COL ..oivviiiivie e 12,70‘% - .
Scarcella y Vendramle ..........eeervunerrantremrsrrees 17,90 % . ’e
Vicente MODEOTO . ovvvvreerennnorenessrnnnssrronsennessee 18,80 % .

18 DE OCTUBRE DE 1967
MOTIVO: Construccién puente y dos alcantarillas en la cahada “Homs”, camino
San Pedro a Vuelta Okligado, partido de San Pedro.
EXPEDIENTE: 2.410-2.616/66.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 23.443.384 m/n.

Dronohentes Cotizacion

Pablo Censori Emp. Const. .......covrerevrmeenrnasmnrennns 8,11 % de disminucion

Lépez, Uhalde y Anacleto ST 7 o F e g,l Z, d”e aume;to
Nicolds Sturiale ............coiviirvernrmrrerrrrrearsnes . 40’;

NicOlAS TEIrTeri ... ...vovnirrnirrvarrssrarraarunsrenes S T ; , 2R '
Ger6énimo Rizzo y Angel C. Rizzi .....ciuvvverrrnrrrrreenes 16,113 %D ”
Aldo E. Orazzi ............. ey . o L DN 16,35 % ,» "
Mirenda HDOS. ...crerorsmimasanntrarminarmaserdsnge e 1980 % ,, »
Prates ¥ CIa. oovvievrarsiniioinirsanarsrestaiainar s 199 % i

Pedro Reano e ‘H_ijos_ ..................... e i o o e v o 2T %o, ”»
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20 DE OCTUBRE DE 1967
MOTIVO: Adquisicién de cuarenta rodillos pata de cabra de dos cuerpos.
EXPEDIENTE: 2.410-8.080/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: 36.000.000 m/n.

Proponentes Cotizacidn

$ m/n.

Agro Vial Minera S.A. ... ... i 27.920.000
Protto HNoS. 8. AL i i e s 27.920.000
Alternativa .. e e, 35.600.000
Coggiola Ind. y Com. S.R. L. ... .o, 28.600.000
Fracchio S. A, i e 30.400.000
O.M.E.G.A. Talleres Met. ........i s 32.000.000
Impormac S.R.L. ... e 32.240.000
Industria Metalirgica Ferroni ................cciviiinnn.. 32.420.000

23 DE OCTUBRE DE 1967
MOTIVO: Adquisicion de cuarenta rodillos neumaticos de once ruedas.
EXPEDIENTE: 2.410-8.079/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 52.000.000 m/n.

Proponentes Cotizacién

$ m/n.

Impormac S.R. L. ... e 31.800.000
Agro Vial Minera S.A. C. L ... . e 31.920.000
Industrias Metalirgicas Ferroni S.A. ........ ... .. ... 35.720.000
Alternativa en ......... .. e e 41 856.000
Fracchia S. A. L C. F. ... i i i e 54.400.000
Alternativa en ...... ... .. . e 46.400.000
Ricardo R. Ligaluppi ........ ..ot iiiirieiii i Rechazada

24 DE OCTUBRE DE 1967
MOTIVO: Adquisiciéon de noventa y cuatro (94) traillas de arrastre de descarga
delantera sobre rodado neumatico.
EXPEDIENTE: 2.410-8.082/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 61.100.000 m/n.

Proponentes Cotizacién

$ m/n.

T PR B e s, o i e I i e Ay e, 46.013.000
Gue. Adolfo Wirth B R L. ,.ivsiarcscsssirnrains gt i 53.815.000
GO B R o R i e ot e A s A o i - 56,118.000
p L1 T R R R K S T e 63.826.000

P T R R R O G e R S 1 T LTS 53.486.000

LT (11 T e o e, 61.852.000
Sobartlan PilraTEnNEE . i b s b doi o § R b e Ea b o) s s 56.823.000
Melga S.A. .. A e - Yhababa el e 54.050.000
Alternativa BIF Juan on i R R T et S 1 | e e m e a7 e 51.982.000

25 DE OCTUBRE DE 1967
MOTIVO: Adquisiciébn de sesenta (60) acoplados tanque de 2.500 litros de capaci-
dad en el tanque principal.
EXPEDIENTE: 2.410-8.077/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 51.000.000 m/n.

Proponentes Cotizacién

$ m/n.
Mecdnica Muiiiz Soc. Col. ... ... iiinirvrnrenenrnennn. .. 41.100.000
Omega Taller MetalGrgico ........coveivnvnmrnnernnernnnnns 48.000.060
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Cimas ........cocuvoiensomnbon O it = e e e v v aenarnoenans 56.940.000
Asinear S0C. COmM. .. .intiiiirt ettt et astnnnens 70.800.000

Alternativa en .................. iy A RN 57.900.00¢
Golondrina S. R. L. ... .. i i e Rechazada

26 DE OCTUBRE DE 1967

MOTIVO: Reconstruccién del camino de acceso a Establecimiento Calera Avella-
neda 8. A. desde ruta provincial 76, partido de Olavarria.
EXPEDIENTE: 2.410-5.740/66. :

PRESUPUESTO OFICIAL: Pavimento rigido, $ 75.039.291 m/n.; pavimento flexi-
ble: $ 49.968.664 m/n.

Proponentes Cotizaclén

C.E.N.L'T. Soc. Anénima ...........cuvurnienunen.. S 15,3 9% de aumento
(Pavimento flexible)

Oliver, Martinez y Alficri ....... ... i, 12,10 9, de disminucién
(Pavimento rigido)

Alfredo L. Vaccari .......... ittt i iannnannn 3,3 9% de disminucién
(Pavimento rigido)

O N O R N 2 9, de disminuci6n
(Pavimento rigido)

IO . AL i i e e e e e e 3,6 % de aumento

(Pavimento rigido)

27 DE OCTUBRE DE 1967

1. MOTIVO: Reconstruccién de losas y toma de juntas en la Ruta Provincial P-51.
tramg ruta nacional N© 8 (partido Bartolomé Mitre) hasta Limite
Zona V (partido Carmen de Areco).
EXPEDIENTE: 2.410-6.531/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 13.975.000 m/n.

Proponentes Cotizacién

m$n.
Angel M. Daniele ......icoviiucnninnnsinenennnniiinnens e 13.520.000
Carlos Gomez RIOS ..........i it 13,814,000
Vicente MORtOTO ..ottt ittt it nnanans 14.800.000
Nicolds Sturiale ..........c. it 14.929.000
ANtOnio Forte ..ot i i e e e e e, 14.944.000
Ricardo H. Petroni ..........itiiiiiiiiiiniiiiiiiiiienenans 15.917.000
Angel R. Lombardi .......c..iviiiiitinrinneennnneeennones 15.965.000
Angel C. RiIZZL ..ot i i it e i ettt e 16.580.000
Prates ¥y Cla. ... i i e e e 19.410.000
Huinca S, C. A, o i i it et ittt e i s 24.095.000

2. MOTIVO: Mejoramiento en la ruta provincial 31. Tramo: Rojas-Colén, partidos
de Rojas y Colén.
EXPEDIENTE: 2.410-5.552/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 54.704.958 m/n.

Proponentes Cotizacién

m¥n.
Wolecan ¥ VAZQUEZ . ...vvriune et nreranenanrnaranaens 44.583.313,00
Marietti y Cfa. y C.O.D.I. S.A. .......... e e 44.865.571,75
Miguel A. Lombardo .........c.otiitiiiiiinitierennareiannans 46.060.757,75
L8 0h 1 S - 46.328.906,00
Survial 8. C. A, .. et e et i e 47.603.712,00
LACYU.S. A y Viani y Cla. ....coiiiiriiein it 50.070.919,00
Huinea S.A. .............. Ceeeer e e e . 54.950.218,75

LICITACIONES DE LA D.V.B.A.

31 DE OCTUBRE DE 1967

1. MOTIVO: Obras de mejoramiento del camino Lujin-San Antonio de Areco.

EXPEDIENTE: 2.410-7.240/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 14.191.065 m/n.

Tram
Est. Carlos Keen a Est. Ruiz, partidos de Lujan y San Andrés de Glle::

Proponentes Cotizacién

m$n.
Segundo Raverta ............... ... .. 13.520.000
Miguel A. Lombardo ........ ... . ... . i 13.927.080
Huinca 8. C. A. ... . 15.808.000
Schuett y Matta ....... ... ... . 18.681.500

2. MOTIVO: Conservacién del camino R. P. 51, Tr. Ramallo-R. Nac. N¢ 8, partidos
de Ramallo, Pergamino y Bartolomé Mitre.
EXPEDIENTE: 2.410-6.298/67.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 24.625.500 m/n.

Proponentes Cotizacién

m$n.

Alfredo I. Mugett! ................

Antonio Forte .............. . i 2;2;2288
Ricardo H. Petroni ................ ... 23.537.500
Alejandro Muriel ........................ 23.498.000
Carlos GOmez RIOS .................... ... .00 24.435.000
NICOIAS Sturiale .................... ... 25.033.300
Angel M. Daniele ......................... .00 25.220.000
Wolcan y VAzquez ...............c...oiuiinnnn. T 27:870:000

3 DE NOVIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: Construccién del puente Las Delicias sobre arroyo Sauce Corto, y dos
alcantariilas aliviadoras, en el camino Cnel. Suarez-Colonia 3-Bathurst-
Cnel. Pringles, partido de Coronel Suarez.
EXPEDIENTE: 2.410-9.878/66.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 25.847.478 m/n.

Proponentes Cotizacién

SEI Vs B T O o S e B ey e et B 10 % de disminucién
Pritag. . I el S bl e e St B i PR T 8 B i

LIETT o W T SR g T L L e e ey 23 &L i
Nicolss: ¥ DonnEe Faerarl v e s v s s b e me 2,74 % de aumeﬁto
ATQEriD WA et Crie p s e s s M R o A rean 1 5129

Vicente O D1 PN ok i bob e o e e el i e S 5,80 % | "
Nicolds Sturiale .............. e e 8 o . i

. O. Torre v P. Gonzédlez Landa .........ocomueuvein... .. 13,6 9 ,, .

Zaiza S. A. C. L ..viive et L LT 14 9 .

2. MOTIVO: Construccién de un puente de hormigén armado sobre arroyo Naposta
Grande, en su cruce con el camino de acceso a Est. Garcia del Rio
y R. Nac. 33, partido de Tornquist.
EXPEDIENTE: 2.410-2.509/65.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 8.712534 m/n.

Proponentes Cotizacién

Vicente O. Di Maria ...........vuuuuurenmnneneninnnasnnnns. 2,90 % de aumento
Clementino Marchioni ...........ccvviivivnnieenennnnnnenn... 12 A

Eulogio A. Pereyra ...............ciiiiiiinii i, 12 9 N =
Nicolds y Domingo Terreri ............oovevvvnnennnennn... 24,300 9, i i
Nicolds Sturiale ..........oviiiiiniiiiiiiiieiinerrannnnns. 42 9, : :
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7 DE NOVIEMBRE DE 1967
1. MOTIVO: Adquisicién de 18 rodillos lisos vibradores compactadores de arrastre,
peso estético 4 toneladas.
EXPEDIENTE: 2.410-8.078/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 54.000.000 m/n.

Cotizacién
Proponentes

$ m/n.

vialmac S. A. L. C. ¥ Fu vevve.- B . s _ 59.322.338

TOTLOME S. A ittt ieesiasanaseneneerassneraesnonorerss 24.040.000

Alternativa ... iiii ittt e 9. 10.000
Kockum LandsSverK . ......ccoeieernnneonrnonsonsssoesanansrs 74.610.

2. MOTIVO: Adquisicién de 12 compresores de aire remolcables, con una capac_i-

dad de 6m3/minuto.
EXPEDIENTE: 2410-8.374/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 42.000.000 m/n.

Cotizacién
Proponentes

m$n.
Pneumatic Co. S. A. ....... S R T 38.400.000
Skoda Platense S. A. ... .iceriiiaianes [ A 34.209..000
. (Condicional)
Vial MAC S. A. vt tiieeeantansnsanseasssasstisesasassos 34,200.000
ALLErNALIVA . v v e e i ey o e e e e §T b B 6 e B 39.000.000

8 DE NOVIEMBRE DE 1967

MOTIVO: Adquisicién de 130 tractores sobre rodado neumatico.
EXPEDIENTE: 2.410-8.081/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 351.000.000 m/n.

Cotizacidn
Proponentes

$ m/n.

John Deere Argentina S. A. ...ceeevaiecsiistiiiineeraras 244,660.000
Fiat Concord 8. A. ..o pecnnsmioibaraasasiiaiesisansnsers 249.860.000
ATCOTHBRIVE . oo o ot st bados b o sk Wi foiop Bkl o 4 5 p sl o8 o s o o 277.550.000.
La Cantdbrica S. A. .t iisrrerrirmranrananacnsiisneaasns 274.197.040

Rheinstahl Hanomag CUTa@ .......coveveiverninsereroneensss 302.170.050

9 DE NOVIEMBRE DE 1967

1, MOTIVO: Adquisicién de 12 distribuidores de piedra.
EXPEDIENTE: 2.410-8.375/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 10.560.000 m/n.

Cotizacién
Proponentes

S m/n.

Michelini ¥ Cl. ......oovvrrererrnnranasearaneten e Qiggggg
ALLerNatiVa . .ovnirvrr it a e 11. . 0
Fracchia y Cia. S. A. C. L Fo ooiiiiiiiiiiiiiiiiene, 9.360.000

2. MOTIVO: Adquisicién de 21 equipos para fabricacién de cafios de hormigén.
EXPEDIENTE: 2.410-8.074/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 14.700.000 m/n.

Cotizacidn

Proponentes $ m/n.

INAROT 8. R. Li vttt iiiier i erinarecessssraosssosssaoanss .o 11.765.859
v alternativas
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Sika Argentima S. A. ... ... e 16.574.2560
Alternativa ....... ... 16.730.280
Elcon 8. R. L. oo 16.590.000

13 DE NOVIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: Adquisicién de 40 niveladoras de arrastre con comando hidraulico,
EXPEDIENTE: 2.410-8.073/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 44.000.000 m/n.

Proponentes Cotizacidn

$ m/n.

Melga S, Al ot e e e e e 48.000.000
Alternativa @) ...t e e 44.000.000
Alternativa b)Y ... . e 51.200.000
Impormac 8. R. L. ... it i it it i e 51.800.000

2. MOTIVO: Construccién de un puente sobre Canal 9, en camino PilasCasalins,
partido de Pila.

EXPEDIENTE: 2.410-8.506/64.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 50.959.668 m/n.

Proponentes Cotizacién
Pablo CeISOTT ..t e e e e e 11,11 9% de disminucién
Nicolds Sturiale ........ ... it 801% , »
Prates y Cfa. 8. C. A. ... i it et 7 % , "
ANtonio Forte ... i e e e e 6,10 % ,, .
AlDerto VAZQUEeZ ... .ottt it i it ettt ettt 6 L/ "
Vicente Montoro ...............ciiiiiniriunnnny . g 510 % ,, ”
Nicolds y Domingo Terreri ............. . iivuiuiiinennnn. 2,74 % de aumento
Vicente O. Di Marfa y Angel R. Lombardi ................. 3,50% ,, "
Lépez Uhalde y Anacleto ....... c.ovvtiurennnnnrinennnn. 14,8 % ,, o
Ger6nimo Rizzo y Angel C. Rizzi ........................... 19,75 % ,, "

15 DE NOVIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: Reconstruccién de losas en el camino ruta provincial P-36, tramo La
Plata-Costa Sur, partidos de La Plata y Magdalena.
EXPEDIENTE: 2.410-6.741/67.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 5.397.600 m/n.

Proponentes Cotizacién

$ m/n.
Paulino TPUBEN - ¢t 4 e, el o e Ll i e o e B 5.142.000
Abel H. CORRRHEN | d bt b ra ot sl & b Sob s St 3 R Ao BB e s Ay 5 v 5.328.000
Guillerma A FABROEEED - s o i F Bib s e el diaTacs 5.976.000
Francisco Robustelli .,.......... { oL, gl Sl E R S LY 6.480.000

2, MOTIVO: Reconstruccién de losas y toma de juntas en la ruta provincial P-74,
tramo Las Armas-General Madarlaga, partidos de Maipli y General
Madariaga.
EXPEDIENTE: 2.410-6.673/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 12.815,500 m/n.

Proponentes Cotizacién

$ m/n.
Vicente O. Di Marfa ......c.cvveuvrmnnenrssrsranseneeiesanes 12.185.000
Francisco Robustelli .........ciiviiiniiesorennerireanennns 14.520.000
Sy CIC B A, ittt ittt e e et e e 15.890.000
Tomas Guarino € hijos .......ootvii it 22.635.000

Alberto R. Cuchetti ........c..o it iiierr it Rechazada
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16 DE NOVIEMBRE DE 1967

MOTIVO: Adquisicion de treinta y cinco (35) hormigoneras, con motor a nafta
de 5 HP de 200 litros de capacidad.

EXPEDIENTE: 2.410-8.376/67.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 14.000.000 m/n.

Cotizacidén
Proponentes

$ m/n.

Roberta Depresbiteris ..........cocivvvmrenmnnaascisans fr v e 10.682.000
Entigua. B, AMlRE - . o e s sa b an s e s R e 10.850.000
Juan Massa Bi Al ...rcenseen. R R e B A i T Tk o o 11.011.000
Bounous HIOGS. wuiv:ocrrrionintasserneereressanrseissranes 11.200.000
12 alternativa .. ...covvniiint it e e e 13.300.000

22 alternativa ............ ... i e 15.575.000
Geyma 8. C. P. A. ... i e 13.825.000
Famaci S. R. L. ........ e e e e e e e, 16.000.000
Alternativa a) ...... ..o e e, 15.650.000
Alternativa b) ........ .. e 16.000.000
Alternativa €) ... e 17.150.000
Alternativa d) ... ... .. e 17.500.000
Ferrotécnica S. A. . ... i e 16.030.000

17 DE NOVIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: Adquisiciobn de 6 acoplados tanque para transporte de asfalto, con
’ quemador, de 4.000 litros de capacidad.

EXPEDIENTE: 2.410-8.379/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 12.000.000 m/n.

otizacidn
Proponentes & i

m3n.
T e e S e Tl Lyt e N, o v 10.080.000
T e B AL S I | R R Tt o S R P e el S 10.6500.000

2. MOTIVO: Adquisicién de 32 calderas fusoras de asfalto, de 500 litros de capacidad.
EXPEDIENTE: 2.410-8.378/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 17.600.000 m/n.

Proponentes Cotizacién

m$n.
Fracchia S. A. ..o e e e i e 10.880.000
Industrias Victory ...t i e e, 12.224.000
Francisco Carini ......... .ottt 13.704.000
Pablo Galiano de Poli ............ciiiuiiiirininnniannn. Rechazada
Victor Agostini ........oiiiiiiiii i i i e e e Rechazada

20 DE NOVIEMBRE DE 1967

MOTIVO: Adquisicibn de 20 acoplados tanque distribuidores de agua de 5.000
litros de capacidad.

EXPEDIENTE: 2.410-8.383/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 16.000.000 m/n.

. is
Proponentes Cotizacion

midn.
Vyrocruz S. R. L oottt it i e it ci e e e 17.900.000
Cimas Ltda. ......ovninruniiinrirenrisennsnnsnososasnrannns 21.987.000
Simpla S. R. L vttt i i e ettt e e 25.681.860
Alternativa ... ... e et e 20.436.800
Fracchia S. A. ..ot ittt ettt 29.600.000
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21 DE NOVIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: chonstrucci6n en la Ruta Provincial 88, tramo Mar del Plata-acceso a
= Miramar y acceso a Comandante Nicanor Otamend], partidos de General-
Pueyrredén y General Alvarado.

EXPEDIENTE: 2.410-7.494/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 22.523.500 m/n.

Proponentes Cotizacién
m@n.
FE 8 7 Y o T S R T RS L | e o 21.232.000
Alfredo L. Vaccari ........... oo, 21.700.000
Vicente MODLOTO ..........oiuineiiiiiiii i iinannn, 22.833.500
H. O. Torre y P. Gonzdlez Landa ...........c.covvveunrunn... 22.990.600
Antonio ZIigrossi ...........oiiiiiniin i 28.050.000

......................... 28.380.000

2. MOTIVO: Adquisicién de 100 acoplados tanque para combustible, de 1.500 litros
de capacidad en el tanque principal.
EXPEDIENTE: 2.410-8.076/67.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 65.000.000 ﬁ/n.

Proponentes Cotizacién
m$n.
Mecanica Mufiiz S0C. Col .................................. 61.850.000
Rina S.R. L. ..o 64.806.700
Vyrocruz S.R.L. ..ooviiiii i 68.700.000
Fracchia S.R.L. ... .o i, 82.000.000
Asinear 8. C. oo e Rechazada

23 DE NOVIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: Reconstruccién de losas y toma de juntas en la ruta provincial P-23,
Tramo Moreno-San Miguel, partidos de Moreno y General Sarmiento.
EXPEDIENTE: 2.410-6.868/67.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 7.377.600 m/n.

Proponentes Cotizacién
$ m/n.
Antonio Forte ... 10.254.000
Vicente O. Di Marfa ...ttt e, 9.730.000
Angel R. Lombardi .............. FE . 9.592.000

2, MOTIVO: Adquisicién de cinco barredoras sopladoras.
EXPEDIENTE: 2.410-8.382/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 8.000.000 m/n.

Proponentes Cotizacién

m$n.
Michelini ¥y Cfa. ... o i 4.750.000
Fracchia S.A. ... ... 6.450.000
Rabco Argentina ................ ... i 6 975.000

24 DE NOVIEMBRE DE 1967

MOTIVO: Provisién e instalacién de 15 equipos transreceptores con teletipo, que

funcionardn en las doce zonas camineras y en la Sede Central de la
Reparticién.

EXPEDIENTE: 2.410-10.117/66.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 20.000.000 m/n.
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Proponentes

Cotizaclién

$ m/n.
R.C.A. Victor Argentina .................c i iiiiiiiranna.. 32.624.000
Olivetti Argentina S. A. y Boris Garfunkel e Hijos S. A, .... 33.231.500
Slemens S. A, ..t e i e et e e Rechazada

27 DE NOVIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: Obras de mejoramiento en el camino Moreno a Las Heras-Lujan, tramo

acceso a Puente Cascallares, partido de Merlo.

EXPEDIENTE: 2.410-6.730/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 2.997.130 m/n.

Proponentes

Cotizacidon

m3n.
Segundo Raverta ............c.iiiiiiietreniiirenrnineeennas 3.856.800
Hamleto C. Peroncini ........... ... 3.924.000

2. MOTIVO: Obras de mejoramiento en el camino Olavarria-Hinojo por Ruta 226,
atravesando las localidades de Sierra Chica y Colonia Hinojo, partido

de Olavarria.
EXPEDIENTE: 2.410-7.433/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 17.018.251 m/n.

Proponentes

Cotizacién

m$n.
Marietti y Cia. y C.O.D. L S. A, ...ttt ittt iiiiei e 12.771.000
Miguel A, Lombardo ........c...iiieriiiiinriininna 12.885.000
Huinca S.C. P. A. ..o i e e s 14.379.000
Survial B . A. .t s e e e e 15.584.600
b5 10 T T L R oGRS A WM A S T 18.299.742

29 DE NOVIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: Adquisicién de 24 acoplados tanque para agua, de 1.500 litros de ca-

pacidad.
EXPEDIENTE: 2.410-8.380/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 9.600.000 m/n.

Proponentes

Cotizacidn

m$n.
Valle ¥y Rubiolo S.C.C. ... . e i eeiranaens 6.720.000
RiNZ 8. R. Lt ottt i et e e et e e e 8.568.000
Vyrocruz S. R. L. ... e e e 9.480.000

2. MOTIVO: Adquisicién de 40 martillos neuméaticos con 6 puntas y 3 cortadoras de

asfalto.
EXPEDIENTE: 2.410-8.377/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 7.200.000 m/n.

Proponentes

Cotizacién

m$n.
VIaIMAaC S, A, it e e e e 6.660,000
Pneumatic S. A. ... ...t e e s 7.044.000

30 DE NOVIEMBRE DE 1967

MOTIVO: Adquisicién de 20 rodillos vibradores compactadores, guiados a mano

con lanza de 500 kg de peso estédtico.
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EXPEDIENTE: 2.410-8.381/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 17.000.000 m/n.

Proponentes Cotizaclén
m$n.

T OrtOnE S, AL i e e e 17.272.000
12 DE DICIEMBRE DE 1967 .

MOTIVO: Construccién puente sobre canal “Villa Elisa”, camino costanero a
Punta Lara.

EXPEDIENTE: 2.410-1.972/67.

PRESUPUESTO OFICIAL: § 37.603.766 m/n.

Proponentes Cotizacién

Vicente MODLOTO ... ... ior ittt ittt e i iieenn s
Oscar Bronzina Ing. Civil ............ 0.,
Alberto VAZQUEZ ........viiiiiin ittt i
Antonio Forte ........... ... Y%, "

8,10 % de disminucién
1
1
8
Eulogio A. Pereyra .............ociiiiiiirrinnenn 11,119 ,, '
14
19

1
,62 9% de aumento
87 % ,, »

Prates ¥y Cla. ... .. e e e e
Rafael Oliver y Aquilino Martinez ...............c.covvvno...
Lépez Uhalde y Anacleto ................ceoiiuvineenain. 21 %%

4 DE DICIEMBRE DE 1967
MOTIVO: Adquisicién de doce aplanadoras tdndem vibratoria, autopropulsada con
un peso estédtico minimo de 1.000 kg sin lastre.
EXPEDIENTE: 2.410-8.075/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 30.000.000 m/n.

Proponentes Cotizacién

m$n.
Tortone B. A. ... 14.107.200
Vialmac S. A, oo 29.976.000

5 DE DICIEMBRE DE 1967
MOTIVO: Me‘oramiento del camino Rauch-Las Flores. Tramo I, R. P. 30, par-
tido de Las Flores.
EXPEDIENTE: 2.410-7.282/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 7.114.116,45 m/n.

Proponentes Cotizacién

$ m/n.
Miguel: A, ARl e g e o L e s i e kb S s e red 3ii s s 5.388.353,00
Kaspraf 8. 80 i s i e m PRE 4 i . 6.071.209,32
D’Gregorit: BB, “a i aill o T et o for et g o L 6.207.780,50
Marietl y Cia. 3 O T Ll A o c e e b ks s e was v s e 7.697.647,82

7 DE DICIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: Provisién, carga, transporte y descarga de suelo seleccionado y trans-
porte de conglomerado calcdreo al camino Villa Elisa-Punta Lara, par-
tido de Ensenada.

EXPEDIENTE: 2.410-8.430/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 7.560.448 m/n.

Cotizacién

Proponentes
m$n.

Manuel Frazao ............c.iiiiieeeeinenenenennonnnnnnnnn. Rechazada
Transporte La Plata ..........ccoiiiiininneninnnnnennnnn., .
Aldo E. Orazi .......oouiiiiiii ittt et 12.736.707
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2. MOTIVO: Transporte de conglomerado calcdreo sobre camién volcador para me-
joramiento del camino acceso a La Balandra desdes R. P. N? 11, partido
de Berisso.

EXPEDIENTE: 2.410-7.617/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 2.339.190 m/n.

Cotizacién

Proponentes
m$n.

Aldo EB. Orazi ..... ..o i - 2.959.855

11 DE DICIEMBRE DE 1967

MOTIVO: Reconstruccién de losas y toma de juntas en R. P. 77. Tramo Miramar- -
R. P. 88 y R. P. 88. Tramo R. P. 77. A? Nutria Mansa, partido de

General Alvarado.
EXPEDIENTE: 2.410-8.437/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 12.193.200 m/n.,

Proponentes Cotizacién

m$n.
Hamleto C. Peroncini ..........c..ciiiiinitinininiinnnnnnn, 11.433.200
Antonio Forte ......... . it i i e e e 11.468.000
Rubén A. M. CripPa ...iiti ittt ittt it c e 11.600.000
Antonio Zigrossi ... e e e 12.152.000
Kasprat S, A. ..o i e e e e 14.880.000
Schuett y Matta ........ ... i it i, Rechazada

13 DE DICIEMBRE DE 1967

MOTIVO: Construccién de alcantarilla tipo losa aporticada en el camino Cafiue-

las-Uribelarrea, en jurisdiccién del partido de Cafiuelas.
EXPEDIENTE: 2.410-6.186/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 3.907.142 m/n.

Coti ié
Proponentes otizacidon

$ m/n.
Pralas N 1O s dp o s En e e P TP B O nr iy s 4 g 4 3.448.000
Lépea UHa e A ol o e L R e L i a i s s v e s 3.652.700
Nicolds y Domingo Terreri ..........eveivasn i R et 3.842.040
Rubdn - A, 'Ms OEEDDE . s R e i v e e 3.843.200
Angdl ‘R.. BOmhardl’ .. ... bikiu el it Caus o v vi « - o« o . . 4.018.500
Enrique Paolella .............. o FIE e At Yher 5 8 558« » 0 o % 0 0 » 4.060.000

15 DE DICIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: Reconstrucciéon de losas de hormigén en los caminos Av. Molina Arro-
tea; Av. Crovara y Camino de Cintura de la Capital Federal, partidos
de Lomas de Zamora y La Matanza.

EXPEDIENTE: 2.410-6.452/67.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 22.535.000 m/n.

Proponentes Cotizacién

$ m/n.
Francisco Robustelli ........ . ciiviiiiiinnnrinninninne, 21.925.000
H. Torra y P. Gonzélez Landa .....cvoeenvrvrrnnrenennnnnn. 24.245.000
José Gloda ...vvi i it e e e 27.500.000
Rubén A. M. Crippa ......vvrrtiiiinnrtrannncoennenennnnnnn 28.500.000
Alfredo L. VacCari ...........uiuvrenresonssnrnranearnnnnnns 30.975.000

LiciTACIONES DE LA D.V.B.A,

2. MOTIVO: Construccién de puente y terraplenes de acceso en el camino R. P. 6,
La Plata-San Vicente, partido de La Plata.
EXPEDIENTE: 2.410-523/67.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 13.014.557 m/n.

Proponentes Cotizacién
Nicoldn ¥ Domingd Ferrerl ... .i.ciinretisinbortan s rs 7,60 % de disminucién
Prateg -y ol - A e gttt s o FERC Ly S Tl e 2 N ey -
Alberto Vézquez ...... L N S e e e 2.20% ,, a
Eulogio A. Pereyra ............... R R S e e 9,2 9% de aumento

3. MOTIVO: Construccién de pavimento de hormigén simple y obras complementa-
rias en la Av. Sadi Carnot-lturraspe (enlace entre R. N. 8 y Capital
Federal) desde Av. Guido Spano hasta Av, Perdriel, partido de San
Martin.
EXPEDIENTE: 2.410-8.858/67.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 116.780.728 m/n.

Proponentes - Cotizacién
LA C.C. S. A C.L e L i i it et i i 4,5 9% de disminucién
Cid de la Paz-Luini S.A.C.L. y F. ... . it 0,31% ,, ”
IDIAT S, AL ittt i e e 1 9% de aumento
. L . AL e e i e e e 24 % ,, »

18 DE DICIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: Construccion de 6 alcantarillas en camino lIgnacio Correas (R. P. 36),
Costa Sur.

EXPEDIENTE: 2.410-8.468/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 8.415.050 m/n.

Proponentes Cotizacién

$ m/n.
1talo A. FTigerio ....vvieiinnneni i i eas 6.840.200
Angel R, Lombardl ..........c.. ittt nrniinnnnnns 7.005.500
Paulino TUfanO .. ...ttt et oo aee e eaanaannn 7.140.300
Prates ¥ Cla. cviriii ittt e ettt et e, 7.391.300
Norberto R. Sampedro .........cvoutrviemnnenneernrennenns 7.535.750
Enrique Paolella ........... . .. e 7.649.370
Amflear MarucCCl . ....vt it it e et iaans 7.885.500
Antonio Forte ........c.oiiiitin ittt e 7.897.360
Pedro Pigantelll .......... .. .. ittt 8.052.487
Alberto R. Valdez .........cciiniiiiiniiniiinenrnannnas 8.075.000
Nicol&s y Domingo Terreri ............civieierenrnenennnns 8.773.300

2. MOTIVO: Reconstruccion de alcantarillas en camino Arditi-Costa Sur. Tramo I.
EXPEDIENTE: 2.410-7.842/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 3.271.330,90 m/n.

Cotizacidén
Proponentes

$ m/n.
Enrique Paolella ............ciiiiiiirreirnennerranraananann 2.416.600
Alberto R. Valdez .......couviinniiinarin e einennennsanns 2.538.000
ftalo A. Frigerio ....cvvvvvviiinun. o A R o Sy e e T 2.651.800
Pralel F OB, icaeansnrin. o o B R A e R T e 2.705.300
PaAUEIAD, TOUBAI . eaboqsain. ..o o pomeianinsimeisstes s ianikgs 2.788.800
Angel R, LOomMbATA] .icine. .. - ucensosssnasnnersenmstesssors 2.801.800
Pelro. PIROAEBIIL . ivsinisi- - oo« oummmmsiominieapminaims sinssmsnins 2.872.000
ABel H COBLERTO: cib s ds o o v o o Gaiinie DaralDa AR e v i AUEa o1 B 5 3.228.400
Nicolds y Domingo Terreri ........c.covieniiinrnainnnn, sy 3.332.750

~ 15
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20 DE DICIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: Reconstruccién de alcantarillas aporticadas en el camino ruta provin-
cial 11-Alvarez Jonte (111-65-1), partido de Magdalena.

EXPEDIENTE: 2.410-8.532/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: 3.731.905 m/n.

Cotizacion

Proponentes $ m/n.
ftalo A. Frigerio . ... ... ittt i ieaenns 2.733.500
Enrique Paolella .......... .. i e e 2.818.000
Alberto R. Valdez ...........coiriiiiiinineenann., 3.323.100
Nicolds y Domingo Terreri ..........c..coiviiiiinenenennnn.. 3.646.200

2. MOTIVO: Mejoramiento de los accesos Norte y Sur a Dolores, desde ruta na-
cional N? 2, partido de Dolores.
EXPEDIENTE: 2.410-8.553/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 4.931.633,60 m/n.

Cotizacidn
Proponentes

$ m/n.
Huinea S. C. oo e e e 4.119.424
Schuett y Matta ........ ... ... . 4.666.816
Segundo Raverta ........... .ottt e 4.812.787
Miguel A. Lombardo .......ot it e, 4,822,976

22 DE DICIEMBRE DE 1967
MOTIVO: Transporte de conglomerado calcireo sobre camién volcador destinado
al mejoramiento del camino acceso a estacion Arditi desde R. P. N® 11,
partido de Magdalena.
EXPEDIENTE: 2.410-8.550/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 2.619.796 m/n.

Proponentes Cotizacién
; $ m/n.

Vicente Sebastianelli ................... ... i, 2.436.395,40

Scarselletta Hnos. y Caffolia ......... ... .. ... ccoiiviinn.. 2.445.139,—
José Quatela ... ... e e 2.445.142,—
Jorge Barbara ...... ... . e e 2.749.448,—
Nicolds Sturiale .......... ...t 3.143.754,—
Transporte “12 de Octubre” .......... ... ..., 3.231.080,—
Guillermo A. Rabuffetti ................ ... ...... .. ...... 3.702.643,—
Alfredo L. Vaccari ............. i 5.553.965,40
Horacio Escofet ....... ... . i, Rechazada
Manuel Frazao ...........ciiiuiinnit i Rechazada

26 DE DICIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: Reconstruccién de losas de hormigén y toma de juntas en el camino

ruta Prov. 49 (calle Pasco), partidos de Quilmes y Lomas de Zamora.‘

EXPEDIENTE: 2.410-7.538/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 4.313.500 m/n.

Cotizacidon

Proponentes $ m/n.
Paulino TUANO ... ..v ittt et 4.110.000
Mariano J. Martinez . .........uiuiitieiivnninretanenas 4.862.500

2. MOTIVO: Transporte de conglomerado calcdreo sobre camién volcador desti-
nado al mejoramiento del camino estacion Arditi a estacion Barto-

lomé Bavio, R. P. 11, partido de Magdalena.

LicITacioNEs DE 1a D.V.B.A.

EXPEDIENTE: 2.410-8.552/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 6.652.800 m/n,

Proponentes Cotizacign
8 m/n,
Horaclo Escofet .................................. .
Vicente Sebastianelli .......... ... . e 2.33-:{:37
Vicente Salvi hijo ................. .00 5'233'532&
José Quatela ......... .. . [/ [llTTITtiiiieiiiereeeee 5.677.05
Manuel Trazao ................ ... ... . . 0t 5.765.763
Nicolas Sturiale ........ . . . 0 " T11Tiiiiriierieeeeeee 5.943.168
Orazzi Huos. ............. . .00 " 7nriereeeeeeee 7.739.424
Transporte “12 de Octubre”’ ..... .. . . [ /"7 7'761'600
Expreso Arabia S. A. C. y F. ....... ... e 7.828.128
Guillermo A. Rabuffetti ... .. . . /i 7.850.304

27 DE DICIEMBRE DE 1967

1. MOTIVO: Transp_orte ('ie conglomerado calcireo sobre camién volcador, destinado
al mejoramiento del camino que une la estacién Bartolomé,Bavio con
R. P. 36 (Costa Sur), partido de Magdalena.
EXPEDIENTE: 2.410-8.530/67.

PRESUPUESTO OFICIAL: § 9.480.240 m/n.

Proponentes Cotizacisn
$ m/n.

Vicente Salvi (h) ............. .. .. .. . ..
Maney Balvi | ) .................................... 5.277.333,60
José M. Garefa ........ .. ... .. lTTITTI e Y ot 95515
José Quatela .......... .. . . . 0 [ TTTiiirrieeeeess 3 o5 aoad0
Venturino Huos. e 8"089.804,80
Nicolas Sturiale ......... .. .. . .. 77iriirrreeeseees 5 15 008
Vicente Peduzzi ... |11 TTTITTIIIIIIie 8.153.006,40
Orazzi Hnos. """""""""""""""" 5 411 oedro
Guillermo A. Rabuffetti e ..................... 43 pond0
Transporte “12 de Octubre” .. e 131480.240,*
Expreso Arabia 8. A. e 10.’13‘})(23?5(553_—

2. MOTIVO: Cpns‘truccién de un terraplén en el camino Ignacio Correas a ruta pro-
Vincial N? 36 (Costa 8ur), partidos de La Plata Yy Magdalena
EXPEDIENTE: 2.410-7.905/67. .

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 4.461.202 m/n,

Proponentes Cotizacion
$ m/n.
Amilcar Marueei .................... . ...
D’Gregorio Hnos. """""""""" 2'337.894
Nicolas Sturiale ...... 72{;{)(())32

29 DE DICIEMBRE DE 1967

MOTIVO: Pavimentacién y desagiies pluvi i
é ¢ pluviales en las avenidas C is-
tiania, partido de La Matanza, rovara v cris

EXPEDIENTE: 2.409-8.157/67.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 195.252.230 m/n.

Proponantes Cotizacién
$ m/n.
Melloni y Cfa. y Empresa Tandil .......... A et e
Cid de la Paz - Luini 8. A, .....,..... ... . 00 fgég%ig
Marietti y Cfa. y C. 0. D. L S. A, ... 0 238.988 520
Ohen Obras Hidraulicas S. A. ..................... 000" 228.768.026




CONTRATOS FIRMADOS POR D.V.B.A.

MESES DE JULIO A DICIEMBRE DE 1967

OBRA

partid>

Mon.o
contrato
m$n.

Contratista

Fecha

Reconstruccién de alcantarillas
aporticadas de H? A? en camino
Arditi-Costa Sur (111-65-7) Tra
mo ll.

Reconstruccién de alcantarillas
aporticadas en camino General
paz (Ranchos) villanueva (l11-

P-29). General Paz

Provisién e instalacién de agua-
das en la ruta provincial 65.

Ejecucién de obras basicas y pa-
vimento en el tramo Cementerio-
La Movediza del camino Balcar-
ce-Cerro La Movediza.

. Construceién de un puente sobre

el Canal 16 en el camino Ruta 205
a San Enrique.

. Construccién del puente Silva so-

bre el arroyo Chapaleofi en el
camino Rauch-Cachari-ruta pro-

Magdalena Antonino Russo 2.763.330

Hamleto C.
Perroncini 4.545.200
Caseros
y Guaminf Rubén
S. Manghera 5.269.814
Balcarce Schuett ¥ Matta
Constr. y Pavim.
S. A. 9.675.552
Gral. Alvear E.C.E. C.
Soc. en Com.
por Acciones 6.693.234
Rauch José B. Zago 7.670.791

vincial 50.

. Construccién de un puente sobre

el arroyo Chapaleofa en el ca-
mino Tandil-Azul-Ruta 226.

. Construccién del camino R. P. 86

tramo General Lamadrid-R. ' P. 76
acceso a General Lamadrid.

Tandil Aldo E. Orazzi
y Luis 8. Pagella 15.938.925

General

Lamadrid Vicente Selim 30.654.818

5-7-67

11-7-67

3-8-67

11-8-67

14-8-67

21-8-67

23-8-67

4-9-67

CoNTRATCS FIRMADOS POR LA D.V.B.A.

9. Reparacién del caminc Ruta Pro-

vincial 51-8an Nicolds-Bahia Blan-
ca. Tramo Saladillo-Veinticinco

— T

de Mayo. Saladillo ¥
Veintieinco
de Mayo Survial
Soc. en Com,
por Acciones 20.085
10. Construccién del puente Wasser- T W
man sobre arroyo Jabali en su
cruce con el camino Juan B. Ca-
sas-San Blas. Carmen de
Patagones Alberto Vazquez 31.499.634 22-9-67
11. Conservacién del camino Ruta
Provincial 30-Necochea-Rojas, tra-
mo Chacabuco-Rojas (R. N. 191
a R. N. 188). Chacabuco
y Rojas Miguel
A. Lombardo 32.971.750 20-10-67
12, Reparacién de las calles Sargen-
t ,
o Ponce y Debenedetti. Avellaneda Compafifa General
de Pavimentacién
S. A, 5.698.000 8-11-67
13. Construccién de un puente sobre
arroyo El Zorro en el cruce de
lo i
s caminos Newton-Casalins. Pila Angel C. Rizzi 13.002.522 20-12-67
ADQUISICIONES CONTRATADAS POR LA DIRECCION
OBRA Yo
Contratista con::a:o Fecha
m$n.
14. Provisién de 123.000 bolsas de
cemento.
(] Loma Negra, Compaiifa
Industrial Argentina S. A. 51.620.800 13-12-67
15. Adquisicién de 40 Rastrojeros
Diesel NP-66.
Direccién Nacional
de Fabricaciones
¢ Investigaciones
Aeronduticas'
(DINFIA) 37.800.000 28-12-67

SECCI6N CONTRATOS, enero 5 de 1967.




OBRAS DE VIALIDAD NACIONAL EN LA PROVINCIA

MESES DE AGOSTO, SETIEMBRE, OCTUBRE Y NOVIEMBRE DE 1967

PROYECTOS Y PRESUPUESTOS

Exp. 89-199-1967. Conservacién Red Nacional.
Ruta N© 227. 199 Distrito (Bahlia Blanca). Tra-
mo Necochea-Loberia. Seccién Quequén-Lobe-
ria. Sellado bituminoso en tramo deteriorado.
Se aprueba el proyecto y presupuesto de pe-
sos 19.300.000 "y y se autoriza el correspon-
diente llamado a licitacién publica.

Exp. 2.164-L-1967 y agreg. Conservacién Red
Nacional. Sefialamiento horizontal con pintura
termopldstica amarilla y blanca en Rutas na-
meros 2, 3, 7, 8, 195, 197, 201 y 202. Camino
de Cintura C® Morén-Campo de Mayo-C? Palo-
mar-Haedo y Autopista de Ezeiza. Se aprueba
el proyecto y presupuesto de $ 96.596.950 Mg
y se autoriza el llamado a licitacién publica.

Exp. 2.329-L-1967. Ruta 7. Tramo O’Higgins-
Junin. Provisién y colocacién de mezclas as-
falticas en caliente en baches y depresiones
y enrases. Se aprueba el proyecto y Dresu-
puesto de $ 101.500.000™/ y se autoriza el
llamado a licitacién piblica.

Exp. 5.275-19-1967. Ruta 205. Tramo Echeve-
rria-Cafiuelas. Seccién km 27,27-km 64 y Em-
palme Ruta 205 Autopista de Ezeiza. Mejora
progresiva. Construceién de carpeta tipo con-
creto asfaltico. Se aprueba el proyecto y pre-
supuesto de § 107.306.208 ™/ y se autoriza el
correspondiente llamado a licitacién pihblica.

Exp. 5:392-19-1967. Ruta 210. Tramo Témper-
ley-Longchamps. Seccién km 20,500-km 30,600
y San Vicente-Brandsen, Secci6n km 52,080-
km 69,760. Ejecucién de carpeta tipo concreto
asfaltico. Mejora progresiva. Se aprueba el
proyecto y presupuesto de $ 60.985.831 M7 y se
autoriza el llamado a licitacién piblica,

Exp. 5.526-19-1967 y agreg. Ruta 7. Tramo
Capital Federal-Merlo. Secci6n Primera, ave-
nida General Paz-Arroyo Morén. Remodelacién
de calzada existente. Se aprueba el proyecto
y presupuesto de $ 82.250.000 ™7 y se autoriza
el llamado a licitacién privada.

Exp. 5.908-19-1967. Ruta 218. Tramo La Pla-
ta-San Miguel del Monte. Beccién km 12,4-
km 25,6. Ejecucién de ensanche de alcantari-
llas. Se aprueba el proyecto y presupuesto de
$ 8.189.096 ™/ y se autoriza el correspondiente
llamado a licitacién publica.

Exp. 6.668-19-1967 y agreg. Ruta N¢ 3. Tra-
mo Avda. Gral. Paz-San Justo. Secci6én Avda.
Gral. Paz-Av. Gral. San Martin. Ejecucién de
ensanche y repavimentacién de calzada exis
tente y desagiies. Se aprueba el proyecto y
presupuesto de $ 166.438.7564 %7 y se autoriza
el correspondiente llamado a licitacién pu-
blica.

Exp. 6.872-199-1967. Ruta 35. Tramo Nueva
Roma-San German. Seccién km 38-km 81. Ba-
cheo bituminoso y tratamiento tipo sellado en
tramo deteriorado. Se aprueba el proyecto y
presupuesto de $ 23.420.000 ™y vy se autoriza
el correspondiente llamado a licitacién pu-
blica.

Exp. 7.374-19-1967 y agreag. Camino de Cin-
tura. Tramo San lIsidro-José Ledn Suérez. Sec-
ci6én avenida Sir A. Fleming-Blanco Encalada.
Ejecucién de ensanche de calzada, pavimento
bituminoso tipo concreto asféltico y desagiies.
Se aprueba el proyecto y presupuesto de pe-
sos 66.454.343 M7 y se autoriza el correspon-
diente llamado a licitacién publica.

Exp. 7.969-19-1967, Ruta 8. Tramo Campo de
Mayo-Pilar. Seccién Ruta 197-Pilar. Reacondi-
cionamiento de obra bésica. Se aprueba el
proyecto y presupuesto de $ 88.613.9407; ¥
se autoriza el correspondiente llamado a lici-
tacion publica.

Exp. 9.278-19-1967. Ruta 5. Tramo Pehuajé-
Trenque Lauquen. Secci6én km 396,200-km 421
y km 446-km 480. Tratamiento bituminoso
simple. Se aprueba el proyecto y presupuesto
de $ 30.800.000™; y se autoriza el llamado
a licitacién privada.

“Exp. 0.337-19-1967. Ruta -200. Tramo Las He-
ras-Navarro. Ejecuci6én de construccién de des-
agilies. Se aprueba el proyecto y presupuesto
de $ 31.291.598 m»/ y se autoriza el llamado a
licitacién publica.

Exp. 9.358-L-1967. Ruta 205. Tramo Echeve-
rria-Cafiuelas. Seccién km 27,7-km 64. Alteo
y reparacién de banquinas. Se aprueba el pro-
yecto y presupuesto de $ 33.610.000. Se auto-
riza el llamado a licitacién privada.

Exp. 9.562-19-1967. Ruta N® 9. Tramo km 77-
km 127. Ejecucién de repavimentacién. Se
aprueba el proyecto y presupuesto de Dpe-
sos 768.451.725 My y se autoriza el correspon-
diente llamado a licitacién publica.
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Exp. 9.563-19-1967. Ruta N 9. Tramo km 127-
km 177. Ejecucién de repavimentacién. Se
aprueba el proyecto y presupuesto por la su-
ma de $ 781.237.625 Wy y se autoriza el corres-
pondiente llamado a licitacién piblica.

Exp. 9.564-19-1967. Ruta N? 9. Tramo km 177-
km 227. Ejecucién de repavimentacién. Se
aprueha el proyecto y presupuesto por la su-
ma de $ 786.950.878 M/ y se autoriza el corres-
pondiente llamado a licitacién piblica.

Exp. 9.581-19-1967. Ruta N? 2. Tramo Capital
Federal-Mar del Plata. kn1 24-km 404. Restau-
racién y conservacién., Se aprueba el nuevo
proyecto y presupunesto de § 621.000.000 M/,

Exp. 9.681-19-1967. Ruta 7. Tramo Chacabuco-
Junin. Seccién km 198,8-km 218. Ejecucién de
tratamiento superficial bituminoso tipo sim-
ple. Se aprueba el proyecto y presupuesto de
$ 8.077.000' y se autoriza el llamado a licita-
ci6én privada.

Exp. 9.683-19-1967. Ruta 226. Tramo Puerta
del Abra-Santa Isabel. Seccién km 49-km 104.
Tratamiento superficial bituminoso tipo sim-
ple. Se aprueba el proyecto y presunuesto de
$ 19.798.000.

Exp. 9.684-19-1¢67. Ruta 226. Tramo Tan-
dil-Azul. Seccién km 190-km 219. Tratamiento
bituminoso superficial tipo siinple. Se aprueba
el proyecto y presupuesto de $ 11.253.000 m/n
y se autoriza el llamado a licitaeién privada.

Exp. 9.881-19-1967. Ruta 7. Tramo San An-
drés de Giles-Carmen de Areco. Seccién km
125-km 137. Construccién de carpeta de desgas-
te ccn mezcla tipo concreto asfiltico. Se aprue-
ba el proyecto y presupuesto de $ 40.437.000
moneda nacional y se autoriza el llamado a
licitacién privada.

Exp. 9.951-19-1967. Ruta 200. Tramo Las
Heras-Navarro. Seccién km 67,850-km 99,000.
Ejecucién de mejora progresiva. Se aprueba el
proyecto y presupuesto de § 119.769.191 m/n vy
se autoriza el llamado a licitacién piublica.

Exp. 9.994-199-1967. Ruta N? 3. Tramo
Bahia Blanca-Ombucta. Seccién km 696-km 732.
Reparacién de depresiones y baches con ma-
terial premezclado y tratamiento bituminoso
tipo simple. Se aprueba el proyecto y presu-
puesto de $ 20.344.000 m/n y se autoriza el lla-
mado a licitacién privada.

Exp. 10.051-19-1967. Ruta 5. Tramo Lujan-
Mercedes. Ejecucién de ensanche y repavimen-
tacién. Se aprueba el proyecto y presupuesto
de $ 747.037.541 m/n y se autoriza el corres-
pondiente llamado a licitacién publica.

Exp. 11.304-192-1967. Ruta N? 3. Tramo
Tres Arroyos-lrene. Seccién km 495,300-km
537,000. Repavimentacién y ensanche de pavi-
mento. Se aprueba el proyecto y presupuesto

de § 642.996.131 m/n y se autoriza el llamado
a licitacién piblica.

Exp. 11.305-199-1967. Ruta N9 3. Tramo
I_rene-coronel Dorrego. Seccién km 537,000-km
593,064. Ensanche ¥ repavimentacién de pavi-
mento existente. Se aprueba el proyecto y pre-
supuesto de § 993.349.056 m/n y se autoriza el
llamado a licitacién priblica.

Exp. 11.308-199-1967. Ruta N9 3. Tramo
Coronel Dorrego-Bajo Hondo. Seccién Coronel
Dorrego-Sauce Grande. Ensanche ¥y reconstruc-
cién de pavimento existente. Se aprueba el
proyecto y presupuesto de $ 617.580.872 m/n y
se autoriza el lamado a licitacién publica.

Exp. 11.847-199-1967. Ruta N? 3, Tramo
Juédrez-Tres Arroyos. Seccién km 431-kilémetro
495,300. Reacondicionamiento de obra basica y
repavimentacién. Se aprueba el proyecto ¥
presupuesto de § 1.697.511 080 m/n y se auto-
riza el llamado a licitacién piblica.

Exp. 10.902-19-1967. Ruta N? 3. Tramo Ca-
chari-Azul. Seccién 279-Empalme Ruta 226. En-
sanche de obras bhésicas y repavimentacién.
Se aprueba el provecto y presupuesto de pe-
scs 627.953.078 m/n y se autoriza el corres-
pondiente llamado a licitacién publica.

Exp. 12.009 - 19-1965. Ruta s/N?. Camino de
unién entre el Aeropuerto Nacional de Ezeiza
y Fabrica de Uranio Metédlico. Ejecucién de
mejora progresiva. Se aprueba el nuevo pro-
vecto y presupuesto de $ 17.409.016 m/n y se
autoriza el correspondiente llamado a licitacién
publica.

LICITACIONES

Agosto 23, 15 h. Ruta 35. Tramo San Ger-
man-Meridiano V9 (Ob. b4s. y trat. bit. superf.
tipo triple), $ 358.205.257 m/n.

Agosto 25, 15 h. Ruta 2. Tramo Capital Fe-
deral-Mar del Plata. Sec. km 24-km 404 (res-
tauracién), $§ 300.363.838 m/n.

Agosto 29, 16 h. Construc. de una rotonda y
la repavimentacidon con H? A? en la intersec-
cién a nivel de las rutas 226 y 2, en el tramo
Mar del Plata-Puerta del Abra, de la Ruta 226,
$ 22.808.935 m/n.

Agosto 30, 15 h. Ruta 205. Tramo Echeverria-
Cafnuelas (km 27,7-km 64) y Emp. Ruta 205-
Autopista Ezeiza (const. carpeta tipo concreto
asfaltico sobre pavimentos existentes) pe-
sos 85.284.960 m/n.

Agosto 31, 15 h. Ensanche de puentes exis-
tentes en los tramos Judrez-Tres Arroyos; Tres

Arroyos-Irene y Coronel Dorrego-Bajo Hondo;
$ 19.931.290 m/n,

Setiembre 14.15 h. Ensanche de calzada, re-
pavimentacién; elevacién de alcantarillas y
construccién de un puente sobre la Laguna
Las Perdices en la Sec. km 63-km 128 del tra-
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mo San Justo-Las Flores de la Ruta N© 3;
§ 1.005.581.442 m/n.

Setiembre 20, 15 h. Ruta 210. Tramo Tem-
perley-Longchamps. (Sec. km 20,500-km 30,500)
v San Vicente-Brandsen (Sec. km 52,080-km
69,760). Mejora progresiva. $ 48.388.410 m/n.

Setiembre 25, 15 h. Ensanche de 8 alcanta-
rillas en la Seccién km 12,4-km 25,6 del tramo
L.a Plata-San Miguel del Monte en la Ruta 215.
$ 6.151.520 m/n.

Setiembre 28, 15 h. Ruta 2. Tramo Capital
Federal-Mar del Plata (Sec. km 24-km 404).
Restauracién., $ 300.363.838 m/n.

Setiembre 29, 15 h. Ruta s/N? Camino de
unioén entre el Aeropuerto Nacional de Ezeiza
y Fébrica de Uranio Metalico (mejora progre-
siva). § 13.527.634 m/n.

Octubre 2, 15 h, Ejecucidn de desagiies en el
tramo Gutiérrez-LLa Plata, de la Ruta N° 1.
Segundo llamado $ 6.254.760 m/n.

Octubre 6, 15 h. Ensanche y repavimenta-
cién de calzada existente v desagiies pluviales
en la Sec. Avda. General Paz-Avda. San Martin
del tramo Avda. General Paz-San Justo en la
Ruta N© 3. $ 120.176.909 m/n.

Octubre 9, 1530 h. Ruta 9. Tramo km 77-
km 127 (repavimentacién). $ 664.740.690 m/n.

Octubre 9, 15.30 h. Ruta 9. Tramo km 127-
km 177 (repavimentacién). $§ 675.858.690 m/n.

Octubre 9, 15.30 h. Ruta 9. Tramo km 177-
km 227 (repavimentacién). $ 680.826.550 m/n.

Octubre 11, 15.30 h. Ruta 8. Tramo Campo
de Mayo-Pilar. Sec. Ruta 197-Pilar. Reacondi-
cionamiento de obra bésica. $ 69.738.990 m/n.

Octubre 17, 15 h. Camino de Cintura. Tramo
San lIsidro-José Ledén Sufrez. Sec. Avda., Sir
A. Fleming-Blanco Encalada. Ejecucién de en-
sanche de calzada, pavimento bituminoso tipo
concreto asfdltico y desagiies, $ 53.004.136 m/n.

Octubre 30, 15 h. Senalamiento horizontal
con material termoplastice reflectante. Rutas
2, 3, 7, 8, 197, 201, 202. Camino de Cintura-
Camino Morén y Campo de Mayo-Camino Pa-
lomar-Haedo y Autopista a Ezeiza. $ 83.696.000
moneda nacional.

Noviembre 3, 15.30 h. Ruta 200. Tramo Las
Heras-Navarro. Sec. km 67,850-km 99,00 (Eje-
cucién de mejora progresiva). $ 95.095.420
moneda nacional.

Noviembre 6, 16.30 h. Ruta 200. Tramo Las
Heras-Navarro. (Desagiies). $ 24.872.950 m/n.

Noviembre 8, 15.30 h. Ruta 5. Tramo Lujan-
Mercedes. (Ejecucion de ensanche y repavi-
mentacién). § 550.694.801 m/n.

Noviembre 8, 15 h. Ruta 227, Tramo Neco-
chea-Loberia. Seccién Quequén-Loberfa, (Sella-

do bhituminoso en tramo deteriorado). pe-
sos 16.426.650 m/n.

Noviembre 13, 15 h. Ruta 7. Tramo O’Hig-
gins-Junin. Sec. km 230-km 258,2. (Ensanche
y repavimentaciéon). $ 655.197.518 m/n.

Noviembre 13, 15.30 h. Ruta 7. Tramo Lujan-
San Andrés de Giles. Secec. km 66-km 105,150,
(Ejec. de ensanche y repavimentac.). Pe-
sos 715.034.417 m/n.

Noviembre 23, .15 h. Ruta 3. Tramo Cachari-
Azul. Seccién km 279, Empalme Ruta 223. (En-
sanche obras bdsicas y repavimentacién). Pe-
scs 463.550.546 m/n.

Noviembre 28, 156 h. Ruta 3. Tramo Tren
Arrcycs-irene. Seccién km 495,300-km 537,000,
(Repavimentacién y ensanche de pavimento).
$ 473.960.125 m/n.

Noviembre 29, 15 h. Ruta 3. Tramo lrene-
Ceronel Dorrego. Seccién km 537,00-km 593,064,
(Ensanche y repavimentacion de pavimento
existente). § 732.961.958 m/n.

Noviembre 30, 15 h. Ruta 3. Tramo Coronel
Dorrego-Bajo Hondo. Seccién Coronel Dorrego-
sauce Grande (km 593,064-km 633,500). Ensan-
che y reconstruccién de pavimento existente.
$ 455.134.164 m/n.

ADJUDICACIONES

Exp. 5.275-19-1967. Ruta 205. Tramo Echeve-
rria-Canuelas. Seccién km 27,7-km 64 y em-
ralme Ruta 205-Autopista de Ezeiza. Mejora
progresiva. Se aprueba el resultado de la lici-
tacién publica y se adjudica a la firma Ma-
rengo S. A, 1. C. I. y F.,, la ejecucién de los
trabajos por la suma de § 87.976.319 M/,

Exp. 5.392-19-1967. Ruta N? 210. Tramo Tém-
perley - Longchamps. Seccién km 20,500-
km 30,500 y tramo San Vicente-Brandsen. Sec-
ciéon km 52,080-km 69,760. Se aprueba el resul-
tado de la licitacion publica y se adjudica a
la firma Marengo S. A. por la suma total de
$ 51.386.575 mq.

Exp. 5.526-19-1967 y agreg. Ruta 7. Tramo
Capital Federai-Merlo. Seccién Primera (ave-
nida Gral. Paz-Arroyo Morén). Remodelacién
de calzada existente. Se aprueba el resultado
de la licitacién y se adjudica a la firma Pa-
nedile Argentina S, A. D, O. F. 1. por la suma
de § 87.965.036 ™/,

Exp. 6.872-199-1967. Ruta 35. Tramc Nueva
Roma-San German. Seccién km 38-km 81. Ba-
cheo bituminoso y tratamiento tipo sellado. Se
aprueba el resultado de la licitacién privada
de que se trata y se adjudica a la firma Pao-
I‘ni Hnos. por § 21.277.000 m;.
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Exp. 10.851-19-1966.. Ruta N¢ 1, Tramo Gu-
tiérrez-La Plata. Ejecucion. de desagiies. Se
aprueba el resultado de la licitacién pablica 'y
se adjudica a la firma Alejandro Muriel por
la suma total de § 10.389,331 o

Exp. 12.009-19-1965. Ruta sin nomero. Camino
de unidén entre. Aerédromo Nacional de Ezeiza
y Fébrica de Uranio Metilico. Ejecucién de
mejora progresiva. Se aprueba el resultado de

la licitacién privada y se adjudica a la firma .

Paolini Hnos., la ejecucién de los trabajos
por el importe de § 14.291.125 m7,

Exp. 3.308-19-1967. Ruta 2. Tramo Dolores-
Mar del Plata. Seccién km 230-232; 280-288,5;
295-305 y 399-404. Enrase con concreto asf4l-
tico. Se aprueba el resultado de la licitacién
y se adjudica a la firma S. Y. C. I. C. S. A..
por un importe de $ 66.050.499 me.

Exp. 4.269-199-1967. Ruta N? 35. Tramo San
Germéan-Meridiano V9. Se aprueba el resultado
de la licitacién pilblica y se adjudica a la
firma Crivelli, Cuenya y Goicoa Construccio-
nes 8. A, I, C, F. e T, por la suma de pe-
sos 348.383.165 m;.

Exp. 4.307-19-1967. Ruta 226. Tramo Mar del
Plata-Puerta del Abra. Inicrseccién con Ruta 2
(Rotonda de acceso a Mar del Plata). Cons-
truccién rotonda y repavimentacién. Se aprue-
ba el resultado de la licitacién publica v se
adjudica a la firma Industria Argentina de
Construcciones y Urbanizaciones S. A., la eje-
cucién de los trabajos por la suma de pe-
sos 32.071.335 ™y, -

Exp. 4.445-199-1967. Ruta N? 3, Tramos Jui-
rez:-Tres Arroyos-lrene y Corone! Dorrego-Bajo
Hondo. Ensanche de cuatro puentes existentes.
Se mprueba el resultado de la licitacién Pl
blica y se adjudica a la firma Ingeniero Vic-
tor A. Rajil, por la suma de $ 27.111.695 me.

Exp. 2.221-199-1967. Base Aeronaval Coman-
dante Espora. Camino de Acceso desde Ru-
ta 252 y playa de estacionamiento. Ejecucién
de obras basicas, calzada de hormigén armado
¥ playas de estacionamiento. Se aprueba el
resultado de la licitacién piblica de que se trata
¥ se adjudica a la firma Rafael Reinaldo Oli-
ver y Aquilino Justo Martinez. en §45.906.424
moneda nacional.

Exp. 2.542-199-1967. Ruta N° 22. Tramos Ni-
colas Levalle-Limite con La Pampa (km 752-
kilometro 794) y con Rio Negro (km 794-
km 858). Sellado bituminecso en tramos muy
deteriorados incluido el bachea previo. Se
aprueba el resultado de la licitacién privada
Y se adjudica a la firma Vialco S. A, por la
suma de $ 32.096.961 ms.

Exp. 2.545-V.1967. Ruta 3. Tramo 'D'orrego-
Bajo Hondo. Seccién km 580 km 660. Repara-
ciones de depresiones, reconstruccién de bor-
des y carpeta de enrase con mezcla concreto
asfaltico. Se aprueba el resultado de Ia lici-
tacién y se adjudica a la tirma Perales, Aguiar
¥ Cis. 8. R. L., 1a ejecucién de los trabajos
por un importe de $ 152.774.200 45

Exp. 2.824-19-1967. Ruta N? 3. Tramo San
Justo-Las Flores. Secciébn km 63-km 128 y
buente sobre La Laguna-Las. Perdices. Ejecu-
cién de ensanche ¥ repavimentacién de cami-
no existente. Elevacién de alcantarillas y cons-
truceién de puente de bormigén armado. Se
aprueba e_l resultado de la licitacién plblica
Yy se adjudica a la firma Empresa Argentina
de Construcciones Publicas §. A, 0. L y F
por.]a suma de § 999.955.757 L4

RECEPCIGN DE OBRAS

Exp. 3.720-C-1967 Y agredg. Ruta 5. Tramo
Mercedes-Suipacha. Contratista Herminio Bal-
zano. Se aprueban las actas de recepciones
provisional y definitiva.

Exp. 6.219-C-1967 y agreg. Ruta 3. Tramo
Teniente Origone-H. Ascasubi. Seccién km 757-
km 794 y tramo Ombucta-Teniente Origone.
Seccién km 732-km 757, Contratista Roberto 8.
J. Servente Ing? Civil y Graico S. A. C. Lk
Se aprueba el acta de recepcién provisional,

Exp. 6.739-C-1967. Ruta 226. Tramo Olava-
rria-Bolivar. Seccién Estancia La Rosa-Blanca
Grande. Contratista Graico S. R. L. Se aprue-
ba el acta de recepci6n definitiva.

Exp. 8.004-C-1967. Ruta 3. Tramo Juirez-Tres
Arroyos. Seccién km 402-km 431. Desagiies.
Contratista La Vial Hidraulica S.'A. Se aprue-
ba la recepcién provisional.

Exp. 8.402-C-1967 y agreg. Ruta N? 33. Tra-
mo Bahia Blanca-La Viticola. Seccién km 4.
km 28. Ruta 249. Tranio " Empalme Ruta 3-
Arroyo Pareja; Ruta 252, Tramo Empalme Ru-
ta 3-Grunbein. km 677-km 683. Contratista
Decavial 8. A. I. C. A. O. 8Se aprueba el acta
de recepcién provisional,

Exp. 11.211-C-1967. Ruta N? 2. Tramo Las
Armas-Coronel Vidal. Seccién km 300 a kil6-
metro 334, Puente sobre arroyo La Invernada
Y accesos. Contratista J. J. Llapur 8. A, F. L
C. F. I. C. Se aprueba el acta de recepcion
definitiva.

Exp. 12.146-C-1965 y agreg. Ruta 3. Tramo
Chillar-Judrez. Contratista Meriano A. Berta-
relli 8. A. Se aprueban Ias actas de recepcién
provisional y definitiva.




CONTRIBUCION DE MEJORAS

NUEVOS CAMINOS AL COBRO

CIRCULAR N©¢ 2 DE LA DIRECCION DE RECAUDACION

CAMINO: RUTA NACIONAL 226, TRAMO OLAVARRIA-BOLIVAR.
PARTIDO DE BOLIVAR

EMPADRONAMIENTO aprobado por la Direccién de Vialidad el 7-XII-967. Expedien-
te 2.410-9.967/967.

RESOLUCION 5.254. Se aprueba el padrén de propiedades afectadas al pago, con 1.167
cuentas corrientes, por un monto total de § 83.831.927.

PAGO: Primera cuota, iniciacién el 19-1-968 con vencimiento el 30-VI-368, y cuotas
sucesivas semestrales los dias 31-XII y 30-VI de cada afio hasta la extincion.

CANCELACION: Con el 10 9% de descuento, desde el 1°-I-968 hasta el 30-VI-968.

CAMINO: RUTA PROVINCIAL 65, TRAMO NUEVE DE JULIO-BOLIVAR.
PARTIDO DE BOLIVAR

EMPADRONAMIENTO aprobado por la Direccién de Vialidad el 27-XI11-967. Expedien-
te 2.410-10.728/967.

RESOLUCION 5.485. Se aprueba el padrén de propiedades afectadas al pago, con 688
cuentas corrientes, por un monto total de $ 58.655.393.

PAGO: Primera cuota, iniciacién el 1°9-1-968 con vencimiento el 30-VI-968, y cuotas suce-
sivas semestrales los dias 31-XII y 30-VI de cada afio hasta la extincién.

CANCELACION: Con el 10 9 de descuento, desde el 19-1-968 hasta el 30-VI-968.

CAMINO: RUTA PROVINCIAL 73, TRAMO R. P. 86-R. P. 85.
PARTIDO DE CORONEL SUAREZ

EMPADRONAMIENTO aprobado por la Direccién de Vialidad el 28-XII-967. Expedien-
te 2.410-10.731/967.

RESOLUCION 5.501. Se aprueba el padrén de propiedades afectadas al pago, con 184
cuentas corrientes, con un monto total de $ 50.367.154.

PAGO: Primera cuota, iniciacién el 19-1-968 con vencimiento el 30-VI-968, y cuotas
sucesivas semestrales los dias 31-XII y 3J-VI de cada aflo hasta la extincién.

CANCELACION: Con el 10 9% de descuento, desde el 19-1-968 hasta el 30-VI-968.

CAMINO: RUTAS PROVINCIALES 76, TRAMO R. P. 86-R. P. 85, y 86,
TRAMO LAPRIDA-LAMADRID. PARTIDO DE GENERAL LAMADRID

EMPADRONAMIENTO aprobado por la Direccién de Vialidad el 28-VIII-967. Expedien-
te 2.410-7.208/967.

RESOLUCION 3.529. Se aprueba el padrén de propiedades afectadas al pago, con 1.531
cuentas corrientes, con un monto total de $ 183.581.825.

PAGO: Primera cuota, iniciacién el 19-1-968 con vencimiento el 30-VI-968, y cuotas
sucesivas semestrales los dfas 31-XII y 30-VI de cada afio hasta la extencidn.

CANCELACION: Con el 10 9, de descuento, desde el 19-1-968 hasta el 30-VI-968.

CONTRIBUCION bpE MEJORAS

CAMINO: RUTA PROVINCIAL 74, TRAMO GENERAL MADARIAGA-PINAMAR.
PARTIDO DE GENERAL MADARIAGA

EMPADRONAMIENTO aprobado por la Direccion de Vialidad el 3-1-968. Expedien-
te 2.410-11.076/967.

RESOLUCION 33. Se aprueba el padrén de propiedades afectadas al pago, con 439
cuentas corrientes, con un monto total de § 64.249.488.

PAGO: Primera cuota, iniciacién el 19-1-968 con vencimiento e} 30-VI-968, y cuotas
sucesivas semestrales los dfas 31-XII y 30-VI de cada afio hasta la. extincién.

CANCELACION: Con el 10 % de descuento, desde el 10-I-968 hasta el 30-VI-968.

CAMINO: RUTA PROVINCIAL 10 (CALLE 66 ENTRE 173 Y 197).
PARTIDO DE LA PLATA

EMPADRONAMIENTO aprobado por la Direccién de Vialidad el 4-1-968. Expedien-
te 2.410-11.072/967.

RESOLUCION 53. Se aprueba el padrén de propiedades afectadas al pago, con 192
cuentas corrientes, por un monto total de $ 3.915.872.

PAGO: Primera cuota, iniciacién el 19-1-968 con vencimiento el 30-VI-968, y cuotas
sucesivas semestrales los dias 31-XII y 30-VI de cada afio hasta la extincién.

CANCELACION: Con el 109, de descuento, desde el 1°-1-968 hasta el 30-VI-968.

CAMINO: RUTA PROVINCIAL 86, TRAMO LAPRIDA-GENERAL LAMADRID
Y ACCESOS. PARTIDO DE LAPRIDA

EMPADRONAMIENTO aprobada por la Direccién de Vialidad el 18-IX-967. Expedien-
te 2.410-7.707/967.

RESOLUCION 3.871. Se aprueba el padrén de propiedades afectadas al pago, con 638
cuentas corrientes por un monto total de $ 31.843.064.

PAGO: Primera cuota, iniciacién el 19-1.968 con vencimiento el 30-VI-968, y cuotas
sucesivas semestrales los dias 31-XII y 30-VI de cada afio hasta la extincién.

CANCELACION: Con el 10 % de descuento, desde el 19-I-968 hasta el 30-VI-968.

CAMINO: RUTA PROVINCIAL 65, TRAMO NUEVE DE JULIO-BOLIVAR.
PARTIDO DE NUEVE DE JULIO

EMPADRONAMIENTO aprobado por la Direccién de Vialidad el 28-XII-967. Expedien-
te 2.410-10.729/967.

RESOLUCION 5.493. Se aprueba el padrén de propiedades afectadas al pago, con 1.027
cuentas corrientes y un monto total de § 81.367.877.

PAGO: Primera cuota, iniciacién el 19-1-968 con vencimiento el 30-VI-968, y cuotas
sucesivas semestrales los dfas 31-XII y 30-VI de cada ajfio hasta la extincién.

CANCELACION: Con el 10 9% de descuento, desde el 19-1-968 hasta el 30-VI-968.
CAMINO: RUTA NACIONAL 226, TRAMO OLAVARRIA-BOLIVAR.

PARTIDO DE TAPALQUE

EMPADRONAMIENTO aprobado por la Direccién de Vialidad el 19-XI1-967. Expedien-
te 2.410-9.966/967.
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RESOLUCION 5.140. Se aprueba el padrén de propiedades afectadas al pago, con 61
cuentas corrientes y un monto total de § 18.488.557.

PAGO: Primera cuota, iniciacién el 19-I-968 con vencimiento el 30-VI-968, y cuotas

sucesivas semestrales los dfas 31-XII y 30-VI de cada ajfio hasta su extincién.

CANCELACION: Con el 10 9% de descuento, desde el 1°-1-968 hasta el 3J-VI-968.

CAMINO: RUTA NACIONAL 226, TRAMO OLAVARRIA-BOLIVAR.
PARTIDO DE OLAVARRIA

EMPADRONAMIENTO aprobado por la Direccién de Vialidad el 5-XII-967. Expedien-
te 2.410-9.972/967.

RESOLUCION 5.207. Se aprueba el padrén de propiedades afectadas al pago, con 940
cuentas corrientas y un monto total de $ 219.957.897.

PAGO: Primera cuota, iniciacién el 1¢-I-968 con vencimiento el 30-VI-968, y .cuo.tas
sucesivas semestrales los dias 31-XII y 3)-VI de cada aflo hasta su extincién.

CONCELACION: Con el 10 9% de descuento, desde el 19-1-968 hasta el 30-VI-968.

CAMINO: RUTA PROVINCIAL 65, TRAMO NUEVE DE JULIO-BOLIVAR.
PARTIDO DE VEINTICINCO DE MAYO

EMPADRONAMIENTO aprobado por la Direccién de Vialidad el 27-XII-967. Expedien-
te 2.410-10.727/967.

RESOLUCION 5.490, Se aprueba el padrén de propiedades afectadas al pago, con 18
cuentas corrientes y un monto total de $ 2.087.822.

PAGO: Primera cuota, iniciacién el 19-1-958 con vencimiento el 30-VI-968, y cuqtas
sucesivas semestrales los dias 31-XII y 30-VI de cada afio hasta la extincién.

CANCELACION: Con el 10 % de descuento, desde el 19-I-968 hasta el 30-VI-968.
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—Estudio de un suelo caracteristico de sub-
suelo BR, 2 - SC. I1I-C-300,

—Estudio para determinar la correlacién entre
los ensayos de compresién diametral y del
cohesfmetro. VIII-A:158.
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—Evaluacién de las caracteristicas del trén-
sito en una carretera brasilefia teniendo en
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tamiento de peliculas de pinturas y barnices.
Pub. 109. VIII-A-16J.

LEONHARDT, Fritz — Sobre el arte de armar
estructuras de concreto armado. II-E-222,
Mc CRACKEN, Daniel; DORN, William — Mé-
todos numéricos y programacién Fortran.

II-A-111.

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS — Co
misién Especial. Autovia La Plata-Buenos
Aires. Anteproyectos Nos. 2/6. 1V-D.101/118.

—Ley General de Expropiaciones N© 5.708. Ac-
tualizada. 1-B-1829/31.

PODER EJECUTIVO NACIONAL -— Cédigo
Civil de la Republica Argentina. Afio 196G.
1-B-1832.

Ley de Peaje N© 17.520. 1-B-1852.

SIEDEK, P.; VOSS, R. — Los estudios previos
del suelo para construcciones viales. III-C-
302 (alemén).

—Los métodos de ensayo de suelos en la cons-
truccién vial. VIII-A-161.

SOCIEDAD DE INVESTIGACION VIAL —
Proyecto, construccién y conservacién de ca-
minos. Recopilacién de disposiciones técni-
cas alemanas, 1960. VI-A-79/81 (alemén).

STATE HIGHWAY DEPARTMENT (New Me-
xico) — Informe anual del Ingeniero Jefe.
IV-J-968 (inglés).

STRASBURGER, E. — Tratado de Boténica.
XII-B-99,

TEXAS HIGHWAY DEPARTMENT — Canali-
zacién de transito. I1II-B-312. (Inglés).

—Comparacién de los métodos de ensayo de
AASHO y Texas y espscificaciones de ma-
teriales para bases flexibles. VIII-A-151.

—Comportamiento al impacto de los soportes
de seiiales. II. IV-H-57.

—Determinacién de capacidades de equipo elec-
trénico para usar en fotogrametrfa. I1I-A-127.

—Efectos del grado de humedecido previo en
agregados livianos sobre la durabilidad en

congelacién y deshielo de hormigén aliviana-
do. II-E-223.

—E]l desarrollo de un sistema automatico de
control de entradas a autopistas. IV-D-100.
—Estudio de laboratorio de las variables que
afectan la defleccibn de pavimentos. VIII-

A-152,

—Iluminacién e intersecciones para seguridad
y eficiencia vial. IV-H-58.

—Informe de evaluacién de trescientos estu-
dios de sobrante de expropiaciones. I-B-1828.

—Método de solucién de elementos finitos para
vigas-columnas linearmente elasticos. II-B-
220.

—Placas discontinuas y losas de pavimento.
I1-B-221.

—Programa de computadora para analizar la
flexién de cabezales curvos. II-A-109.

—Propiedades de deformacién por impacto en
materiales para pilotes. V-A-230.

THUL, H. — La construccién moderna de
puentes. V-A-231 (alemén).

-—Puentes carreteros de acero en la Republica
Federal. V-A-232.

—Tendencias actuales en el desarrgllo de la
construccién de puentes en hormigén pre-
tensado. V-A-233.

TRETON — Articulaciones para puentes, V-A-
234 (inglés).
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Publicaciones de la

Direccion de Vialidad

Ne 1. Parvimentacién de las rulas nacionales Nos. 33 y 226. Convenio entre Ja Direcci6n Nacional de Vialidad y
la Direccién de Vialidad de la provincia de Buenos Aires, 1957.

Neo 2. Régimen de Copa:ticipasién Vial pare las Munizipalidades. Anteproyecto, reunioncs preliminares, Decreto ley ni-
mero 17.861 y decreto reglamentario N° 21.280. 1957. 2% ed. 1966. Agotada.

Ne 3. Régimen de Coparticipacion Vial para las Municipalidades. Decreto ley N° 17.861. y decreto reglamentario ni-
mero 21.280. 1957. 2% ed. 1060. 3% ed. 1966.

N¢ 4. Clasificaciin de Materinles para subrasantes del Highway Research Board (H. R. B.), su correlacién con el valor
soporte de California & interpretacién. Dr. Celestino L. Ruiz, 1938. 2 ed. 1960,

Ne¢ 5, Estudio de la red primarig, secuindavia y total de eaminos de la provinelu de Bucnos Aires. Ing. Enrique
Humet. 1958. 2% ed. 1964,

N¢ 6. Vigas continuas con momento de inercia variable. Ing. Ladislao J. Rozycki. 1959. Agotada..

N& 7. Mesa redonda sobre el plan vial de la provineia de Buenos Aires. 1959-1963. 1959. 29 ed. 1961. Agotada.

Ne 8. Autarquia de la Direccion de Vialidad de la proivincia de Buenos Aires. Decreto ley N¢ 7.823; decreto regla-
ceentazio N 17.486. Nueva Edicién 1959, g

N#? 9. Primer Concurso de Trabajos Viales 1939, 2% ed. 1962,
Dimensionado de pavimentos flexibles de Texas y California y su comparaciin con ¢l procedimiento del C. B. R,
atitizade en la provineia de Buenos Awes, Ing. Jorge M. Lockhart.
Método para determinar la homogeneidad de la mezcla en la construccién de bases y sub-buses de suelo-cemento,
M. M. de Obras, Rodolfo A. Duarte.
El estudio de los suelos para subrasantes. Criterio adoptado por el laboratorio de la D, V. B. A, Agrim. Carlos
F. Marchetti.

Ne¢ 10, Ley de caminos, cercas y lranqueras. Nueva edicién. 1960,

No 11. Concenlrucién ervilica de “Filler’”, su origen y sig .ificado en la dosificacion de mezelas usfdlticas. Dr, Celes-

' tino L. Ruiz. 1960. 2* ed. 1966.

Ne¢ 12, Caracteriiticas fisicas de lox suelos y sux velaciones. Ing. Vi tor Carri. 1960. 22 ed. 1966.

Ne 13. Segundo conzurso de Trabajos Viales. 1960, Agotada,
Algo sobre la red vial de zegunde orden de la procincia de Buenos Aires. Ing..-Juan R. Villar.
Co:to de los usuarios de caminos en lu provincie de Buenos Aires. Ing. Ernesto F, Weber y Agrim, Car-
los A. Pefia
Método de enzaye pare obtener relaciones de hwmedad-densitad., T, Radl O. Tejo.
Rango de suficiencia para cerielerac. Ine, Ernesto F, Weber.

No 14, Normas Téenicas de la Direccién de Vialidad de ‘a provincia de Buenos Aires. 2% cd. 1961,

Ne 15. Aleantarillas Tipo. Departamento Es(udios y Proyec.os, 1961. 2% ed. 1966.

No 16. Nota sobre el compoilamiento prdctico de wmateriales “subnpormales” pera bases de pavimentos. Dr. Celestino
L. Ruiz. 1961.

Ne 17. Tercer Concurso de Trabajos Viales. 1961. Agotada.
En:ayo de estabilidad mediante el penelrémelro de cono, Ing. Félix J. Lilli.
Bases de tosca: Una solucién y wn problema. Ing Rail (G, de Souza.

Hacia wna veforma suslancial del régimen de adjudiacién dc obras viales por contralo. Dr. Julio A. Migoni.

¢ Ing. Jnan R. Villar.
La influencia del agregado de cal a lus mezclus de suelo-cementn. M. M, de obras Rodolfo A. Duarte y Agrim.
Carlos I'. Marchetti.
Indices de prioridad pare la inversién de los fondos de concervacién en la ved pavimntede. Ing. Luis R. Luna,
Prediceion del trénsilo vial en la Repiblica Argentine. Ing. Erne:to F. Weber y Agrim. Juan A. Bilbao,
Aleantarillas prefabricedas. Ings. Luis R. Luna ¥y Pudre Gareia Gausi
La estabilizacion de suelos con cal en el Estado de Teves. Sus posibilidades en la p.ovincit de Buenos Aires.
Ing. IFélix J. Lilli.
¢ 18, La e:labilizacién de los suclos por medio del cemenlo, Ing. R. Pelticr. Traduc. 1962,
? 19, Consideruciones svbre la constiducion, ejecucidn, co.nportamiento y degredacidn C: las vapas de bace, por accién
del trdnsito pesado y la intemperie. Ing. J, Darrien. Traduc. 1962,
Ne¢ 20. Introduccién a la ingenieria de trdinsite. Ing. W. T. Ja-kman. Tradu-. 1962,
Ne 21. Funcion del Laborato;io de Ensayo de Materiales en loa Departamentos Viales de los Estados Unidos. Agrim.
Carlos F, Marchetti, 1962.
Ne 22, Promoeién Vial Municipel, Encucsta sobre orgenizacidn viel en las comunas. Ing. Félix E. Poggio. 1962, Agot.
Nv 23. Diseiio estructiwral de pavimentos flexibles. Ing, Idlix J, Lilli. 1562,
Ne 24. Inferprctacion osmética del hinchamiento de los suclos expansicor, Dr. Celestino L. Ruiz, 1962.
N7 25, Previsiones para la segwiidad y rapidez del trdnsilo. Ly 6.312, 1962, Agotada. Actualizada por Pub. N? 59,
Grandes rulas del Plan Yial 1959-1963. 1962. A rotada.
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Ne 27, Problewas de la adhesicidad en la téenica de los rerestimicntos carreteros. Ing. Jacques Bonitzer. 1962.
N¢ 28, Cuarteo Concurso de Trabajos Viales, 1962,
Determinacidn de los vacios de las mezelan asfdlticas en foima directa. Agrim. Pedro R. Sosa y Téc. Quim.
Norberto O, Ferrari.
Investigacidn de las desviaciones individuales enlre operadores y sw comparacien con un operudor automdtico
en las wmedidas del ensayo Marshall, Agrim. Julidn Ruiz.
Interpretacidn del ensayo ‘‘Equivalente de arena”. M. M, de Obras Rodolfo A. Duarte ¥ Agrim. Carlos F.
Marchetti,
Hormigdn pretensado. Tentetivas, recomenda~iones y aplicacion. Ing. Pedro Gareia Gausi.
El camino de lierra y <u eircunstancia bonaercnse. Ing. Juan R, Yillar,
dpuntes cobre mentenbinienlo preventivo de mdquines viales, Sres, Alberio R. Cangelosi y Pedro 8. Cuomo,
Ne 29, Segundo Simposio del Equipo Vial. 1962.
Nyv 30, Congideraciones acerca de lo reunidn internacional solve diseit st ur 15 gl A
en Ann Arbor, Michigan, EE. T'1, Dr. Celestino I.. Ruiz. ]!JGLI:TD ORI R
N¢ 31, Distribucion del drdusito. Rodolfo A, Montalve, 1963,
32, Inspeceidn de nateriales con deteelorcs electromagndtizos. Ing. Rafael 8. Blanco y Jacobo V., Dieizzen. 1963,
33. Vigas continuas con muomento de ineveia variable de seccidn a seccion del mismo tramo, Ing, Josd Pelruzzi
Ao 1963,
Ne 34, Mesa redonde sobre bunquinas., Trelajos, coeperienclas, investigueiones, 1962.

Me 5. Observaciones sobre las evigencias y contialor de lu compuctacidn de los subiasantes, Tir, O2lesting I.. Ruiz.
Afio 1963,

368. Puente arco lwmingr rigido, Ings. Cé ar J. Luizont y Adelfo A, Giacobbe. 19G3.

37. Catdlogo de la Biblioteca Téemiva Rend A. Féminis. 1963.

38, Quinto Concurso de Trabujos Vieles. 1963.
Tramos evxperimentales de Lases counstruidas con granito desintegrado. Iunzs, Félix J. Lilk ¥ Reynaldo R. Ba-
rrientos.

Sugerencias extraidaz del estudio y eomienzo de conslry
por 0 procedimiento denominade “Tabla de Valores de Precios Unilarios”. Ing. José M. Kenny.

vidn de una obre euyo lomado ¢ licitacidn fue hecho

Estudio de la corrvelacion cnlre las medids de estabilidad de suvelos finos obtenidas en los ensayos de Valor So-
porte Colifornia (C. B. R.) y peneleéii-tio de cono. Sr. Roberto T. Santdngelo.
Agrimensure viad, Métodos en relacionvmiente y planialtimetiie. Agrim. Edgardo A. Rothsche,
Costoz wniterios de lrawsporte solre enmiones. Ing. Matiax Yuffe y Agrim, Norberto Lamotta.
Bases para un proyecto de especificociones sobre wmotoniveladores, Ings, Jacobo V. Dreizzen y Rafael §. Blanco.
Influencie. de lag caracleristicas del suvelo en la dosificacién de mezelas de suelo-cemeato, Mapa tentativo de loa
porcenlujes Gptimos de cenento para ln dosificacion de mezelus de swveln-cemento en la provinein. de Buenox Ai-
res, Sres. Adolfo M. Delorenzo y Omar R. Ocampos,
Hacin un horizonle. Ing., Eduarde A. Petruc:i ¥ Sr. Carlos Novoa.
Ensayo sobre el trdnsilo de la civdad e Bahim Blanea, Sr. Juan Lis,
Obras ”l‘“-IU{Il.! por &l Sislema de Tablus, Ings. Roberto Meneses ¥y Horacio Claudio.

Ne 89, Acecesos q eentroz wrbavor, Ing. Kduardo A, Petrucei, 1964.

N¢ 40, Progromeeion de obrex y progectn: poy el wétodo P.E. R, T, “Critical Path Method”, Ing. Juan M, M. Cor-
valin. 1964, Agotada.

N¢ 41, Construceion de caminos por el sistewa de peeje. Ing. José D, Luxardo. 1964,

N©? 42, Tipos y eausas de falluz en los pavimentos de earieleras, Ing. F. N. Hveem. Tradue, 1964.

N 43, Problemas de diseiio y comportamicato de pavimentos en In srocineia de Buenos Aires. Tngs, Jorge M. Lock-
hart y Félix J, Lili. 1964,

Ne 44, Aleantarillas prefabricadas para obras de wrte tenoeces. Ings. Luis R, Luna y Pedro Gas:ia Guousi, 1964,

N¢ 45. Sexto Concurse de Trubajos Viales. 1964,
Andliciz eritico del Régimen de Copurticipacidn Viel Municipal de lao provineia de Buenos Aires, Ing, Juan R.
Villar.
Las soluciones para la veconstruccidn de los pavimentos de hormigon y ¢l problemu de lus cavgas de la e:true-
tura wvial, Ing, Luis A, Cardozo.
El uvo del amianto como “‘filler” en lax wmezelus asféllicas de tipo syperior. Tée. Quim. Norberto 0. Ferrari.
La Contribucidn de Mejorag en Ta Ley de Vialidad de la provincia de Buenos Airves. Agrim. Juan A, Urrutia.
Estudio sobre valimenca de trdasito en cuvminos de la red vial de la provineie de Buenos dires. Agrims, Juan
A. Bilbao y Emiliec Bandel
Hormigén preténzado, Algunas :ecciones lipicas de hormizon pretensedo. Irng, Pedro Carcia Gausi.
La red troncal vial de la provinecia de Buenos Aires, Agrim. Carlos D. Craig.

Ne¢ 46. Presenlacidn y comenlarios sobre los Diagramas Shell 1963 pare el diseiio de pavimentos flexilles. Dr. Celes-
lestino 1. Ruiz, 1964.

N¢ 47. Horwmigdn prelensado. Tenlaliva, recomendaciones y wplicacion. Ing. Pedro Garcia Gausi. 1964,

Ne 48. Criterio de calidad y bases pare la adquisicidn de ecales destinadas a le eorreecidn y edlabilizacion de suelos.
Ing, Félix J. Lilli. 1963,

N 49. Sobre ¢l edleulo de expesores pare refuerzo de pavimentns. Dr. Celestino L. Ruiz. 1965,

N¢ 50. Apunles sobre wmantenimiento preventive de mdquinas viales, Sres. Alberto R. Cangelosi y Pedro S, Cuomo. 1965,
N¢ 51. La wutilizacién de las arenas con liganles bituminsos. Ing. Victorie Leli. Tradue. 19635,

N¢ 52, Algunas normas para la scleecion del tipo de inlerseccidn a diferente nivel, Ing. Juan M. M, Corvalin., 1965.
N¢ 53. Il Congreso Vial Municipal. 153 ponenzias, 28 monografias, 14 peliciones, ete., discusiones. 1963.

N¢ 54. Canalizacién de intercecciones a mnivel, Ing. Juan M. M, Corvaldn. 1965,

N? 55. Interpretacidn de las fallus de las carpclas asfdllicas por reciliencia. Influencic de la fase yascora en el com-
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porlamiento bajo carga de los materiales compresibles. Dr. Celestino T.. Ruiz. 1963.
Ne 56. Séptima Concurvo de Temas Viales, 1965.
Ectudio de velovidades en caminos de la provineia de Duenos Aires. Ing. Mario J. Leiderman y Agrim. Juan A.
Bilbae.
Estudio sobre limitacién de velocidad en la rula provincial N¢ 78. Tée. Juan Lis.
Hormigin pretensado. Sugerencias y alecances. Ing. Prdro Garcia Gausi.
d grimensura vial., Taquimetria y triangulacién. Agrim. Edgardo A. Rothsche.
Igualdad de dos mélodos de andlisis econdmicos. Alumnos Escueln Ingenieria de Caminos, 3% Promorién,
Sobre mejoramiento y consolidacién de caminos de tierra. Ing. Luis A. Cardozo.
La expropiaciém. Sr. Osvaldo D, Garcia,
Ne 57. Interpretacion del ensayo Marshall, Relacion estabilidad-fluencia. Sw aplicacién o las mezelus asfdlticas no con-
vencionales y al eriterio de ealidad. Dr. Celestino L. Ruiz. 1966.
58, Ley Ueneral de Eawpropiaciones N® 5.708. 1966. Agotadn. Actualizada por Publie. 73.
Ne 59, Ley N? 6.312. Previsiones para la seguridad y rapidez dcl trdinsito en lg Prov. de Buenos Aires. 1966.
N2 60, Tendeneias actuales en la construccién de puentes, Ing. Adolfo A. Giazobhe, 1066.
Ne 62, La disminucidn del fondo de caminos. Dr. Julio A, Migoni. 1966,
N® 63, Sislemas de traniporte urbana y mormas para su funcionamients, Ing. Armando Garcia Baldizzone. 1966,
N° 64. Cuarto Simposio del Equipo Vial. Cineo artfculos sobre el tema. 1066,
N 65, Autopistas. Solucioncs para sus intersecciones, Ing. Juan M. M. Corvalin. 1966.
N? 66. COctavo Concurso de Temas Viales. 1966,
Hacia una posible incorporacién de ensayos y métodos modernos de diveiio a los laboratorios de obras. Inge
niero Carlos Francesio,
Algunas solueiones a los problemas que plantes la deterndnacidn de la densidaed de equilibrio en base al método
de la razdin de compactacién, Froyecto de norma. Ing. Roberto T. Santingelo.
fluminacidn en intercecciones, Ing. Horacio Clandio.
Los fendmenos hipndticos como causa de accidentes de trdnsito. Dr. Tsaac M. Glizer.
Dalerminaeidn de la rvesislencia al deslizamiento en los caminos pavimentados de la red provineial. Agrimen-
sor Jaime Yéfiez,
Hormigen pretensado. Deformaciones ¢ interpretaciones. Ing. Pedro Garela Gausi.
Ne 87. Trdn:ito. Consideraciones, estudios y andglisiz téemico del reordrnamiento de la ciudad de Bahia Blanca. Téc-
nico Juan Lis. 1967.
N¢ 63, Conservacién de caminos en EFE. UU. y Canadd. Ing, Luis R. Luna, 1967,
N¢ 69. Diegiamas. Lineax de influencia y momentos flecto rex en vigas conlinuas y estructuvas aporticadas. Dr. tée-
nico Wilhelm Valentin. 1967,
N© 70, Egquipamiento vial a las comunas. 1967.
Ne 72. Consorcios eamineroy, Decreto 4.876/967. 1967,
Nv T3. Ley General de Expropiaeiones N 5.708/952 y sus modificaciones, 1967,

OTRAS EDICIONES

Plan vial de la provincia de Buenos Aires, afto 1959-1963. Temos I y II. Sintesiv, memoria, descripeidn, facstores
considerados, longitud, red primaria y secundaria, comparecinnes, estvdio econbmico, trdnsito, indices econd-
micos, obras. 12, 2% y 3% ed,

Primer Simpoiio Técnico de Banquinas. 1959.

Segundo Simposio de Banquinas. 1960,

Normas Téenicas de la Direccién de Vialided de la pro:incic de Buwenos dires. 1961.

Primer Simposio del Equipe Tial. 1960. Agotado.

Cdleulo grdfico de zotas medius de base de lerraplén y piéstamos. Ing, Mario A, Fornari, 1936,

Planillus pare cdleulo de movimientos de tierra. 1936.

Trazado de curvas espirales. Ing, Mario A, Fornari, 19386.

La Zona Escuela de la Direccién de Puentes y Caminos de le Provincia, en Mereedes, Ing. Lauro O. Laura, 1934,

Din del Caminoa. 1960.

Revicla “VIALIDAD”, trimestral, nimeros 1 al 42.

Bolelin Bibliogrdfico, mensual, nimeros 1 al 130.

EXN PREPARACION

Ne 61, Escuela de Ingenieria de Caminos de la D. V. B. A.

Ne 71. Awtovia La Plata-Buenos Aires. Puenle sobre el Riachuelo y viaductos adyacentes.

N¢ 74, Vigas conlinuas y estructuras aporticadas. Efem plos andlitico-numéricos de cilculo. Ing. Ladislao Rozycki,

N® 75, Algunas soluciones a los problemas que plantea la determinacion de la densidad de equilibric en base al mé-
todo de la rezén de compactacién, Ing. Roberto T. Santingelo.

X? 76. Noveno Concurso de Temas Viales, 1967.



