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NUESTRA PORTADA

Muestra una vista parcial del renovado camino Centenario, entre

Villa Elisa y City Bell, dos poblaciones abiertas, amplias y ver-

des, cruzadas por la nueva pavimentacién cémoda y segura, con

generosos carriles y sectores para maniobras, tanto de automé-

viles y camiones como de los vehiculos de transporte automotor
de pasajeros en sus protegidas dérsenas.

Supervisién y ordenamiento de esta Revista
Agrimensor Carlos Alberto Marotta

108,798 Km.

de pavimento en 3 nuevos,
caminos:, Pta. P. NO 4;
Ruta Prov. N@ 6 y Ruta
Prov. NO 85. A
_Para ser:transitados desde
hay. -,

Un impulso sostenido al progrese, para andar seguros sobre_nuevos caminos,

Provincia_de Buenos Aires

Ministerio de Obras Publicas
DIRECCION DE VIALIDAD

5 DE OCTUBRE DIA DEL CAMINO

33,600 Km.

de pavimento en la R. P.
29- Tramo Grai. Paz--Bel-
grano con acceso a la lo
catidad de Villanueva.

En construccion

en una provincia que esta...

L

L.

22 accesos
110,7 Km.

de pavimenio, comunica-
cion e’integracion de otras
tantas - localidades. Inver-
sion de 46568 (x) en
1278 y 6.649.2 (x) en
1979. (x} miliones da pe
sos, En Licitacion y ejecu
cion

Y

BRAMOS ... CON OBRAS

Vista de un tramo de fa R. P. NO 4 cuya inaugurdacion inteyra los actos celebratorios. -

396 Km.

de caminos, comprende:
16 grandes obras viales del
programa de mejoramiento
de la red secundaria. In:
version total 19.849 milto.
nes de pesos. Licitacion y
ejecucion 1978-79.-

EN MARCHA,

33.000 millo-
nes de pesos

en otras contrataciones &
fectuadas en licitaciones
concretadas en, el presente
afo, gon destino a obras
en las, rutas provinciales
numeros: 73, 31, 70, 11,
B0 y S/NO




Concesion
e
Autopistas
por

Peaje

Su

razon
de ser

Ingeniero
ROBERTO M. AGUERO OLMOS

Administrador General de la Direccién de
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires

DISERTACION DEL 2 DE OCTUBRE
DE 1978. ASOCIACION ARGENTINA
DE CARRETERAS

En este momento la Repiblica Argentina em-
pieza a afrontar, especialmente con el llamado
a concurso de las autopistas Buenos Aires - La
Plata, Puente sobre el Riachuelo y Ribereiia de la
Capital Federal, y otras urbanas, la construccién
de autopistas por el régimen de peaje y por el
sistema de concesién a empresas privadas,

Cualquiera puede preguntarse por qué se
ha elegido este sistema y no otro, por lo que
estimo que puede ser de miximo interés exponer
ante la opinién piblica, y méis atn ante un sec-
tor tan capacitado y especializado como el de
quienes me escuchan, algunas razones de peso
que apoyan la decisién del comitente al proyecto
y, aunque sea de forma muy resumida, la filoso-
fia que inspira la construccién, conservacion y
explotacién de autopistas financiadas por el sis-
tema de peaje y mediante concesién a empresas
privadas.

En definitiva, se trata de explicar que el sis-
tema elegido es econémica y financieramente
correcto, socialmente justo y basado en experien-
cias que han dado resultados altamente positivos,
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en paises que han tenido que proceder, en situa-
ciones equiparables a la nuestra, a la construc-
cibn y puesta en servicio de importantes obras
de infraestructura.

La atencién de la charla se centrard en las au-
topistas omitiendo, por lo tanto, la consideracién
de otras posihles concesiones por el régimen de
peaje. Entendemos por autopista, la via espe-
cialmente concebida, construida y senalizada, pa-
ra la circulacién de automéviles y que se carac-
teriza por las siguientes circunstancias:

a) No tienen acceso a la misma las propieda-
des colindantes.

b) Ne cruza a nivel ningin otro camino, via
ni linea del ferrocamil o de otra natura-
leza ni es cruzada por servidumbre de
paso alguno, y

c) Consta de distintas calzadas para cada
sentido de circulacién, separadas entre si,
salvo en puntos singulares o con cardcter
temporal, por una franja de terreno no
destinada a la circulacién, o en casos ex-
cepcionales por otros medios.

Veamos por ejemplo algunos antccedentes:

ANTECEDENTES

La utilizacion de préstamos para la construce
cién de carreteras, puentes y tincles y lag pricticas
para conseguir inversiones de csta naturaleza me-
diante el cobro de derechos al usuario, ticne por lo

enos 4.000 anos de antigiiedad. Fste método de
financiamiento va fue utilizado en Siria y Babilo-
nia alrededer del ano 1950 A.C. Fue importado a
los Estados Unidos de Norteamérica desde Gran
Brerafia a Fines del siglo XVIIT y entre 1790 y
1850 se pusieron en servicio numerosos caminos y
puentes scbre Ja base del peaje. Algunos de estos
caminos de peaje tuvieron mucho éxito y, én nues-
tro pais, cabe recordar el servicio de peaje estable-
cido per Don Timoteo Gordillo, que partiendo de
Rosario llegaba al Norte: Cérdoba, Catamarca y
La Rioja. l

Nuecstra forma de vida natural incluye movili-
dad fisica y movilidad geogréfica. Fl automévil in-
trodujo cambios en nuestra movilidad geografica vy,
debido a este, deben realizarse dificiles elecciones.
Las elecciones se relacicnan con el embotellamien-
to del trénsito, la intolerancia a los ruidos y conta-
minacién del aire, la justificacion del transporte
individual y las virtudes de Ia movilidad individual.

Con ¢l desarrollo de la industria automotriz, se
empieza a comprender que las carreteras consti-
tulan una necesidad-para ¢l movimiento cficaz de
gente y mercaderias, Hasta 1916 se construyeron

en EE. UL, carreteras a nivel local que fueron pa-
gadas con ingresos impositivos locales, Recién des-
pués de 1916 el Congreso de dicho pais puso a
disposicién de los Estadas fondos para la construc-
cién de caminos, En 1932 se establecié un Iinpues-
to Federal a la nafta, En ese momento la industria
automotriz estaba cn desarrollo, la necesidad de ca-
minos iba en aumento y los contribuyentes paga-
kan impuestos al combustible a nivel estatal v a
nivel federal. f

Chsérvese que, en definitiva al establecerse un
impucesto especial a la nafta que consumian los
automovilistas, ¢l pago del costo de la infraestruc-
tura vial cue utilizaban recafa solamente sobre ta-
les automovilistas y no scbre el conjunto de ciuda-
danos que podrfan elegir otros medios para trasla-
darse de un lugar a otro, como, por ejemplo, el fe-
rrocarril.

La gran depresién de la década del 30 inmovi-
lizo la mayorfa de las actividades de construccién
en los EE, UU, Estas inclufan la construccion de
carretcras y puenfes, Hube, sin embargs, algupas
excepciones notables, Con la emisién de titulos a
corto plazo, a ser reintegrados mediante peaje, se
construyeron, durante la década del 30, importan-
tes obras come el Puente George Washington, en
Nueva York, el Puente Golden Gate, en Califor-
nia, el Peente Tri Borcugh, en Nueva York, cl
Puente Thousand Islands que cruza el rio St. La-
wrence hasta Canadd, cte. También en esa época
se proyecté la carretera Troncal de Pensilvania y
las primeras 160 millas fucron ablertas al trénsita
en 1940. Aunque se construyeron antes otras sec-
ciones de autopistas de acceso limitado y aita ve-
locidad, la carretera Troncal de Pensilvania fue la
primera de ese tamaiio y longitud con accese to-
talmente controlado en los EE. UU, y marcé el
camino para la construccién de nuevas carreteras
en Norteamérica. En forma similar las Autobans de
Alemania influenciaron los conceptos de disefio vial
en Europa, Pero, después de haberse establecido
estcs nuevos conceptos, fa II Guerra Mundial de-
tuvo temporalmente el desarrollo vial,

En el periodo que media desde la II Guerra
Mundial hasta el afio 1970, mds de treinta de los
Estados que integran la gran nacién norteameri-
cana, construyeron aut()pistas o por lo menos ca-
mreteras de peaje. De esta época data la construc-
ciéon del Delaware Memorial Bridge, abicrtc al
trénsito en 1951, e inmediatamente después de la
inauguracién se completé la conexion de la Carre-
tera Troncal de Nueva Jersey con la ciudad de
Nueva York. A partic de entonces se construyeron
vias de peaje que unieron la ciudad de Nueva York
con la de Washington, a través del Delaware Me-
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morial Bridge. Pero a mediados de la década de
1950 el Congreso premulgd una ley disponiendo la
financiacién federal del 90 % del costo del Siste-
ma Nacional Interestatal de 41.000 millas. El nue-
vo sistema proporcionaria oportunidades iguales en
disefio a las més modernas carreteras de peaje vy,
por supuesto, no se cobrarfan derechos de peaje.

Sin embargo estas carrcteras no puede decirse

que sean en propiedad “camincs sin cargo” o “sin
peaje” puesto que el usnario las paga mediante im-
puestos a la nafta u otros gravdmenes que afectan

s8lo o basicamente a los usuarios de tales vias.

No obstante, con la promulgacién de la llama-
da Ley Federal de Ayuda Vial, muchas personas
creyeron que las carreteras de acceso limitado, cons-
truidas en virtud de la ley, desalentarfan cualquier
futura inversién importante en caminos, puentes ¢
tineles de peaje. Esto resulté una suposicién falsa.
Indudatlemente el papel desempeiado por el trans-
porte carretero se mantuvo invariable en los afios
siguientes.

En rcalidad, después de 1960, se registré un
nuevo auge de la construccién de autopistas de
peaje en los EE. UU. y se hicicron inversiones de
aproximadamente seiscientos millones de délares en-
tre 1960 y 1965. Desde 1960 se construyercn apro-
ximadamente 820 millas de nuevas carreteras de pea-
je ademds de las 4.300 millas existentes. Este es un
kilometraje adicional. No incluye mejoras a Jas ins-
talaciones de peaje existentes. No incluye proyec-
tos importantes como el Puente Verrazano de Nue-
va York, el Puente y Ttnel de la Bahia de Che-
sapeake en Virginia y otros proyectos similares.

Ciertamente en determinados momentos de la
historia, relativamente recientes, s han tomado de-
terminadas medidas para intentar frenar el desarro-
o de la construccién de autopistas y carreteras
troncales. Por ejemplo, en Inglaterra, Churchill co-
ment6, en una oportunidad que no deseaba que el
transporte automotor creciera tan rdpidamente, pues
queria, dentro de lo posible, proteger a los ferro-
carriles, y en 1968 el Parlamento de Bonn en Ale-
mania traté de derivar el transporte de mercaderfas
pesadas de las carreteras a los ferrocarriles,

Sin embargo, a pesar de las distintas politicas en
pro y en contra, en la actualidad todo ¢l mundo con-
cuerda sobre la gran importancia y conveniencia
de emprender la promocién y explotacion de las au-
topistas y la gran mayoria de ellas se construyen
en régimen de concesién y financiadas por el sis-
tema de percepcién de peaje.

Italia sale de la II Guerra Mundial con una nue-
va organizacién en la que se reafirma el concepto
concesionario en la famosa Ley Romita de 1955,

per la que el Estado contribuye con aportes a la
financiacién de autopistas en régimen de peaje.

Sucesivos perfeccionamientos de la legislacién
corren paralelos a la construccién; de la red, con lo
que se llega a la situacién actual de una extensién
de miés de 5.000 km de autopistas de peaje, explo-
tadas por sociedades concesionarias.

Francia se incorpora al club del peaje en 1955,
mediante la creacién sucesiva de seis concesionarias
de econcmia mixta, Posteriormente, en 1970, se re-
forma el sistema dando lugar a cuatro nuevas con-
cesionarias de capital privado. La red por peaje, al
31 de dicieinbre de 1976, era de 3.028 km. Espafia
adopta el sistema de concesién por peaje a empre-
sas privadas a partir de 1967, en que se adjudica el
primer concurso para las autopistas Barcelona - La
Junquera y Montgat - Mataré. P osteriormente se
adjudican nuevos concursos, por el mismo sistema,
hasta llegar a la actual red de mds de 1.500 km en
servicio y otros 700 km en construccién, concedi-
dos a doce empresas distintas aun cuando en reali-
dad pertenecen a un nlimero muy interior de gru-
pos empresariales.

Hay que senalar que en Italia predominan las
concesiones otorgadas a favor de empresas que de-
penden del Estado a través de un érganc interme-
dio. Concretamente, el capital de la gran sociedad
Autostrada es del IRI, el organismo que bajo el
nombre del Instituto para la Reconstruccién del Pais
cre6 el gobierno para llevar a cabo grandes proyec-
tos, si bien en los tltimos tiempos se ha ido evolu-
cionando hacia concesiones a empresas totalmente
privadas.

Francia, como se ha visto, empez4 por otorgar
sus primeras concesiones a empresas de capital mix-
to, es decir, en parte publico y en parte privado, ha-
biendo pasado en los tltimos afios a concesiones a
favor de empresas de capital totalmente privado.

Espafia desde un comienzo se incling por las
concesiones a empresas totalmente privadas, si bien,
excepcionalmente, en los tltimos afics, se ha pro-
ducido alguna concesién en la que ¢l Estado ha par-
ticipado en el capital de la concesionaria aunque en
proporcién muy limitada, del orden de sélo el 20 %.

Estados Unidos de Norteamérica, amplié su red
por peaje durante los afios cincuenta y sesenta, lle-
gando a la longitud actual de méds de 7.000 km fi-
nanciado integramente por peaje.

Por citar otros ejemplos, podemos decir que,
ademds de los paises mencionados existen otros mu-
chos que tienen en explotacién autopistas por peaje.
Tal es el caso de Canads, México, Venezuela, Bra-
sil, Pertugal, Grecia, Yugoslavia, Austria, Hong
Kong, Japén, Corea e Indonesia.
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Para dar una idea de la importancia que, frente
al total de autopistas que disponen algunos de los
paises mencionados en dltimo lugar, representan las
concedidas en régimen de peaje, es suficiente se-
fialar el porcentaje que representan las mismas en
cada una de tales naciones, a saber: en Yugoslavia
el 100 %, en Japén y Espana el 90 %, en Italia el
87 %, en Francia el 66 % y en Canada el 50 %. Se-
glin datos cbtenidos de la International Road Fe-
deration, IRF, y de la International Bridge Tunnel
and Turnpike Association, IBTTA, todos ellos re-
feridos al 31 de diciembre de 1976. Ademas, si estos
porcentajes los calculamos con referencia al total de
los seis pafses mencionados, que son totalmente sig-
nificativos, resulta que més del 83 % de la lengitud
de autopistas construidas en el conjunto de las cita-
das naciones lo ha sido por el sistema de peaje y si
la referida idea expresada en porcentajes la quere-
mos contemplar en longitud, basta con decir que se
trata de una red que en la citada fecha, 31 de di-
ciembre de 1976, sobrepasaba los 14.000 km y que
aproximadamente a fines de 1979 alcanzard o sobre-
pasard los 20.000 km. Concretamente, al 31 de
diciembre de 1976 era, segin las citadas fuentes y
para los referides paises, de:

1 7 Sy e S e e AT
20y e W 3028 km
Japbni -k e B ver 2510 km
Hspaiia <o p et 848 km
RS Ve T B L 434 km
Yitgoslavig et va s nan 79 km

Por dltimo, y para cerrar esta parte de antece-
dentes, si queremos darnos una idea del ritmo de
crecimiento de las puestas en servicio de autopistas
por el régimen de concesién por el sistema de peaje,
en los tltimos afios, creo que serd suficiente que de
los 358 kn de que sélo disponian el conjunto de los
seis paises, que como referencia se han citado, es
decir Francia, Italia, Japén, Canadd, Espafa y Yu-
gos]avia, se pas6 en 1950 a 424, aumentandc por tan-
to muy poco en dicha década, pero en 1960 ya se
ascendié a 1.106, en 1970 a 4.614, en 1974 a 7.764
y en 1976 a 12.148 km.

Creo que dado el elevado costo de la construc-
cion de estas modernas vias de comunicacién terres-
tre destinadas al automotor y que llamamos autopis-
tas, es necesario decir algo sobre los diferentes mé-
todos de financiacién de las mismas.

METODOS DE FINANCIACION

En atencién al origen de los recursos que defi-
nitivamente financiardn la construccién, manteni-
miento y funcionamiento de las autopistas puede es-
tablecerse una gran clasificacién basada en dos so-

luciones extremas posibles: distribuir la carga en-
tre todos los contribuyentes (mediante la imposicién
de gravimenes de cualquier tipo que afecten a to-
dos los ciudadanos) o sélo entre los usuarios de las
autopistas (a través de un sistema de peaje); po-
drén, también, considerarse solucicnes de tipo “mix-
to”, es decir pagar una parte con cargo a los usua-
rios de la nueva via y otra con cargo al presupuesto
nacional.

El problema de la financiacién de una autopista,
mds atin, de una red de autopistas, estd determina-
do por factores econdémicos y scciales, El factor eco-
némico consiste bdsicamente en la necesidad de dis-
roner de un capital considerable que se deberd in-
vertir en un lapso relativamente breve. El factor so-
cial estd determinado por el objetivo de estas infra-
estructuras tendientes a lograr un desarrollo econé-
mice y social mds dindmico y activo, procurando no
aumentar los gravdnienes a cargo de las clases me-
nos pudientes y, a ser posible, tampoco obligar a
contribuir a aquéllos que no van a aprovechar di-
rectamente de la existencia de la nueva via.

Se ha dicho que la historia de la construccién
vial es la historia de la financiacién vial y la histo-
ria parece corroborarlo. La financiacién por peaje
fue originariamente apoyada porque no se disponia
de fondos puablicos para construir urgentemente las
autopistas, los puentes y tineles necesarios. Este en-
foque ests adquiriendo cada dia mds importancia.

En las épocas actuales, de rdpides cambios, la
importancia que se asignaba primitivamente al ru-
bro del consumo se ha transferido ahora al de la
educacion, asistencia médica, prevencién y control
de la contaminacién, eliminacién de la pobreza, asis-
tencia a zonas poco privilegiadas y otros objetivos
sociales no tratadcs antes a ese nivel.

El resultado ha sido, por lo menos en todos los
paises avanzados y los que estan en vias de desarro-
llo, que los gobiernos estatales tienen ahora en pro-
I‘.orcién menes dinero que antes para la construc-
cién de caminos y calles y atin menos para autopis-
tas. Dos factores se combinan, ademds, para crear
esta situacién: los costos en aumento y una deman-
da cada vez més grande de capacidad de trinsito.

En virtud de estas circunstancias, la financia-
cién mediante peaje ha demostrado ser un medio
préctico, cficiente y adecuado para la construccion
de puentes, autopistas y tineles en muchos paises
del mundo. Frecuentemente este enfoque flexible
constituye una forma de proveer a las necesidades
criticas que no pueden llenarse de otra manera. En
gran parte las facilidades de peaje crean su propio
ctédito y, de esta manera, reducen la necesidad de
recurric a los impuestos, Ademds, todo el proyecto
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puede ser rapidamente disefiado y puesto en ejecu-
cién, La carretera troncal de Kansas, de 256 millas
de longitud, fue construida y abierta al transito cn
poco més de dos afios. Muy raramente se constru-
yen carreteras a ese ritmo con fondos impositives.

Veamos a continuacién algunas de las ventajas
del sistema y por dltimo cudles son los aspectos que
deben cuidarse con mayor atencién para garantizar
el éxito de una concesién de esta naturaleza.

ALGUNAS VENTAJAS DE LA CONCESION
DE CONSTRUCCION, CONSERVACION Y
EXPLOTACION DE AUTOPISTAS A
EMPRESAS PRIVADAS POR EL
REGIMEN DE PEAJE

® Desde ¢l punto de vista social debe anotarse
como primera ventaja el hecho que solo contribuyc
al pago de la autopista quien la utiliza, no gravan-
do, por tanto, a aquellas clases sociales menos fave-
recidas que no disponen de automévil ni tampoco 2
aquellos otros que, poseyéndolo, nc les resulte ven-
tajoso pasar por la autopista y elijan por ello una
ruta alternativa libre de peaje.

® No sc produce por parte de la comunidad
pacional ningtin desembalso anticipado. Cuando el
ciudadanc, con su pago de peaje empicza a cubrir
los vastos de construccién, conservacién y explota-
cién de la via, la autopista estd ya en esrvicio,

Se trata pucs, del pago diferido de una impor-
tante inversién, y la carga financiera que por tal
hecho se produce, no incide perjudicialmente sobre
el usuario ya que éste solamente estard dispuesto a
pegar peaje si le compensa pasar por la autopista.

® Sélo se construyen autopistas por el régimen
de concesién a empresas privadas cuando éstas saben
que hay o se gencrard suficiente trinsito para que la
inversién esté justificada, con lo cual se puede evi-
tar un inadecuado uso de recursos econdémicos que
en definitiva, sea cual fuere su procedencia, siempre
son limitados.

Las garantias de trdnsitos que puede dar cual-
quier gobierno estin pcnsa(las unicamente para re-
solver desfasajes imprevisibles debidos a posibles re-
trasos en los incrementos de transitos atribuibles al
desarrollo econémico de la zona respecto a los pre-
vistos en un fundamentado Estudio de Trénsito,
que es el que habrd servido al Comitente para plan-
tear ¢l Concurso.

® El usuario sabe que puede recurrir al co-
mitente para que dste exija del concesionario el
mantenimiento del adecuado nivel de servicio y man-
tenimiento en perfecto estado de la autopista y que
toda ello no esté supeditado a las limitaciones pre-
supucstarias de la Administracién Publica.

® Ei comitente, al no estar directamente afec-
tado por el costo de la obra, pues éste no incide so-
bre su presupuesto, exige normalmente del conce-
sionario un maver nivel de calidad que el término
medio habitual en obras Pl’lbliCBS. de similar catego-
ria a cargo del erario piblico.

® la rapidez con que s¢ ponc en servicio la
cbra, estimulada por el interés del concesicnario en
cmpezar a percibir peaje cuanto antes posible, es
notaklemente superior, en la mayoria de los casos,
a lo habitual para este tipo de obras cuando son
financiadas por otro procedimiento,

®  Aun cuando ¢l Estade avale la totalidad de
los recursos de terceros, es decir los que no son ca-
pital de la propia concesionaria, obtenidos en el mer-
cado internacional de capitales, tal hecho ea la préc-
tica no reduce, o en todo caso lo hace en muy poca
medida, la capacidad de endeudamiento del propio
Estado con lo que simultineamente puede obtener
préstamos de la Banca Internacicnal para atendev
otras necesidaces de la Nacion,

Pucs, en definitiva, ¢l aval del Estado no es mas
que la garantia de que tanto el planteamiento de la
concesitn como la concesion responden a un enfo-
que cconémico-tiranciero correcto, que es lo que
hace que el Estado pueda comprometerse ya que él
sabe que dada la viabilidad y rentabilidad de la con-

cesién, no se hard preciso que su aval sca ejecutado.
En la prictica ningtn caso de esta clase ha sucedido

o al menos no tengo conccimiento de ello,

® Fl concesionario, constituido normalmente ya
en grupo con gran capacidad empresarial en todos
lus aspectos de la concesién, dada la importancia de
cualquier proyecto de esta naturaleza jamds puede
estar dispuestc, sabiendo que va a ser fuertemente
controlada su accion por el comitente, a presentar
una oferta que no responda a un plan econémico-fi-
nanciero profundamente estudiado y que permita, a
través del adecuado equilibrio entre riesgos y beneti-
cios, garantizar no sélo la factibilidad, sino también
la rentabilidad del proyecto.

® El hecho que el preyecto se lleve a cabo en
definitiva a través de una intima colaboraciéon en-
tre comitente y sociedad concesionaria permite su-
mar, a la capacidad del Estado, la agilidad, imagi-
nacién y rapida capacidad de reaccién ante cualquier
evento de la empresa privada.

No he pretendido, con la anterior enumeracién,
agotar el tema, pues se requerirfa mucho tiempo para
ello y se precisaria ademds de una consideracion
comparativa de este procedimiento respectc de los
restantes para bhacerse una completa idea del con-
junto de ventajas que este planteamiento reporta.
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Sélo para no ser demasiado extenso en mi ex-
posicién deseo sefialar, para terminar, aquellos as-
pectos que deken velarse con mayor cuidado para
cvitar que un planteamiento tan interesante para el
pais v para el sector pudiera deteriorarse o, inclusive,

no elcanzar la mayorfa de los heneficios esperados.

ALGUNAS DE LAS EXIGENCIAS QUE DEBEN
CUMPLIRSE PARA QUE UNA CONCESION
DE ESTA NATURALEZA RESULTE
BENEFICIOSA PARA EL PAIS Y PARA
LA SOCIEDAD CONCESIONARIA

Ante todo debe sefialarse con toda la fuerza que
el caso requiere, que no se trata de ninguna adjudi-
cacién de construccion de cbra por licitacién o con-
curso, como habitualmente se produce para las cbras
[tublicas sujetas a otros regimenes juridicos.

Estamos ente una concesidn administrativa que

comrrende la concesién de la construccién, conser-

vaciGn y explotacién de una autopista financiada por

el régimen de peaje.

El servicio objeto de la concesién constituye una
act'vidad prepia del Estado que el concesionario ges-
tiona, bajo la inspeccién y vigilancia del comitente
gue otorgd la concesidon,

La sociedad concesionaria no construye para el
Estado sino en ncmbre del Estado y respondiendo

de la obra a lo largo de tode el periodo concesional,

El comitente no es responsable de los errores
ccongmices en que la sociedad concesionaria incu-
rra, en cambio, si estd obligado a velar para que la
cbra retina el nivel de calidad que exija ¢l antepro-
yezcto que sirvié de base para la adjudicacion y que
¢l nivel de calidad de la obra y en general el nivel
de servicic de la autopista sea el idéneo a lo largo

de todo el periodo concesional y que cuando termi-
re éste, la obra esté en igualdad de condiciones en
cuanto a capacidad de servicio que cuando se inau-
gurd la autopista,

La regla de oro de una concesién administrati-
va de esta naturaleza es el equilibrio econémico-fi-
nanciero, que debe mantenerse a lo largo de toda la
coneesifin y, en este sentido, si tal equilibrio se vie-
se perturbado por motivos ajenos a la actividad de
la sceiedad concesionaria, el comitente deberfa com-
pensarle adecuadamente para su restablecimiento.
Empero si, por el contrario, tal desequilibrio era la
consecuencia de errores o de faltas de capacidad em-
presarial de la sociedad concesionaria, ésta sufriria

sobre si todas las consecuencias.

Y es que, sefiores, no nos encontramos ante un
cldsico regocio de construccién sino ante un plan-
teamientn de negocio econdmice-financiero complejo
que requiere un alto nivel empresarial para triunfar
[lenamente y también de un gran cuidado por par-
te del comitente en la vigilancia del cumplimiento de
las obligaciones de la sociedad concesionaria,

Pero, precisamente por su complejidad, por la
garantia de su plena viabilidad, garantizada por los
estudios del cemitente y por los del oferente, que
grac’es a presentar una oferta totalmente fundamen-
tada, cs decir, prefundamente estudiada en todos sus
aspectos habrd podido merecer la adjudicacién, cstas
coneesipnes son un auténtico reto a comitente Y s0-
cedad corcesionaria que saben que van a triunfar
plenamente en el empena, si colaboran cntre si y

trabajan al misme nivel profesional en todas las

facetas, cs decir, no sélo en la construccion que es
cn lo que ya existe experiencia, sino atin mucho
mds en la financiacién, en el mantenimiento y ¢n
la explotacién de la autopista.
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RESUMEN

Integrando la metrologia destinada a evalnar
el comportamients estructural de los puentes del
Complejo Ferrovial Zérate - Brazo Largo, se pro-
gramaron las secuencias destinadas a la medicién
y registro de vibraciones.

Se considerd oportuno, en la primera parte
del trabajo, efectuar una reseiia de conceptos ted-
riccs sobre el fenémeno vibratorio en general, las
causas por las cuales se origina, con especial én-
fasis en la accién sobre estructuras de puentes.

Una segunda parte concreta los tipos de me-
diciones y registro, describiendo el diagrama en
bloque de los equipos a utilizar y los resultados
que se esperan obtener.

Se plantean fundamentalmente dos secuencia
de mediciones y registros. La primera destinada
a determinar frecuencias de resonancia del puen-
te y sus caracteristicas y la segunda a la deter-
minacién de la respuesta del fenémeno dindmico
en diferentes lugares de las estructuras del
puente. :

Los equipos de medicién y registro actuarin
en simultaneidad con los de anemometria y cuer-
da vibrante y toda la informacién conjunta estard
ensamblada entre si a través de fecha y tiempo
horario de ro(-epci(’m, en un procesamiento por
la Computadora 360/M 40 de Vialidad Nacional.

1 — LAS VIBRACIONES EN LOS SISTEMAS
MECANICOS OSCILANTES LINEALES
Y NO LINEALES

1 — GENERALIDADES

Si un sistema elastico es sometido a fnerzas
exteriores (llamadas excitatrices) que lo apartan
de su posicién de equilibrio, en lapsos disconti-
nuos de tiempso, las componentes elédsticas del sis-

tema obligan a volver a la posicion de equilibrio.

El proceso que se origina entre el equilibrio
perturbado y el nuevo equilibrio del sistema es
esencialmente vibratorio.

Los sistemas pueden vibrar de diferente mo-
do, comenzando por el mis simple de ellos, don-
de una sola coordenada conforma el sistema vi-
bratorio o, dicho de otra manera, el sistema vi-
bra con un grado de libertad.

Cuando en el sistema se hace necesario ubicar
con un nimero multiple de coordenadas las ma-

sas vibrantes, se dice que el sistema tiene multi-
grados de libertad.

En otro orden se debe distinguir entre vibra-
ciones longitudinales, laterales y torsionales.

Estos tipos de vibraciones pueden ser natura-
les o forzadas, con o sin amortignamiento, en to-
das sus combinaciones

El sistema vibrante real mis simple estaria
formado por un resorte suspendido por un ex-
tremo de una estructura infinitamente rigida, y
con un peso W por el otro extremo (figura 1).
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Si se aplica una fuerza externa se producen
vibraciones en el sistema,

0.2 D P

Denominamos:
W = Peso en el extremo del resorte.
m = Masa del sistema.

x = Desplazamiento de la masa,

t = Tiempo,

K = Constante de rigidez.
¢ = Constante de amortiguacién.

Si f (t) representa la fuerza exterior que ori-
gina el movimiento y éste se produce, como en
este caso, a lo largo de un solo eje basta enton-
ces una sola coordenada para determinar los des-
plazamientos verticales del peso W.

En consecuencia, estamos en presencia de un
sistema con un grado de libertad.

Puede suceder que la fuerza externa actie
solamente en un tiempo infinitamente corto. En
tal caso, el movimiento serd de vibracién libre o
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natural. Si la fuerza exterior continlla actuan-
do, el movimiento serd de vibracion forzada.

En el primer caso es f (1) = 0 y la ecuacién
del sistema tema la forma de:

d*x dx

+ c
dt? dt

+ Kx =0 (1)

m

En cl segundo caso la ecuacion resulta ser:

d®x dx
m +c— + Kx =1 (1) (2)
de dt
dx
donde: la velocidad, V (t) = — (3)
dt
d*x
v la aceleracién a (t) = — (4)
dt*

Si el movimicnto de la masa responde mate-
miticamente a la ley de una ecnacion diferencial
lineal del tipo de la (1) o (2) es posible, en ge-
neral, obtener soluciones exactas para x (t); V (t)
y a (t).

Conviene anotar que es vilido para la reso-
lucién de este tipo de ecnaciones el principio de
superposicion, es decir que el efecto de una ac-
cién total es igual a la suma de los efectos de
cada accién parcial.

En casos en que la ecuacion diferencial no
sea lineal, se analizan hipdtesis generales de in-
terés prictico antes de programar una solucion
rigurosa de la ecuacién que, en general, se ex-

PI'C“SQ:
d®x dx
m +B— 4+ Fx =1 () (5)
de* dt
donde:
dx
B —— es al término amortiguador dependiente
dt

de la velocidad.

F (x) es el término de “rigidez” dependiente
del desplazamiento.

f (t) es la funcién en el tiempo de la fuer-
za “excitatriz”.

2 — AMORTIGUACION EN SISTEMAS
ELASTICOS

dx

Al introducir en la ecuacién el valor B ,
dt

que hemos llamado término amortignador depen-

diente de la velocidad, nos planteamos que puc-
den existir dos casos de sistemas elasticos.

En el mas simple no hay amortiguacion (y
el término de amortiguacién es nulo) vy en el otro,
el término puede tomar cualqu.ier valor y existe
amortiguacion.

En la practica, toda vibracion es amortigua-
da, pues aun el sistema vibrante de la figura 1
sufre los efectos de la viscosidad del aire, aparte
de los efectos amortignadores propios del material.

Las causas mds comunes que producen amor-
tignamiento son debidas a rozamientos de log
cuerpos entre si, aun entre snperficies lubricadas,
resistencia del aire o liquidos, rozamiento interno
debido a las caracteristicas propias de los mate-
riales, etc.

Se admite como medida de amortiguacion un
valor dado por:

1

Q = — \/K m (6)
¢

donde:

Q = Factor de calidad del sistema.

¢ = Constante de amortiguacion.

K = Constante de rigidez.

m — Masa.

Este valor Q, puede tener valores cero e in-
finito.

Cuande: Q es infinito no hay amortiguacién
y la respuesta se hace mucho mayor que la exci-
tacion, cnando el sistema entra en resonancia.

Por otra parte, la variacién del desfasaje en-
tre la excitacion y la respuesta durante el pasaje
a través de la freenencia de resonancia es brusco
y sin transicion,

Cuando Q no es infinito hay amortiguacion y
el cambio de fase se prodnce mis lentamente y
en forma gradual.

3 -— RESONANCIA EN LOS SISTEMAS
ELASTICOS

Si la frecuencia propia del sistema es igual a
la frecuencia de la fuerza excitatriz, se da el
estado de rescnancia y la amplitud de la vibra-
cion ammeenta considerablemente.

Si consideramos las deflexiones producidas por
acciones estiticas y dindmicas podemos formular
asi su relacion:

Yd 1
i — )
Ye 1 — ¢°

donde:
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Yd = Deflexién dindmica, Fenémenos de estos tipos se producen durante
o) - el sacudimiento de las alas de los aviones en
Ye = Deflexién estitica. -2 TR ;
vuelo, las oscilaciones de las lineas de transmi-
¢ = Razén de la frecuencia de la fuerza sion de energia eléctrica, por accién del vien-

excitatriz a la frecuencia fundamental
de vibracién de la estructura.

El segundo miembro de la ecuacién represen-
ta la accion dindmica de la fuerza excitatriz y
su valor absoluto es, generalmente, llamado “fac-
tor de amplificacién”.

Tedricamente, la deflexion dindmica puede lle-
gar a tener valor infinito.

Una estructura puede estar sometida a dife-
rentes tipos de solicitaciones dindmicas en forma
simultinea. Ademés, por efecto de sus caracte-
risticas eldsticas y de su amortiguacién, se ori-
gina una respuesta muy compleja en frecuencia.
Por lo tanto, la forma de onda resultante no es
sinusoidal y contiene un ntmero de componentes
de frecuencia relacionadas arménicamente con la
frecuencia de la fuerza excitatriz.

En valores de amortiguacién muy bajos y, en
particular, en los sistemas no lineales y de mul-
tigrado se puede presentar un fenémeno muy es-
pecial, el de la aparicién de “subarmoénicas” que,
en general, son vibraciones de respuesta que ocu-
reen a Y2, 15, %, etc. de la frecuencia de la fuer-
za excitatriz, y respende a las armoénicas del sis-
tema que reciben energia proveniente de la exci-
tatriz y la transforman en oscilaciones secunda-
rias, que originan las “subarménicas”.

Aunque sus valores de amplitud son general-
mente pequeiios, el factor de amplificacién del
sistema puede multiplicar de tal manera a la
frecuencia de la “subarménica”, que alcanza en
algn caso a coincidir con alguna de las frecuen-
cias de resonancia del sistema, aun cuando esa
frecuencia no exista en la fuerza excitatriz.

Este tipo de oscilacion recibe el nombre de
autcsostenida.

Otro caso de oscilacién autosostenida ocurre
cuando en un sistema del tipo:

d*x dx

4+ B—— 4+ Kx =f(t) (8)
dt® dt

m

la no linealidad depende solo de la velocidad y
entonces la variacion de las arménicas fluctda
con la frecuencia y el nivel de excitacién, y co-
mo la frecuencia resonante del sistema perma-
nece practicamente constante, cuando ¢ésta cscila,
en algin caso las arménicas originadas por la
funcién velocidad coinciden con la frecuencia re-
sonante.

En ambos casos las estructuras pueden sufrir
grandes deterioros.

to, ete.
La falla del puente de Tacoma en 1940 se
atribuye a las oscilaciones autosostenidas.

4 — VIBRACIONES EN ESTRUCTURAS

Podemos diferenciar entre:

a} Vibraciones originadas por fuerzas de mo-

vimientos prescriptos.

b) Vibraciones originadas por fuerzas de la

naturaleza.

En el primer caso las fuerzas responden a
dos tipos de causas: las caracteristicas de disefio
estructural del elemento mévil y las imperfeccio-
nes en las estructuras disenadas.

En el segundo caso las fuerzas que normal-
mente se consideran son las de los vientos. Sus
cfectos se generalizan a tedo tipo de estructuras
y deben ser incorporados como fuerzas de diseiio
estructural, sobre todo en edificios altos, en es-
tructuras laminares de gran superficie expuesta a
la accién del viento, en torres de cualquier tipo,
en puentes, etc.

Puede suceder que una de las solicitaciones
mencionadas mas arriba actie scla, como también
que ambas fuerzas estén presentes y actiien en
forma simultinea.

5 — VIBRACIONES EN PUENTES
5.1 — Vibraciones por cargas de servicio

En un puente las cargas de servicio son las
méviles que se desplazan a velocidad variable,
afectadas por aceleraciones que pasan brusca-
mente y en breve trecho de una velocidad cual-
quiera a una velocidad nula y viceversa.

Las fuerzas horizontales que se originan por
frenado y aceleracién serin las sclicitaciones lon-
gitudinales que podrin introdueir “excitatrices”
provocadoras de oscilaciones longitudinales.

Las compresiones y tracciones que ocurrieran
en esa vibracién del total estructural del puente
conformarian la hipétesis de que durante el fe-
némeno vibratorio las secciones transversales per-
maneceran planas y las particulas de esas seccio-
nes se desplazarin axialmente,

Este tipo de desplazamiento por vibraciones
es normalmente amortignado hasta valores casi
nulos por el factor de calidad, intrinseco del ma-
terial, (Q), que constituye la estructura. Luego,
el sistema de apoyos del puente absorbe los res-
tantes desplazamientos,

En general, este tipo de vibraciones no con-
duce a situaciones conflictivas de comportamien-
to de la estructura en lo inmediato y su planteo
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en este caso es sOlo para sefialar su existencia y
posible influencia en la fatiga dindmica.

La vibracién flexional que se preduce por la
variaciéon de las cargas méviles que se desplazan
por el puente es causa de la vibracion lateral,
que puede ser inscripta dentro de dos tipos.

El primero, en el que al considerar el des-
plazamiento sobre un plano uniforme, varia sélo
en los estados de carga y con ello varian los
movimientos flexores, y otro en el que por dife-
rencias constructivas de la calzada o desequili-
brio entre los elementos rodantes del mévil, se
produce un efecto de choque,

Este tipo de vibraciones se puede presentar
tanto en el sentido longitudinal como transversal
de la estructura,

En el caso de puentes estos efectos se con-
templan en funcién de las deflexiones estaticas y
dindmicas y se aplica un cocficiente de mayora-
cibn que se introduce al disefiar el dimensionado
de las estructuras,

En casos de asimetria de cargas en el sentido
transversal, unido a un sistema determinado de
sostenimiento en un tablero de puente, pueden
también originarse vibraciones torsicnales que,
en los casos de fuerzas provenientes de cargas de
servicio, son absorbidas en su mayor parte por
el amortiguamiento y los sistemas de sostén di-
sefiados,

En todos les casos las ecuaciones de vibra-
cion son similares, salvo en la vibracidn longitu-
dinal donde intervienen fuerzas, En cambio, en
las laterales y torsionales ellas son reemplazadas
por los momentos flexores y torsores, segtn co-
rresponda.

5.2 — Vibraciones por efectos de vientos

Los vientos actuantes sobre una estructura
ejercen acciones de tipo estitico y de tipo diné-
mico,

Las de tipo estitico son factibles de calcular
con mayor o menor precisién, de acuerdo a la
importancia de la estructura y a la duracién en
servicio que se pretenda.

Las acciones dindmicas son mucho mis com-
plejas y estin supeditadas a una gran cantidad
de informacién de tipo estitico y a hipétesis em-
piricas, en su mayor parte de correlacién entre
causa (viento) y efecto (deformacién estructural).

Estas acciones dindmicas generan vibraciones
en todos los planos de una estructura y son ori-
ginadas no por el viento que se desplaza a velo-
cidad aproximadamente constante, de efectos fim-
damentalmente estéaticos, sino por las rifagas de
velocidad y frecuencia variables.

Esta accién puede darse tanto en el sentido
transversal como longitudinal del tablero de un
pucnte en razon de las componentes de viento,

Estos, en lapsos determinadgs actuarin, ora
como masa, ora como filetes de viento, dando lu-
gar a vibraciones laterales y torsionales,

Todas estas fuerzas, actuando simultineamen-
te o no, son capaces de producir vibraciones de
tal frecuencia que pueden cn algn momento
entrar ¢n rescnancia con la fundamental del puen-
te y, en tal caso, se pueden esperar deflexiones
de gran magnitud que comprometan la duracién
de la vida de servicio e incluso llegar a una si-
tuacién de ruina,

II — SISTEMA DE MEDICION
1 — GENERALIDADES

En esta segunda parte se describen las me-
diciones destinadas al estudio del comportamien-
to dinamico del puente. En esencia se tratard de
obtener la respuesta en frecuencia, con el objeto
de estudiar sus resouancias y caracteristicas de
amortiguacion.

Para elle, se deberin medir las vibraciones
resultantes de  excitaciones variables, analizdndo-
las en frecuencias en diferentes intervalos de
ticinpo.

El problema principal que se debe resolver
consiste en la eleccidon del instrumental mias ade-
cuado, ya que la frecuencia fundamental del
puente ¢s de aproximadamente 0,4 Hz de acuerdo
con lo previsto en los modelos fisico y matematico
realizadcs con anterioridad.

Al no poseer expericncia en este tipo de me-
diciones se consulté a instituciones tales como el
PTB de Alemania, el Instituto de Ingenieria Ci-
vil de Lisboa y a cmpresas tales como General
Radio de EE.UU. y Bruel & Kjaer de Dina-
marca. De las contestaciones recibidas se pudo
inferir que no existen antecedentes de medicién
de estas caracteristicas, realizadas en puentes de
osta magnitud.

En base a toda la decumentacién recibida se
elabord el sistema de medicién, para la resolu-
cién practica del problema que se detalla a con-
tinuacion,

2 -— CARACTERISTICAS A MEDIR

Se excitard el puente mediante una carga va-
riable en el tiempo. Para ello se hardn correr,
a diferentes velocidades, trencs cargados sobre el
mismo.

La informacién deseada consiste en la des-
cripcién de las vibraciones resnltantes en distin-
tos puntos. Los sitics de los cuales se desea ob-
tener dicha informacién fueron determinados con
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anterioridad en los modelos Fisico y matemitico
antes mencionados.

En el siguiente cuadro se resumen las carac-
teristicas de la vibracion que se desean obtener:

fi f. fo £

ti A Az A A o, Ain
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ta oo e Anm
donde:

fu representan frecuencias en Hz.

t» son distintos intervalos de tiempo durante
los cnales se realiza el andlisis de la se-
fial, para las distintas f..

Auw corresponde a la magnitud del desplaza-
miento, velocidad o aceleracién de la
masa vibrante dependiendo de las nece-
sidades del caso.

Analicemos este cuadro:

Las filas, de acuerdo con lo indicado, sumi-
nistran el andlisis en frecuencia para cada ins-
tante. Asi, por ejemplo, en ts, tendremos A:s que
corresponde a la amplitud de frecuencia fi en el
instante 3, A.; correspondiente a f. para el mis-
mo instante, etc.

En cambio, las columnas nos informan sobre
la evolucién de la amplitud de la vibracién de
cada frecuencia a lo largo del tiempo.

Asi, por ejemplo, tomando la columna fs, ten-
dremos que Asz nos dard la amplitud de la onda
de frecuencia f: para el instante 1, la Aee la am-
plitud de la misma f: en el instante 2, ete.

Se obtendri este cuadro de valores para ca-
da posicion de acelerémetro y para cada medi-
cién. Como ya se indicé anteriormente, el nime-
ro de mediciones y las posiciones se determinaron
en un estudio tedrico previo.

Las valores asi obtenidcs se introduciran para
su archivo e interpretacién en una computadora.
2.1 — Sistema de medicién

El sistema de medicién propuesto consta de
dos partes: la parte A del mismo serd utilizada
“in situ”, o sea, sobre el puente y la parte B
estard ubicada en laboratorio, ya que se trata de
instrumental muy costoso y delicado.

* PARTE A

El diagrama en bloques de la misma es el
representado en Ia figura 2, donde:

(1) Acelerémetro: Transductor electromecinico ca-
paz de transformar un movimiento mecdnico
en nna sefal eléctrica proporcional a la ace-
leracién de la masa vibrante sobre la cual
esti celocado,

Los acelerémetros normalmente utilizados son
transductores piezoeléctricos. En nuestro ca-
so ¢éstos deberdn tener una respuesta adecuada
para el rango de frecuencia necesario (0 a
10 kHz).

El nimero de acelerémetros dependeri de la
cantidad de registros simultineos que sean
necesarios que, evidentemente, no podrd ser
mayor que el nimero de canales disponibles
en el sistema.

Se usarin acelerémetros cuya méxima sensibi-
lidad sea perpendicular al plano de apoyo del
mismo,

—
o
i

Preamplificador: Este elemento se utiliza co-
mo adaptador de impedancias entre el pream-
plificador y el grabador magnético. Ademds
sirve para amplificar la sefial proveniente del
acelerometro. Se utilizard uno para cada ace-
lerémetro.

3

=

Grabador magnético: Se utilizard para almace-
nar las sefiales eléctricas provenientes de los
preamplificadores, por una parte para poseer
un archivo y por otra para realizar €l andlisis
del cual se obtendrd el cuadro antes mencio-
nado. Como ya se indico, este andlisis se rea-
liza con instrumental muy costoso y delicado
que estard ubicado en laboratorio, de modo
que el grabador permite el transporte de la
informacién desde el sitio donde ésta se ob-
tiene hasta el laboratorio.

Evidentemente, el ntmero de canales simul-
tineos de todo el sistema de medicién estard
determinado por la capacidad de este wltimo
instrumento,

Los equipos restantes (4 y 5) se consideran
auxiliares del sistema de mediciéon propiamente
dicho y se utilizardn para poder inspeccionar el
funcionamiento del sistema durante la grabacién.

(4) Registrador grafico: Este instrumento permite
registrar a lo largo del tiempo el RMS de
la sefial que entra al grabador, con lo cual se
obtiene la historia grifica de! registro.

(3) Osciloscopio: Este instrumento permite veri-
ficar las posibles anomalias en el sistema du-
rante la grabacibn, inspeccionando la forma
de onda de la sefial de entrada al grabador
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magnético.  Es especialmente Gtil para la de-
teceién de sobrecargas en el sistema.

® PARTE B

El diagrama en blogues del instrumental es el
representado en la figura 3.

Consta de:

=

Analizador en tiempo real; Es el instrumento
que realiza ¢l anilisis espectral de la sefial
proveniente dcl grabador, Conviene aclarar
que, en general, un analizador consta de una
serie de filtros a través de los cnales se hace
pasar la seiial que se desea analizar en forma
secuencial. De este modo, a su salida se oh-
tienen las frecuencias componentes de la
misma.

Este andlisis insume un cierto tiempo, du-
rante el cual las caracteristicas de las sefialcs
no deberin variar,

salida para
computadora

(7)

o teletipo

En nuestro caso las sefales varian continua-
mente a lo largo del tiempo, por lo cual la
forma de analisis antes mencionada no es fac-
tible, es entonces cuando se recurre al anali-
sis denominado “en tiempo real”. Este pro-
ceso define un anilisis realizado en un ticm-
po tan breve como sea posible,

Una forma de materializavlo consiste en intro-
ducir la sefial simultineamente en los filtros
mencionados anteriormente. La salida de es-
tos filtros es barrida electrénicamente a gran
velocidad y acimmulada en una memoria ubi-
cada dentro del equipo para poder ser pro-
cesada posteriormente.

De modo ¢ue a intervalos regulares prefija-

dos (T. T, ..... T.) se obtiene a la salida
del analizador en tiempo real, el anilisis
completo de la onda (A;x Arz Ars ..., , luego

A As Aas . Agn).
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(7) Perforadora de cinta: Si se desea posterior-
mente introducir los datos en una computado-
ra se recurre a instrumental periférico, tal co-
mo la perforadora de cinta.

La cinta perforada permite transferir la in-
formacién a una computadora.

3 — CONCLUSIONES

El objeto del presente trabajo es el andlisis
del comportamiento dinimico de los puentes
construidos en el Complejo Ferrovial Zirate-
Brazo Largo. Para ello se deberdn conocer sus
frecuencias fundamentales y sus modos de vibra-
cién, que deberdn medirse y registrarse. A ello
se anadirin los registros anemométricos y las

deformaciones y desplazamientos obtenidos por el
sistema de cuerda vibrante. Todo ello serd alma-
cenado como un archivo histérico en la compu-
tadora, para dar informacién experimental del
comportamicnto vibratorio en su totalidad, De
este modo se contard con los pardmetros medi-
dos estableciendo asi los lineamentos para una
investigacién estadistica para la interpretacién del
fenémeno,

Su comparacién con lo previsto en los mode-
los fisico y matematico y las ulteriores conclu-
siones se utilizardn como datos para el manteni-
miento y, luego, como elementos de futuros di-
sefios en este tipo de estructuras.

Emergencia

Contratos entre Vialidad y Municipios

ial
La integracién de una red vial coherente en el territorio de la provincia de Buenos VIa
Aires, hizo que se efectuaran estudios conjuntos entre la Direccién de Vialidad y distintas
comunas, los que arrojaron como resultado la firma de numerosos contratos para la reali-

zacién de los trabajos necesarios. Estos fueron los acuerdos suscriptos entre octubre del p or

afio pasado y el 5 de octubre del corriente:

Munic. de San Pedro: 2-11-77. Pavimentacién de calles de Rio Tala, de intercomu-

nicacién con R. N. 9.

Munic. de Berisso; 16-11-77. Pavimentacién y calles de acceso y penetracion al Poli-

clinico Trabajadores de la Carne.

Munic. de Pergamino: 18-11-77. Repavimentacién de las Avdas. Juan B, Justo de calle
Liniers a Intendente Viscayart, boulevar Rocha desde calle Intendente Viscayart hasta bou-
levar Irigeyen y calle Pedro Torres desde Aguileo Beccar hasta José Hernindez, ciudad de

Perganiino,

Munic. de La Plata: Repavimentacién de la Avda, Monteverde (calle 7) de 32 a Plaza

Italia. 10-10-77.

Munic. de La Plata: 24-11-77. Pavimentacién de la calle 505 desde camino Centenario

a camino Gral. Belgrano, Gonnet,

Maumic. de La Plata: 24-11-77, Pavimentacién de la calle 528 a Camino Gral Belgrano
y calle 10 de 528 a camino Gral Belgrano. (La primera parte de Avda. 13).
Munic. Almirante Brown: 31-10-77. Pavimentacion de la Avda. Reptiblica Argentina

desde Alberti a Avda. Gral. San Martin,

Munic. de Pergamino: 19-12-77. Repavimentacién del boulevard Huaraz-de puente s/Af

Pergamino a R. N. 8.

Munic. de La Plata; 10-10-77. Repavimentacién y obras complementarias en calle
Cantilo en City Bell, entre caminos Gral. Belgrano (R. N. 1) y Centenario.
Munic. de Lobos: 19-10-77. Pavimentacién de calle Moreno entre calles Buenos Aires

y Dorsi, de acceso a R. P. 41 y R. N. 205.

Munic. de 25 de Mayo: 25-10-77. Pavimentacion calles en Barrio Los Arcmos, de acceso

a R. N. 191 y Avda. Juan B. Justo de acceso al puerto.
Munic. de 25 de Mayo: 26-10-77. Pavimentacién de dieciocho (18) cuadras en el

pueblo de Norberto de la Riestra.
Munic.
Alsina, Alberti, San Martin y Esquii.

de Almte. Brown: 13-7-78. Pavimentacion y obras complementarias en calles

Munic., de Ensenada: 9-8-78. Pavimentacién doce cuadras en Barrio Autonomia.

concluye en la pagina 45
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IV — LA ACCION VIAL

a) PERIPECIA
El 2 de junio de 1974 —10 dias después de

encemendada al suscripto la misién de supervisor
de la emergencia— fue la fecha fijada para la ini-
ciacion ordenada y coordinada de la tarea tendiente
a superar ¢l problema vial suscitado por la inun-
dacién (1973 - 74) en el oeste bonaerense.

Unos tres meses antes, el Administrador Ge-
neral Interinc de la D.V.B.A, habfa dispuesto el
traslado de equipos de apoyo de otras zonas no
afectadas hacia el partido de H. Yrigoyen, que su-
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fria una emergencia parecida, pero circunstancial,
po: fuertes lluvias en enero y febrero. En breve
tiempe se superd esta situacién, favorecida por el
hechu de tratarse de una regién de terrenos altos
y arenosos —salvo un tridngulo con vértices en
Henderson, E. Lavalle y Mones Cazén—, permi-

tiendo desplazar los equipos, de inmediato, hacia el
punto més critico, el partido de Carlos Casares.

Con igual celeridad se gestioné y obtave cl apoyo
de mayor cantidad de equipo y camiones volcado-
res, de manera que, a mediados de junio se dispo-
nia ya del 80 % del plantel de que da cuenta la
planilla adjunta, méximo con el que se conté hacia
el Fin del “operativa” (noviembre); pricticamen-
te, de zona a zona alectada, no hubo traslado de
unidades.

Claro estd que debieron sufrirse muchas pa-
ralizaciones por desperfectos mecdnicos, propias de
toda maquinaria usada y, en algunos casos, al bor-
de de la obsolescencia, como asi también por la
rudeza del trabajo a que fueron sometidas; la cuan-
tla de estas paralizaciones, por toda causal, surge
de los Partes Semanales agregados en el Punto VI,
pero puede estimarse que los desperfectos mecdni-
cos originaron el 50 % del total y el resto obede-
ci¢ a ausencias del personal —por una u otra causa
y sin posibilidad de reemplazos— y a inclemencia
del tiempe.

Agreguemos que, salvo pequefia y esporddica
ayuda de las municipalidades de C. Casares, Pe-
huajé y Bolivar, en equipos y hombres, la D.V.B.A,
debié manejarse sola en esta emergencia y con lo
que ya contaba. El apoyo del Gobierno Nacional
—Vialidad Nacional y Subsecretaria de Agricultu-
ra— no s¢ concreté y de la propia Provincia, nin-
guna otra reparticién aperté nada; el vecino, cn

EMERGENCIA ViAL Po& |NUNGACIONES & e OFSTE BONAERENSE (1373 -74) EQUIFD DISPUESTO av16 5= SEPTIEMBRE be 974,
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muchos casos, facilité la tarea —alojamiento de los
equipos y su personal, paso precario por los cam-
pos, extraccién de suelo dentro de ellos, préstamo
de combustibles, ete.— pero, en otros, melesté de
una u otra manera.

Tampoco se pudo utilizar una partida especial
de dos mil (2.000) millones de pesos moneda na-
cional votada para la emergencia, porque en estos
casos ¢l dinero debe traducirse de inmediato en
equipo (comprade o alquilado), gente, adquisicio-
nes, locaciones de obra o servicios, etc; y a todo
esto, de una n otra manera, se oponen siempre las
insalvables y fatigosas tramitaciones burocréticas, la
imposibilidad material de obtener esa traduccién y
el tiempo que no se adquiere ni se detiene, en
tanto abundan las requisitcrias, clamores, quejas y
las infaltables informaciones propias del menester
administrativa. Ni siquiera se pudo obtener la de-
signacién temporaria de 18 choferes que hubieran
permitido poner en servicio algunos camiones mds
y cubrir ausencias circunstanciales del personal es-
table; asf, no debe extrafiar que fucra imposible
llegar a la relacién ideal tracto-camién 1:3 4 1:4,
segiin la capacidad de unos y otros conjugada con
la distancia de transporte del suclo.

De la planilla de equipo dispuesto surge que,
pricticamente, ¢l ntmero de equipos es igual al
de hombres, y esto es un absurdo en general y
mucho mds en una emergencia como ¢sta, porque
al no haber ayudantes para las mdquinas ni reem-
plazantes para los camioncs, se producen inevita-
bles paralizaciones y desaprovechamiento de las uni-
dades cuando, obviamente, no debe perderse un
solo dia meteorolégicamente favorable y, dentro de
éstos, trabajar ¢l mayor numero de horas posible;
lamentablemente no fue asi. Ademds, durante el
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comienzo del “operativo” —expresién muy comun

en estos casos perc gramaticalmente incorrecta—, en
los meses de junio y julio parecieron conjugarse to-
das las adversidades para dificultar la tarea, ya de

por si muy dificultosa; citemos las principales:
1 — Paralizaciones por escasez de combustible,
derivada de la tramitacién de las drdenes

de compra ante Y.P.F.

2 — Sucesos politicos traducidos en paro de
las actividades.

3 — Lluvias persistentes,

4 — Viajes a su sede de personal de otras zo-
nas, por diverscs motivos.

5 — Excesivos desperfectos mecanicos de mu-
chas unidades al borde de la obsolescen-
cia.

6 — Fallecimiento del Presidente de la Na-
cién.

7 — Fallecimiento del Secretario de la C.G.T.
8 — Inexperiencia para la tarca por parte del
personal de algunas zonas de apoyo.

9 — Intromisién lugarefia por histerismo ante

la situacién.

El grifico de marcba de los trabajos (Figura
13) revela esto, sobre todo en las seis primeras sc-
manas, a través del bajo gradiente de la curva de
horas trabajadas y, consecuentemente, suelo mo-
vido.

Dijimos antes, pero es preciso reiterarlo, que la
accién emprendida no se limitaba a la jurisdiccién
o red vial provincial, por cuanto el poder muni-
cipal poco y nada podia hacer ante una emergen-
cia de esta envergadura; por otra parte, en seme-
jente situacién cataclismitica hubiera resultado mez-
quino y pueril un purisme jurisdiccional, pues,
al fin, todos los caminos constituyen una malla re-
ticular imbricada, y asf lo entendié y ordend la au-
toridad superior del Gobierno de la Provincia. Que-
daba, claro estd, a criterio de quienes dirigian el
“operativo”, establecer las prioridades correspon-
dientes; les Partes Semanales agregados en el Pun-
to VI, indican los volGimenes y porcentajes de suelo
voleado en caminos de una y otra jurisdiccién; en
total, esos valores fueron los siguientes:

Red Provincial: 266.726 m3 ( 77 %)

Red Municipal: 81.528 m3 ( 23 %)
Suma: 348.254 m3 (100 %)

discriminada asi por partido:

C. Tejedor 35.378 m3 (10,16 %)

Lincoln 33.760 m3 ( 9,69 %)

9 de Julio 96,129 m3 (27,60 %)

25 de Mayo 24.906 m3 ( 7,15 %) __»

C. Casares 66.135 m3 (18,99 %) ‘

Pehuaj6 51.406 m® (14,76 %)

Bolivar 40.540 m3 (11,65 %)
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Hemos subrayado la expresién “suelo voleado”,
porque el volumen correspondiente es el que se
consigna en los Partes Resumen (ver Apéndice),
es decir, suclo transportado con camiones volcado-
res de distancias muy variables seélﬁn los casos, pe-
ro que, a veces, llegaban a les 5 km, La diferen-
cia s¢ establece entre aquel valor y el de suelo en
terraplén final, siempre inferior, porque trabajar en-
tre el agua implica perder tierra que ésta se va
llevando, sobre todo cuando hay viento que provo-
que oleajes.

A propédsito, quizd llame la atencién esta for-
ma de trabajar —en el Punto III se expres, “ga-
nindole al agua metro a metro”— pensando que
volear ticrra en medio de una laguna da lugar a
la formacién de un tremendo lodazal, alli donde
se pretende construir un terraplén firme. No es asi,
si se sabe trabajar, y ello exige cumplir tres o cua-
tro reglas simples pero estrictas:

1 — Utilizar suelo arenoso o calcireo de ba-

ja plasticidad, con un % de humedad 50
a 75 del éptimo de compactacién; de
aqui que, a veces, la distancia de trans-
porte sea grande, por esta causa y tani-
bién para conseguir un lugar de extrac-
cién firme —en ciertos casos el propio ca-
mino en todo su ancho— donde pueda
operar la maquinaria, Foto O.

1o
|

Valcar ese suclo en el agua con rapidez
y en gran volumen —tres camiones como
minimo—, no permitiendo que la tierra se
embcha, o sélo en los bordes del terra-
plén que, en un primer momento, ten-
drd el ancha minimo indispensable para
permitir el avance de los camiones volca-
deres en marcha atrds, Foto 1.

3 — Desparramar el suelo de inmediato y ha-
cia adelante, preferentemente con topa-
dora a oruga que lo compacte, ¢ con mo-
toniveladora provista de cuchilla frontal;
no siendn asi, el trabajo serd penoso y
malo ¢l resultado. Foto 2.

4 — Si la altura de agua es mucha —diga-
mos, superior a2 50 cm—, y méds aun si
hay corriente u olcaje, se tratard de pro-
teger el terraplén aguas arriba de cual-
quier manera; si se cuenta con guinche,
puede hacerse extrayendo suelo pldstico
del fondo del bajo (ver Fotografia 3).
Caso contrario, no cabe sino la reiterativa
y decepcionante reposicién de sueclo lle-
vado por el agua.

Para dirigir los trabajos se designé a un con-

ductor técnico por cada una de las zonas cami-
neras afectadas y un sobrestante para vigilar la la-




Foto 0 — Tractocargador y
camién volcador que transpor-
ta tierra,

Foto 1 — Pantano de 1.600 m
en el camino Roberts-Timote
(partido de Lincoln). Camién
descargando tierra luego de
entrar en marcha atris.

Foto 2 — Pantano de 1.600 m

en el camino Roberts-Timote

(Pdo. de Lincoln). Topadora
desparramando tierra,

Foto 3 — EI mismo pantano

de fotos 1 y 2. Guinche extra-

yendo suelo arcilloso del fon-

do para afirmar los taludes
del terraplén.

Foto 4 — Impravisado cam-
p
pamento en C. Casares.

Foto 5 — Tractonivelador re-
pasando el terraplén de un
ramal levantado del ferroca-
rril, salvando un pantano in-
soluble (izquierda, 1.000 m de
longitud y 1,50 m de profun-
didad), Camino Nueve de Ju-
. lio - Veinticinco de Mayo.
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bor en cada partido, bajo la permanente supervi-
si6n del suscripto; ademds —y esto era muy impor-

tante en la emergencia— se instalaron campamentos

mecdnicos improvisados al aire libre en 9 de Ju-
lio, C. Tejedor y Carlos Casares (la Fotografia 4
ilustra este nltimo, ¢l mds impertante), bajo la
conduccién de un Técnico Mecdnico, y con per-
sonal del Taller Central de la D.V.B.A. que re-

forzé ¢l elenco propio de las zonas.

Se dijo antes que, iniciado el “operativo”
(2/V1/974), el objetivo primordial consistfa en
evitar que se presentaran impedimentos insalvables
para ¢l transporte de la cosccha gruesa. Esto, 16-
gicamente, obligé a trabajar no muy organizada-
mente y, asf, se hicieron pasos precarios, desvios
por caminos vecinales o dentro de los campos e,
inclusive, aprovechando los terraplenes de lineas
ferroviarias levantadas (ver Fotograffa 5) y no
malgastande esfuerzo alli donde ¢l problema, en un
primer momento, era insoluble o sumamente difi-
cil. Ese objetivo se cumplié hacia mediados de
agosto —transcurridas 10 semanas—, a tal punto
que si algo de cosecha se perdi, no se debié a
dificultades de transporte carretero y si, en cam-
bio, a escasez de lugares de acopio y capacidad de
embarque; el mayor recorrido de transporte para
salvar tramos invalidados tuvo escasa relevancia eco-
némica.

El 25 de agosto fue una fecha importante den-
tro del “operativo”: se habfa logrado ya el primer
objetivo y se contaba con un plantel de equipos
y vchiculos que seria, con poca diferencia en me-
nos, el definitivo, puesto que no cabfa esperar mds
apoyo de otras zonas —menos aun de otras reparti-
ciones ecstatales, para las cuales el problema habifa
caido en el olvido—, ni tampoco, por multiples ra-
zones, hacer contratacicnes o locaciones de servi-

cios u obras. L.a emergencia vial estaba cefiida al\

Arca C (6.500 km2, ver Figura 8), afectandc par~ -

cialmente los partidos de Carlos Tejedor, Lincoln,
9 de Julio, Carlos Casares, Pehuajé y Bolivar; ha-
bia desaparecido 25 de Mayo, al menos en cuanto
se rcfiere a la Red Vial Provincial, no obstante lo
cual un elenco de la Zona V siguié trabajando
en el arreglo de caminos municipales hasta el 2 de
noviembre,

Entonces, conociendo ya con suficiente preci-
sién los hiatos que restaban superar (ver Figura 11
y planilla adjunta) y los volimenes de suelo que
requerian, se pudo planificar Ja tarea racionalmen-
te, tal como lo ilustra la Figura 12. A la fecha
indicada (25/VIII), se habian movido 132.747 m3
de suelo ccn 4.025 horas de tractocargador —equi-
po gobernador de elencos con un promedio de 3
(tres) camiones volcadores—, es decir, un rendi-

yes
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miento de 33 (treinta y tres) m3 por hora y elen-
co, o 77 (setenta y sietc) m3 por dia-camién en
jornadas efectivas medias de 7 (siete) horas. Esta
jornada se justifica en invierno y, ademds, debe
censiderarse que ella no incluye la pérdida de tiem-
po por recorridos ociosos desde el lugar de traba-
jo a campamento (4 viajes por dia); téngase en
cuenta que, necesariamente, los campamentos de-
bian instalarse en lugares donde se contara con
suficiente comodidad —pucblos o estancias—, de
modo que esa distancia muerta oscilaba entre 5 y

20 km.

Restaban atin mover j200.000 (doscientos mil)
m3 de suelo y el agua no cedial Aclarcmos esto
tltimo: dijimos en puntos anteriores que el feno-
menc general de esta inundacién —y como reflejo
el epifenémeno vial— se caracterizaba por una re-
tencién insélita del agua, que no bajaba de nivel al
no escurrir ni infiltrarse, y la evaporacién constan-
temente compensada por alimentacién de las na-
pas; esto supone, obviamente, causales hidrdulicas
y tecténicas que no estaba a nuestro alcance desen-
tranar, y no se conocen tampoco a qué conclusio-
nes arribé —mi si funciond— una comisién especial
formada por convenio entre el Ministerio de Asun-
tos Agrarios y la Universidad Nacional de La Pla-
ta. De cualquier manera, la observacién directa, al
alcance de cualquiera, permitié decir que el nivel
general de las aguas no decliné un 4pice desde el
comienzo de la emergencia (marzo 1973) y, mis
adn, en el mes de julio de 1974 crecié unos 20
6 30 centimetros para, en agosto, volver al nivel
original. Evidentemente, la causal fundamental del
fenémeno era de orden tecténicc y el epicentro de
la retencién —suerte de “tapén” subterrineo— se
ubicaba en el partido de 9 de Julio y, acaso, con
mas precision, en las inmediaciones de Morea; de
tal suerte, el fenémeno reproducfa las mismas carac-
teristicas hacia el oeste, tierras mds altas, en linea
hacia Pehuajé, y de alli en direccién noroeste has-
ta Carlos Tejedor. Entre otros aportes al estudio
del fenémeno cabe mencicnar —como mera intens
cién preliminar y, menos aun, en cuanto propuesta
de solucién al problema— ¢l de la firma consultora
“EGACTSA" (abril de 1974), a raiz de encargo
conjunto de: Club de Leones, Federacién Agraria,
I.N.T.A., Municipalidad y Sociedad Rural de
Pehuajé (ver transcripcién en Apéndice de lo poco
concreto, especifico, substancial o no cenocido, de
la publicacién respectiva),

Cen esta interpolacion referida a los estudios
técnicos modernos sobre el problema de las inun-
daciones y sus causas, hemos querido poner de
relieve la orfandad cn la materia, hecho imputable
al Estado, ya que de la actividad privada sélo ca-

e
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be esperar su intervencién si aquél la requiere,
puestc que se trata de un problema piblico de
gran magnitud, el cual en manera alguna puede
ser considerado dentro de un marco geogrifico res-
tringido, tal un partido de la provincia de Buenos
Aires; mds aan, a este mismo dmbito politico es-

capa.

El panorama recién se aclara al comenzar la pri-
mavera; en cfecto, no obstante discretas lluvias en
la cuenca, que no hacfan a la agravacién del fe-
ndmeno —cesa que, inexplicablemente, v atemori-
zada, no eantendia la gente del agro—, al entrar ya
en principio de sequia el sur de Santa Fe, Cordo-
ba y San Luis, rcgiones alimentadoras del curso
del Salado, y como si aquel “tapén” hubiera des-
aparecido —tal, un estrato profundo que se fractura
y permite entonces la “caida” del agua hacia na-
pas inferiores—, a principios de octubre, lenta pero
segura y en noviembre, vertigincsamente, el agua
desciende. Y desciende tanto que, hacia fin de
noviembre, desaparecieron casi todos los espejos de
agua no permanentes, alli donde se los obscrvg
inalterables durante 18 meses. Y, entonces, el suelo
reseco y duro en superficie dificulta los laboreos,
se pierden prematuramente muchos sembrados vy,
ctra vez, cunde la alarma —oh, el incontentable
“homo ruralis bonacrensis”—; lo habfamos previsto:
jel fantasma de la sequial
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Paralelamente, desaparecieron también bastantes
cortes Ce agua en los caminos, pero casi siempre
se trataba de malos pasos actuales o potenciales
que debian ser levantados igualmente y con suelo
transportado, porque el lateral era 'de mala calidad;
sc trabaja en cendiciones mds

claro estd que, asi,

tavorables y con mayor rendimiento. En cambio,
muchos hiatos de la Red Municipal se secaron
solos v no fue necesario terraplenarlos, al menos
con suelo transportado.

Volvamos a la accién vial en si. Al 25 de agos-
to se esperaba contar con el siguientc equipo y
hombres para conducirlos:

18 (dieciocho) tractocargadores;
18 (dieciocho) motoniveladoras;
48 (cuarenta y ocho) camiones vclcadores;
3 (tres) topadoras o guinches;
"~ 87 (ochenta y siete) unidades en total;

160 (cien) hombres para conducirlos.

No obstante que, por dificultades mecdnicas de
los equipos, esto se logré recién tres semanas des-
pués, el Plan de Trabajo se clabor en base a esas
cifras factibles; asi, los 18 C(dicciocho) elencos
—2,67 camiones volcadores promedio cada uno—
se distribuyeron por partido segin indica la Figu-
ra 12, no en forma directamente proporcional a
los volimenes de suelo que cada uno requeria sino
tenicndo en cuenta las dificultades del trabajo cn
cada caso y el rendimiento Choras y m3) demostra
do hasta ese momento por los distintos elencos.
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El ndmero de horas de tractocargador trabajadas
hasta el 25 de agosto (12 semanas por 16 elencos
p:'omedio) alcanz6 a 4.025 —21 horas por semana—,
cifra considerada baja y justificada por las paralize-
ciones que se produjeron per causales que antes se
detallaron. Est'mando légica la no consideracion o
conjugacién de estas u otres circunstancias similares
—salvo los desperfectos mecdnicos—, y a favor de dias
colares mejores y mis largos, se postuld un incremen-
to del 33 % en horas-tracte por semana y en rendi-
mient> dia-camién (de 77 a 103 m3), de modo tal
cue en 40 (cuarenta) dias de trabaio de 8§ horas
efectivas era posible mover los 200.000 (doscien-
tss mil) metros clbices de suelo que se requerian;
a la postre, ante ineludibles peticiones del poder
municipal —no siempze plenamente justificadas des-
de el punto de vista del interés piblico y jamds
ordenadas en su plantco— esa cifra resulty bastante
mayor y estird la prevision de finiquitacién del
“operativo”. En consecuencia, en otras 12 (doce)
semanas se debfa arribar a la meta; o sea, el dia 16
de noviembre de 1974. El repunte de la accién
[revista con respecto al primer perfodo se advierte
a través del gradiente de las grdficas de la Fi
gura 13.

Hasta aqui el plan previsto; veamos la realidad.
En rigor, puede decirse que se trabajé con regu-
laridad v, muy importante, con tranquilidad; esto
o, sin histerismos ni presiones de parte de la gen-
te afectada que, inclusive, tratd con cordialidad al
personal de la D.V.B.A., lo cual no hakia ocu-
rido en el primer perfode; nada digamos del jui-
cio retrospectivo de esa misma gente, por compara-
cién, con respects a] “Operativo Dorrego”. Por otra
parte, practicamente no sc trabajaron horas extras
—es decir, jornadas extendidas més alli de las 8
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(oche) horas— pero si, en cambio, se aprovecha-
ron dias no laborables compensando paralizaciones
por inclemencia del tempo o por desperfectos de
la maquinaria,

Los Partes Semanales agregados en el Apéndi-
ce (Pvnto VI), reflejan las alternativas del desarro-
llo de la labor hasta el dia 7 de diciembre, fecha
real de conclusién del “operative”. La extensidn
con respecto al plaze previsto obedecié a que du-
rante la quincena del 30/1X al 11/X (Partes 18
v 19), la mayo-ia de los equipos fueron dedicados
al “Operativo Vialidad en el Pueblo” —arreglo de
calles urbanas en las localidades de cada partido—,
de acuerdy a disposicién del Sr, Administrador Ge-
neral; la ctra semana cxcedente con respecto al plan
trazado obedece a mayor volumen de trabajo en
caminos municipales segin se comentara antes.

El tltimo parte (N® 27) refleja que, en su-
ma, tras 189 (ciento ochenta y nueve) dias corri-
dos, se acumularon 10.536 (diez mil quinientas
treinta v seis) horas de tractocargador y se movie-
ton 348.254 (ftrescientos cuarenta y oche mil dos-
clentos cincuenta y cuatro) metros cibicos de tie-
rra, es decir, unos 15.000 m3 miés de lo estimado
al 25 de agosto; la distancia media pesada de aca-
rreo fue de 15 (quince) hectémetros, de modo que
el transporte total alcanzd a 5,5 (cinco con cince)
millones de hm-m3. En el movimiento de suelos
indicado no sc incluve extraccién lateral (casi siem-
pre con motoniveladora}, pero ese trabajo sélo fue
significativo en las tres ultimas semanas al permi-
irlo asi la bajante de las aguas,

El grifico de la Figura 13 indica la marcha
general del trabajo semana a semana. Puede apre-
ciarse en él, con respecto a la marcha media ge-
neral del trabajo —reflejada efectivamente por los

Foto 6 — Solucién precaria
(terraplén de 6 m de ancho
en un pantano, Camino
Nueve de Julio - Dudignac,

Foto 7 — Pantano perfecta-

mente superado (terraplén de

9 m de ancho). Camino Nue-
ve de Julio - Dudignac.

Hasta hace poco, cuando se

atravesaban lomas paralelas de
escasa altura se preferian

lineas rectas.

metrcs citbicos de suelo movido v no necesariamen-
te, o en correspondencia precisa, por las horas de
trabajo de tractocargador—, las alternativas de la
labor real a través de una linea pcr debajo de la
otra y superdndola en las dos ultimas semanas, lo
que implica que, con el tiempo, el rendimiento
fue mejorando en todos sus aspectos por los si-
guientes factores:
1 — Mayor disponibilidad de equipo.
2 — Mejor tiempo calendario y meteorolégico.
3 — Mayor rendimiento de las unidades dis-
ponibles y mejor pericia de sus conducto-
res.
— Mayor dedicacién efectiva del personal.
— Mejor organizacién del trabajo.
— Mejores condicicnes del terreno.

(o, WV, It

Con todo, no se obtuvo el rendimiento previsto
en el plan trazado entre el 25 de agosto y ol 16
de noviembre, tanto en horas de tracto y en movi-
miento de tierra —Ffactores tedricamente correlacic-

nadcs—, a raiz de una circunstancia fundamental
que se presumi6 supcrable: los desperfectos mecd-

nicos; pese a4 que se contaba con mas personal pa-
ra atender mecdnicamente las unidades y se dispo-
nia de campamentos al efecto, si bien precarios,
montados en Carlos Casares y Carlos Tejedor, la
obsolescencia de les tractocargadores gravitd mas
de lo previsto, sobre todo por las dificultades en
Flaza para obtener repuestos: inexistencia o precios
exorhitantes,

Asi, el rendimiento entre ¢l 25 de agosto y el
7 de diciembre (fin del “operativo”) no fue de
103 metros cubices por dia-camién sino de 95 (no-
venta y seis) m3/dia-camién,

Finalmente, reitérase algo que ya se dijo, pero
que es necesario dejar bien ecstablecido: el volumen
y la calidad de los terraplenes ejecutados fue el es-
trictamente necesario y suficiente para salvar la
cmergencia y, desde luego, la contingencia de llu-
vias ulteriores de caracter normal; las Fotografias
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6 v 7 ilustran este caso (terraplén de 6 m de an-
che, una trocha) y otro con solucidn cabal (9 m
de ancho y rasante perfectamente apta), a raiz de
no haber seguido ¢l personal —en su intencién de
lucirse— las instrucciones del suscripto.

Con ese criterio se dio por finalizado el “ope-
rative” —sin estridencia alguna, porque cn buena
medida habia existido ineptitud por parte de la
D.V.B.A. con ctra autoridad que en muy poco
tiempo desbaraté la imagen tradicional de la Re-
particién— y los equipos de apoyo facilitados por
otras zonas regresaron a su sede.

b) RENDIMIENTO E INVERSION

Reiteramos: el “operativa” demandé 27 (veinti-
siete) semanas, o sea 189 (eiento-ochenta y nue-
ve) dias come lapso corrido y con las alternativas
que hemos relatado en ¢l inciso anterior de cste
punto.

Las horas cfectivas de trabajo —medidas por la
suma de las correspondientes a tractocargadores, que
es el equipo gobernador en el movimiento de sue-

los con transporte de larga distancia—, entendien-

:
do por tal la diferencia entre comienzo y fin de
cada media jornada, lapso que comprende paraliza-
ciones momentdneas de escasa significacién, alcan-
z6 a 10.536 (diez mil quinientos treinta y seis)
horas. Reducido este valor a jornadas normales de
labor Cocho hcras), equivale a 1,317 (un mil tres-
cientos diez y siete) dias para la totalidad de los
tractocargadores y, en promedio para 17,11 unida-
des, a 77 (setenta y siete) jornadas por elenco; es
decir, que la relacién jornadas de trabajo versus
lapso corrido es de:

77 dias
= 40,74 %
189 dias

Este valor, que podemos llamar “rendimiento
calendario”, significa que se trabajé algo menos de
Ia mitad de los dias corridos —unos tres dias so-
bze siete de la semana—-, y quizd esta cifra sor-
prenda por lo baja, pero si consideramos que den-
tro de ella 5 (cinco) son los dias de cumplimienta

K
laboral teniendo en cuenta la incidencia 4e los no
laborables en ¢l afio, esa relacién, “rendimiznto

Iuboral”, es:

77 dias
= 57 %
27 % 5 dias

El 43 % perdido es més aceptable y estd plena-
mente justificado si sc tienen en cuenta las causa-
les expuestas en el inciso a) y se observa el gra-
fico de la Figura 13; en cfecto, cn las seis prinieras

semanas, practicamente se perdieron tres, de ma-
nera que, a partic del 14 de julio, el rendimiento
laberal crece al:

9.215 horas

= 62,6 %
(17,52 X 8 x 21 % 5 h)

y este es el valor deminante en el “operativo”, de
manera que, asf, el tiempo perdido (37,4 %) obe-
deci6 a dos causales fundamentales que analizare-
mos en el Punto V:

2) Absentismo del personal.

b) Desperfectos mecénicos.

Veamos el rendimiento de obra, el que méds im-
porta, es decir, el referido al movimiente de suelo
en sf; aclaremos que si bien la distancia de trans-
porte tiene gran impertancia y consta cn los Partes
Semanales individuales de cada elenco, por razo-
nes de simplicidad en este informe y por cuanto
en la gran mayorfa de los casos el campo de la
variabilidad era estrecho, podemos hablar de un
valor medio pesado de 1.500 (mil quinientos) me-
tres como distancia de transporte, con lo cual se
alcanzé un movimiento de 5,5 (cinco y medio) mi-
llores de hectémetros-metros cubicos.

Habiéndose movido 348.254 m3 de suelo con
10.356 horas de tracto, el “rendimiento horario”
resulta igual a 33 (treinta y tres) m? por unidad-
hora y, puesto que el nimero medio de camiones

a quienes servian aquéllos fue de:

47,78
— = 2,79 camiones
17,11

cquivale a 11,83 m? por camién-hora, o 94,64 m3
por camién-dia (8 h). Si consideramos el “operati-
vo” a partir de la fecha (14 de julio) de su real
encauzamiento remontan apenas a 33,5 y 12,0 res-
pectivamente; estc demuestra algo que el gréfico
muestra: que si se prescinde de las semanas niime-
ro5 1, 5, 6, y 27, el “operativo” se desarrollé con
regularidad notable. En la dltima semana hubo re-
tiro de seis elencos porque ya se habfa concluido
la labor en ciertas regiones y no se justificaba, en
manera alguna, desplazarlos por muy corto tiem-
po.

Considerames que el rendimiento horario es
aceptable y si el rendimiento calendario hubiera
estado cn consonancia —acaso un 75 %, es decir,
33 horas sobre 44 cn la semana— el “operativo”
s¢ hubiera concluido en un lapso de 20 semanas
o poco mds, y no en veintisiete; pero, de esto ha-
Elaremos en el Puntc V.

Finalmente, cabe explicar por qué el gradien-
te de la curva de marcha del trabajo (m3) es algo
mayor que el de horas de tracto-cargador; las ra-
zones sen dos: mayor pericia de los conductores
del equipo y menores dificultades en la tarea, a
medida que avanzaba el trabajo.

No se quiso —y en bucna medida no se hu-
biera pedido por multiples razones— llevar duran-
te el “operativo” un registro precisc de gastos, por-
que el objetivo fundamental cra salvar la situacion
cataclismatica; de tal suerte, un andlisis de costo
[rreciso careceria de sentido en este caso, como asi
también su comparaciéon con valores normales pa-
ra este tipo de trabajo que, en rigor, se componc
de un item tnico: movimiento de suelo con trans-
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Millones
de § ™4 %
1. Personal de equipos ... 110 ( 25,0)
2. Pcrsonal de camiones .. 160 ( 36,4)
3. Operacién de equipos .. 20 ¢ 45
4. Operacién de camiones . 30 ¢ 68
5. Repuestos menores de
equifos ... 15 ¢ 39
6. Repuestos menores de
camiones ............. 10 C 23
7. Personal de niecinices .. 25 C 57
8. Personal de inspeccién . . 20 C 45
9. Gastos menores ..., .. ... 10 ¢ 2,3
Suma ...... .. 400 C 9,1
10. Gastos generales (10 %) 40 C 9,D
Total ........ 30 (100 )

porte de larga distancia.

Piénscse que, si hubiera sido factible— ni se
consideré la posibilidad por absurda o impractica-
ble, ni siquiera parcialmente— contratar el trabajo
sobre la base de un precio unitario (hm-m3) a vo-
lumen abierto, ningtn centratista ni la Propia ad-
ministracién hubiera sabido qué precio podia con-
siderarse razonable. Un trabajo asi solo puede lle-
varse a cabo a coste y costas y jeso es lo que se
hizo!, pero por administracién pura, sin ningun ti-
po de subcontrato ni locacién, es decir, ccn equi-
pos, elementos, medios, personal y recursos propios
y ordinarios de la D.V.B.A. y sin efectuar inver-
sidn extra o especial alguna; esto dltimo equivale
a decir que, si el gobicrno habfa dispuesto una par-
tida de 2.000 millones de pescs moneda nacional
rara conjurar la situacién vial la D.V.B.A. la
econontizé y lo que gasté de su propio presupuesto
ordinario fuec mucho menos. Y no se piense que
ello fue en detrimento del accionar diario o comiin
de las zonas camineras perque nadic advirtié tal
cosa, ni infiérase que una inversién excepcional hu-
Eiera acortado proporcionalmente el lapso de la
emergencia. No, ya dijimos la razén, pero hubic-
ra ayudado bastante lo que no se pudo concretar,
reforzar el elenco de personal cbrero, acaso porque
las dircctivas de gobierno con respecto al crecimien-
to burocritico son siempre gencralizadoras al ex-
tremo, responden a lo financiero y nunca a lo eco-
némico; en nuestro case, la deseconomia proviene
de la paralizacién o desaprovechamiento de unida-
des mecdnicas muy valiosas por falta de personal.

No obstante lo dicho un poco antes, los regis-
tros de trabajo que ordinariamente se llevan per-
miten determinar con suficiente aproximacion la
inversion realizada como gasto de operacion por to-
do concepto, dc acuerdo al siguiente detalle por
rubros:

Acldrase que ¢l gasto indicado estd referido a
veinticinco y media scmanas —vy no a veintisiete—
considerando sélo ¢l 50 % del tiempo que deman-
dd el “Operativo Vialidad en el Pucblo” (2 sema-
nas) y de la dltima, que fue, en rigor, un “diver-
t'sseiment”, Asimismo, se¢ ha considerado sclamente
el 50 (cincuenta) por ciento del gasto en concepto
de motoniveladoras, porque eran de utilizacién in-
termitente: “hacer” ticrra para el tractocargador
y desparramar y perfilar en terraplén.

Al gasto total indicado corresponden los siguien-
tes valores unitarics referidos al segundo semestre
de 1974:

a) 2,465 millones de $ %; por dia corrido.

L) 41.760 $ ™4 por hora efectiva dc tracto-

cargador.

¢) 1.263 $ ™7 por 1netro clibico de suelo mo-

vido.

d) 44 $ por hm-m3 de suelo acarreado.

El {tem tnico de obra puede dividirse en los
des grandes sub-rubros que se indican seguidamen-
te, v a les cuales corresponde un gasto discrimina-
do, absoluto y porcentual:

Millones
de $ ™7 %

1. Extraccién, carga, descarga
y rerfilado de 348 mil m3

de suclo .............. 198 C 45

2. Acarreo de 5,5 millones
de hm-m3 (d = hm) 242 (55
Tt i s 440 (100)

Los valcres unitarios ¢) y d) son los mds im-
portantes porque, a la postre, compendian todo
y dan idea precisa de la cconomia del trabajo; en
ese sentido, juzgamos que, dada la indole muy sin-
gular del mismo —a ningtin general se le pregun-
ta cudnto ccstd una batalla ganada—, no son ci-
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fras absclutas muy elevadas y menos aun consi-
derande el descrédito, no siempre justificado, de los
trabajos llevados a cabo por administracién. En
cfects, un contratista —caso poco menos que hipo-
tético— hubicra pretendido en adjudicacién direc-
ta y con mayores costos, un precio cercano a 1.000
(mil) $ ™4 por m3 de suelo extraide, transportado,
voleado y perfilado en terraplén, y por el solo con-
cepto de gasto operativo, es decir, excluyendo amor-
tizacién, financiacién y reparaciones mayores del
equipo, amén del benelicio del empresario. Claro
estd que, ese contratista probablemente hubiera eje-
cutado el trabajo —igual volumen, equipo y algo
més de personal— en unas 20 (veinte) semanas.
La razén ya se dio ~——mayor rendimiento laboral—
y de aqui se concluye lo que no es secreto para
nadie: en la administracién pablica el empleado go-
za de miés franquicias laborales, estatutarias o no
—benelicios sociales si se prefiere, aunque discu-
tible sea ¢l ccncepto homoccondmicamente— que
las que rigen en la actividad privada.

V — CONCLUSIONES

Un “operativo” como el que hemos relatado se
asemeja bastante a la accién bélica. Hay un obje-
tivo fundamental; ganar la Dbatalla. Entonces, pa-
sa a segundo plano todo lo demds e inclusive se
desdefia un poco al personal del mismo modo que
al soldade en la guerra y, como contrapartida, a
veces éstos no sienten ni justifican la accién; como
ccurre siempre, €l equilibrio estd en un nivel me-
dio de las jerarquias, Vaya esto, si cabe, a modo
de autojustificacién personal y reconocimiento ha-
cia los agentes de la Reparticién que participaron
y permitieron llevar a término la tarea encomen-
dada al suscripto por la autoridad méxima de la

D.V.B.A.

Entre los objetivos secundarios importa también
el referido al rendimiento en la tarea, porque ha-
ce al éxito del operativo, es decir, a su cumpli-
miento dentro de un lapso razonable. Importa me-
nos la inversién realizada, pero, evidentemente, és-
ta es funcién del factor anterior; en el Punto IV
se han dado todos los elementos de juicio y valo-
res que permiten evaluar el éxito relativo de la la-
bor —no el absoluto, puesto que sc obtuvo—, es
decir, el referente a los dos aspectos comentados:
tiempo ¢ inversién demandados.

No creemos que el resultado en estos aspectos
fuera altamente faverable y si, discreto, sobre todo
si se tiene en cuenta que la incidencia de la pe-
sada maquinaria burocrdtica y sus includibles nor-
mas —que, muchas veces, no se sabe de dénde pro-
ceden o qué justificativog tienen, a punto tal que
parecen inexorables reglas de un universe kafkia-
no—, resulta un pesado lastre. No se nos escapa

que tal juicio implica un autoelogio, y es asi, pero
en manera alguna personal de nadie, sino de to-
des, mejor aun, del conjunto impersonal, lo cual
en csencia, es el producto de tres factores: planifi-
cacién razonada, orden y sistematicidad operativa;
asi, el individuo, con mayores o menorcs virtudes,
pasa desapercibido. Acaso es lamentable que asi
sea, pero, por lo dicho, vale aqui al menos, aque-
llo de que el fin justifica los medios, Por tal ra-
zén, si durante el operativo hubo algunos relevos
de personal y apreciaciones distintas de capacidad
o dedicacién, en ningin caso ello se tradujo, delibe-
radamente, ni en sancién ni en encomio.

En un sentido més general referente a la emer-
gencia en sf, cabe decir algo que quizd suenc a
blasfemia: no estamos seguros si, desde un punto
de vista econémico descarnade, estd justificada la
accién que se llevé a cabo —no se piense en dra-
miticos sacrificios que no los hubo de parte de
, osto es, si no debieron suspenderse los tra-
bajos cuando se advirti6 que el perjuicio con res-
pecto a la recoleccién de la cosecha era muy rela-
tivo, para reanudar la accién cuando la bajante de
las aguas hubiera permitido trabajar a muche menor
costo e inclusive, en ciertos casos, no hacer nada

nadie—

[or escasamente necesario. Pero, la econcmia y la in-
genieria en materia de obra publica, no es todo en
relacién con la comunidad, porque ademids existe
la idicsincracia de la gente, la politica —dicho esto
no peyorativamente— y cierta “mélange” de orgu-
le, imagen y confianza pablica con referencia a la
D,V.B.A., una reparticion pidblica a la que se
ve y se palpa en todo el 4mbito de la Provincia
y, acaso por ello mismo, a veces se la critica: se-
fial que exisie, cosa que no se puede decir de
ctros organismos bonaerenses, algunes totalmente
ignorados por la comunidad, a punto tal que ésta
cree, muchas veces, que su accionar espccifico com-
pete a Vialidad que, asi, carga con culpas ajenas.

Por todas estas razones —razonadas, y a veces
por ineludible imperativo externo— el “cperativo”
no se paralizé en ningin momento y se ejecutaron
trabajos de casi baldio resultado por el efecto des-
tructivo inmediato del agua, pero se daba la ima-
gen de hacer o intentar; lo contrario hubiera desa-
tado una ola de criticas de imprevisibles ccnse-
cuencias, sobre todo luega del malhadade “operati-
vo Dorrego”. Ademds, en bastantes casos esa obra

co ha de servir después, porque terraplenes cons-
truidos en medio del agua tienen un vicio de ori-
gen dificil de corregir. Asi, jotra vez el viajero
olvidado ya de lo ocurrido!, arreciard en protestas
porque no puede circular a alta velocidad sobre te-
rraplenes que no se asientan, se “pocean” continua-
mente u ofrecen peligro por altos y angostos, so-
bre tode luego de lluvias. Y entonces afiorari el

"

S

vicjo abovedado sin sorpresas y con el cual pare-
ciera sentirse como teltiricamente consubstanciado,

o al menos més seguro y tranquilo, jmientras no
llueval; v no quicre tampoco que esto ocurra por
demasiadc tiempo porque sabe de consccuencias
més amplias. Es que el hombre que vive en cl
campo, y de una u otra manera, del campo, se
queja de la escascz de firmes —relativamente cier-
to en relacién a la economia de la provincia de
Buenos Aires—, pero no reconoce las limitaciones
de los caminos de suelo natural y pretende de
ellos algo no del todc imposible pero si inconve-
niente: circulacién segura y cémoda a 100 km
por hera, Si bien esto se puede lograr cn algunos
casos, siempre es circunstancial o contingente Yy,
peor aun, logrado en la mayoria de los casos so-
bre viejos trazadcs geométricamente defectuosos
(ancho, tortuosidad, curvas, cruces, etc.), de modo
que all{ estd como emboscado el peligro, aun para
aquéllos que conocen bien “su camino”. Es cu-
rioso: aunque muchos caminos de la Red Provin-
cial de suelo natural ticnen una gecmetria pésima,
tantos que se quejan porque eventualmente estdn
“poccados”, “ahuellados”, “quebrados”, “reventa-
dos”, “desnivelados”, “‘sueltos”, “costrosos” o ‘“se-
1ruchados” —y no pueden circular a méds de 60 6
70 km por hora—, jamds lo hacen porque son si-
nucsos o angostos o porque tienen curvas que no
son tales (90° con radio de 10 é 15 m) o conti-
nuos y peligrosisimos cruces alternativos de un la-
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do a otro de las vias del ferrocarril; no se advierte
que, si en las reetas pueden alcanzarse los 100 km
por hora —con riesgo, porque “en la tierra” sicinpre
hay sorpresas—, le geomctria defectuosa hace que
la velocidad crucero baje mucho vy, entonces, po-
co se ha ganado bebicndo los vientos alli donde
se puede.

Y el terraplén también conspira contra la alta
velocidad y la seguridad, pero esto si lo advierte
el trdnsito y reniega de ¢l —olvidado ya del infre-
cuente pantanc—, a punto tal que, luego de cons-
truido, lo cxpresa desdefiosamente: ‘““jEstaba me-
jor antes!”; asi es nuestro hombre, “hic et nunc”,
y el téenico vial debe acondicionarse a esa reali-
dad pero tendiendo a modificarla paulatina ¢ in-
censiblemente, siguiendo el viejo aforismo latino:
“apresurate despacio”.

Luego de todo lc dicho en este Punto sobre
la red de caminos de sueclo natural en gencral, y
en particular con referencia a la emergencia por
inundaciones, cabe la reflexién: <entonces qué?,
¢qué hacer? o :qué esperar?; trataremos de expre-
sarlo en forma de premisas que compendian —ma-
chacona pero necesarismente— todo lo dicho en es-
te informe:

1 — La inundaciéon 1973-74 (parcial: 13 %
del territcrio bonacrense), fue un cata-
clismo y debe ser la dltima leccién o de-
safio de la naturaleza que los poderes pd-
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blicos y la comunidad no asimilen ni ol-
viden una vez superado.

La Direccién de Hidrdulica de la Pre-
vincia —acaso con asistencia del Estado
Nacional, que sélo se preocupa del pro-
blema con relacién a la produccion agro-
pecuaria—, debe estudiar a la mayor bre-
vedad la sistematizacién hidrdulica super-
ficial y subterrdnea del territorio bonae-
rensc cn su totalidad y realizar las obras
necesarias, a mds tardar, en la proxima
década.

La D.V.B.A. y ¢l Ministerio de
Asuntos Agrarios deben propiciar esta ta-
rea y, quizd, ofrecer algin tipo de apor-
te.

La comusidad agraria de un tercic
del territorio (10 millones de hectareas),
que sufre periddicamente  inundaciones
generales, parciales y locales, debe apor-
tar también su tribute, una gabela, por-
que resultari la primera beneficiada con
la supresién del flagelo de las inundacio-
nes.
La D.V.B.A. no deke, aun pudiendo,
hacer obra en los caminos de suclo na-
tural, a prueba de cataclismos hidrulicos,
por la baja ciclicidad del fendmeno y su
casi imprevisible aparicién en d4rcas par-
ciales dentro de una superficie de 100.000
(cien mil) kilometros cuadrados, y cn la
cual existen 9,000 (nueve mil) kilometros
de caminos de tierra de la Red Provincial.

8i hubiera que levantar sélo 5.000 (cin-
co mil) km, elle demandaria mover unos
25 (veinticinco) millones de m3 de suelo
v una inversién —incluyendo ensanches,
cierto transporte y obras de arte— del or-
den de los 25.000 (veinticinco mil) mi-
llones de pesos ™4; para dar una idea, ya
que los pardmetros no son facilmente com-
parables, téngase en cuenta que ¢l “Ope-
rativo Emergencia por Inundaciones 1973-
74" costé —si se incluye amortizacién de
equipos y su reparacién mayor, intereses
del capital que involucran perjuicio pa-
ra el usuario por recorridos ociosos, me-
nor velocidad y poco por pérdida de pro-
duceién imputable al camino— algo asi
como 1.000 (mil) millcnes de pesos T4,
es decir, 25 (veinticinco) veces menos,

Esto no obsta para que la la D.V.B.A.
siga haciendo una obra de mecjoramiento
del tono de la que cjecuta en la actuali-
dad, acaso mas intensa, acelerada y de
mejor calidad, todo lo cual implica, ne-

cesariamente, adoptar un nucvo sistema
de adjudicacion de trabajos de mcvimien-
to de suelo a medianos contratistas (ver
Punto VI). Tanto cs asf, que nos atre-
vemos a decir que, si la red vial hubiera
estado discretamente levantada cn las par-
tes reconocidamente bajas, no se hubie-
ran producido ¢l 50 % de los hiatos de
intransitabilidad que provocé la inunda-
cién. Se impone aqui una aclaracién por-
que surge de inmediatc de parte del pro-
fano una pregunta: ¢Qué hizo entonces
la D.V.B.A. durante tantos afios? La
respuesta estd en un concepto, el de
“erosion vial”, segiin lo definiéramos en
otro lugar (Publicacién N© 28 de la Bi-
bliotcca Técnica de la Reparticién); es-
ta crosion torna reiterativa a corto pla-
zo la obra de movimiento de sueles, de
manera tal que, estrictamente, si no se
supera ‘un  determinado volumen anual
bastante apreciable, la red se deteriora en
el balance negativo, y ello es lo quc ha
ocurrido de diez afios a csta parte por
imperio de la ténica impuesta por un
Estado Nacional —no gobierncs que se
suceden sin revertir la situacién— que se
antepone y avasalla econdmicamente a las
provincias y pareciera particularizarse con
las finanzas viales.
Crear conciencia en la comunidad agraria
de que no debe esperar del camino de
ticrra mis de lo que éste puede dar. La
seguridad, ja prueba de cataclismos hidro-
metedricos!, sélo la da la gran obra, el pa-
vimento —al menos en la provincia de
Buencs Aires y sin evitar algunos, aunque
pocos, puntos de flaqueza—, pero a ello
se llega a través de trazas nuevas, racio-
nales y anchas (100 m como minimo) y
no tendria sentido hacerlo sobre la red
actual, totalmente inadecuada para ello;
estos caminos, a medida que se abran y
habiliten las nuevas trazas racionales que
los suplan, si es que no los absorben, de-
ben pasar a engrosar la Red Vial Muni-
cipal.

VI — APENDICE
Modelo de Parte Semanal usado duran-
te el “Operativo”.
Modelo de Parte Semanal individual de
cada equipo.

Partes Semanales Resumen (N° 1 a 27)
del “Operativo”.
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4 — Facsimile del Cap. IX de la publicacién
del ingeniero Carlos Posadas: “La Solu-
cién del Problema de los Desagiies e Inun-
daciones en la Provincia de Buenos Ai-
res” (Ministerio de Obras Publicas, La
Plata, 1933, 555 pdginas).

5 — Facsimile de los puntos 2 (Informacién
Basica) y 5 (Planteo de Alternativas de
Solucién), de la publicacién “Control de
Inundaciones en el Partido de Pehuajé -
Términos de Referencia para su Estudio”,
de la firma consultora “EGACTSA” (Bue-
nos Aires, abril 1974, 65 péginas).

6 — “Bases de un Nuevo Régimen de Con-
tratacién Dirccta de Trabajos de Movi-
miento de Tierra” (Ingeniero Juan R. Vi-
llar; infcrme interno a la Dircecion De-
partamental Conservacién, mayo 1974).

Sélo transcribiremos el punto 6 de este Apén-
dice por falta de espacio.

BASES DE UN NUEVO REGIMEN DE
CONTRATACION DIRECTA DE
TRABAJOS DE MOVIMIENTO

DE TIERRA EN CAMINOS
DE TIERRA NATURAL DE
LA RED PROVINCIAL

A) FUNDAMENTO

La Red Vial Provincial (Troncal 4 Secunda-
ria) alcanza a 33.000 km (11.000 4+ 22.000) y
estd pavimentada, la primera en un 36 % y la se-
gunda en un 10%; es decir, que el B1 % del to-
tal es de suelo natural (26.700 km), tierra, si se
preficre.

La conservacién de esa red de suelo natural se:
realiza por administracién _fundamentalmente con
equipos mecénicos propios, pesados y medianos, 1.000
en total— en un 75 % en forma permanente y el
resto esporddicaxente. Salvo pocas excepeiones, al
menos hov con la maquinaria al borde de la ob-
solescencia en alto nimero de unidades, ese tra-
bajo se limita a una conservacién de rutina y, en
poccos casos, se extiende a restaurar estructuras que
normalmente son degradadas por la erosion vial y los
agentes climatéricos; este dltimo trabajc también
se realiza por contrato —concursos de precios y lici-
taciones privadas o piblicas conforme a la Ley nu-
mero 6.021— pero, la tramitacién burocritica que
ella exige, la rigidez de su mecdnica, las contingen-
cias climatéricas v el fracaso de muchos contratis-
tas que sucumben en una desesperada puja de
precios —que luego se verd tctalmente desvirtuada

con las “Variaciones de Costos”—, determingn que
el volumen de suelo movido sea muy infetior a
las necesidades viales de la red.

Ocurre asi que, la restauracion feriédica de los
caminos de suelo natural es una tarea continua,
incesante y reiterada, si se quiere cvitar la forma-
cién de cortes de agua y pantanos; v esto en cir-
cunstancias ordinarias, nada digamos cuandc se lle-
ga a extremos de emergencia —ciclicos por otra par-
te— como el que debe soportar desde hace un afio
el norcentro ceste de la Provincia,

La formacién de esos hiatos de intransitabili-
dad es muchas veces, un fendmenc imprevisible
porque, dadas las caracteristicas geotcpogréaficas del
llano bonaerense, est4 ligado a la altura de las na-
pas fredticas y la divagancia de falsas sobrenapas
formadas por la saturacién hidrdulica del suelo; unas
y otras aparecen sorpresivamente en una regién no
necesariamente baja y sin que en ella haya llovi-
do, inundando el camino —o embebiendo los terra-
plenes que no sopertan el desconsiderado y contra-
ventor transitc pesado— y, a veces, los campos cir-
cundantes también,

En esta situacién ya, la solucién para cualquier
medio de trabajo se hace dificil cuando no im-
posible. Es evidente entonces, que lo légico es ac-
tuar antes o después, para que la situacién no se
repita, y muchas veces no se repite sino tras lap-
sos que se cuentan por lustros o decenios; no se
deduzca de esto que esa obra es, asf, onerosa, por-
que a la postre siempre es conveniente, por muchas
razones técnicas, tener un camino levantado, bien
perfilado y renovado en su suelo, superando el ob-
soleta perfil de abovedadc para el transito de hoy.
Por otra parte, en esa obra vial elemental, el mo-
vimiento de tierra con extraccién lateral no es caro
(unos § 300 ™7 por metro ciibico) y, en media,
puede significar un gasto de $ 500,000 M4 por ki-
lémetro corrido puesto que no es aplicable a la
totalidad de la longitud de un tramo —acaso sélo al
50 %— porque en el resto (mas alto) puede eje-
cutarse con ventajas de toda indole con motonive-
ladoras pesadas y por administracién,

Ahora bien, la experiencia de muchos afios en
las zonas ha demostrado que los mecanismos o sis-
temas de ejecucién de obra que da la Ley de Obras
Plblicas N? 6.021, no se adaptan para nada al ti-
po de trabajo que se ha comentado, porque su me-
cdnica es muy fatigosa y estipula recaudos inne-
cesarios para él, a punto tal que, en base al mis-
mo, las zonas declinan afio a afic el volumen de
suelo movido, se suscitan toda clase de conflictos
legales y terminan desapareciendo los contratistas
(buenos y malos) porque los primeros no pueden
competir y los segundos van a la quiebra, si antes
ne se los ha eliminado de los registros.
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Obvio es también que el régimen de excep-
cién que establece la ley (inciso d] del Art, 9,
no es aplicable eficazmente al caso que nos ocupa,
y el del inc. f) —obra por administracién— si bien
se utiliza en ciertos casos de muy poco volumen,
no puede generalizarse porque para ello deberfa
contarse con una notable disponibilidad de equipo
de movimiento de suelos y, aun asf, el costo de
los trabajos serfa bastante elevado, amén de exi-
gir una dotacién de personal que conspira contra
los reiterados propésitos de impedir el crecimiento
burocrético de la administracién publica; con todo,
no debe descartarse esta solucién que, por otra par-
te, nada impide que se combine con cualquier
otra.

Con lo expuesto se ha querido concluir que los
diversos sistemas de ejecucién de la obra vial de-
ben ser tales, y todos son eficientes, en tanto se
apliquen, segiin su entidad —ndmero de ftems, vo-
lumen y complejidad de los mismos— a obras y
trabajos a los cuales se adecuen; y no se olvide que,
frente a otros factores a tener en cuenta —calidad
y economia—, en el caso al cual nos estamos refi-
riendo, la celeridad de iniciacién y terminacién es
de fundamegtal peso y, en muchos, no necesaria-
mente extremos, el 4nico a. considerar, Asi es que
hoy, dentro de esa gama de recursos, falta el siste-
ma apropiado para la realizacidn expeditiva de mo-
vimiento de tierra de poco volumen kilométrico (fun-
damentalmente con extraccién lateral), para le-
vantar ciertos tramos de caminos de suelo natural
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en un minimo indispensable que permita estar a
cubjerto de presumibles o producides hiatos de in-
transitabilidad, es decir, antes o después de emer-
gencias geoclimatéricas imprevisibles en cuanto al
lugar preciso en que se han de producir.

Y algo mis: la rigidez de un contrato que pre-
fija con exactitud el lugar de trabajo —el camino,
sus pregresivas, ancho y rasante—, es un factor ad-
versamente limitador, porque harto frecuente es
que, al comenzar la tarea de mover tierra, la zona
de extraccién sea inabordable por la presencia de
aguas superficiales o fredticas y, en otro caso opues-
tn, por la excesiva sequedad del suelo, Asi, en obras
de poco monto, y por ende con contratistas de es-
casos medios y recursos, resultan absurdas las pa-
ralizacicnes —por més que se las justifique contrac-
tualmente— por lapsos que pueden ser del mismo
orden que cl de ejecucién de la obra; y otro ab-
surdo més grave: paralizada la obra, nadie sostiene
ni puede sostener la transitabilidad del camino, y
el usuario debe sufrir las consecuencias y la Re-
particién el escandado de que ello deriva,

En suma, en este tipo de obra es fundamental
la versatilidad de manejo del medio operative y,
sobre todo, en cuanto se refiere al lugar preciso de
trabajo; en otras palabras, el dmbito de trabajo con-
tratado debe ser suficientemente amplio y, dentro
de él, la obra de tierra no prefijada.

B) UNA SOLUCION

Propénese seguidamente una solucién al pro-
blema planteadc que, claro estd, encuadra, por su
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factibilidad, en las disposiciones vigentes en ma-
teria juridica, contable y administrativa que son de
aplicacién para la Reparticién,

Tratase, en sintesis, de la contratacién directa
que luego se pormenorizard, de los trabajos antes
aludidos, dentro de volumen y lapso mdximo de
realizacién, en caminos innominados dentro de un
4mbito (partido), a precio unitario prefijado por la
Reparticién v como acto facultativo del Director

Zonal.

a) GENERICA
Antes se dijo que la Ley de Obras Publicas,

con su rigidez, no da pie para una solucién al caso
planteado; es que ese instrumenta se refiere a
Obras Priiblicas y Contratistas en el sentido cabal
de la expresién y, aqui, no se cumple ni uno ni
otro presupueste dada la muy baja entidad de la
obra —que no requiere proyecto, mayores especifi-
caciones, responsabilidades, inspeccién permanente,
ulterioridades, provisién de materiales, etc.— y, por
ende, de quien la ejecuta. En rigor, no se trata
de una obra sino de un trabajo de un solo item
y, dentra de éste, un dinico rubro: disposicién de
equipo (muy simple) operado. A su vez, ¢l con-
tratista —calificacién excesiva aqui, mejor adjudi-
catario—, por congruencia en el vinculo laboral, no
puede estar ligado a rigurosos extremos contractua-
les que, por otra parte, no tendrian razén de ser,
pues del incumplimiento ningin perjuicio se ha
de derivar para el fisco ni para nadie. Ademis, en
este tipo de trabajo ¢s sumamente importante para
ambas partes evitar las paralizaciones —fundamen-
talmente las derivadas de factores geoclimatéricos—
y de ahi la necesidad de no prefijar un camino,
un tramo, las progresivas y el ancho y cota de
terraplén a alcanzar, sino el dintorno de un 4m-
bito: Los caminos no pavimentados de la Red Pro-
vincial de un partido. Puede pensarse que el lu-
gar de trabajo resulta asi algo difuso —término me-
dio, uncs 250 km—, pero ha de tenerse en cuenta
que los caminos de la Red Secundaria, en la ma-
yoria de los cuales ha de trabajarse, componen una
malla y la divisiéon en ella de sujetos individuales
por denominacién y tramo es siempre arbitraria o
convencional y, si estd establecido un c¢ddigo mno-
menclador, es al sélo efecto de facilitar la locali-
zacién en determinadas circunstancias; por otra par-
te, la liquidacién del trabajo si ha de precisar ya la
ubicacién exacta del lugar en el cual se realizé.
Por las mismas razones, tampoco conviene a
ninguna de las partes prefijar altura de terraple-
nes (no muy altos en obra de tono menor) sino
que, llevindoles en forma pareja se alcanzard la
que se pueda de acuerdo a las condiciones geocli-

matéricas que se den (imprevisibles casi siempre)
en el momento de trabajar,

También, por lo dicho con respecto a la mo-
destia de los adjudicatarios, ha dg tratarse de ase-
gurar a éstos (si cumplen) continuidad de trabajo,
porque de lo contraric no podrian sobrevivir como
tales o, en otro caso, el precio debe cubrir el tra-
bajo y la inactividad.

Finalmente, algo muy importante: el precio de
las adjudicaciones, unitario, claro estd. Es obvio que,
asi planteada la cuestién, no puede existir puja de
precios —que a ninguna de las partes conviene—
pero, también es ciertc que no es prudente dejar
librado ese precio a la discrecionalidad del funcio-
nario, més aun cuando, como ocurre en la Repar-
ticién, serfan doce distintos (Directores Zonales);
por eso se propicia que las adjudicaciones se hagan
a precio unitario justo —para el buen adjudicatario
que cumple con todas las obligaciones—, inico y
prefijadn por la Reparticidn en base a exhaustivo
anélisis, reajustable cada semestre, de manera tal
que pierda sentido el concepto legal de Variacidén
de Costo.

A tftulo ilustrativo recuérdese que en la Re-
particién, entre 1933 y 1953, se trabajé en mo-
vimiento de suelos —con traccién a sangre y palas
de buey— en base a un sistema similar: “a desta-
jo" por precio unitario prefijado (inc, c] del ar-
ticulo 1¢ de la Ley de Vialidad N¢ 4.117/932), el
que desaparecié mis por dificultades materiales que
por objeciones legales; tras un “impasse” durante el
cual no se hizo obra vial, en 1956 se cres el siste-
ma de la “Oferta-Contrato” —adjudicacién por el
Jefe de Zona, “ad referendum” del Director de
Vialidad, a precio discrecional pero regulado por el
Departamento de Conservacién, de trabajos de mo-
vimiento de suelos y colocacién de cafios—, que ri-
gi6 hasta 1966 en que, con la pérdida de la autar-
quia y ante objeciones legales, fue abolido, ca-
yéndose entonces en la atrapante érbita de la Ley
de Obras Ptiblicas —como paliativo de tono menor
e hibrido, también en la de Contabilidad— con la
secuela que se ha comentado y a punto tal que
ciertas zonas, por mdltiples razones, han desistido
de recurrir a este sistema y otras lo toleran cada
vez menos ante necesidades insoslayables de hacer
obra.

b) JURIDICO-CONTABLE

Por todo lo expuesto y porque por alli estd la
solucién dentro de los textos legales vigentes, los
trabajos a los cuales nos venimos refiriendo po-
drian encuadrarse en las proscripciones de la Ley
de contabilidad (N° 7764/71) y de la prepia Ley
de Autarquia de Vialidad (N® 7943/72).
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El primer texto (Cap. II - Titulo III - Contrata-
ciones) en su Art. 25 postula que todo contrato
del que se deriven gastos para la administracién
se hard por licitacion publica, pero el Art. 26 es-
tablece las excepciones a esa norma y, entre otras
(inc. 3] C): “Directamente, por razones de urgen-
cia o emergencia imprevisible”, y la causal deberd
ser fundada por el jefe del organismo que la in-
voque, quien serd responsable exclusivo de su exis-
tencia (in-fine); por otra parte (Art. 33), el
Poder Ejecutivo determinard los funcionarios que
autorizardn y aprobarin las contrataciones en sus
respectivas sedes. Finalinente, en el Capitulo I1X
(Disposiciones Generales - Art, 73) se expresa que
la presente ley serd de aplicacion subsidiaria de
la Ley General de Obras Publicas y otros ordena-
mientos legales especiales.

El Decreto Reglamentario de esa ley (ntimero
3300/972) en su Capitulo II = Tit. Art, 39, esta-
blece: “los Ministros, Secretarios de la Goberna-
cién y los titulares de los Organismos de la Cons-
titucién quedan facultados para contratar directa-
mente en los casos en que concurran cualquiera
de las causales de excepeién establecidas en los
apartados a) a j) del inc. 3 del Art. 26 de la ley
—entre ellos, el que se refiere a urgencia o emer-
gencia imprevisible— hasta la suma de $ 150.000,
que podrin delegarla para contrataciones inferiores
a $ 20.000 (dos millones de pesos ™4).

A su vez, la Ley de Vialidad (Cap. II - Art. 99,
inc. o)), entre las atribuciones que acuerda al Ad-
ministrador General estd la de: “Ejecutar todas las
facultades que acuerdan al Poder Ejecutivo las Le-
yes de Obras Piblicas, de Contabilidad...”, y és-
te, a su vez, por Resolucién N° 1206 (15/X1/973)
en su Art. 1° inc. b) —confusamente, pues pri-
mero habla de contrataciones por el Régimen de
la Ley 7764 y, luego, de “compra directa”; en cual-
quier caso, ctra resolucién puede ampliarlé por ana-
logia— faculta a los Directores Zonales a autorizar,
aprobar y adjudicar en forma directa hasta la su-
ma de $ 20.000.

Con esta apoyatura se han elaborado las ba-
‘ses de un régimen de adjudicacién y contratacién
‘directa que, desde el punto de vista juridico po-
dria conceptuarse como una locacién de obra a tér-
mino (monto y lapso) interexcluyentes, con ob-
jetivo prefijade dentro de un drea pero sin locali-
zacién exacta, retribuida por un tanto alzado.

C) BASES DEL REGIMEN

a) El régimen se aplicard exclusivamente para
trabajos urgentes como consecuencia de emergen-
cia imprevisible o donde ésta pueda presentarse
presuntivamente, en la medida necesaria para su-
perar la contingencia o evitar su reiteracion,

b) El tnico item de trabajo admisible sera el
movimiento de tierra —suelo ficilmente removible
con los elementos que se exigen— con extraccién
lateral (no mds de 100 m en viaje redondo de re-
corrido), para la formacién de terraplenes perfila-
dos sin compactacién especial,

¢) En otras condiciones edafoldgicas o clima-
téricas, es decir, cuando no se presuma la obtencién
del rendimiento citado en el punto g), el régimen
no serd de aplicabilidad ni podrd hacerse ningin
tipo de conversion,

d) El tnico rubro del ftem b) sera la dispo-
sicién de equipo operado, corriendo por cuenta y
cargo del adjudicatario la provisién de la maquina-
ria e implementos necesarios con arreglo a lo exi-
gido o al fin perseguido, su mantenimiento y gas-
tos de funcionamientc, como asi también la mano
de obra indispensable y todas las cargas sociales, las
ctligaciones laborales e imposiciones fiscales que
se deriven, mds los gastos generales en que incurra
el adjudicatario.

e) La unidad de trabajo sers el metro cdbico
de tierra colocada y perfilada en terraplén segin
planos tipo, con ccronamiento de no méis de 12 m
y rasante que no superarj les 100 cm de cota ro-
ja. Sélo por excepcion se hard la medicién de prés-
tamo.

f) Se respetard una cspecificacion general y
técnica tipificada para todos los trabajos, basada en
las pautas aqui dadas, en las reglas del arte y en
las normas administrativo-contables que la Repar-
ticién tiene en vigencia,

g) El trabajo ejecutado a satisfaccién de con-
trato sc abonard a razén de un precio unitario
($/m3) dnico, prefijado por resolucién en base a
propuesta de la Direccién Departamental Conser-
vacién, segin exhaustivo andlisis de gastos que es-
tablecer4 sobre el costo-costo y en forma progresi-
vamente acumulativa, los siguientes porcentajes:
5 % (cinco por ciento) ¢n concepto de pequefios
trabajos complementarios indiscriminados de obra
de mano (colocacién de caios de hormigén para
alcantarillas sin base ni cabecera y/o remocién de
obstdculos menores de entidad consonante con di-
che porcentaje, etc.); 15 % (quince por cicnto) en
concepto de gastos gencrales y 10 % (diez por cien-
to) en concepto de beneficio, El rendimiento me-
dia se cstablece en 25 (veinticinco) m3 por hora-
pala y 1,400 (mil cuatrocientas) horas de trabajo
en ¢l afio. Dicho precio se reverd por semestre ca-
lendario y nc admite incremento por “Variaciones
de Costos” u otro concepto.

h) Se pedrin realizar liquidaciones mensua-
les o totales de trabajo terminado y recibido a sa-
tisfaccion. El pago se efectuard contra facturas den-
tro de los 30 (freinta) dias corridos de emitidas.
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En dichas facturas el lugar de trabajo estard per-
fectamente identificade y su monto justificado con
computos métricos seglin nivelacién.

i) No se estipulard periodo de conservacion
y la recepcién de los trabajos se hard por cada
terraplén terminado y de inmediato.

El adjudicatario quedard obligado a mantencr
en todo momento la transitabilidad de los terraple-
nes que construye imientras no sean recibides; a
cse cfecto, debera repasarlo con niveladora una vez
al dia como minimo, hubiere o no movido tierra con
las palas.

i) El contrato no obligara al adjudicatario a
contar con representante técnice, no se exigira de-
posito de garantia ni se practicard retencion en las
liquidaciones por igual concepto.

k) FEl contrato no especificard ¢l camino con-
creto donde se ejecutaran los trabajos sino la Red
Provincial no pavimentada de un partido, estando
cbligado el adjudicatario a desplazarse segun se Ie
indique. No obstante, vy sin su consentimiento, el
primer terraplén a construir no podra ser de volu-
men inferior a 750 (setecientos cincuenta) m3 vy,
a partir de alli v en cada paso sucesivo, el siguien-
te estard ubicado a ‘“‘distancia” (en km) no supe-
rior a la centésima parte de su vclumen (en m3);
a este efecto, entiéndese por “distancia” el recorri-
cic més corto sobre camino practicable para las ma-
quinas e implementos de trabajo.

1) Fl vinculo contractual puede cesar cuando,
de comtn acuerdo, asi se convinicre, cualquiera
fuere la causal, sin que de ello se derive derecho a
reclamacién alguna de ambas partes.

1D El equipo exigible al adjudicatario —que
puede ser propio o facilitado— estard compuesto ba-
sicamente de: uno como minimo vy tres como mié-
ximo, tractores engomados de 65-75 H.P., otras
tantas palas de arrastre de 1,5 a 2,5 m3 de capaci-
dad y wna niveladora de, por lo menos, 2,0 t de
peso. No es admisible la utilizacién de otro equi-
po distinto al indicado.

m) Cada adjudicacién se hara por un mon-
to ligeramente inferior a $ 20.000 (veinte mil pe-
scs), o la cifra actualizada que anualmente fije el
Poder Ejecutivo por la prescripcion del Art, 27 de
la Ley de Contabilidad. El contrato tendrd vigen-
cia por un lapso de 90 (noventa) dias corridos en
todos los casos. Cubiertos uno u otro extremo se
extingue el vinculo centractual, como asi también
cuando no se vulnere deliberadamente el espiritu
del contrato.

n) No obstante las pautas dadas en los pun-
tos 11D y m), el ritmo de trabajo estard dentro de
los limites minimo y méximo de 2.000 (dos mil)
y 12.000 (doce mil) metros cilbicos respectivamen-

te por cada treinta dias corrides o fraccién propor-
cional.

i) Las Direcciones Zonales abrirdn un regis-
tro ad-hoc dc oferentes intercsados; en trabajar por
este régimen, indicando su potencial de equipo,
antecedentes, solvencia financiera y el partide en
¢l cual, preferentemente, descan operar.

Los inscriptos podrdn ser climinados del re-
gistro, a juicio de la Direccién Zonal, cuando se
den los siguientes extremos:

1 — Incumplimientc de més de un contrato.

2 — Incptitud para el trabajo por cualquier
causal,

3 — Abandono de los trabajos sin autorizacidn.

4 — Incumplimiento reiterado de las clausulas
contractuales y/o de drdencs compartidas.

5 — Injustificado ritmo reiterado en los traba-
jos, segin la pauta del punto n).

6 — Incumplimientc de las normas de lcs pun-
tos i) (in fine) y k).

7 — Incumplimiento de las leves laborales e
imposicioncs fiscales.

8 — Reiterado incumplimiento de sus compro-
misos comerciales.

9 — Falta de respeto a los agentes de la Re-
particion o a miembros de los poderes
constitucicnales.

10 — Efectuar reclamos no siguiendo Ja via ad-
ministrativa directa,

11 — Reiteradas ausencias de personal que im-
posibiliten impartir 6érdencs.

La climinacién de un oferente del registro de

una Direccién Zonal no inhibe su inscripeion en el
de otra.

0) Los Directores Zonales, por disposicion, au-
torizardn y aprobardn la adjudicacién de trabajos
a quien se elija directamente dentro de les inscrip-
tos en el registro del punto f), dando preferencia
a aquéllos que cuenten con mas y mejor cquipo,
de acuerdo a la urgencia que requieran los trabajos
y, entre ellos, a los que registren mejores antece-
dentes por desempefio anterior. No obstante, se tra-
targ de adjudicar trabajc al mayor nimero posible
de inscriptos en ¢l registro y, preferentemente, ope-
rando cada uno ¢n el mismo partido.

p) Ningin adjudicatario podra detentar  si-
multdncamente méds de dos contratos en un mismo
partido.

q) Los trabajos deberdn replantearse totalmen-
te dentro de los 3 (tres) dias corrides de suscripto
el contrato, e iniciarse dentro de los 3 (tres) sub-
siguientcs.

1) Se dejard constancia en acto del replanteo
v cese de los trabajos. Solo se emitirdn érdenes escri-
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tas cuando se refieran a hechos de los cuales pue-
dan derivarse ulterioridades contractuales.

rr) Los Directores Zonales son responsables de
la existencia de la causal de urgencia o emergen-
cia imprevisible (Art, 26, in fine, Ley 7764) que
justifique las contrataciones por este régimen.

s) En caso de conflicto entre las partes, la Di-
reccién Departamental Conservacién serd la tnica
instancia de apelacién en sede administrativa,

t) Las Direcciones Zonales elevardn de inme-
diato la documentacién pertinente a la Direccién
Departamental Conservacién una vez efectuada la
adjudicacién, y ésta, si no merece objecién, la ava-
larg y registrard sin otro trémite ulterior que una
comunicacién general por quincena a la Direccién
Departamental Contable. A su vez, aquéllas rendi-
rén informe y balance de cada adjudicacién una
vez extinguido el contrato respectivo,

u) La Direccién Departamental Conservaci6n,
en base a las disponibilidades presupuestarias, fija-
r4 en cada ejercicio financiero un cupo mdximo pa-
ra cada Direccién Zonal, al cual éstas deberén ajus-
tarse estrictamente; este cupo podr reajustarse, me-
diado el ejercicio, en base a las inversiones real-
mente efectuadas.

VII — POST - SCRIPTUM

En el pérrafc final del Capitulo II hicimos una
prediccién un tanto agorera con respecto a las con-
secuencias de una falta de solucién integral al pro-
blema hidréulico de la cuencia del Salado, y decfa-
mos —exagerando— que la temible subyacencia de
las aguas convertirfa la regién, por muchos afios,
en una suerte de “delta mediterrineo”. Lamenta-
blemente, y a brevisimo plazo, el tiempo —cronolé-
gico, meteorolégico— nos darfa la razén.

El afio 1975 se inici6 también llovedor y, aun-
que no se noté de inmediato ningiin efecto devas-
tador, ello preparaba insidiosamente el campo —la
expresién es figurada y exacta a la vez— para lo
que sobrgvendria el 17-18 de marzo. Si a esa fecha
habfa llgvido ya, en toda la cuenca del Salado,
la mitad de la media anual, en 24 horas se des-
cuelga una precipitacién de 200 a 400 mm, a la
cual, pensamos, qué adjetivo le hubiera encontrado
el ingeniero Posadas recordando que este autor
(op. cit.) califica de colosal 2 una Iluvia de 150 a
250 mm en la misma regién,

Como no podia ser de otra manera, sobreviene
de inmediato el desastre en el 4mbito rural —en
algunos puntos urbanos también, pero més como

consecuencia de incomunicacién—, se anegan enor-
mes superficies de campo y, nuevamente, se pro-
ducen infinidad de hiatos de intransitabilidad en
los caminos de todas las redes, a punto tal que re-
sultan dafiades inclusive varios tramos de pavimen-
to; subsiguen, légicamente, otras lluvias discretas
y, hacia fines de abril (un cuatrimestre), se totali-
za ya la media anual.

Se reitera asi, con notable similitud, la situacién
de 1913-14-15 (inundacids general), de modo que,
como ésta, el cataclismo 1973-74-75 es uno sdlo, y
el segundo o tercero del siglo segin se cuente o
no en €l la inundacién general del afio 1900; pres-
cindiendo de la crenologia secular, estadisticamen-
te, el fenémeno se repite tres veces cada cien afios
pero, sin olvidar que nuestra historia meteorolégi-
ca no tiene mayor extensién.

El fenémeno en sf, ahora, difiere bastante del
de la emergencia 1973-74 porque su origen recono-
ce una fecha y una causa precisa: la catastrofica
lluvia del 17-18 de marzo; si bien se vuelve a pro-
ducir un notable repunte de la primera napa fres-
tica —que a principios de enero del afio 1975
se encontraba a nivel normal en la cuenca, unos 10
metros de profundidad—, las aguas que desbordan
los bajos de inmediato escurren a gran velocidad
y desordenadamente, buscando al fin, claro ests, los
cauces y las grandes cuencas naturales. Y en esto
radica la diferencia apuntada: si, antes, el formi-
dable levante y estancamiento por larguisimo pe-
ricdo de la primera napa, era un pacifico e irreme-
diable fenémeno hidréulico en ese momento y cir-
cunstancia —un a modo de lluvia invertida—, aho-
ra el meteoro es més natural aunque insélito por
exagerado, pero si bien mds agresivo debe desapa-
recer con mucha mayor rapidez.

il

Con el epifenémeno vial ocurre algo parecido
—aunque en un primer momento parezca més alar-
mante—, si bien un discreto descenso de la napa
permite restaurar el dafio répidamente. En esa ta-
rea estdn nuevamente empeiadas las zonas de la
D.V.B.A. que resultaron afectadas —IV (Junin),
V (Chivileoy), VI (Saladillo), VIII (Pehuajé), y
IX (Azul)—, contando con el apoyo de todas las
demds y, también, lo que no ocurriera antes en la
misma medida y presieza, con la colaboracién y
ayuda de municipios y vecinos; en cambio, o sin
diferencia con respecto a la emergencia anterior, la
Direccién de Hidréulica de la Provincia sigue sien-
do la gran ausente de este proceso, tanto en la
faz operativa cuanto en lo meramente técnico.

Un Método Nuclear

para la
Medicion
del
Contenido

de Bitumen

W. VAN AALST
Dutch State Road Laboratory

A. G. KEMPS
Hollandse Wegenbouw Zanen B.V.

A. HOFSTRA
Koninklijke/Shell-Laboratorium, Amsterdam (*)

(%) Traducido de Shell Bitumen Review, Second
Quarter, 1974.

Convencionalmente, el contenido de bitumen
de las mezclas asfalticas se determina por medio
de métodos de extraccién, cuyas desventajas son
la larga duracién del ensayo y la posibilidad de
que los resultados sean inexactos debido a la in-
clusién de agregados absorbentes. Estos inconve-
nientes han obstaculizado la obtencién de un ni-
vel consistentemente elevado para el control de
calidad.

Para cubrir esa necesidad de lograr técnicas mis
répidas y eficientes y —si fuera posible— més exac-
tas aplicables a la determinacién del contenido de
bitumen, se ha estado considerando en los tltimos
afios el uso de la dispersién neutrénica. En la
actualidad se dispone en el comercio de medidores
nucleares (galgas radicactivas) que se basan en es-
te principio, habiendo indicado las evaluaciones rea-
lizadas por diversos investigadores (1, 2, 3) que
con estos dispositivos se puede determinar el con-
tenido de bitumen de las mezclas asfélticas en for-
ma répida y precisa.
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Estos promisorios estudios indujeron al State
Road Laboratory y a un contratista (Hollandse We-
genbouw Zanen B. V.) de los Paises Bajos a lle-
var a cabo un programa conjunto de evaluacién
tentativa utilizando el medidor de contenido de bi-
tumen Troxler Modelo 2226, uno de los mds co-
rocidos que actualmente se fabrican.

Este articulo brinda una infcrmacién general
sobre el instrumento y el procedimiento correspon-
diente, asi como también una breve revisién de la
experiencia recogida en las mediciones del conte-
nido de bitumen destinadas al control de calidad.

PRINCIPIOS DE OPERACION

El principio sobre el cual se basa el método
es el de la moderacién neutrénica. Les neutrones
répidos (es decir, los que poseen una energia ma-
yor de 0,5 MeV), que son emitidos por una subs-
tancia radioactiva, penetran en los materiales adya-
centes y chocan alli con los nicleos de los 4tomos.

Después de un namero de choque los neutrcnes
han perdido su energia hasta un punto tal que sus
velocidades estan en equilibrio con los movimien-
tos térmicos de las moléculas del material. En este
estado se los denomina neutrones termalizados.

Los dtomos del hidrégeno tienen un cfecto mo-
derador vinico sobre los neutrcnes répidos en coli-
sibn. Como en el bitumen hay una clevada pro-
porcién de Atomos de hidrégeno, se puede deter-
minar la cantidad de bitumen contenida en una
mezcla teniendo en cuentra la concentracién de
neutrones termalizados, suponiendc que no estén
presentes otrcs moderadores de importancia.

La galga (medidor) Troxler responde sélo a la
densidad total del hidrégeno, de manera que no
puede hacer distincidn entre el hidrégeno conteni-
do en el bitumen y el hidrégeno contenido en el
agua y el agregado. Su uso es aplicable al trabajo
en laboratorio, desechdndcselo, en cambio, para las
mediciones “in situ” del contenido de bitumen dec
los materiales compactados.

En la figura 1 se puede ver un diagrama es-
quemitico de la galga (medidor) Troxler, Para
conservar su calibracién es esencial que el peso y
el volumen de las muestras s¢ mantengan constan-
tes, de manera tal que la velocidad de contaje del
medidor sca directamente proporcional al porcenta-
je por peso de bitumen en la mezcla asfiltica que
se estd estudiando.

DETECTOR DE REFERENCIA
| /
1 /]
/
/
[ |MopELo
(Tipo, Calidad,
Patron)
FUENTE
RADIACTIVA
; % MUESTRA
__ h7ERRUPTOR (1) \
DE CONTEO o \
. JCUENTA \
\
P \

(1) INTERRUPTOR DE SECUENCIAS DE IMPULSOS

TUBOS DETECTORES DE MUESTRA

I [ D D CONTADOR DE IMPULSOS
2

dor de contenido de betin
Troxler modelo 2226.

Figura 1 — Diagrama del medi-
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Empleando el medidor Troxler (ilustrado en la
figura 2) debe llenarse con la mezcla una bandeja
standard de acero inoxidable de aproximadamente
22,5 X 17,5 X 10 cm, que luego se introduce en
una gaveta ubicada entre la fuente radicactiva y los
tubos detectores. Dos de estos tubes se  utilizan
(tigura 1) para detectar los neutrones termalizados
por los dtomos de hidrégeno contenidos en la
muestra asfiltica y al tercero se lo emplea como
detector de referencia, cuya funcién es medir en
forma centinua un patrén conocido, compensando
de esa manera el desplazamiento electrénico produ-
cido por los cambios de temperatura, el envejeci-
micento de los componentes y la desintegracién ra-
dioactiva. El precio del aparato es de aproximada-

mente U$S 13.000.

FACTORES QUE AFECTAN LA EXACTITUD
DE LA MEDICION

Ademds de la estabilidad de la galga (o medi-
dor) hay otras variables que ticnen una marcada

influencia sobre la precision con que se determina
¢l contenido de kitumen y que son:

— Fluctuaciones aleatorias de la intensidad de
la radiacién neutrénica y scpsibilidad a los
cambios en el contenido de bitumen del ins-
trumento.

— Granulometria del agregado,

— Tamafio de la muestra,

— Composicion de la muestra (humedad en el
agregado, tipo de agregado y cicrtos centaini-
nantes),

— Tipo de bitumen,

FLUCTUACIONES ALEATORIAS
Y SENSIBILIDAD

Es necesario preparar, para cada tipo de mez-
cla asfiltica que se va a medir, una curva de cali-
bracién, indicando la velocidad de contaje (N) con
los diferentes contenidos de bitumen (C). En la
figura 3 sc ve un ejemplo tipico de dicha curva.
Dcebido a la naturaleza aleatoria de la desintegra-

Figura 2 — Medidor de contenido de betin Troxler modelo 2226.
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cién radioactiva existe una fluctuacién estadistica
en la velocidad de centaje (Ax) que causa un error
cn el contenido de bitumen determinado AC, de-
pendiendo del niimero de contajes medidos. El error
relativo Acic también depende de la pendiente de
la curva de calibracién correspondiente. La pen-
diente es una medida de la sensibilidad del instru-
mento a los cambios en el contenido de betdn. El
error relativo es un limite tedrico de la repetibi-
lidad de las medicicnes con ese instrumento.

E] fabricante del instrumento da una indicacién
sobre el error relativo del mismo, como, por cjem-
plo, = 0,075 % al 6 % por peso de bitumen a un
nivel de confiabilidad del 95 % con tiempo de con-
taje de 12 minutos y una bandeja llena de mues-
tra. Esto se basa en la velocidad real de contaje,
la que es diez veces maycr que cl numero registra-
do en la galga (medidor). No obstante, esta reduc-
cién a escala conduce a un cdleulo del error relati-
vo 2 3 veces menor que si fuera calculado con el
nimero completa de contajes.

Se considera que este error relativo basado en
la velocidad de contaje real brinda un cdlculo mu-
cho mids optimista de la precisién esperada para la
medicién de muestras desconocidas. INo se tienen
en cuenta otras fuentes de crror que no sean las
fluctuaciones en la estadistica nuclear, Se hallé,
como se demostrard mds adelante, que un error re-
lativo basado en los contajes registrados es una in-
dicacién mis confiable del error standard que se
espera en la préctica.

GRANULOMETRIA DEL AGREGADO

En las mezclas de hcrmigén asféltico, la gra-
nulometria del agregado no parece ser importante
para las mezclas homogéneas representativas, Los
autores H. van Geffen (State Road Laboratory)
v G. H. van Dijk (Hollandse Wegenbouw Zanen

No IMPULSOS)

No

Ny

B. V.) realizaron una serie de experimentos con
¢l objeto de obtener informacién acerca de la ma-
verfa de las otras variables mencionadas,

TAMANO DE LA MUESTRA

Para determinar si el tamafio de la muestra afec-
ta la precisién (es decir, principalmente el error de
medicién de la velocidad de contaje), se prepara-
ron muestras de merclas de arena y bitumen cuyos
tamafios oscilaban entre 0,5 y 5,0 kg v que con-
tenfjan un 4 % por peso de bitumen. Para cada
tamafio cde muestra se determiné una curva de ca-
libracién. En la Ffigura 4 se ilustra el efecto del ta-
mado de la muestra, en este caso para ticmpo de
contaje de 3 minutos. En el rango de 0,5 — 3,6 kg
se observé una prenunciada disminucién en el error
relativo (en base a los contajes representados) mien-
tras que para las muestras mas grandes s€ notoé que
la influencia del tamafo es relativamente pequena.

COMPOSICION DE LA MUESTRA

Sc establecié un posible efecto de la composi-
cibn de la muestra midienda las velocidades de
contaje de muestras puras de los diferentes compo-
nentes de la mezcla (bettn, filler, arena y grava)
para una mezcla de textura abierta standard. En
la figura 5 se pueden ver graficos tipicos de la
velocidad de centaje en funcién del peso para gra-
va triturada, arena seca y hlimeda y tres tipos de
filler. De acuerdo a estos datos se calcularon las
contribuciones de los diferentes componentes de la
mezcla a la velocidad de contaje total para ftres
mezclas de | kg de mezcla standard que diferian
s6lo en el tipo de filler. En Jla tabla 1 se dan los
resultados. La significativa diferencia en la veloci-
dad de contaje que existe entre las mezclas I y III,
atribuible a las diferentes propiedades de disper-
sién de los fillers, equilibra el efecto del 0,4 % por

peso de bitumen en estas mezclas.

VELOCiCAD DE CONTAJE (O VALOR MEDIO DE SECUENCIA CE

Figura 3 — Una curva de ca-
libracién tipica.

¢ Cy C2  CONTENIEO DE BETUN

TABLA 1 — ANALISIS DE LA VELOCIDAD DE CONTAJE PARA TRES MEZCLAS
DE 1 kg CON DIFERENTES TIPOS DE FILLER,

CARGA DE CONTAJES/min.

Mezcla 111

Nfezela 1 Mezcla 11
Ceniza volante Caliza ‘ Caliza
3 % Ca(OH): 35 % Ca(OH):
Yo % %% %
Grava 5/15 .................. 61,3 449 (17,2) 449 (16,6) 449 (16,1)
Arena de rio (seca) ........... 27,3 135 (5,2) 135 (5,0) 135 (4,9)
Filler .....c.ocviiiinns. - 5,7 23 (0,9) 111 (4,1) 192 (6,9)
Bitumen ..................... 5,7 2,004 (76,7) 2.004 (74,3) 2.004 (72,1
Total .oveiiiiiie 100 100 100 100
2.611 2.699 2.780
AC % bitumen
12
08 MEZCLA DE ARENA-ASFALTO
(4% POR PESO DE CONTENI[X) DE BETUN!}
06
Figura 4 — Error pronosticado
en funcién del peso de la
muestra, .
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Figura 5 — Velocidades de con-
taje de diversas materias primas
para pesos diferentes. 35
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CALIBRACION

Los resultados anteriormente indicados ilustran
la importancia de una correcta calibracién, Se pue-
de cbtener la més alta precision para una determi-
nacién de contenido de bitumen en una mezcla
asfdltica calibrando la galga (o medidor) para com-
Linaciones especificas de mezclas de agregados y
bitumen y contrclando con exactitud el volumen
de la muestra, asi como el peso de ella.

Esta calibracién requiere la preparacién de dos
muettras como minimo: una con una mezcla de
mineral seco (sin bitumen) y otra conteniendo un
porcentaje conocido de bitumen. Después del con-
taje, una funcién lineal (figura 3) —que pasa por
los puntes— nos da la curva de calibracién para
esa mezcla en particular,

El fabricante sostiene que las variaciones de
temperatura en la muestra no alteraran los resulta-
dos del ensayo de manera alguna, aunque otros in-
vestigadores (2) recomiendan una temperatura de
130 = 20 °C para minimizar los efectos de la
temperatura sobre ¢l rendimiento del instrumento.

COMPARACION DE LOS RESULTADOS

Se extrajeron muestras de arena-asfalto de 3 kg
cada una de diferentes pesadas de la tolva caliente
de una planta asféltica que funcionaba cen (a) un
contenido de.bitumen del 4 % por peso de conte-
nido de betin. Después de realizada la compacta-
cién en la bandeja que contiene la muestra, se de-
terminé el contenido de betin de cada muestra
mediante contaje durante 3 minutos. Una de estas
muestras se usd para determinar la calibracién, El
contenido de betin también se determiné mediante
una extraccién de reflujo standard (Soxhlet) de
500 g de las mismas muestras. Comunmente se
usan otros ensaycs rapidos de extraccién para con-
trolar el ccntenido de bitumen en planta. Se ha
establecido que la precisién de la extraccién Soxh-
let es superior a la de los métodos répidos de ex-
traccién.

El error standard S:, calculado en base a los
resultados nucleares, es la suma del error standard
en el método nuclear usado, Sts, y del errcr cau-
sado por la variacién en el contenido de bitumen;
la asi llamada variabilidad de producto, S,.

Esto se expresa de la siguiente forma:

$* = Su° + Sy*

Anélogamente, el error standard 8., calculado
en base a los resultados de la extraccién, s¢ expre-
sa como S:* = Sp* 4 S;*, donde Su es el error
standard en ¢l método de extraccién.

Ademis, las diferencias entre el contenido de
bitumen hallado con el método de extraccién y con
el nuclear, en cada muestra, dependen de los erro-

res de ambos métodos pero no de la variabilidad
del producto. Esto nos proporciona una tercera
ecuacién $* = Sy 4+ Su*.
A

De cstas tres ecuaciones pueden calcularse
sTr, Sl—: Y Sp.

En este experimento se han hallado los siguien-
tes valores:

Sz = 0,12 % bitumen
STr = O,l() %
Se = 0,24 %

Por otra parte, el error standard se derivé del
error relativo pronosticado en las curvas de calibra-
cién, el que, en este experimento, fue igual a 0,18
per ciento de bitumen, estando en franco acuer-
do con Sr.. Basindose en una velocidad de conta-
je 10 veces mavor, esto significaria un error pro-
nosticado de aproximadamente 0,06 % de bitumen.

De este experimento se sacé como conclusion
que en este caso no existen diferencias précticas
de importancia en la precisién entre los dos mé-
todos. Puede advertirse que la precision de la me-
dicion nuclear aumentard cuando se tomen mues-
tras de 6 kg (bandeja para muestra de tamafio na-
tural).

Desde el punto de vista practicc es itneresante
que el error standard de medicién (Se y Sr¢) sca
considerablemente menor que el valor para la va-
riabilidad del producto (S,).

El hecho que los tres errores standard parezcan
ser de la misma magnitud demuestra, por lo tan-
tc, que ambas técnicas de medicién tienen una efi-
ciencia bastante pobre para detectar las variaciones
reales en ¢l contenido de bitumen.

CONCLUSIONES

Se sabe que es diffcil dejar un margen para
los errores siteméticos en las extracciones de reflujo
que son causados por los agregados absorbentes. En
el caso de la medicion nuclear, las investigaciones
(incluyendo las aqui descriptas) han demostrade
que las fuentes del crror sistemético son cl conte-
nido de hidrégeno del bitumen mismo, la contami-
nacién con hidrégeno u otros dispersores neutréni-
cos importantes, el tamafio de la muestra y la den-
sidad.

Para el contrel final de calidad, tal como se
llevé a cabo en los Paises Bajos, no se dispone de
valores tedricos de estos errores para una adecuada
calibracién y sélo se puede contar con pequefas
muestras (testigos de 10 cm de didmetro de apro-
ximadamente 4 — 6 cm de espesor por capa), Por
lo tanto, se consideré que el Troxler 2226, luego
de algunos ensayos que corroboraron lo arriba men-
cionado, no era adecuado para el control final de
calidad. En cambio, para el control de calidad en
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plantas asfalticas, es decir, para el control de pro-
duccién, se puede cbtener ficilmente la calibra-
cion para un conjunto especifico de pardmetros apro-
piados, los que pueden considerarse mis o menos
fijos a través de toda la produccién para una mez-
cla especifica. De esta forma el uso del método
nuclear para el centrol de produccién ofrece bue-
nas perspectivas; primero, por su precision competi-
tiva —por lo menos para las mezclas de arena-asfal-
to que se examinaron— y segundo, por el posible
ahorro de tiempo si se lo ccmpara con los ensayos
cerrientes de extraccidn que estdn actualmente en
SO,

Seria necesario considerar por separado la eco-
nemia y la seguridad del método y la pericia que
se requiere del operario,

ey

)

3
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Contratos entre Vialidad y Municipios

conclusién de la pAgina 18

Munic. de La Plata: 19-3-78. Pavimentacién de las calles 40 e/19 y 23; 523 ¢/7 y &
21 €/39 y 41; 57 e/131 y 133; 132 e/vias del F.F.C.C. y 56; 131 ¢/56 y 57; calle 73 de 22 a 23.
Munic. de Gral. Belgrano: Pavimentacién de 25 cuadras en Gral. Belgrano. 12-7-78.
Munic, de Las Flores: Pavimertacién del acceso desde Ruta Nacional 3 a la sede de

la Feria de la Sociedad Rural.

Munic. de Marcos Paz: 9-3-78. Pavimentacién de las arterias de acceso a la planta

urbana.

Munic. de Gral. Arenales: 10-3-78. Obras a realizar en el camino Ascensién a Ferré.
Munic. de Daireaux: 4-4-78. Pavimentacién urbana en la localidad de Salazar.
Munic. de Gral. Sarmiento; 17-5-78. Repavimentacién, ensanche y desagiies pluviales

Avda. Gaspar Campos e/Rutas provinciales 23 y 24.

Munic. de 9 de Julio; 17-5-78, Pavimentacién de Avdas, de Circunvalacién de la ciudad
de 9 de Julio primera etapa zona “B” Avda. Compaire desde calle San Juan hasta Avda. Rio

Uruguay.

Munic. de Lujdn: 25-5-78. Pavimentacin de la Avda. Julio A. Roca c/camino a

Jduregui y calle Ing. Moreno.

Munic. de San Pedro; 25-10-78. Pavimentacién calles en Barrio Los Aromos, de acceso

a R. N. 18] y Avda. Juan B. Justo de acceso al puerto.

Munic. de Chascomtis: 10-7-78. Pavimentacién, ensanche y obras complementarias de

20 cuadras en la planta urbana.

Munic. de Chascomiis: Remodelacién de la Avda. Lastra desde vias del Ferrocarril

hasta la Avda. H. Irigcyen. 10-7-78.

Munic. de Suipacha: 18-7-78. Pavimentacién acceso a R. N. 5.
Munic. de Patagones: Modificacién traza calle Colén, desvidndola per Avda. Costanera

hasta acceder a R. N. 3.

Munic, de Olavarria: Construccion cnsanche camino a Sierra Chica, entre Ruta 226

y paraje denominado “S”, 23-8-78,

Munic, de Moreno: 25-8-78. Pavimentacién de la Avda. Storni.
Munic. de Ayacucho: 28-8-78, Ensanche del pavimento cxistente en la Avda. Dindar

y Avda. Bavio.

Munic. de Marcos Paz: 4-9-78, Pavimentacion de dos sectores de acceso a la planta
urbana de la localidad cabecera por las Avdas. San Martin de calle -Esmeralda hasta calle
Bernamichi y Avda.. Libertad de calle ], C. Paz hasta Piedras.

Munic. de Carlos Tejedor: 20-9-78. Pavimentacién de doce cuadras y media en Tres

Algarrobos.
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En nuestro Pais se acrecienta cada vez méas la necesidad de contar
1978 con nuevas rutas, que significan nuevos cauces hacia el progreso y el
bienestar de la comunidad, y de conservar las obras existentes, patrimonio
basico de nuestro sistema de transportes. La accién de las autoridades, en
pro de ese logro, guiada por la fe, la esperanza y la seguridad de nuestras
propias fuerzas, constituye un hecho fundamental.

En tal sentido el Gobierno bonaerense, por medio de la Direccién
de Vialidad, est4 cumpliendo con los planes trazados para dar una mejor
comunicacién entre los pueblos y contribuir al progreso econémice pro-
vincial.

Por ello estid realizando obras de pavimentacién, repavimentacion
y ensanche de rutas existentes donde se hace necesaria su reparacién,
como asi también para adecuarlas a las necesidades actuales, teniendo
en cuenta el incremento del parque automotor, su mayor velocidad y
capacidad de carga, y ofreciendo mayor seguridad en el trénsito.

También es preocupaciéon de las autoridades, la construccién de
accesos a localidades bonaerenses desde rutas nacionales y provinciales
para sacarlas de su actual aislamiento e integrarlas al desarrollo de la
Provincia,

PALABRAS DEL MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS
DE LA PROVINCIA, Ing. PABLO R. GOROSTIAGA,
CON MOTIVO DEL DiA DEL CAMINO

El Dia del Camino nos encuentra en la Provincia de Buenos Aires con
un importcmte programa de construcciones viales y con una sefialada supera-
cion en la conservacién de la red caminera.

Se han dado comienzo a rutas vitales como la ruta 60, que cruzard la
Provincia ypor el medio, de Este a QOeste; estdn lanzadas rutas de interés turis-
tico importantes, como la de la costa en el tramo Mar de Ajé - Pinamar y Villa
Gesell - Mar Chiquita. Se encuentran muy avanzadas rutas como la 51, que
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acortard en 80 kildmetros el acceso a Bahia Blanca y a todo el sur argentino,
y se concluye hoy el gran anillo del drea metropolitana del Gran Buenos Aires
y alrededores que es la ruta 6.

Es politica esencial tender al medio que produzca el uso wmids racional
de combustibles otorgandole toda su importancia al transito automotor de pa-
sajeros y el autotransporte de cargas, que tienen que tener los adecuados esce-
narios viales para su circulacion y detencion. La enorme proliferacion de dir-
senas para ascenso y descenso de pasajeros y la iniciacion, en estos dias, por
nuestro ministerio, del Centro de Concentracion de Camiones, en Colén, son
algunos exponentes de esa accion.

En los accesos urbanos es vital destacar la convocatoria a licitacion de
la autopista La Plata - Buenos Aires por el régimen de concesidn por peaje.
Se ha establecido este afio la primera estacién de peaje carretero en Conesa.

Deseamos que nuestras rutas tengan el mdximo de seguridad, preocupa-
cion que deberd presidir la accion vial. Aspiramos a intensificar la realizacién
de parquizacidn o plantacion en rutas, que destaquen y realcen el medio na-
tural y el paisaje caminero.

CONCEPTOS DEL ADMINISTRADOR GENERAL DE
VIALIDAD, Ing. ROBERTO M. AGUERO OLMOS

Estimo que ha llegado el momento de rever todo lo que se refiere a los
impuestos sobre combustibles, lubricantes, etc., y destinar todo el producido
de los mismos para la construccién de las obras viales que el pais necesita.

Igualmente, de ese estudio que se propicia deben enconirarse nuevos
recursos que vayan al Fondo Nacional de la Energia.

Esto en todo lo que se refiere a aquellas obras que no pueden ser fi-
nanciadas por el “sistema de concesion de Obras Piblicas y Régimen del
Peaje”.

Las primeras obras llamadas a licitacién por este sistema a saber: La
autopista 25 de Mayo dentro de la Capital Federal y la Autopista Buenos Ai-
tes - La Plata y Ribereiia de la Capital, forman parte de un Sistema de Auto-
vistas Urbanas bastante complejo y que comprenden las urbanas de la Capital
Federal y las autopistas que atraviesan el conurbano bonaerense. Como es de
imaginar esa red de autopistas derd lugar a la ejecucion de otras obras inte-
grantes de ese conjunto de autopistas, lo que hace pensar en la obtencién de
los recursos necesarios para las mismas y en el manejo técnico-administrativo
de este conjunto de obras. En efecto, en varias partes de Europa y Estados Uni-
dos de Norteamérica se ha colocado todo el sistema bajo el mando de una
sola autoridad, tales, por ejemplo, el sistema que se usa en el Estado de Nueva
York, Oklahoma, Chicago, etc.

Paralelamente con este problema que afecta no tan solo a la Capital
Federal y el Gran Buenos Aires sino también a las principales ciudades del
interior, debe encararse la descentralizacion en materia de Vialidad.

En efecto, la Direccion Nacional de Vialidad debe ser el Organismo
que se dedique a la planificacién e investigacion transfiriéndose a las provin-
cias la ejecucion de los proyectos, constriccion y mantenimiento de las obras
viales.

R e
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Vemos pues, que este 5 de octubre de 1978 nos encuentra aiin con
problemas por cuya solucién se viene bregando desde hace algunos afios.

Estimo que no se rendiria un mejor homenaje a los cuarenta y seis afios
de vigencia de la Ley Nacional de Vialidad, como seria el de ‘resolver de una
vez este problema.

UN OBJETIVO ESENCIAL DEL SUB-ADMINISTRADOR
GENERAL DE VIALIDAD, Cnel. (R.E.) OSVALDO ]. GODOY

Bien sabemos de la gravitacion que tiene Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires como Organismo, que debe satisfacer necesidades y obligaciones
complejas puestas bajo su jurisdiccién.

Entendemos que el hombre libre de nuestro medio le asigna capital
importancia a los valores morales y espirituales, rectores de su independencia
de criterio y de su libertad personal, que conducen sus sentimientos y afanes
PO Caminos seguros y serenos.

Agreguemos un clima de trabajo, en donde reine la cooperacion presi-
dida por un espiritu respetuoso de los derechos y obligaciones de subordinado
y jefe, en un marco de mutuo respeto, a lo que se le debe sumar “Eficiencia”.

Con ese material humano y una conduccidn consciente de los valores
que se deben dirigir, con aciertos en las decisiones, el éxito en las grandes
| empresas estard asegurado.

PROGRAMA DE ACTOS

T DIA 2 DE OCTUBRE
10.30 horas - Concentracién de la comitiva en la Intendencia
Municipal de Coronel Suérez.

11.00 horas - Inauguracién de la Obra R. P. 85, Coronel
Suirez-Guamini, I Tramo.

— Apertura del acto con los acordes del Himno Nacional
Argentino, a cargo de la Banda Municipal.

— Palabras alusivas del sefior Subadministrador General de
Vialidad, coronel (RE) Osvaldo J. Godoy.

— Bendicién de las Obras.
— Inauguracién del Camino.

DIA 3 DE OCTUBRE

10.00 horas - Firma del Acta de replanteo de la ejecucién de
Obras Bésicas y Pavimento Flexible en la R. P 31
Rojas Colén -1 Tramo, a realizarse en el Salén del
Directorio de la Sede Central de la Direccién de
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires

DIA 4 DE OCTUBRE

19.00 horas - Concentracibn de la comitiva en la Sede de la
Subdireccién de Zona II-Calle 9 de Julio n® 399
de Morén.
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19.30 horas - Inauguracién de la Obra R. P. 4 (Camino de
Cintura) Tramo desde Avenida Vergara de Morén a
Ruta Nacional 8, a realizarse en el bajo nivel en
interseccién con la Ruta Nacional 201.

— Apertura del acto con los acordes del Himno Nacional Argentino,
a cargo de la Banda del Colegio Militar.

— Palabras alusivas del sefior Administrador General de la
Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, Ingeniero
Roberto M. Agiiero Olmos.

— Bendicién de las Obras.

— Inauguracién del Camino. i

ACTO CENTRAL

DiA 5 DE OCTUBRE

11.30 horas

Concentracién de la comitiva en la Intendencia Municipal de Lujan,

12.00 horas

Inauguracién de la Obra R. P. 6 - Caiiuelas - Lujan, I v II Tramo,
a realizarse en su interseccién con el acceso Oeste,

Apertura del acto con los acordes del Himno Nacional Argentino,
a cargo de la Banda de la Policia de la Provincia de Buenos El Subadminisirador de la D.V.B.A. haciendo uso de la palabra en el acto de la inauguracién.
Alres.

Palabras alusivas del sefior Administrador General de la Direccién
de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, Ing. Roberto M.
Agiiero Olmes.

Bendicién de las Obras.

Bendicién del Camino,

13.00 horas

Vino de honor, ofrecido a las Autoridades Provinciales e invitados
especiales en la ciudad de Lujan.

DIiA 2 DE OCTUBRE

INAUGURACION DEL TRAMO I DEL CAMINO CORONEL
SUAREZ - GUAMINI, DE LA R.P. 85

El primer acto realizado en conmemoracién de un nuevo aniversario de la creacién
del Dia del Camino, tuvo lugar en la ciudad de Coronel Sudrez con la inauguraciéon del pavi-
mento del primer tramo del camino Coronel Sudrez - Guamini, correspondiente a la Ruta pro-
vincial 85, con una longitud de 30 kilémetros.

Presidi6 el mismo el sefior Subadministrador General de la Dircccién de Viali-
dad, Cnel. (RE) Osvaldo J. Godoy, en representacion del scior Administrador General de
Vialidad, Ing. Roberto M. Agilero Olmos. Acompaiiaron al coronel Godoy cn la cportunidad,
funcionarios de la reparticion y de la Municipalidad, asistiendo también autoridades militares
y eclesiasticas, especialmente invitadas a presenciar el acto, adem3s de un numercso publico que
se sumg a tan grato acontecimiento.

Luege de las palabras alusivas pronunciadas por el seior Subadministrador, se procedié
al corte de la cinta para dejar inaugurada la importante obra.

Cabe destacar que el scgundo tramo de esta misma ruta se halla en estado avanzado de
construccién, que una vez terminado unird las dos localidades mencionadas con una cinta as-
féltica y dando cumgplimiento a un viejo anhelo de los pobladores de contar cen una mejor
transitabilidad y comunicacion. : — 51

Las altas autoridades cortan la simbglica cinta quc abre el camino al trénsito.
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Una vista del camino Cnel Suarez - Guamini, inaugurado el 2 de octubre,

DiA 3 DE OCTUBRE
R.P. 31, ROJAS - COLON, TRAMO I

Firma del acta de replanteo de la ejecucién de obras bdsicas y pavimento flexible en la
R. P. 31, Rojas - Colén, I tramo.

Presidido por el sefior Administrador General de Vialidad, Ing. Roberto M. Agiiere Ol-
mos, en compaiifa del sefior Subadministrador General, Cnel. (RE) Osvaldo J. Godoy, los in-
tendentes municipales de Colén, sefior Carlos A. Mazzieri, y de Rojas, sefior Olmar Peretti,
Jefe de la Direccién, Ing. Roberto Amado, funcionarios de la reparticién y representantes de la
empresa contratista se procedié a la firma de la documentacién relacionada a la contratacion
de la obra.

Cabe destacar que el Ing. Agiierc Olmos al pronunciar palabras alusivas al acto anuncié
que la mencionada obra se ha de realizar en un tiempo inferior al previsto en el contrato,

DIA 4 DE OCTUBRE

CAMINO DE CINTURA, TRAMO MORON - RUTA NACIONAL 8
(CAMARGO, ARENAL Y AVENIDA MARQUEZ)

También formé parte de los actos de la Semana del Dia del Camino, la inauguracién del
ensanche, repavimentacién e iluminacién de la ruta provincial 14, camino de cintura desde
Morén hasta la ruta nacional n? 8.

La obra comienza en el cruce de la avenida Vergara y las calles Camargo y Arenal.
Se desarrolla luego en direccién nordeste hasta la confluencia de las calles mencionadas con
el cruce del arroyo Mor6n, prosiguiendo en la misma direccién a través de caminos adquirides
a la base aérea de El Palomar. Pasa luego en bajo nivel de las vias del Ferrocarril General San
Martin y la ruta nacional N° 201, donde fueron construidos puentes de horinigén pretensado

El Administrador General de la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires,
Ingeniero Roberto M. Agiiero Olmos pronuncia palabras alusivas a la inauguracién del
ensanche, repavimentacién e iluminacién del Camino de Cintura, tramo Morén - Ruta N. 8.

Las altas autoridades dejan expedito al transito el Camino de Cintura.



Una vista del ensanche, pavimentacién e iluminacién del tramo del Camino de Cintura.

de 40 metros de luz cada uno. A partiv de allf, la traza atraviesa terrenos que pertenecieron
al Celegio Militar de la Nacién, hasta encontrarse con la traza anterior de la ruta provincial
4, punto este donde comienza la avenida Mirquez hasta su interseccién con la ruta N? 8,
llevando dos calzadas centrales y dos colectoras. En el cruce de esta avenida con el Ferrocarril
Urquiza se censtruyé un puente de hormigén pretensado de 100 metros de luz.

La longitud de esta obra cs de 9,593 kildmetros y el ancho de calzada varfa entre 7,50
y 10 metros. Ademds, la complementan dos puentes sobre el arroyo Mordn, la iluminacién
de toda su extensién conforme a las normas para las rutas de primera categorfa e instalacién
de una sala de bombas para regular el lago artificial que vecibe las aguas de lluvia del bajo
nivel. A ello debe agregarse la pavimentacion de las calles colectoras de la Avenida Marquez,
con lo que se cuenta con un camino moderno, de 4gil transitabilidad y con proyeccién para
las necesidades presentes y futuras.

DiA 5 DE OCTUBRE
INAUGURACION DE LA RUTA PROVINCIAL 6, TRAMO CANUELAS - LUJAN

El acto central dcl programa claborado por la Direccion de Vialidad en conmemoracién
de un nuevo aniversario del Dia del Caniino, le constituyé la inazguracién de dos nuevos tramos
del camino que une Cafuelas con Lujén, integrantes de la Ruta provincial 6 denominada
Tercer Cinturén Caminero del Area Metropolitana.

El primero, con una longitud de 34 kildmetros, ticne su origen en la progresiva km 4
y finaliza en la progresiva km 38, atravesando en su recorrido les partidos de Cafiuelas, Gral.
Las Heras y Marcos Paz.

Su pavimento cuenta con un ancho de calzada de 7,30 m y se han incluido cruce y
distribuidor a dos niveles sobre la R. N. 200 y vias del F. C. D. F. Sarmiento

El segundo se inicia en ol km 38 y finaliza en el km 73,205, con una longitud de
35,205 km. En su traza fuc necesaria la construccién de puentes sobre los arroyos Arias, Du-

El palco
Lujén, p

de honor del acto de inauguracién de los dos nuevos tramos del camino Cariuelas -
residido por el Exemo. Sr. Gobernador de la Provincia, Gral. de Brigada (R.E.)

Ibérico Saint Jean y altas autoridades durante el discurso del Administrador General de

Vialidad, Ingeniero Roberto M, Agiiero Olmos.

El Gobermador de la Provincia y el Administrador General de Vialidad
cortan la cinta simbélica.

— 55
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razno, La Choza y rio Lujén, todos ellos con un ancho de calzada de 8,30 m; ademds, puentes
de alto nivel en la interseccién con el acceso Qeste, R. N. 7, y vias de los ferrocarriles Gral.
Urquiza y D. F. Sarmiento.

Con la finalizacién de estos dos tramos cuenta el usuario con una via répida que eludir4
las grandes concentraciones de trénsito que se producen en las poblaciones que hasta hoy era
imprescindible atravesar para lograr unir la ciudad Capital de la Provincia con la ciudad de
Campana y que vincula importantes centros urbanos e industriales, como asi también rutas
nacionales,

Palabras del Sr. Administrador General de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires,
Ingeniero Roberto M. Agiiero Olmos al dejar inaugurado el camino Caifiuelas-Lujan,
tramos ¥ y II (Ruta Provincial 6)

En este Dia del Camino, S de octubre de 1978, y al ser yo, quien tenga que
hacer uso de la palabra en este acto, es como venir a rendir cuentas ante la opinién
piiblica, de lo que se ha hecho en la reparticién a mi cargo después de un aiio de
gestion.

Iniciadas las mismas, sin un plan definido, debido a causas que citaré mds
adelante, se resolvid encararlas en dos partes:

1. Llevar a cabo, de una manera rdpida, la ejecucién de aquellas obras

que quedaron sin ejecutarse en planes anteriores.

2. Completar los proyectos de las obras pendientes de ejecucidn y acelerar

la construccidn de las que se encontraban en marcha.

Es asi como, de esta manera, se han licitado 328 km de obras nuevas y 248
km de reconstruccién de pavimentos y ejecutados 70 km y 150 km respectiva-
mente.

En efecto, al carecerse de proyectos elaborados, que es la causa a que me re-
feria anteriormente, entendiamos que éste era el hinico camino a seguir,

Ahora bien, la provincia de Buenos Aires, al igual que el resto del pais padece
de un déficit vial que tiene caracteristicas alarmantes, no tan solo en lo que se refiere
a completar su red vial sino también, en lo que hace a la ejecucidn de obras que
conserven su patrimonio.

Es necesario y urgente modificar la legislacidn actual, que asegure que los
impuestos y todo recargo impositivo sobre combustibles, lubricantes, cubiertas, etc.,
vaya iinicamente a la construccidn de caminos, debiéndose tomar otros recursos para

el Fondo Nacional de la Energia.

La evolucidn de los tréficos de carga y la correspondiente participacidn dc los
distintos medios de transporte en nuestro pais y en la provincia de Buenos Aires es:

Miles de  Composicién

toneladas porcentual
Ferrocarril ........................ 17.788 6,3
Cabotaje maritimo ................. 8.000 2,8
Cabotaje fluvial ................... 15.000 5,3
Automotores (< de 60 km) ....... 101.300 36,1
Automotores urbanos ............... 119.800 42,1
Tuberias ...........coo .. 18.975 6,1

TOTAL ... "280.863 100

Vista de la importante obra vial, camino Caiiuelas - Lujan,

Ya dije, en anteriores oportunidades, que el crecimiento econdmico de un pais
estd estrechamente ligado a la disponibilidad de una infraestructura adecuadi 7y,
dentro de ella, la de los transportes reviste una importancia fundamental.

Sin embargo y a pesar de que la mayoria del transporte de carga se efectiia
por carreteras, la inversion en obras viales, ianto en el orden nacional como en el
provincial no marcha de acuerdo con esta situacion, asi como tampoco, dichas in-

versiones, siguen el mismo ritmo de crecimiento del parque automotor.

La Direccion Provincial de Vialidad se encuentra abocada a la tarea de pla-
nificar la inversion vial para el futuro, realizando en primer término un reconoci-
miento e inventario de la Red Vial Provincial, que permitird evaluar las necesida-
des y determinar las prioridades, ya que para cada tramo de camino se determinard

su coeficiente de factibilidad o la relacién beneficio-costo que justifique su ejecucion.

Este estudio permitird elaborar un plan de 5 afios, desde el aito 1979 en ade-
lante, y en lo posible se procurard cubrir el déficit vial que actualmente tiene la pro-
vincia de Buenos Aires en esta wmateria. Empero, y antes de terminar con este es-
tudio, se ha encarado ya la licitacién y puesta en marcha de obras importantes, ta-
les como la ruta 60, de la cual se licitaron los tramos: Azul-Rauch y Huanguelén -
Guamini, y se continuard con los tramos faltantes hasta llegar al futuro Puerto de
Aguas Profundas, y también la ruta 29 desde General Belgrano hasta empalmar a
la ruta 226, en la proximidad de la localidad de Balcarce, siendo su longitud apro-
ximada de 220 km.
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Merece citarse, igualmente, el tramo tan esperado de Lujdn- Navarro para
el cual se ha fijado fecha de licitacion la segunda quincena de noviembre y se en-
cuentran en proceso de preparacion para ser licitados Bragado-Chacabuco, Conesa-
Madariaga, etc.

Paralelamente con este plen, se prepara, afio por aiio, un plan de mejora-
miento de caminos de tierra, con el fin de aumentar anualmente la longitud de ca-
minos con transitabilidad permanente. Es asi como en este ano 1978 se han enca-
rado 265 kw1 con una inversion de 14.000 millones de pesos.

Adeinds, y considerando la importancia que tienen las distintas ciudades del
interior de la Provincia, se ha encarado un plan de accesos a distintas localidades,
que totalizan 23 para este aric 1978, de los cuales 6 de ellos se hallan licitados y/o
en ejecucion, con una longitud aproximade de 13 km y una inversion del orden

de 1.400 millones de pesos.

Figuran entre ellos el acceso a Piedritas y a Canada Seca desde la R. N. 33.
Completan la lista los accesos a Mayor Buratovich de R. N. 3; acceso a Pedro Luro
de R. N. 3; acceso a Stroeder de R. N. 3 y la calle Drago de Bahia Blanca.

A fin de concretar el programa trazado restarian licitarse en el actual ejer-
cicio accesos por una longitud de 100 ki y wuna inversion del orden de
9.800 millones.

Entre ellos corresponde mencionar por su importancia, entre otros, el acceso
a Oliden de R. P. 36; el acceso a Monte Hermoso (R. P. 78); el acceso a Bragado
de R. N. 5; el acceso @ Dudignac de R. N. 65 y el acceso al Aeropuerto de La Plata.

Ademds la Direccion de Vialidad estd en condiciones de incluir en el plan
de accesos 11 nuevas obras por una longitud de 70 km, lo que demandaria una
inversion de 6.000 millones de pesos.

A ello se agrega, en algunos casos, tales como Bahia Blanca, Mar del Plato,
Bragado y otros, las Avenidas de Circunvalacion con el fin de descongestionar el
transito de las ciudades, agregando también las correspondientes obras de senali-
zacion horizontal y vertical e iluminacion.

Se han encarado también otras obras que se encuentran dentro de la juris-
diccion de la Direccion Nacional de Vialidad, pero que como son obras de un alto
interés para la Provincia, se resolvié concurrir con los fondos necesarios para su
terminacion y habilitacion; tales son los casos del acceso sudeste a la Capital Fede-
ral, desde Florencio Varela hasta la avenida Debenedetti, y del acceso este en el
tramo Arroyo Morén - Moreno (14 seccion) km 8,560 - km 16,900.

Por dltimmo, con fecha 15 de setiembre, se recibieron las propuestas para la
precalificacion de empresas para las obras de la Autopista Buenos Aires-La Plata
y ribereia de la Capital Federal. Se presentaron en total 9 consorcios de los que
fueron calificados 8, siendo el importe de esias obras de aproximadamente 350
millones de ddlares.

Asimisimo, y dentro del plan de Autopistas, que en conjunto con la Direc-
cion Nacional de Vialidad se estd encarando, inerece citarse el acceso Qeste en su
tramo final, Moron - Capital Federal, para empalmar con la Autopista 25 de Mayo

CerepracioN psL Dia p=r Camino 1978

de la Municipalidad de la Capital Federal, y las Autopisias Mordn - San Fernan-
do y San Fernando - Aveiida General Pex. lgualmente se estdn estudiando las Au-
topistas del Conurbano Boncerense que irdn en correspondencia con las correspon-
dientes Autopistas Urbanas que se han de constriir dentro del ejido dé la Ca-

pital Federal.

Resta mencionar la ejecucion de puentes de armado rdpido sobre puntos que
actualmente presentan congestioncs graves para el trdnsito, tales como los cruces
de José Leon Sudrez y Poulogne Sur Mer, en el Camino de Cintura, con las vias
de los ferrocarriles Mitre y Belgrano, que se hen licitado con fecha 29 de setiem-
bre ppdo., y que significardn una inversion de aproximadamente 15 millones de
ddlares.

Similares a estos puentes se sumaran otros en:
1) Camino Centenario y R. N. 1 (Cruce Gutiérrez).
2) Irigoyen y 9 de Julio, Vias del F.F.C.C. Sarmiento, Lowmas de Zamora.

3) Camino de Cintura en su citce calle Ramos y vias del F.F.C.C. Sar-
wiento en estacion Moron.

4) Calle 122 y 52, La Plata.
5) Ruta 52 y R. N. 205 con vias del I'. C. Roca, Esteban Echeverria.

Estimo, ademds, que dentro de la planificacidn vial en que estamos traba-
jando vamos a intentar un nuevo desarrollo, algo que puede llamarse un nuevo
desarrollo vial argentino.

Y ello asi, por cuanto debemos dirigir también nuestros esfuerzos a los ca-
minos vecinales o comunales, que llenan una sentida necesidad dentrn del trans-
porte en general.

Este sistema de caminos vecinzles estd constituido por una infinidad de ca-
minos de reducida longitud y poco trdnsito, que densifican las mallas camineras
dentro de las caudriculas del reticulado fundawiental.

Ellos dan acceso a las propiedades vecinales, concurren a la explotacion de
los recursos naturales y juegan dentro del sector agropecuario un papel importan-
tisimo. Para el incremento de la produccion se debe estructurar una solida politica
de transporte, que comprenda también a este tipo de camino.

A ello se dedicara también todo nuestro esfuerzo, revitalizando las leyes vy
decretos existentes, como asi también creando o propiciando leyes nuevas que con-
templen, ademds, toda la infraestructura vial a saber: Caminos, Electrificacién, Rie-
go, Desagiies, Viviendas, Escuelas Rurales, Provision de Agua, etc.

Como consecuencia de lo que acabo de expresar queda planteado a los hom-
bres de gobierno, a las industrias, a los fabricantes de equipos y a la comunidad
toda, un verdadero desafio, que es hacer una nueva etapa en el desarrollo vial ar-
gentino y tenerla como una verdadera weta, ya que una vez conseguida cambiard
la fisonomia total de este Primer Estado Argentino.

Sélo asi, y pensando siempre en la integracion de todos los argentinos, éste
seria uno de los caminos que se deben recorrer, para alcanzar el pais pujante y com-

pletamente desarrollado que anhelamos.
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Acceso

Sud Este

la

Capital

Federal

Esta obra de Vialidad Nacional es de sin-
gular importancia para el transito con rumbo La
Plata - Buenos Aires y viceversa, ya que permite
a aquél de caracteristica pasante, eludir la Ave-
nida Mitre en Avellaneda.

En efecto, al unir el cruce de la Avenida Cal-
chaqui (Los Quilmes) y la Avenida Debenedetti,
encauzari con fluidez y rapidez a aquellos vehicu-
los cuyo origen o destino son ambas capitales y
puntos intermedios, quedando para servir tran-
sito urbano y suburbano, la mencionada Avenida
Mitre.

Nuestra Direccién, atenta a la imperiosa ne-
cesidad de brindar soluciones coyunturales a los
problemas de circulacién vehicular que tienen
actualmente sus zonas de conflicto de dicha ave-
nida, y en la Calchaqui, estimé que su habilita-
cién permitiria brindar a los usuarios un benefi-
cio que en algo reditie la inversién que en los
8 afos de construccién transcurridos lleva apor-
tados Vialidad Nacional, Traté entonces, con tal
finalidad, con ese ente, la firma de un convenio
para su materializacién,

sk

Trabajos en ejecuciéon en el Camino de Acceso Sud - Este a la Capital Federal, realizados
por nuestra Direccién de Vialidad

La construccién de un alto nivel en el Acceso Sud-Este a la Capital Federal
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Refuerzo de estructura y pavimentacién llevados a cabo en el Acceso
Sul - Este, por 1a D.V.B.A.

Una curva en terminacién en el Acceso Sul - Este.

Acceso SupsstE a ra CapiTaL FEDERAL — 63

Dentro de los términos del mismo, se esta-
blecié6 la concurrencia de ambos Administaciones
Viales a la integracién de la obra que en sinte-
sis es asi:

— Vialidad Nacional, con el costo de la obra
ya construida.

— Vialidad de Buenos Aires, con el costo de lo
faltante para su habilitacién: obra vial, ilu-
minacién, semaforizacién, sefializacion ver-
tical y horizontal,

Como consecuencia de ello, Vialidad Nacio-
nal limité la obra al 30 de setiembre, haciéndose
cargo a partir del 19 de octubre nuestra Direc-
cién, para lo cual se instrumenté la contratacién
directa con la firma INMAR S.A.

OBRA VIAL

Para ello se efectué el cémputo de las estructu-
ras faltantes y se dio de inmediato ritmo acclerado
a la obra.

Teniendo en cuenta las obras de hormigén que
se encontraban terminadas se ejecutardn los 180 m,
desde la calle Levalle, que serd pavimento provisorio
y que serd de asfalto en esta etapa.

Sus ramas B y C se construirin de hormigén
simple.

Desde el puente sobre el canal Santo Domingo
hasta el puente sobre el arroyo Sarandi se construi-
14, sobre la base granular asfaltica de 0,10 m exis-
tente, pavimento de hormigén armado, con mallas,
con un espeser de 0,22 m y 7,5 m de ancho de cal-
zada cada uno, con un sobreancho de 1 m de hormni-
gén simple contra la baranda de separacién New
Jersey.

Desde cl arroyo Sarandi, se utilizan los primeros
320 m de la estructura existente y se completarin
con una base asfiltica de 0,07 m de espesor y car-
peta asféltica de rodamiento de 0,06 m de espesor.

Los desvios de terraplén sustentardn las calzadas
a construir para superar lateralmente los puentes
Sclis y Morse que no se utilizan., Se construirdn,
entonces, sub-base de suelo cal, base asfaltica v car-
peta asfaltica. El empalme con la Avda. Debenedetti
se construird en hormigén simple.

Para dar la circulacién transitoria que requiere
el sistema, se repavimenta la calle Ricardo Gutié-
rrez, que os adoquinada, con bacheo de las zonas de-
terioradas, enrasado con hormigén y carpeta asfal-
tica de 0,05 m de cspesor. Se ha de reforzar tam-
bién el nuevo puente San Martin.

El costo tctal de esta obra se calculs en pe-
sos 3.700.000.000.

OBRAS COMPLEMENTARIAS
Iluminacién
La colocacién de 360 columnas de 13 m de al-
tura, una cada 40 m (48 lux, equivalente a un ni-
vel despreciado de 40 lux). Son columnas pescan-

tes sobre la banquina consolidada, con lémparas de
vapor de sodio de alta presion de 400 watios.

Semaforizacién

En principio se colocardn en las avenidas Lcs
Quilmes v Darde Rocha y en el cruce con la aveni-
da Debenedetti, y de acucrdo con el estudio final,
en otros puntos en donde hiciera falta,

Seializacién

Se har4 senalizacién horizontal con material ter-
mopléstico reflectante.

La vertical se hard con carteles semi-pdrticos y
ccmprenderd los aspectos informativos, de educacién
vial, preventivos y de reglamentacién.

La circulacién total del sistema, se completard
por calle Avellaneda, esto con cardcter provisorio
hasta tanto se concrete la Autopista La Plata - Bue-
nos Aires con la cual se ha de entroncar el acceso

Sud Este.



FECHA de EXPEDIENTE PRESUP. PROPONENTES
LICITAC. MOTIVO OFICIAL COTIZACION
5) 23-1-978. Bacheo y tratamiento Wolcan y Vizquez 56.932.454, —
bituminoso doble en el camino Gandolfo S. Zangara 56.246.902, —
Acceso a Rawson de Ruta Pro- Schuett y Matta .. 55.419.187, —
vincial N® 51, en el Partido de Romero y Quarin . 59.522.197, —
Chacabuco .................. 2410-1-164/77 31.870.831 Kasprat S.A. y V.
Selim  .......... 34.978.341, —
Adolfo W, Plou .. 39.082.618, —
6) 24-1-978. Bacheo y mejoramiento Perales Aguiar S.A. 158.419.000. -
de la R.P. 54 de R.P. 11 a R.P. C.O.D.I SA. ..... 385.502.000, —
36. Pdo. Magdalena .......... 2410-1-091/77 362.849.000 Kasprat S.A. e Ing.
Vicente Selim ... 400.394.000, —
Inmar S.A. ...... 429.776.500, —
LICITACIONES DE LA DIRECCION DE VIALIDAD Equinas SAT 11 471 057500,
Dto. 5 % .. 450.335.625, -
DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES e S 52402 500 -
C.EN.LT. SA. ... 538.848.500. —
ENERO A DICIEMBRE 1978 7) 25-1.978. Bacheo y mejoramiento Perales Aguiar S.A.  257.662.110, —
de pavimento flexible del Acceso Babic S.A. e Hidro-
FECHA de EXPEDIENTE PRESUP. PROPONENTES COTIZACION a Verénica y Base Aeronaval de vial SA. .. ...... 358.372.890, —
LICITAC. MOTIVO OFICIAL $ Punta de Indio desde R.P, 11 Dto 7 % .. 333.286.788, --
(065-08). Pdo. Magdalena ..... 2410-1-156/77 283.069.920 C.0.D.I S.A. ..... 342.862.380, —

1) 9-1-978. Reconstruccién y ensan- Asfalsud S.A. ..... 1.493.744.264, — Survial S.C.A. 383.685.000, —

che de la R.P. 31; Rojas - Colén, Novobra E. Constr. 1.548.293.679, —
II tr. Pdos. Rojas y Colén ..... 2410-1-170/77 1.923.281.377 Burgwardt y Cfa. S. 8) 27-1-978. Ejecucién de obras ba- Ripiera del Valle . 2.814.391.203, —
A. - Envisa S.A. .. 1.626.380.440, — sicas y pavimento flexible en la Burgwardt y Cia. . 2.870.584.375, —
Dto. 2 % .. 1.593.852.831, — R.P. 70; Tr. limite con la pro- Desc. 1 % .. 2.841.878.531, —
Balpala Cons, S.RL. 1.656.941.206,51 vincia de La Pampa - Empalme Perales Aguiar S.A. 2.848.437.871, —
Marengo S.A. ..... 1.925.834.692, — R.N. 33. Pdo. Rivadavia ...... 2410-1-183/77 3.351.951.478 Huayqui S.A. .... 2.926.829.903,45
Dto. 10 % . 1.733.251.223 — Desc. 1,5 % . 2.882.927.454,90
lezzi-Ottonello S. A. 1.755.065.924,50 Ecofisa S.A. - Co-
Perales Aguiar S.A. 1.780.921.764, — vial S.A. ... 3.017.784.320, —
Sacoar S.A. ...... 1.810.367.057, — Marocco y Cia. S.A. 3.058.778.068,33
Dto. 2 % .. 1.745.303.329, — C.O.D.I. S.A. .... 3.083.147.175,38
Equimac S.A. .... 1.814.456.140, — Iezzi-Otonello y Cia. 3.145.413.586,33
Marocco y Cia. S.A. 1.850.801.428, — Marengo S.A. .... 3.514.508.590, —
V. Robles S.A. ... 1.903.866.533, — Desc. 10 % . 3.163.057.731, —
Ecofisa S.A. ...... 1.916.259.925, — Babic S.A. e Ridro-
Induvial S. A, ..... 2.265.931.166, — vial S.A. ....... 3.171.970.431, —
Dto. 10 % . 2.039.338.049,40 9) 30-1-978. Oll))ras basicas y pavi- Inmar S.A, ....... 2.635.135.289, —
_1-978. ra mento flexible en la R.P. 11; Tr. lezzi-Ottonello S.A. 2.682.004.831, —

2 91 ﬁ7§‘.1,.“§§;"’ggo_dflsfei.:;‘:f“;,_ Mar Chiquita - Canal 5. Pdo. Marengo SA. .... 3.219.709.116,—
Rio Lujén - Parania de Las Pal- Schuett y Matta .. 56.213.400,— Mar Chjquita ................ 2410-1-189/77 3.180.591.650 Desc. 15 % . 2.736.752.748,60
mas. Pdo. Escobar ........... 2410-8-226/76 41.221.200 Adolfo W. Plou .. 73.850. 000, — CODI SA. .... 2.941.763.992, —

Burgwardt y Cia. S.

3) 12-1-978. Bacheo y repavimenta- COFIL SA. ..... 166.156.530, — (i y Coarco S.CA. g-?ﬁg-ggg%g‘}—
cién de caminos de Acceso a La Perales Aguiar S.A. 170.768.840, — Hulayqltns A 4'08;5‘059.476)—
Violeta y Pérez Millin (082-05) fchuettsy Matta ..  200.239.673, — v eport 54 .- 00 09T
y (087-08) desde R.P. 51. Pdos. nmar S.A. ...... 209.526.704, — 10) 31-1-978. ¢ 0 ien- Pl . —
Pergamino y Ramallo ......... 2410-1-188/77 203.989.800 Adolfo W. Plou .. 246.073.500, — 0 to Id??)avi]ls:ex}:::)o f{ex?l;i]e r::ln lLca- éggldfglfxvs. gl:#gara 33?82858:—

mino de Acceso a Loma Verde Aldo E. Orazzi ... 58.138.617, —

4) 20-1-978. Ejecucién de la Ruta Novobra S.RL. ... 2.345.868.561,98 (R.P. 58). Pdo. General Paz .... 2410-1-135/77 51.442.411 Oscar A. Zambano 60.236.609, —
Provincial 72; Tr., Bellocq - Oren- Marengo S.A. ..... 2.521.591.428,77 Wolcan y Vazquez 69.823.527, —
se. Pdo. Tres Amroyos ........ 2410-1-191/77  2.943.080.640 Dto. 5 % .. 2.395.511.857,33 Schuett y Matta .. 72.020.490, —

Perales Aguiar S.A. 2.493.498.423, —

C.OD.I S.A. .... 2.612.980.101,39 11) 20-I1-978. Obras basicas y pa- Marengo S.A. .... 2.382.494.893, —
Marietti y Cia, S.A. 2.617.284.4686, — vimento flexible en el camino Iezzi-Ottonello .... 2.636.794.647,06
Ecofisa S.A. - Co- R.P. 11 - Canal 5 - Villa Gesell; Perales Aguiar S.A. 2.797.920.519, —
vial SA. ........ 2.620.239.902, — II T. Pdo. Gral. Madariaga ... 2410-1-207/77  3.281.803.178 Burgwardt y Cia. . 2.983.566.155, —
V. Robles S.A. ... 2.656.490.61221 C.ODI S.A ..... 2.989.782.942 60
Huayqui S.A. ..... 2.793.465.689,29 Sacoar S.A. ....... 2.999.266.806,38
Babic S.A. e Hidro- Induvial S.A. .... 3.446.661.861,65
vial ... ... 2.833.858.600, — Geope S.A. ....... 3.467.614.639, —
Induvial S.A. ..... 3.103.874.422, — Dos Arroyos S.A. . 3.551.296.532, -
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3 (km 779). Pdo. Villarino ....

2410-1-182/77

Coarco S.C.A. ....

FECHA de EXPEDIENTE PROPONENTES COTIZACION
LICITAC. MOTIVO $
12) 21-I1-978. Reconstruccién y me- Schuett y Matta . 44,582 .444, —
joramiento de la R.P. 50; Tr. G. Salvador Zangara 49.833 758, —
Carlos Casares - Gdor Arias. Pdo. Wolcan y Viazquez 50.417.646, —
Carlos Casares ............... 2410-1-160/77 C.O.D.I. S.A. . 51.101.692. —
- Coarco S.CA. .... 51.342.424, —
13) 22-11-978. Repavimentacion de Inmar S.A. ...... 59.612.824. —
calles internas adyacentes a la Fa- Aldo E. Orazzi 62.670.888, —
cultad de Ingenieria de la Uni- Zingara y Scavuzzo 65.047.648, —
versidad Nacional de La Plata . 2410-8-2181/76 Cenit S.A. ....... 81.946.836, —
14) 8-111-978. Mejoramiento de la Coarco S.CA. .... 309.929.618, —
R.P. 11; Tr. km 6,150 (GADA Vial Atlantica y Da-
601) - km 29,228 (Acceso Celpa zeo lnos. ....... 315.033.600, —
Atlantico). Pdo. Mar Chiquita .. 2410-1-124/77 C.O.D.I. S.A. . 330.979.956,45
Cenit S.A. ....... 345.976.420, —
Cofi SA. ........ 348.292.558, ~
Sorsa S.A. ....... 351.287.318, —
15) 8-II1-978. Repavimentacién y en-
sanche del Acceso al Aeropuerto C.ODI SA. y Ce-
Internacional de Don Torcuato. nit SA. ......... 198.862.020, —
Pdo. Tigre .................. 2410-1-136/77 Novobra S.RL. ... 262.127.260, —
16) 10-II1-978. Reconstruccién y re- Inmar S.A. ....... 234,046,677, —
fuerzo de estructura de caminos Cenit S.A. ....... 302.767.085, —
interiores de la Reptblica de los Paico S.A. ....... 311.490.427, —
Nifios en Gonnet. Pdo, La Plata 2410-1-216/77 216.326.803 O. Cid de la Paz . 316.526.785, —
17) 15-I11-978. Ejecucién de obras Maroceo y Cla. S.A. 2.078.365.529,32
bésicas y pavimento flexible en Marengo S.A. 2.148.349.940, —
el camino R.P. 11; Mar Chiquita C.0.D.I. S.A. .. 2.315.238.309,73
- Villa Gesell - Tr. Canal 5 - Burgwardt y Cia. . 2.329.800.582, —
Villa Gesell; I Tr. Pdo. General Polledo S.A. ..... 2.445.066.537, —
Madariaga ................. 2410-1-012/78  2.359.263.720 Marietti y Cia. S.A. 2.704.419.626, —
Gutiérrez y Belinsky 2.749.360.908,91
18) 16-I111-978. La Plata N° 50. Re- Inmar S.A. ...... 1.384.762.770, —
pavimentacién y ensanche de la Vicoli SR.I. ..... 1.434.019.242, —
Avenida 32 entre calles 1 y 27 y Huayqui S.A. .... 1.450.103.394, —
pavimentacién de la Avenida 532 ¥. Robustelli v La
entre las calles 1 y 26, Pdo. La Proveedora I.S.A. . 1.477.206.443, —
Plata ....................... 2410-1-196/77  2.036.217.537 Burgwardt y Cia. . 1.497.216.500, —
Dto. 4 % .. 1.437.327.840, —
Novobra S.R.L. 1.589.411.250, —
Induvial S.A. ..... 1.745.459.819, —
Cenit S.A. ....... 1.826.177.614, —
C.O.D.I. S.A. 1.883.737.683, —
19) 20-I11-978. Bacheo tratamiento Marietti y Cia. S.A. 87.549.577, —
bituminoso tipo dobﬁ; en los ca- Bal-Vial S.A. ..... 131.011.443, —
minos 103-03, Tr. RP. 30 - De Wolcan y Vizquez 134.306.362, —
la Canal y 103-05, Tr. R.P. 74 - Sorsa S.AA. ....... 142.910.039, —
Fulton. Pdo. Tandil .......... 2410-1-169/77 Schuett y Matta 173.040.428, —
20) 21-111-978. Repavimentacién vy C.0.D.I. S.A. .. 322.222.674,42
refuerzo d¢ estructura en el cami- Perales y Aguiar .. 345.163.010, —
no 064-01 entre RN. 5 y RN, 7 Cofi SA. ........ 393.616.653, —
(por Jauregui). Pdo. Lujan ..... 2410-1-167/77 338.099.103 Sorsa S.A. ....... 437.712.772, —
Helport S.A. ..... 532.878.326, —
Dto. 20 % .. 426.302.661, —
21) 28-111-978. Obras basicas y tra- Schuett y Matta 66.103.437, —
tamiento bituminoso tipo triple Tomdas F. Troncaro 74.493.203, —
en el camino 111 - 7; Tr. Acceso Vial Agro S.R.L. . 77.823.428, —
a Mayor Buratovich desde R.N. Constl. Valle Vial . 84.001.233, —

90.867.332,96
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22) 29-I11-978. Reconstruccién de ba-
se y capa de rodamiento; cons-
truccién tratamiento triple y mo-
vimento de suelos para banquinas
en el camino de Acceso a Saave-
dra desde R.N, 33. Pdo. Saave-
dra ...

2410-1-194/77

Tomés ¥. Troncaro
Schuett y Matta ..
Constr. Valle Vial .
Coarco S.C.A. .:..
Furfuro y Jauge ..
EPY.Y.C. S.CA.

102.775.933, —
115.789.234, —
120.654.774,51
123.744.323,56
131.635.679, —
Rechazada

23) 7-IV-978. Bacheo y consiruccién
de carpeta de concreto asfaltico
en caliente de 0,04 m de espesor
en el camino R.P. 11, Tr. Arroyo
El Zanjon a Estacion A.C.A.
Pdo. Ensenada ...............

2410-1-213/77

Paico S.A. .......
Kasprat S.A. e Ing.
Vicente Selim .

C.EN.IT. SA. ...
Cofi S.A. ........

293.826.800, —

296.579.324, —
310.823.100, —
336.172.400, —

24) 10-IV-978. Bacheo y construc-
cion de tratamiento bituminoso
tipo doble en el camino R.P. 11;
Tr. Estacion A.C.A. a Boca Ce-
rrada, Pdo. Ensenada ........

2410-1-212/77

Kasprat S.A. e Ing.
Vicente Selim ...
Paico S.A. .......
C.ENIT. SA. ...
C.O0.D.I. S.A.

158.953.000, —
160.951.600, —
166.864 . 600, —
180.415.200, —

25) 25-1V-978. Repavimentaciéon vy
refuerzo de estructura en la R.P,
25; Tr. RIN. 7 - R.P. 24, Pdo.
Moreno .....................

2410-1-172/77

Sitra Vial S.A. ...
Dto. 8563378 .
Balpala S.R.L.
Helport S.A. .....
Dto. 4 % .....
C.ODI S.A. .
H. F. Grant y Cia.

325.908.803, —
298.000.000, —
314.883.825 .30
356.028.831, —
341.787.678, —
388.497.431, —
526.151.765, —

26) 26-1V-978. Repavimentacion con
carpeta de concreto asfiltico en
el cno, 033-06; Tr. R.P. 88 - Me-
chongué. Pdo. Gral. Alvarado

2410-1-024/78

Vial Atlantica S.A. y
Dazeo Hnos. S.A.
Sorse Constr. Civ, .
Coarco S.C.A. ....
I.A.CU.S. A, S.A.

212.920.395, —
227.458.313, —
239.215.627, —
249.718.903, —

Cofi SA. ........ 252.180.600, —

C.0.D.I. S.A. 269.797.526, —

27) 27-IV-978. Entoscado y movi- Sorsa S.A. ....... 23.955.215, —
miento de suelos para banquinas Héctor J. Aste ... 24.681.232, —

en camino Municipal; Tr. La José Cesaratto S.A. 28.165.286, —
Alianza - Dos Naciones. Pdo. Lo- Bal-Vial S.A. 28.971.603, —

beria ... 2410-8-1758/77 Coarco S.C.A. .... 29,951.783, —
Schuett y Matta .. 29.899.242, —
Vial Oeste S.C.A. . 35.031.699, —
Gorbin S.A. ...... 44.426.015, —
28) 3-V-978. Reconstruccion del ca-
mino de acceso al Instituto dz
Radioastronomia desde el kiléme-
tro 40,500 de la R.N. 1. Pdo. 2109-5226/75
Berazategui  ................. Inmar S.A. ...... 40.936.669, —
29) 4-V-278. Senalizacién vertical re-
flectiva a base de esferas de vi-
drio a efectuarse en caminos d=
la Red Provincial, en la R.P, 51;
Tr. Ramallo - Chivilcoy. Pdo. Cleanosol Arg. S.A. 53.590.000, —
Ramallo y otros .............. 2410-1-013/78 Equimac S.A. ... 60.360.000, —

30) 5-V-978, Ejecucién de obras ba-
sicas y pavimento flexible en la
R.P. 11; Mar de Aj6 - Pinamar;
I Tr. (Ruta Interbalnearia). Pdo.
General Madariaga ............

2410-1-034/78

Perales Aguiar S.A.
C.O.D.I. S.A.
Marengo S.A. ....
Geope Cia. Gral. de
O. Piblicas S.A. .
Dto. 3 % ..
Gardebeld Hnos.
Dto. 3 % ..
Iezzi-Ottonello  S.A.
Burgwardt y Cia. .
Induvial S.A. .....
Saccar S.A. ......

— b

DO DO bt bt bt bt et et

.458.835.943, —
.639.472.615, —
.648.528.344, —

.709.632.652, —
.658.343.672, —
.758.162.919, —
.705.418.031, —

705.866.169, —

.850.605.284, —
.071.275.650, —
.148.975.264, —
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FECHA de EXPEDIENTE PRESUP. PROPONENTES COTIZACION
LICITAC. MOTIVO OFICIAL $
31) 5.V-978. Bacheo y trat. bitumi- Eplyc S.CA. ..... 17.367.992, —
noso doble en el camino de ac- Schuett y Matta .. 24.438.164, —
ceso a Mechita desde R.N, 5. Pdo. Kasprat S.A. - Ing.
Bragado .................... 2410-1-190/77 14.580.044 V. Selim ....... 27.402.824, —
32) 8-V-978. Ejecucién de obras ba- Iezzi-Ottonello .... 1.584.277.292,58
sicas y pavimento flexible en la Dto. 2 % .... 1.552.591.746,73
R.P. 30; Chivilcoy - Chacabuco; Marengo S.A. .... 1.626.049.618, —
II Tr. Pdo. Chacabuco ....... 2410-1-046/78 1.997.003.448 Dto. 2 % .... 1.593.528.626, —
Balpala Constr. ... 1.672.179.205, —
Burgwardt y Cia. . 1.813.994.471, —
Dto. 7,50 % .. 1.677.944.885, —
Novobra S.R.L. ... 1.768.308.738, —
Dto. 4,5 % ... 1.688.807.294,75
Sade S.A. ....... 1.806.413.135, —
Dto. 2 % .... 1.770.284.872, —
Equimac S.A. 1.839.924.789, —
Helport S.A. ..... 1.846.691.334, —
Sacoar S.A. ...... 1.934.328.209, —
Dto. 3 % .... 1.876.298.363, —
Relats-Clebafier In-
genieros Civ. S.A. 1.956.341.785, —
C.O.D.I. S.A. 1.996.948.155, —
Induvial S.A. 2.044.363.997, —
Semaco S.A. ..... 2.081.599.480, —
Covial S.A. ...... 2.093.379.348, —
Marietti y Cia. S.A. 2.403.883.649, —
33) 10-V-978. Movimiento de suelo,
construcciéon de sub-base de tos-
ca esp. 0,15 m, construccién es-
tabilizado granulométrico y trata-
miento bituminoso superficial tipo
Triple, en el camino R.P. 111-6;
Tr. de Acceso a Pedro Luro des-
de R.N. 3, en jurisdiccion del Schuett v Matta .. 54.933.128, —
partido de Villarino ........... 2410-1-204/77 56.067.523 Coarco S.C. ..... Rechazada
34) 15-V-978. Construccién trata- Vial Agro S.RL. .. 58.961.610, —
miento superficial bituminoso do- O. Cid de la Paz . 76.121,895, —
ble en el camino R.P. 7-2; Bahia Coarco S.CA. .... 85.406.120, —
Blanca - Cabildo; Tr. IV, Pdo. Furfuro y Jauge .. 87.041.780, —
Bahia Blanca ................ 2410-1-177/77 59.251.020 Schuett y Matta .. 116.033.830, —
35) 16-V-978. Bacheo y repavimenta- O. Cid de Ia Paz .. 135.662.980, —
ciéon del camino de acceso a Pin- Tecnaco Constr. .. 150.973.848, —
zén desde R.N. 8 (082-01), Pdo. Schuett y Matta .. 173.313.728, —
Pergamino .................. 2410-1-200/77 191.885.6C00 Blandengues S.A. 177.968.912, —
. CODI ......... 213.892.484, —
Gorbin S.A. ...... 285.733.630, —
36) 26-V-978. Pavimentacién del Ac- Furfuro y Jauge .. 286.226.653, —
ceso a la localidad de Stroeder O. Cid de la Paz . 350.876.745, —
desde Ia Ruta Nacional N? 3, Pdo. Tomés F. Troncaro 445.351.215, —
Patagones ................... 2410-1-014/73 493.996.130 Sorsa S.A. ....... 500.265.885, —
Coarco S.C.A. .... 542.949.954, —
Schuett y Matta .. 642.165.443, —
37) 30-V-978. Movimiento de suelos Cigar SRL. ..... 25.673.202, —
para la construccion de terraple- Héctor J. Aste .... 30.006.242, —
nes en el camino Las Flores - Ha- O. Cid de la Paz . 33.930.027, —
rosteguy - Ruta Nacional 3. Pdo. Vial Oeste S.C.A. . 38.712.140, —
Las Flores ................... 2410-1-206/77 36.909.004 Prates y Cia. 46.044.436, —
ILCFSA. ....... 47.691.669, —
Amilcar Marucci .. 56.537.917, —
Bal Vial ......... 76.792.773, —
Vadelco ......... 86.104.838, —
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38) 31-V-978. Senalamiento vertical
reflectivo a base de laminas reflec-
tivas aplicadas por el sistema de
termovacio para la R.P. 65; Tr.
9 de Julio - Teodolina y R.P. 50;
Tr, Vedia - Gral. Arenales. Pdo. Lumicot ......... 155.965.950, —
9 de Julio y otros. ........... 2410-1-025/78 135.150.000 Cleanosol ........ 163.050. 000, —
39) 7-VI-978. Desmalezamiento con
agroquimicos en zona de caminos
sobre R.P. 85; Tr. Cnel. Suarez -
Tres Arroyos; R.P. 73; T. Empal-
me R.N. 228 - Claromecé; R.P.
75; Tr. Energia - De la Garma;
R.P. 76; Tr. Tornquist - Olava-
rria y R.P, 86; Tr. Gral. Lama-
drid - Laprida. Pdos. Olavarria,
Gral. Lamadrid, Cnel. Suérez,
Tornquist, Cnel. Pringles, Tres
Arroyos, Necochea, G, Chaves y Cleanosol Arg. S.A.
Laprida ..................... 2410-1-123/77 742.651.906 y Fuminasa S.A. . 791.461.620, —
40) 7-VI-978. Desmalezamiento con
agroquimicos en zona de cami-
nos sobre R.P. 55; Tr. Pieres -
Cnel, Vidal; R.P. 86; Tr. Juarez
- Pinamar; y R.P. 86; Tr. Neco-
chea - Loberia. Pdos. Laprida,
Juarez, Necochea, Balcarce, Mar
Chiquita, Tandil, Ayacucho, Mai- Cleanosol Arg. S.A.
pt y Gral. Madariaga ......... 2410-1-113/77 717.043.219 y Fuminasa S.A. . 764.169.840, —
.41) 7-VI-978. Desmalezamiento con
agroquimicos en zonas de cami-
nos sobre R.P. 86; Tr. Carlos Te-
jedor - Daireaux; R.P. 85; Tr.
Empalme R.N. 5 - Empalme R.N.
33; R.P. 67; Tr. Puan - Cnel
Suirez y R.P, 65; Tr. Guamini -
Gral, Viamonte. Pdos, Gral, Via-
monte, 9 de Julio, Bolivar, Case-
ros, Pehuaj6, Carlos Tejedor, Gua-
mini, Pellegrini, Puan, Saavedra Cleanosol Arg. S.A.
y Coronel Suarez ............. 2410-1-114/77 717.043.219 y Fuminasa S.A. . 764.169.840, —
.42) 9-VI-978. Construccién de dAarse- Constr. del Oeste . 03.362.456, —
nas en caminos pavimentados de Cavimeco S.A. .... 100.315.636, —
la Zona II, camino R.P, 4 - Ca- Aldo E. Orazzi ... 133.362.774, —
mino de Cintura; Tr. Calle Don Lopez Cabrera vy
Bosco - Avenida Crovara, Pdo. Lovial S.A. ..... 136.199.778, —
La Matanza ................. 2410-1-001/78 96,279,330 O. Cid de la Paz . 137.557.564, —
Orcopa S.A. ...... 165.660.945, —
Iva Hnos. S.R.L. . 187.137.462, —
R. Simonetta e H. . 250.021.249, —
.43) 12-V1-978. Construccién de ocho Eplyc S.C. ....... 30.945.960, —
darsenas de hormigén simple en Romero y Quarin . 32.651.680, —
Ruta Provincial 65, en jurisdicciéon O. Cid de la Paz . 34.151.200, —
del partido de Gral Viamonte .. 2410-1-217/77 23.406.528 Aldo E. Orazzi ... 36.126.760, —
Roberto S. Eligi .. 40.180.160, —
44) 22-VI-978. Pavimentacion de ca- Balpala .......... 482.095.639,11
minos 101-02 y 072-03; Tr. R.P. Helport S.A. ..... 570.037.898, —
17 a R.P. 21. Pdos. Morén y Dto. 3 % .. 552.985.062, —
Merlo ............cc .t 2410-1-031/78 673.019.556 José Casaratto S.A. 565.751.676, —
CODIL ......... 569.886.009, —
Sitra Vial S.A. ... 654.262.475, —
Dto. 9 % .. 595.378.852, —
Sorsa  ........... 660.762.876, —
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45) 23-VI-978. Tratamiento superfi- Blandengues S.A. . 15.492.328, —
cial bituminoso tipo triple en el Schuett y Matta .. 16.841.693, —
regimiento 101 de Artilleria Bar- Eplye ........... 17.987.552, —
tolomé Mitre. Pdo. Junin ..... 2410-8-2683/76 13.962.495 O. Cid de la Paz . 29.183.520, —
46) 26-VI-978. Sedalizacién horizon-
tal, limpieza y pintado de cor-
dones emergentes existentes en
separadores, isletas y distribuido-
res de trinsito en ¢l camino de Equimac S.A. 54,946.437, —
acceso a Puerto Bahia Blanca. Lumicot S.A. .... 56.122.727, —
Pdo. Bahia Blanca ............ 2410-1-067/78 37.712.250 Cleanosol Arg. S.A. 58.566,705, —
47) 30-VI-978. Seializacién horizon-
tal en el camino R.P. 6; Tr, Cam-
pana - Interseccion R.N. 192 - Cleanosol Arg. S.A. 269.378.059, —
Lujan - Las Heras - Caiiuelas Lumicot S.A. 270.392.623, —
(R.N. 3). Pdos. Campana y otros 2410-1-065/78 254.472.451 Equimac S.A. 272.052.746, —
48) 13-VII-978. Construccién de un R. Simonetta e H. 93.610.706, —
puente sobre Arroyo Dofia Flora, S.C.A.C. Soc. Cem.
en la R.P. 15 (Bossinga); Tr. Ho- Armados Centrif. . 117.16%.207, —
racio Cestino (Ensenada), - Pun- Variante ..... 102.615.605, —
ta Lara. Pdo. Ensenada ....... 2410-1-C84/78 54.744.844 Constr. La Plata 120.091.586, —
Ru-Dem S.C A, .. 160.320.881, —
Ing. D. R. Issolio . Rechazada
49) 19-VII-978. Distribuidor de tran- Tezzi-Ottonello . ... 3.528.699.890,31
sito en interseccion de R.P. 13 - ILCF.SA. ........ 3.543.624.656, —
RP. 14 y RN. 1 (Avenida 13 y Ceope y Cia. 3.827.295.151, —
520) y puente sobre Avenida An- Pollede: S.A. ..... 3.852.645.278, —
tartida Argentina, puentes sobre Sacoar S.A. ...... 4.104.943.163, —
calle 520 y puente sobre Arroyo Sade S.A. ........ 4.600.923.543, —
del Gato. Pdo. La Plata ....... 2410-1-098/78 3.944,088.246 Obras y Proy. Ing.
Civ. ... 4.612.753.435, —
Inmar SA. ....... 4.646.345.211, —
C.OD.I SA. 5.159.638.810, —
Fontana Nicastro 5.384.776.392, —
50) 27-VII-978. Repavimentacién de Tecnaco Constr, 669.399.365, —
accesos a Estacion Parada km 61 Burgwardt y Cia. S.
F.C.G.B. y a la localidad de Man- A. - Envisa S.A. . 673.889.627, —
zanares (C® 08403). Pdo. Pilar 2410-1-219/77 536.209.018 G. Zangara y Vial
Qeste S.C.A. .... 687.570:.644, —
Mirco S.A. ....... 733.437.130, —
Crcopa S.A. ..... 766.420.097, —
Aldo E. Orazzi ... 786.297.373, —
Schuett y Matta .. 828.361.460, —
Induvial S.A. ..... 839.516.571, —
Lopez Cabrera S.A.
y Lovial S.A. ... 849.067.122, —
Pupro Hnos. S.A. . 849.849.889, —
C.O.D.I. SA. 852.016.178, —
Pavimar S.A. ..... 872.285.800, —
Ediftar S.A. ..... 1.034.262.262, —
51) 31-VII-978. Construccién de obras Marengo S.A. 1.975.261.3886, —
bédsicas y pavimento flexible en Babic S.A. ....... 2.020.841.095, —
el camino R.P. 11; Tr. Las Vibo- Sacoar S.A. ...... 2.133.804.485, —
ras - Almacén Crotto. Pdo, Tor- Sade S.A. ....... 2.248.582.5053, —
dillo ............ ... 2410-1-086/78  2.251.526.484 C.O.D.I. S.A. ..... 2.480.577.737,88
Equimac S.A. .... 2.516.183.694,34
Geope Cia. S.A. .. 2.755.202.520, —
Burgwardt y Cila. . 2.844.936.040, —
Induvial S.A. ..... 3.067.307.710, —
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Z2) 2-VIII-978. Ensanche, construc- Sacoar S.A. ...... 441.933.386,40
cion de obras bdsicas y obras de Schuett y Matta .. 494.306.114, —
arte en la R.P. 024-12; Tr, Ruta Furfuro y Jauge .. 532.917.865, —
60 - La Primavera, Pdo. Covo- Ccenstr, Valle Vial . 550.383.833,85
nel Sudrez ................... 2410-1-064/78 504.428.380 Troncaro T. F. ... 573.522.790, —
Mirco S.A. ...... 587.203.233, —
Burgwardt. y Cia, . 587.737.179, —
Vial Oeste S.C.A. . 660.306.642,77
Bal Vial S.A. .. 664.192,549, —
Lopez Cabrera S.A. 771.159.507, —
53) 11-VIII-978. Construcciéon de pa-
vimento flexible en el camino de Aldo E. Orazzi ... 64.148.651, —
acceso a KEstancia La Armonia. Gandolfo Zéngara . 64.735.812, —
Pdo. La Plata ................ 2410-1-061/78 77.321.255 Wolcan y Vizquez 68.264.418, —
54) 16-VIII-978. Bacheo y tratamien- Marocco y Cia. S.A. 424.951.476,54
to superficial bituminoso tipo tri- Alternativa . 647.466.489,20
ple en el camino R.P., 67; Tr. Pi- Burgwardt y Cia. S.
giié - Puan. Pdos. Saavedra y A. y Envisa S.A. . 599.094.631, —
Puan ... ... ... 2410-1-041/78 825.834.634 Constr. Lihue S.A. e
Hidrovial S.A. ... 677.284.186, —
Ing. A. Spinazzola . 679.903.387, —
Coarco S.C.A. . 795.514.128, —
Tomas F. Troncaro 882.293.444, —
55) 21-VIII-978. Obras basicas, pavi- Babic S.A. ....... 2.940.215.968, —
mento asfaltico, obras de arte y Marengo S.A. .... 3.337.844.245, —
puente en la Ruta Provincial 60; Marccco y Cia. S.A. 3.388.149.169,36
Tr. Huanguelén - Guamini. Pdos. Burgwardt y Cia. S.
Cnel. Suarez y Guamini ....... 2410-1-122/78 3.581.269.678 A. - Envisa S.A. . 3.467.091.099, —
Sacoar S.A. ...... 3.481.231.463, —
Induvial S.A. .... 3.616.843.114, —
Nazar y Cia. S.A. . 3.638.320.668, —
Var. puente. total 3.628.727.657, —
Sade S.A. ........ 3.732.813.135, —-
Geope Cia. S.A. .. 3.786.889.350, —
Iezzi-Ottonello .... 3.792.233.431,55
Covial SAA. ....... 3.799.647.763, —
Helport S.A. ..... 3.935.786.286, —
Ripiera del Valle 4.079.885.036, —
Celia SA. ....... 4.233.987.252, —
56) 29-VIII-978. Bacheo y reeonstruc-
eién capa rodamiento y reconfor-
maciéon de banquinas en el ca-
mino de Acceso a Daniel Cerri - Constr. Valle Vial . 88.349.753,67
Ruta Nacional N° 3. Pdo. Bahia Schuett y Matta .. 89.157.960, —
Blanca ..................... 2410-1-105/78 83.869.985 Furfuro y Jauge .. 149.449.400, —
57) 1-1X-978. Movimiento de sue- Mirco S.A. ...... 804.210.299, —
los, obras bésicas, apertura de Constr. Valle Vial . 817.527.459,28
traza y tratamiento superficial bi- Pavimar S.A. ..... 821.652,886, —
tuminoso tipo triple en el cami- Blandengues S.A. . 857.767.376,34
no R.P, 113-2 Acceso a Pehuen LCFSA. ........ 860.985.272, —
Co desde R.IN. 3; II Tr. Pdo. Schuett y Matta .. 893.076.047, —
Coronel Rosales .............. 2410-1-124/78  1.011.519.010 Ripiera del Valle 921.832.985, —
Furfuro y Jauge .. 946.737.829, —
Tomds F. Troncaro 952.525.387, —
José J. Chediak .. 982.855.214, —
Burgwardt y Cia. S,
A. - Envisa S.A. . 987.915.533, —
Ing. A. Spinazzola . 1.109.787.737, —
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58) 5-1X-978. Obras basicas, pavi- Burgwardt y Cia. . 3.562.437.427, —
mento flexible y ampliacion de un Iezzi-Ottonelle S.A.  3.646.595,124,96
puente sobre Arroyo La Corina, Marengo S.A. .... 3.655.599.168, —
en el camino Ruta Provincial 60; Sade SA. ........ 3.882.673.109, —
Tr. Azul - Rauch, I Tr. Pdo, Azul 2410-1-126/78 5.099.570.000 Ripiera del Valle 4.050.927.877, —
Covial S.A. ...... 4.075.402.366, —
Polledo S.A. ..... 4.104.217.935,03
Equimac S.A. .... 4.250.447.254,40
Dto. 4 % .. 4.080.429.364, —
Marocco y Cia. S.A. 4.116.350.412,28
Hidrovial S.A. .... 4.128.364.737, —
Marietti y Cfa, ... 4.464.067.984, —
C.O.D.I. S.A. 4,491.773.820, —
Geope S.A. ...... 4,519.705.471, —
Induvial S.A. ..... 4.753.091.395, —
Sacoar S.A. ...... 4.881.819.597,67
Sitra Vial S.A. 5.188.150.798, —
59) 7-IX-978. Conservacién y mejo- Helport S.A. ..... 1.010.706.993, —
ramiento de Ruta Provincial 20 Novobra S.R.L. ... 1.262.716.662, —
(Magdalena - Chascomus). Pdos. Sade SA. ....... 1.309.807.505, —
Magdalena y Chascomds ...... 2410-1-076/78 2.018.583.343 Perales Aguiar S.A. 1.362.074.329, —
Marietti y Cia. S.A. 1.379.285.163, —
Constr. Viales y Civ, 1.461.423.102, —
Marengo S.A. . 1.514.899.795, —
Semaco S.A. ..... 1.565.757.478, —
Maroceo y Cia. S.A. 1.680.946.015, —
Balpala Constr. ... 1.709.140.929, —
Babic S.A. ....... 1.740.871.332, —
Sacoar S.A. ...... 1.835.941.970, —
Paico S.A. ....... 1.995.186.063, —
Induvial S.A. ..... 2.181.251.950, —
60) 11-IX-978. Mejoramiento pavi- Paico S.A. ....... 278.760.080, —
mento flexible en el camino calle Iimar S.A. ....... 343.910.633, —
137; Arana - Calle 7. Pdo, La Cenit S.A. ....... 358.743.596, —
Plata .....................n 2410-1-097/78 582.028.716 Kasprat S.A. e Ing,
Vicente Selim 395.499.352, —
Héctor F. de Armas 451.145.366, —
61) 12-1X-978. Repavimentacién del Pavimar S.A. .... 547.656.000, —
acceso a Los Cardales, Tr. de R.P. Aldo E. Orazzi ... 560.847.776, —
8 y R.N. 9. Pdos. Exaltacién de José Cesaratto S.A. 596.022.575, —
la Cruz y Campana .......... 2410-1-121/78 915.575.110 Melloni y Cia. S.A. 658.995.050, —
Schuett y Matta .. 668.244 . 443, —
C.O.D.L SA. ..... 68(.373.230, —
Blandengues S.A. . 694.919. 740, —
Empr. Tandil S.A. 695.944.968, —
Iezzi-Ottonello  S.A. 734.969.843, —
C. Scavuzzo y G.
Zéngara ........ 738.799.932, —
Puppo Hnos. S.A. . 771.592.572, —
Constr. Vial S.R.L. 788.877.180, —
Orcopa SA. ...... 826.417.870, —
O. Cid de la Paz . 838.864.450, —
Lépez Cabrera S.A. 897.288.910, —
Ser SA. ......... 1.230.588.381, —
62) 13-IX-978. Pavimentacién del ca-
mino que vincula la Ruta Provin-
cial 17 (Morén - R, Castillo) con
con la Ruta Provincial 21 (Itu-
zaingd - Pontevedra - Gonzilez José Cesaratto S.A. 484.709.585, —
Catén) (denominacién 101-03 y Helport S.A. ..... 514.531.351, —
070-01). Pdos. Morén y La Ma- Balpala Constr. ... 521.774.351,37
tanza ................ ... ... 2410-1-048/78 697.762.370 C.O.D.I. S.A. 628.040.764, —
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63) 15-1X-978. Reconstruccién de pa- Schuett y Matta ..  355.365.325, —
vimento flexible en el Acceso Pa- Cofi SA. ........ 392.277.303, —
raje El Crisol desde R.N. 191 2410-1-078/78 670.980.883 O. Cid de la Paz . 431,143,590, —
Tecnaco Constr. 442 .612.581, —
Ser S.A. ......... 442.631.816, —
Blandengues S.A. . 458.166.130, —
J. Caldera y Cia. . 463.213.658, —
Aldo E. Orazzi 486.430.406, —
Welcan y Vizquez 575.302.927, —
Vaccari v Cia. S.A. 696.026.149, —
Puppo Hnos. S.A. . 700.450.985, —
Ardoz Constr, S.A. . 993,737.949, —
64) 18-1X-978. Reconstruccién del pa- Cofi SA. ........ 970.584,040, —
vimento flexible en el camino Marocco y Sia. S.A.  978.403.736,28
Ramallo - Siderurgia. Pdo. de Semaco S.A. ..... 1.049.019.999, —
Ramallo .................... 2410 - 102/78  2.113,945.170 Covial S.A. ...... 1.131.326.642, —
Induvial S.A. ..... 1.145.576.281, —
Geope S.A. - Fonta-
na Nicastro ..... 1.210.405.385, —
Sacoar S.A. ...... 1.305.246.448, —
Cesaratto S.A. y Pa-
vinco S.A. ...... 1.415.632.183, —
Marengo S.A. .... 1.450.802.128, —
H. F. Grant. y Cla. 1.615.667.653, —
Pedro Reano e H. . Rechazada
65) 19-IX-978. Pavimentacién de la lezzi-Ottonello S.A.  997.599.901,59
obra Escobar - Pilar .......... 2410-1-116/78 1.407.008.115 Puppo Hnos. S.A. . 1.023.995.984, —
Pavimar S.A. ..... 1.037.207.618, —
J. Chediack y Cia. . 1.041.642.837, —
Platavial S.A. ..... 1.098.023.512, —
Burgwardt S.A. vy
Envisa S.A. ..... 1.129.108.693, —
Mevopal S.A. ..... 1.144.758.858, —
Esuco S.A. ....... 1.200.460.229, —
Empr. Tandil S.A. 1.219.983.849, —
Schuett v Matta .. 1.222.164.088, —
Constr. de] Oeste . 1.254.313,738, —
Hidrovial S.A. .... 1.257.587.726, —
C.OD.I SA. ..... 1.295.666.633, —
Oscopa S.A. ..... 1.305.664.077, —
J. Caldera y Cla. . 1.324.415.743, —
Novobra S.R.L. 1.412.313.737, —
66) 21-1X-978. Pavimentacién de la Furfure y Jauge ..  478.098.295, —
calle Drago en la ciudad de Ba- Constr. Valle Vial . . 531.897.388, —
hia Blanca. Pdo. Bahia Blanca . 2410-1-125/78 684.301.994 Schuett y Matta .. 557.033.218, —
Juan Caldera y Cia. 597.595.953, —
67) 25-1X-978. Mejoramiento pavi-
mento flexible en Acceso a Be-
rutti y Pellegrini desde Ruta Na-
cionmal N® 5 ................. 2410-1-099/78 153.991.209 Eplyc S.C.A. 164.502.100, —
68) 26-1X-978. Senalizacién horizon-
tal de la R.P. 85; Tr. RN, 3 -
Coronel Suarez. Pdos. Tres Arro- Lumicot S.A. ..... 638.020.743, —
yos, Coronel Pringles y Coronel Cleancsol Arg. S.A. 656.500.727, —
Sulrez ............. . i 2410-1-132/78 667.529.119 Equimac S.A. .... 725,319.462, —
69) 27-1X-978. Acceso a Tres Picos 2410-1-C02/73 137.058.810 Schuett y Matta .. 109.286.973, —
desde R.N. 33 Alcance 51 Ing. A. Spianzzola . 132.308.321, —
0. Cid de la Paz . 159.056.423,12
Adolfo W. Plou .. 216.958.101, —
Furfuro y Jauce .. 239.474.884, —
Constr. Valle Vial . 277.864.774,07
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70) 28-IX-'978. Reconfom'lacién de 76) 13-XI-978. Caminos Carlos Kcen 0. Cid de la Paz . 388.7C6.010, —
ey eapa de vodmenion ea ciom Tugs o Ko T B 014978 510.768.175 Blaniengues SA. | 439,927 020, =
pa de rodamiento—, trata- cion Ruiz .................... 2410-1- 510. 175 Blandengues S.A. . 39.927, , =
m.iento superficial bituminoso tino Schuett v Matta .. 59.036.983, — Wolcan gy Vazquez 488.476,450, —
triple en ¢l camino R.P. 079-03; Wolcan 'y Vazquer. 91.249.913, — { Aldo E. Orazzi .. 488.200.720, —
Tr. Acceso a Villalonga R.N. 3. Coarco S.C.A. .. . 11¢. 033,557, — Schuett vy Matta .. 494.782.645, —
Pdo. Carmen de Patagones .... 2410-1-123/78 77.435.987 Fufuro y Jauge .. 120.006.508, — Lépez Cabrera S.A. 536.024.125, —
Adclfo W, Ploa | 595.906.725, —
71) 11-X-978. Construccién de pavi- Scavuzzo y Zangar: 35.009.996, — . :
mento de HOS® de 0,15 metros Vadelo SA. e a2mssar— Y 77) 15-X1.978. Sefalizacién horizon-
de espesor en el Regimiento 7 de Aldo E. Orazzi ...  43.558.306, — tal de la R.P. 55 Tr. RN. 3,
Iefanteria Coroncl Conde. Pdo. Inmar S.A, ...... 44.316.257, — llialclarce . 'I;:cre;, e\r; ]u?jsld-lcclfn ! 1 A S.A 547.868.274
La Plata .................... 9410-1-09° : il fort T "loq == de los partidos de Mar Chiquita, leanosol Arg. S.A. 547, .274, —
110-1-090/78 48.618.313 Aquiling ] Martinez - 47.429.575, - Balcarce y Loberia ........... 2410-1-158/78  475.193.639 Lomicot S.A. ....  569.241.608, —
72) 18-X-978. Sedalizacién hori 78) 17-X:-978. Pavimentacién del ca- Blandengues S.A. . 724,734.813,77
h l- d- | . Rgna71613010n orizon- _ . C]Car_lcsol Arg. S.A. 731.893.214, — mino 054-10; Tr. R.N. 188 - R.P. Cisplatina S.A. . ... 789.499.487,98
al de las R.P. y 8 ....... 2410-1-140/78 779.630.716 Lumicot S.A. ..... 744.912.892, — 65. Pdo. Junin ............... 2410-1-134/78 997.820.438 O. Cid de la Paz . 891.105.633, —
Equimac S.A. . ... 759.876.907, — G. Zingara y otro . 600.698.076, —
LACUSA. ...... 959.924.810, —
73) 26-X-978. Pavimentacién a la lo- Scavurzo-ZAnaars SER. S.A. PN 1.034.968.033, —
calidad de Garin desde Ruta Pa- Vial Oeste - Y 579,457,246, — Somero-Quarn S.4. 1.001.112. 796 —
namericana  .................. 2410-8-2412/77  1.021.900.105 Empr. Tandil SA. . 584,102,589, — Aldo E. Orzzi .. 1,245,986 138, —
Platavial S.A. . ... 609.005.139, — ’ Calder o ‘51 714 —
Aldo E. Orazzi ...  615.055.885.— -+ Cildera y Cla . 1.251.473.714,
Ldpez Cabrera S.A. 635.988.193, — . i
José Chediack S.A. 661.412.015, — 79) 20-XI-978. Rcconstruccién de lo- Codisa S.A. y Ca-
P.B.P. S.A. - Coim- sas de hormigén simple de 0,20 tedral S.R.L. .... 508.015.200, —
bra S.RL. ...... 672.978.582, — m de espesor en la R.P. 38 (Ca- Aldo E. Orazzi ... 510.491.890, —
Esuco S.A. ... 709.413.486, — i mino Costa Sur). Pdos. La Plata Scavuzzo y Zangara =58.166.350, —
Orcopa S.A. y Ce- y Magdalena ................. 2410-1-104/78 618.4€8.950 Lodpez Cabrera ... 560.208. 500, —
saratto S.A. ..... 736.705. 450, — Alfredo Pessino . .. 566.255.000, —
Puppo Inos. S.A. . 724.229.209, — Mevopal S.A. ... 693.640.599, —
Burgwardt y Cia. S. Schuett y Matta .. 769.462.300, —
A,y Envisa S.A. . 780.097.580, — José Palerme S.A. . 832.000.050, —
Schunett y Matta .. 877.552.607, — Rizrea SRL. ... 906.842.500, —
Horm. Testa Hnos. 1.086.377.316, — Covial SA. ... 913.983.200, —
Cdisa SA. ....... 1.265.833.600, — Perales Aguiar S.A. 1.138.186.550, —
La Proveedora Ind, 1.187.029.550, —
Conipa S.A. . .... 1.384.030.000, —
74) 7-XI-978. Repavimentacién del Constr. Viales y Civ. 1.898.074.665, — Omprm‘iante .. 980.900.€00, —
gaming RP. 75 (RN, 3 - De La Babic S.A. ....... 1.905.092 836, — :
arma); Tr. km 0,000 a km Marengo S.A. 1.926.246.900, — i
36,94298. Pdo. Gonzales Chaves 2410-1-128/78  1.557.427.652 Famimac S.A. ... 1.943 404 379 - #0) 22-X1.978. Reconstruccién de lo- Sucoas SRL. ... 70.787.000, -
Novobra SR.L 1.981.888 23083 sas de hormigén simple de 0,20 Gorbin S.A. ...... 79.404.000, —
Covial lS A e 1'2987.192.500’ m de espesor en el Camino Cin- Guillermo F. Vieyra 83.085.700, —
Mari::tti v Cia 1.'992.769.469,_ tura de La Plata, en jurisdiccién Gaundolfe Zingara . 104.721.400, —
Semaeo SA. - 2032 455 06415 del partido de La Plata ...... 2410-1-129/78 75.422.560 Cifa S.C.A. ...... 113.367.800, —
Saccar S.A. ...... 2.033.863.401.88 Riorca S.RL. ... 146.881.960, —
Censtr. Valle vial . 2.108.530.358, —
Geope S.A. . ..... 2.229,423.033, — 81) 24-XI1-978. Mejoramiento de pa- Paico S.A. ....... 237,490,947, —
Edyca S.R.L. 2.251.595. 050,00 vimento flexible en el camino Cenit SA. ....... 283.071.600, —
Marocco vy Cia. 2.379.262.750,99 R.P. 13. Tramo - R.P. 11 a R.P. 15, Kasprat S.A. e Ing.
Asfalsud S.A. ..... 2.490.570.196,00 Pdo. Ensenada ................ 2410-1-103/78 315.379.561 V. Selim ........ 299.489.050, —
Inmar S.A. ....... 304.935.050, —
75) 9-XI1-978. Construccién de obras Burgwardt S.A. - Perales Aguiar S.A. 307.839.600, —
bésicas, pavimento y obras com- Enviso S.A. - Noa- Héctor F. de Armas 368.258.550, —
p!ementa.rias en el caminp Ave- viat S.A. ..., 1.339.728.454, —
nidas Edison y 045-03 de Mar del _ Covial S.A. ...... 1.533.988.358.00 82) 27-XI1-978. Construccién de un Ccedilsa S.A. y Ca-
Plata ....................... 2410-182/78 1.751.608.002 Hidrovial S.A. .... 1.557.573.903,00 . puente sobre Arroyo Portela tedral S.R.L. ... 78.168.985, —
Coarco S.A. y otros 1.636.278.298, — § en el camino R.P. 20, tramo Chas- Angel C. Rizzi ... 89.522.729, —
Inmar S.A. y Pla- comus - R.P. 58. Pdo. Chascomis 2410-1-170/78 58.945.323 Guilermo F. Vieyra 104.026.033, —
tavial S.A. ..., .. 1.704.995.742,00 Sur Ingenieria .... 158.497.768, —
Schuett y Matta .. 1.880.128.432, — Variante ,..... 135.053.265, —
74 — - 75
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83) 28-X1-978. Bacheo y construccién
de carpeta de concreto asfaltico
en caliente de 0,06 m de espesor Desierta
en caminos internos de la Prefec-
tura Naval Argentina ......... 2410-8-1673/77 18.538.762
84) 29-XI-978. Bacheo y tratamien- Constr. Valle Vial . 204.796.633, —
to triple y conformacién de ban- Sorsa S.A. ... 207.499.894,88
quinas en el camino de Acceso a Blandengues S.A. . 210.645.621,50
Tornquist - R.N. 33. Pdo. de Schuett y Matta S.A. 211.628.752, —
Tomquist ................... 2410-1-15¢/78 221.945.569 Tomas F. Troncaro 257.784.668, —
.85) 30-XI-978. Construccion de obras 0. Cid de la Paz . 799.832.288, —
basicas y pavimento flexible en el Hidrovial S.A. .... 886.926.353, —
camino R.P. 54 - Acceso a Oli- Scavuzzo - Zingara
den desde R.P. 36. Pdos. de La - Vial Qeste .... 910.028.058, —
Plata, Magdalena y Brandsen 2410-1-113/78 1.008.507.944 Survial SC.A. .... 1.041.293.287, —
Semaco S.A. ...... 1.061.924.105, —
J. Cesaratto S.A. .. 1.131.849.540, —
86) 4-XII-978. Reconstruccién de lo- C. Scavuzzo - G. S,
losas en calles internas del Ta- Ziangara ....... 82.226.750, —
ller Regional de Quilmes del Co- A. G. Vezzato S.A. . 149.250.€00, ~
mando de la Fuerza Aérea Ar- Aldo E. Orazzi 152.243.850, —
gentina ..................... 241€-8-1957/77 94.353.675 Schuett y Matta S.A. 154.921.350, —
Héctor F. de Armas 158.080.800, —
Aquilino J. Martinez 170.932.800, —
José Vezzato ..... 257.500.020, —
.87) 5-X1I-978. Bacheo y reconstruc- Pavimar S.A. ..... 389.531.3686, —
cién de base —tratamiento triple Schuett y Matta S.A. 397.305.173, —
en el camino R.P, 78— Acceso a Ccarco S.C.A. .... 405.580.403, —
Monte Hermoso, tramo R.N. 3 - Blandengues S.A. 415.123.367, —
Puente sobre Arroyo Sauce Gran- Furfuro y Jauge .. 493.395.942, —
de. Pdo. Dorrego ............. 2410-1-165/78 429.585.582 Constr. Valle Vial . 435.948.996, —
Tomas F. Troncaro 502.454.522, —
88) 7-X1I-978. Pavimentacién del ac- Helport S.A. ..... 256.327.598, —
ceso a la localidad de Otamendi Puppo Hnos. S.A. . 342.391.509, —
desde R.N. 9 hasta la Est. F.C, P.B.P.. Coimbra y
G. Mitre, Pdo. Campana ...... 2410-1-156/78 351.071.774  Viani y Cia. .... 390.274.997, —
88) 11-X1I-978. Reconstruccién de lo-
sas de H?S? de 0,20 m de espe- CLF.A. S.CA. ... 79.441.475, —
sor en el camino R.P. 11 (diago- Zangara - Scavuzzo 81.918.760, —
nal 74). Pdo. de Ensenada 2410-1-135/78 69.878.630 Sucoas S.R.L. 88.489.120, —
89) 12-XII-978. Construccién de puen-
" tes sobre Canal 7, Arroyo Dulce
y Arroyo Los Pozos, en el cami- Angel C. Rizzi . ... 312.406.769, —
no R.P. 11, tamo Mar Chiquita - Tnmar S.ALC. .... 353.038.509, —
Canal 5. Pdo. Mar Chiquita ... 2410-1-179/78 241.339.317 Mako S.A.C.I. .... 368.614.921, —
90) 13-XI1-978. Iluminacién de los Mantelectric S.A. y
accesos a las localidades de Gral. Sade S.A. ...... 648.445.584, —
Lavalle y otras desde Ruta Inter- Petersen Thiele y de
balnearia .................... 2410-1-180/78 992.250.262 la Cruz S.A. ... 749.471.945, —
Martinez v de la
Fuente S.A. .... 812.160.440, —
M. Faidiutti y Dey-
co S.A. ... 837.957.229, —
Cenit SAA, ....... 860.400.359, —
I-Ar S.A. y Ludo-
mat SA. ... 916.382.340, —
Desaci S.A. ...... 1.355.431.424, —
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91) 14-X1I-978. Estudio, proyecto Yy E. Sinchez Cranel . 3.815.771.840, —
ejecucion de la obra R.P. 47 - Geope S.A. ...... 4.097.826.101, —
Lujan - Navarro, tr. 1I (por el Cisplatina y Fonta-
sistema de Tablas) ........... 2410-1-119/78 5.231.152.651  na Nicastro 4.163.662.768, —
Marengo S.A. .... 4.208.545.069, —
Sitra Vial S.A. .... 4.266.720.043, —
Brave Const. S.A, . 4.285.198.336, —
Babic S.A. e Hidro-
vial SA. ..., 4.399.504.329, —
Iezzi-Ottonello S.A. 4.465.557.405, —
Semaco, Bacigalupi
y De Stéfano S.A. 4.507.928.399, —
Sacoar S.A. ...... 4.610.002.896, —
Sade SAA. ........ 4.703.417.082, —
Vicente Robles S.A. 4.930.659.518, —
Polledo S.A. ..... 4.962.250.515, —
Covial S.A. ...... 6.005.275.572, —
Balpala Const, .... 6.338.409.968, —
Induvial S.A. . .... Rechazada
92) 15-XI1-978. Demolicién, repavi-
mentacién y ensanche del Acceso
a Tndil desde R.N. 226 - Aveni-
da Comandante Espora, Pdo. de
Tandil ...................... 2410-1-066/75 273.068.483 Sorsa Const. S.A. . 320.100.879, —
93) 18-XII-978. Iluminacién de la Marini Hnos. S.C. . 40.530.786, —
rotonda de Acceso a Ganzales Rigo v Cia. S.C.C. 48.442.199, —
Chaves desde RP, 75 ......... 2410-1-168/78 45.497.646 Ing. Starobinsky .. 52.969.452, —
Columbia Electrén. 53.901.725, —
Puntal S.A. ....... 68.999.916, —
Angel Lallo ...... 69.175.560, —
94) 19-XI1-978. Bacheo y tratamiento Woelcan y Vizquez 122.264.111, —
bituminoso tipo doble en el ca- Coarco S.CA. .... 127.426.995, —
mino n? 069-10 - Acceso R.N. 2 - Cid de la Paz .... 129.040.960, —
Santa Clara del Mar .......... 2410-1-133/78 138.461.87C Adolfo W. Plou 131.460.688, —
95) 20-XI1-978. Mejoramiento y re-
construccién parcial en el camino
Acceso a Hilario Ascasubi - R.N. Schuett y Matta S.A. 123.415.947, —
3. Pdo. de Villarino ......... 2410-1-173/78 131.685.726 Wolcan y Vdzquez 152.702.812,05
96) 21-XII-978. Obras basicas y tra-
tamiento  superficial bituminoso Codepa S.A. ..... 367.314.727, —
tipo doble con riego adicional en Burgwardt y Cia. y
el camino de Acceso a Azul des- Envisa S.A, .... 499.886.585, —
de R.P. 51 (por calle San Mar- A, W. Plou y Sorsa 506.903.942, —
tin), en jurisdiccién del partido Const, Valle Vial . 517.689.298,20
de Azul .......... ... .. ..., 2410-1-169/78 417.596.599 Filca SA. ....... 953.006.629, —
97) 22-X11-978.  Pavimentacién del Platavial S.A. .... 563.452.681, —
Acceso a Guisasola desde R.N, 3 2410-1-062/74 881.874.079 Pavimar S.A. ..... 586.978.468, —
Cuerpo 2 Codepa S.A. ..... 664.964.415, —
L. Cabrera Constr. 691.137.954, —
Schuett y Matta S.A. 729.310.477, —
Burgwardt y Cia. y
Envisa S.A, .... 736.882.124, —
Furfuro y Jauge .. 798.525.364, —
Codi S.A. ........ 898.306.081, —
98) 22.XI1-978. Bacheo y construc- Kasprat y Selim S.A. 99.053.256, —
cién pavimento flexible en el ca- Paico S.A. ....... 106.850.416, —
mino 15-1 (calle 5 - Punta Lara). Cenit S.A. ....... 118.584.368, —
Pdo, de Ensenada ............ 2410-1-172/78 139.305.677 Inmar S.A. ....... 147.091.143, —
99) 27-XI1-978. Reconstrucciéon de
losas H?S® de 0,20 m de espesor
y construccién de desagiie, en el
Cno, R.P. 18 (Avda., Mitre) en C. Scavuzzo y G.
el partido de Berazategui y Quil- Zingara ....... 92.908.985, —
MES ..ot ine i 2410-1-162/78 127.378.596 Ecop S.A. vy Ladjum 116.459.141, —
100) 27-XI1-978. Bacheo y repavimen-
tacion Cno. 054-01 - Acceso al Asfalsud S.A. 401.838.867, —
Balneario Municipal de Junin, par- Cisplatina S.A. ... 462.513.400, —
tido de Junin ................ 2410-1-157/78 389.082.400 Romerc y Quahin . 491.837.288, —
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Pavimentacién de las rutas nacionales Nes. 33 y 226. Convenio cntre la Direccién Nacional de Vialidad y la Dirce-
cion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, 1957, L

Régimen de Coparticipacién Vial para las Municipalidades. Anteproyecto, reuniones preliminares. Dccreto ley
No 17.861 y decreto reglamentario NQ 21,280, 1957; 22 ed., 1966. Agotada. .

Régimen de Coparticipacién Vial para las Municipalidades. Anteproyecto, reuniones preliminares. Deereto ley
N¢ 21.280, 1957; 28 ed., 1960, 33 cd., 1966. .,

Clasificacién de materiales para subrasantes del Highway Rcsearch Board (H.R.B.): su correlacién con el valor
soporte de California e interpretacion. Dr. Celestino L. Ruiz, 1958, 22 ed., 1960. .

Estudio de la red primaria, secundaria y total de caminos de la Provincia de Buenos Aires, Ing., Enrique Humet,
1958; 28 ed., 1964,

Vigas continuas con momento de inercia variable. Ing. Ladislac J. Rczyveki, 1939, Agotada.

Mesa redonda sobre el plan vial de la provincia de Buenos Aires. 1959-1963. 1958; 2% cd., 1961. Agotada.
Autarquia de la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, Decreto ley N9 7.823; decrcto regla-
mentario N9 17.486. Nueva edicién, 1959, Agotada.

Primer Concurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1959; 22 ed., 1962,

Dimensionado de pavimentcs flexibles de Texas y Calilornia y su comparacién con el procedhmiento del C.B.R.
utilizado cn la provincia de Buenos Aires. Ing. Jorge M. Lockhart.

Método para determinar la homogeneidad de la mezcla en la construccién de bases y sub-bases 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,

Ley de caminos, cercas y tranqueras. Nueva ediciéon, 1960.

Concentracién critica de “filler”’, su origen y significado en la dosificacién de mezclas asfilticas. Dr. Celestino L.
Ruiz, 1960; 2% ed., 1966.

Caracteristicas fisicas de los snelos y sus relaciones. Ing. Victor Carri, 1960; 22 ed., 1966.

Segundo Concurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1960, Agotada.

Algo sobre la red vial de segundo orden de la provincia de Buenos Aires. Ing, Juan R. Villar,

Costo de los usuarios de camines en la provincia de Buenos Aires. Ing. Ernesto F. Weber y Agrim. Carlos A.
Peiia.

Método de ensayo para obtener relaciones de humedad-densidad. Sr. Ranl O. Tejo.

Rango de suficiencia para carreteras. Ing. Ernesto F. Weber,

Normas técnicas de la Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires. 2& ed., 1961,

Alcantar:llas tipo. Departamento de Estudios y Proyectos, 1961, 2a cd., 1966.

Nota sobre el comportamiento priictico de materiales “subnormales” para bases de pavimentos. Dr. Celestino L.
Ruiz, 1961.

Tercer Concurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1961, Agotada.

Ensayo de estabilidad mediante el penetrémetro de cono. Ing, Félix J. Lilli,

Bases de tosca, Una solucién y un problema. Ing. Raul G. de Sousa.

Hacia una reforma sustancial del régimen de adjudicaciones de obras viales por contrato. Dr. Julioc A. Migoni e Ing.
Juan R. Villar,

La influencia del agregado de cal a las mezclas de suelo-cemento. M. M. dc Obras Rodolfo A. Duarte y Agrim.
Carlos F. Marchetti,

Indices de prioridad para la inversion de los fondos de conscrvacién en la red pavimentada. Ing. Luis R. Luna.
Prediccién del trinsito vial en la Repablica Argentina. Ing. Ernesto F. Weber y Agrim. Juan A. Bilbao.
Alcantarillas prefabricadas. Ings. Luis R. Luna y Pedro Garcia Gausi.

La estabilizacion de suelos con cal en el Estado de Texas. Sus posibilidades en la provincia de Buenos Aires. Ing.
Félix J. Lilli,

La estabilizacién de los suelos por medio del cemento. Ing. R. Peltier, Traduc., 1962.

Consideraciones sobre la constitucién, ejecucién, comportamiento y degradacién de las capas de base, por accién
del trinsito pesado y la intemperie. Ing. ]J. Durrieu, Traduc., 1962,

Introduccién a la ingenieria de trinsito. Ing. W. T. Jackman, Traduc., 1962,

Funcién del Laboratorio de Ensayos de Materiales en los Departamentos Viales de los Estados Unidos. Agrim,
Carlos F. Marchetti, 1962,

Pr((l)moci'én Vial Municipal. Encuesta sobre organizac’én vial en las comunas. Ing. Félix E. Poggio, 1962. Ago-
tada,

Disefio estructural de pavimentos flexibles. Ing. Félix], Lilli, 1962,

Interpretacion osmética del hinchamiento de los suelos expansivos., Dr. Celestino L. Ruiz, 1962,

Prcvisiones para la seguridad y rapidez del transito. Ley 6.312, Agotada. Actualizada por Pub. No 59.

Grandes Rutas del Plan Vial 1963, 1962, Agotada,

Problemas de la adhesividad en la técnica de los revestimientos carreteros. Ing. Jacques Bonitzer, 1962,

Cuarto Concurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1962,

Determinacién de los vacios en las mezclas asfilticas en fcrma directa. Agrim, Pedro R, Sosa y Téc. Quim. Nor-
berto O. Ferrari.

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

Interpretacién del ensayo “Equivalente de arena”. M. M. de Obras Rodolfo A. Duarte y Agrim. Carlos F. Mar-
chetti.

Hormigén pretensado. Tentativas, recomendaeiones y aplicacion. Ing. Pedro Garcia Gausi.

El camino de tierra y su circunstancia bonaerense. Ing, Juan R. Villar.

Apuntes sobre mantenimiento preventivo de mdiquinas viales. Sres. Alberto R, Cangelosi y Pedro 8. Cuomo.
Segundo Simposio del Equipo Vial. 1962,

Consideraciones acerca de la reunién internacional sobre diseiio cstructural de pavimentos flexibles, realizada en
Amn Arbor, Michigan, EE.UU. Dr. Celestino L. Ruiz, 1963.

Distribucién del trdnsito. Ing., Rodolfo A. Montalvo, 1963.

Inspeccién de materiales con detectores electromagnéticos. Ings. Rafael S, Blanco y Jacobo V. Dreizzen, 1963.
Vigas continuas con momento de inercia variahles de seccién a seccién del mismo tramo. Ing. José Pctruzzi, 1963,

. Mesa redonda sobre banquinas. Trabajos, experiencias, investigaciones. 1962,

Observaciones sobre las exigencias y contralor de la compactacién de las subrasantes, Dr. Celestino L. Ruiz, 1963.
Agotada.

. Puente arco laminar rigido, Ings. César J. Luisoni v Adolfo A. Giacobbe, 1963.

Caliilego de la Biblioteca Técnica René A. Féminis. 1963.

. Quinto Concurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1963.

Tramos experimentales de bases construidas con granito desintegrado. Ings, Félix J. Lilli y Reynaldo R. Barrientos.
Sugerencias extraidas del estudic y comienzo de construccién de una obra cuyo llamado a licitacién fue hecho
por el procedimiento denmominado “Tabla de Valores de Precios Unitarios”. Ing. José M. Kenny,
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No

39.
40.

41,
43,

44.
45.

Estudio de la correlacién entre las medidas de estabilidad de suelos finos obtenidas en les ensayos de Valor So-
perte California (C.B.R.) y penetromctro de cono. Sr. Roberto T. Santingelo. .
Agrimensura vial. Métodos en relacionamiento y planimmetria, Agrim. Edgardo A. Rotsche,

Costes unitarios de transporte sobre camiones. Ing. Matias Yuffe y Agrim. Norberto Lamotta,

Bases para un proyecto de especificaciones sobre motoniveladcras, Ings. Jacobo V., Dreizzen y Rafael S. Blanco.
Influencia de las caracteristicas del snelo en la dosif.cacion de nezclas de suelo-cemento. Mapa tentativo de los
porcentajes optimos de cemento para la dosificacion de mezclas de suelo-cemento en la provincia de Buenos Aires.
Sres. Adolfo H. Delorenzo y Omar R, Ocampos.

Hacia un horizonte. Ing, Eduardo A. Petrucei y Sr. Carlos Novoa.

Ensayo scbre el transito en la ciudad de Bahia Blanca. Sr. Juan Lis.

Obras licitadas por el Sistema de Tablas. Ings. Roberto Meneses y Horacio Claudio.
Accesos a centros urbanos. 1ng., Eduardo A. Petrucci, 1964,

Programacién de cbras y proyectos por el método P.E.R.T. “Critical Path Method”. Ing. Juan M. M. Corvalin,
1964. Agotada,

Ccenstruccion de caminos por el sistema de peaje. Ing. José D. Lnxardo, 1964. Agotada.

Tipos y causas de fallzas en los pavimentos de carreteras. Ing. I, N, Hveem. Traduc., 1964,

Prcblemas de disefio y comportamiento de pavimentos en la provincia de Buenos Aires. Ings. Jorge M, Lokhart y
Félix J. Lilli, 1964,

Alcantarillas prefabricadas para obras de arte enores. Ings. Luis R, Luna y Pedro Garcia Gausi, 1964,

Sexto Concurso de Trabajos sobre Temas Viales, 1964.

Anidlisis critico del Régimen de Coparticipaciéon Vial Municipal de la provincia de Buncnos Aijres. Ing, Juan R.
Villar,

Las soluciones para la reconstruccién de los pavimentos de hormigén y el problema de las cargas de la estruc-
tura vial. Ing. Luis A. Cardozo.

El uso del amianto como ‘filler’” en las mezclas asfilticas de tipo superior. Téc. Quim. Norberto O. Ferrari.

La Contribucién de Mejoras en la Ley de Vialidad de la provincia de Buenos Airves. Agrim, Juan A. Urrutia.
Estudio sobre volimcnes de trinsito en caminos de la red vial de la provincia de Buenos Aires. Agrims. Juan
A. Bilbao y Emilio Bandel,

Hormigén pretensado. Algunas secciones tipicas de hormigén pretensado. Ing. Pedro Gareia Gausi.

La red troncal vial de la provincia de Buenos Aires. Agrim. Carlos D. Craig.

. Presentacién y comentarics sobre les Diagramas Shell 1963 para el disciio de pavimentos flexibles. Dr. Celestino

L. Ruiz, 1964,

Hormigén pretensado. Tentativa, recomendaciones y aplicacién. Ing. Pedro Garcia Gausi, 1964.

Criterio de calidad y bases para la adquisicién de cales dcstinadas a la correccién y estabilizacién de los suelos,
Ing. Félix J. Lilli, 1965,

Sobre el cilculo de espesorcs para refuerzo de pavimentos. Dr, Celestino L. Ruiz, 1965.

Apuntes sobrc mantenimiento preventivo de midquinas viales. Sres. Alberto R. Cangelosi y Pedro S. Cuomo, 1965.
La utilizacién de arenas con ligantes bituminosos. Ing. Victorio Leld. Tradue,, 1965,

Algunas nonnas para la seleccién del tipo de interseccion a diferentc nivel. Ing. Juan M. M. Corvalin, 1965.

II Congreso Vial Municipal: 153 ponencias, 28 monografias, 14 petici v, discusi ete. 3.

Canalizacién de intersecciones a nivel, Ing, Juan M. Corvalian, 1965.

Interpretacion de las fallas de las carpetas asfilticas pcr resiliencia. Influencia de la fase gaseosa en el compor-
tamiento bajo earga de los wmateriales compresibles. Dr. Celestino L. Ruiz, 1965.

Séptimo Concurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1965.

Estudio de velccidad en caminos de la provincia de Buenos Aires. Ing., Mario Leiderman y Agrim. Juan A. Bilbao.
Estudio sobre limitacién de velocidad en la ruta provincial N¢ 78. Téc., Juan Lis,

Hormigén pretensado. Sugercncias y alcances. Ing. Pedro Garcia Gausi.

Agrimensura vial, Taquimetria y triangulacién. Agrim. Edgardo A. Rotsche,

Iguzldad de dos métodos de anilisis econémico. Alumnos Escuela de Ingenicria de Caminos, 5% promocién,
Sobre mejoramiento y consolidacién de caminos de tierra. Ing. Luis A. Cardozo.

La expropiacién. Sr. Osvaldo D. Garcia,

Interpretacién del ensayo Marshall. Relacién cstabilidad-fluencia. Su aplicacién a las mezclas asfilticas no con-
vencicnales y al criterio de calidad. Dr, Celestino L. Ruiz, 1966.

Ley General de Expropiaciones N? 5708, 1966. Agotada. Actualizada por Public. No 73.

Ley N¢ 6312, Previsiones para la seguridad y rapidez del trinsito en la provincia de Buenos Aires. 1966.
Tendencias actuales en la construccién de puentes. Ing. Adolfo A. Giacobbe, 1966.

Acerca del cdlculo de los pilotes y paredes empotrados en el suelo, scgin el Prof. Snitko. Dr. Ing. Christo Cristow,
1968,

La disminucién del fondo de caminos, Dr. Julio A. Migoni, 1966,

Sistemas de transporte urbano y normas para su funcionamiento. Ing. Armnando Garcia Baldizzone, 1966.

Cuarto Simposio del Equipo Vial, Cinco articulos sobre ¢l tema, 1966.

Autopistas. Soluciones para sus interseceiones. Ing. Juan M. M. Corvalin, 1966.

Octavo Concurso de Trabajos sobre Temas Viales, 1966.

Hacia nna posible incorporacién de ensayos y métodos modernos de diseio a los laboratorics de obras. Ing. Car-
los Francesio.

Algunas solucicnes a los problemas que plantea la determinacion de la densidad de equilibrio en base al método
de la razén de compactacion. Proyecto de la norma. Ing. Roberto T. Santingelo.

Iluminacién en intersccciones, Ing. Horacio Claudio.

Los fenémenos hipnétices como causa de accidentes de trinsito. Dr. Isaac M. Glizer.

Determinacién de la resistencia al deslizamiento en los caminos pavimentados de la red provincial.  Agrim. Jaime
Yénez,

Hormigén pretensado. Deformaciones e interpretaciones. Ing. Pedro Garcia Gausi.

J'i'r:fln.«silt:). Con;ideraciones, estudio y andlisis técnico del reordenamiento de la ciudad de Bahia Blanea. Técnico
uan Lis, 1967.

Conservacién de caminos en EE.UU., y Canadd. Ing. Luis R. Luna, 1967.

. Diagramas. Lineas de influencia y momentos flectores en vigas continuas y estrncturas aporticadas. Dr., Técnico

Wilhelm Valentin, 1967.

Equipamiento vial de las comunas, 1967, .

La estabilizacién de suelos con cal en el Estado de Texas. Sus posibilidades en la provincia de Bucnos Aires.
Ing. Félix J. Lilli, 1970.

Consorcios c¢amineros. Dccreto 4876/967. 1967.

Ley General de Expropiaciones N? 5708/952 y sus modificaciones, 1967.

Vigas continuas y estructuras aporticadas. Ejemplo analitico-numéricos de cdlculo, Ing. Ladislao Rozycki, 1968.
Algunas soluciones a los problemas que plantea la determinacién de la densidad de cquilibrio, «n base al método
de la razén de eompactacién. Ing. Roberto T. Santingelo, 1967.

Noveno Ceoncurso de Trabajos schre Temas Viales., 1967,

Anilisis del preyecto de mezclas para bases pranulares cementadas. Fundamentos para fijar un criterio de calidad.
Ings. Naney Villabona de Sudrez vy Roberto T, Santangclo.

Necesidad de recursos constantes para financiar la obra vial en la provincia de Buenos Aires. Cont. Julio R.
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77.

78.
79.
80.
8L.
82.
83.

84.

85.
86.

87.
8 De la Contribucién de Mejoras. 1969.
89.
90.
9I.

92 Educacién vial para docentes. Comité de Seguridad en el Trinsito, 1970.
3.

94,

95.

96.
97.

98.
99.

100.

101.
104.

105.
106.

Fredes y Sr. Héctor E. Toffoletti.

Patologia vial. Dr. Isanc M. Glizer.

Hormigén pretensado. Razén e interpretacién de las experiencias de orientacién para medir las deformaciones
sobre probetas. Ing. Pedro Garcia Gausi,

Vigas empotradas en ambos extremos y viga continua de cinco tramos con momentos de inercia variables. Ing.
Ladislao J. Rozycki, 1968.

Recubrimiento de hormigén. Ing. Mario E. Aubert, 1968.

Métodos y normas de diseiio de plazas de peaje. Ing. Ezequiel Oguecta, 1968.

Predicciones de transito para obras viales financiadas por el sistema de peaje. Ing. Ezequiel Ogucta, 1968.
Organizacién y administracién de entes de peaje. Ing. Ezequiel Ogueta, 1968,

Tablas de funciones hiperbélicas del 0,001 al 10.000. Dep. Estudios y Proyectos, 1968,

Abacos de flexién simple, método de rotura, para secciones circulares con armadura simétrica. Ing. Héctor M.
Somenson y Sr. Rail O. Boada, 1969.

X Concurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1968.

E] transporte de suelos en la ejecucién de la obra basica. Ing. Carlos Francesio.

Un andlisis de los accidentes de trdnsito. Agrims. Emilio Bandel y Jaime Yifez.

La clotoide. Ing. Eduardo A, Petrucci,

Las técnicas del hormigén pretensado en las obras del futuro. Ing. Pedro Garcia Gausi.

Censo de origen y destino de trinsito de Bahia Blanca. Agr. Carlos A. Lavorato.

Prefabricacién parcial en secciones mixtas de hormigén precomprimido y armado para la construccién de alcan-
tarillas y puentes menores. Ings. Héctor M. Somenson y Enrique M. Sancliez y Sr. Radl O. Boada,

Ensayo dinimico de pavinientos mediante propagacién de ondas. Ing. Martin Bruck, 1969,

Influencias de los voladizos en los momentos flectores de las placas de puentes. Ings. Ladislao Rozycki y Hée-
tor M. Somenson, 1969,

Régimen legal, econémico y financiero de los contratos administrativos en Francia. Dr. Hugo Dolgopol, 1969.

X1 Concurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1969.

Rendiniiento de equipos viales, Arq. Luis A, Magram.

La computadora en apoyo técnico. Disefio y cémputo del camino. Ings. Julio C. Gonzalo y Salvador Mitidieri,
Agrim. Norberto Chisari y Sr. Ricardo De La Portilla, 1970.

Normas a obscrvar en el transito. Sr. Francisco Holoubeck, 1970,

Ensayos estiticos y dindmicos de un puente pretensado. Ings. Alfonso Huber, Carlos Torregiani y Héctor Cer-
vera, 1970,

XII Concurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1970.

La escoria de altos hornos en el disefio de un pavimento rigido. Ing. Carlos Francesio.

Aspectos econdmicos del transporte. Ing. Julio C. Gonzalo.

La computadora en apoyo técnico. Disefio y cémputo del camino. Ings. Julio C. Gonzalo y Salvador Mitidieri,
Agrim. Norberto Cbisari y Sr. Ricardo De La Portilla, 1970.

VI Simposio del Equipo Vial, 1971,

Equipos necesarios para estudios de trénsito, Agrim. Carlos M. Morelli,

Anilisis de tensiones en el diseiio estructural de la maquinaria vial. Ing. Hugo D. Basso.

Evaluacion de cargadores frontales montados sobre neumiticos. Dr. Erwin Wehrill.

Algunas consideraciones sobre preparacién de especificaciones técnicas para licitaciones de equipos viales para or-
ganismos del Estado nacional. Ing. Leopoldo Farberoff,

La utilizacién de turbinas de gas como plantas de poder en la maquinaria vial, Ings. Osvaldo Frattini y Victor
R. Bertuccio,

Técnicas y equipos actuales para el aserrado de juntas en los pavimentos de hormigén. Ings. Alberto S. C.
Fava y Julio Zuker.

Anidlisis teérico de la composicién de las intersecciones a distinto nivel. Traduecién, 1972.

XIII Concurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1971.

La fisuracién refleja en las capas asfilticas. Ing. Carlos Francesio.

Ensayo de un sistema para el disefio, cdlculo planimétrico y cémputo de superficies de una rotonda circular con
apoyo de la computadora electrénica. Agrim. Oscar H. Grandi.

Concurso de Dibujos sobre Educacién Vial. 1971,

XIV Concurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1972.

Evaluacién econémica de dos proyectos alternatives. Agrims. Emilio Bandel y Jaime YAfez.

Una metodologia para el dimensionado de apoyos de neopreno en puentes. Ing. Roberto Igolnikow.

Censo de cargas en trinsito. Sr. Juan Lis.

La sistematizacién electrénica de datos en el control de la gestién de la obra vial. Agrim. Adalberto Magram, Sr.
Radl Rodriguez y Sra, Olga E. Colombo.

Nuevos aspectos en inateria de derecho administrativo disciplinario con motivo de la vigencia de la ley 7575. Dr.
Osvaldo H. Suriani.

Ley de autarquia de la Direcciébn de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, N¢ 7943/972 y su Reglamenta-
cion No 922/73. 1973,

Estructura  orginico-funcional de la Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires. 1973.

Régimen de Coparticipacién Vial para las Municipalidades. Decreto-Ley 8071 de fecha 21-V-973 y su Reglamen-
tacién, Decreto 5048 de fecha 24-VII-975.

Seminario sobre medios y objetivos de la obra vial, Julio 1977.

Plan Vial 1977-979. Junio 1977.

OTRAS EDICIONES

Plan vial de la provincia de Buenos Aires. Aifios 1959-1963. Tomos 1 y II. Sintesis, memoria, descripcién, factores con-

siderados, longitud, red primaria y secundaria, comparaciones, estudio econémico, trinsito, indices econémicos,
obras 12, 28 y 32 ed.

Primer Simposio de Banquinas. 1959,

Segundo Simposio de Banquinas, 1960.

Normas Técnicas de la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires. 1961.

Primer Simposio del Equipo Vial. 1960, Agotado.

Calculo grifico de cotas medias de base de terraplén y préstamos. Ing. Mario A. Fornari. 1936,
Planilla para célculo de movimiento de tierra, 1936.

Trazado de enrvas espirales. Ing, Mario A. Fornari, 1936,

La Zona Escuela de la Direccién de Puentes y Caminos de la Provincia, en Mercedes. Ing. Lauro O Laura, 1934,
Dia del Camino. 1960.

Revista ‘‘Vialidad”, trimestral, ndmeros 1 al 67.

Boletin Biblicgrafieo, mensual, ntmeros 1 al 202,
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