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NUESTRA PORTADA

INTERSECCION DE LAS RUTAS NACIONALES 2 Y 215

La caritula representa en forma geométrica (sintetizada en trazos
rectos) las obras realizadas en la interseccién de las importantes rutas
nacionales 2 y 215, cominmente Ilamada “Cruce de Etcheverry”, por
hallarse en las cercanias de dicha poblacién bonaerense.

Se ha dado solucién, por medio de los trabajos ejecutados, al
trinsito en dicho encuentro, especialmente, en las horas pico, a los
automotores que transitan entre la Capital Federal y la ciudad de
Mar del Plata,

' La Infraestructura Vial
'y el Progreso Econémico

| U, |H i { Disertacion del sefior Administrador General de Viali-
WHI!HIr il ‘l“ J!{:| | dod de la Provincic de Buenos Aires, ingeniero Roberto
ﬂ||l| “m- || RAE f Marcos Agiiero Olmos, en la sede del Centro Argentino de

Ingenieros, el 11 de octubre de 1979,

| La intensidad de la actividad cconémica es claramente influenciada por las
facilidades que ofrece el sistema de transporte; si los costos y ticmpos de viaje del

transporte de pasajeros y mercancias disminuyen, no sélo disminuyen los costos de
produccion, sino que, ademds, se facilita el uso de los recursos disponibles de un
modo mas intenso v en alounos casos se adelanta su utilizacion,
J o
Dentro de los medios de transporte, ¢l automotor, en el orden mundial, ha

ido ganando importancia respecto de otros medios y por sus caracteristicas y desarro-

\ | llo tecnolégico cs el que més sc adecua a las necesidades de una organizacién racio-
nal de la produccion.

| Seria redundante entrar a hacer comparaciones de las ventajas o desventajas

Disefio: Willy Ocampo

entre los medios, pero basta schalar que la posibilidad del transporte de puerta a
puerta, los ticmpos de viaje, la seguridad y los costos de los fletes, hacen al autotrans-
porte el medio mas idénco para salvar la necesidad de intercambio de bienes y
personas.

Ante la caracterizacion expuesta, es imprescindible delinear una politica de
adecuacién de la infracstructura vial a las demandas que la realidad ccondmica vy

social imponen, y en tal sentido son tres los grandes pardmetros que deben regir la
; , litica vial. Ellos son: cjecucion de obras nuevas, conservacion vy transitabilidad
Fotografias: Néstor O. Aguirre po . J. ' )
permanente de caminos vecinales.
Las obras nucvas de primera jerarquia deben llevar soluciones a los déficits

Supervisién y ordenamiento de esta Revista: de la red cxistente o bien salvar las insuficiencias actuales que provocan congestio-

Agrimensor Carlos Alberto Marotta. . ;. . . ,
5 ¥ ; nes, demoras, accidentes, etc., y que técnicamente se definen por los bajos niveles

de servicio ofrecidos por la red actual.
La conservacion de la red vial, dado ¢l alto costo de construccidén o recons-
trucciéon de la misma, sc convierte en una tarca de primordial relevancia tanto para
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el logro de una adecuada oferta de servicios de transporte, cuanto en la preseryacion
de uno de los patrimonios més valiosos del sector pablico.

La transitabilidad permancnte en los caminos no pavimentados es un obje-
tivo de primera linca. Por definicién, para que una via se constituya en un camino
debe tener las obras que ascguren su permanente transitabilidad, Salvar las insufi-
ciencias que cn este aspecto se presentan, no slo hace bien al aspecto formal de que
los caminos cumplan con los conceptos que los definen, sino que, ademds, son nece-
sidades reales a salvar para que los sectores de actividad primaria se desenvuelvan
sin tener al sector vial como un impedimento para ¢l cumpiimicento de sus actividades.

El panorama ofrecido por las condiciones de la infraestructura de la red ca-
minera actual hace que deban ser considerados como okjetivos principales de la
politica vial a desarrollar, alguinos que en términos normales son de cumplimiento
forzoso y habitual. A esta situacion se ha llegado por el progresivo agravamiento de
fas posibilidades de financiacion de obras camineras, tema este que es necesario abor-
dar cstableciendo algunas precisiones.

FINANCIAMIENTO DEL SECTOR VIAL

En la época moderna, ¢l financiamiento del sector vial nace junto con la
vialidad argentina mediante un impucesto a los combustibles, cuya afectacion exclu-
siva estaba destinada a la creacién y conservacion de la red de caminos de la Republica.

La ley 11.658/32 adopta ¢l sano principio que los gravdmenes aportados por
les usuarios del camino scan destinados a la creacion de la infraestructura vial, res-
petando las facultades concurrentes de la Nacion y de las provincias, en la imposi-
cién de los tributos.

Dado quc los tributos originales estaban especificados por medio de valores
fijos y se daba ya un proceso inflacionario continuo, las posibilidades de financia-
miento para ¢l scctor vial fucron disminuyendo en forma progresiva. Ademids de
esto, cn el afio 1945, por decreto 22.389, se crea ¢l Fondo de la Encrgia, integrado
por recursos provenicntes, entre otros, de los gravamenes establecidos sobre los com-
Lustibles. De esta forma puede afirmarse que desde los origenes, va sca por insufi-
ciencia de la legislacion o por el avance de otros sectores sobre las percepeioncs que
originalmente eran exclusivas del scctor vial, la capacidad de financiamiento se vio
siempre disminuida en mayor o menor medida por factores ajenos al espiritu de la
ley de origen.

En ¢l afo 1958, por decreto-ley 595, se vuclven a implantar los principios
basicos de financiamiento de carrcteras, adecuando la legislacion en materia de re-
cursos viales, v ¢l impuesto a los combustibles pasa a ser un impuesto “ad valorem”,
lo que permite actualizar los recursos ante las variaciones del nivel general de precios.

Por sucesivas modificaciones legales destinadas a salvar situaciones coyuntu-
tales, las vialidades fucron perdiendo la cxclusividad de los recursos y la magnitud
de los mismos; csto se dio por un proceso de afectaciones multiples que llevaron a
que hoy sc participe en sélo 1/3 de lo que fue su recurso original y exclusivo.

A modo de resefia debe mencionarse que por decreto 10.670/61 se interprets)
que cl valor del Impuesio a los combustibles debifa fijarse sobre el valor de retencion
y no sobre ¢l precio de venta, lo que significé una disminucion del tributo del orden

del 50 %.

La INFRAESTRUCTURA VIAL. ..

Por decretos-leves 1223/63 v 1514/63 se disponen, un incremento del im-
puesto a los lubricantes con destino a Rentas Generales de la Nacion y ademds, con
el mismo fin, un impucsto de 1 peso por litro de nafta, siendo esta la primera ma-
nifestacion del avance de Rentas Generales alterando el destino del aporte.

Por Ley 20.336/73 se crea ¢l F.O.N.1.T". como un fondo participante del
impuesto a los combustibles, del que se nutre Ferrocarriles Argentinos, con lo que
no sélo se agravé la situacion vial <ino que, ademds, se dejaron de lado los principios
més sanos de la politica fiscal.

Las plantcadas, constituyen nada mds que las modificaciones legales mas
significativas por sus consccuencias. La sintesis mds clocuente del proceso la consig-
nan los siguicntes valores: en 1933 los ingresos provenientes del impucsto a los com-
bustibles vy lubricantes representé el 75,4 % de los fondos viales; en 1978 sélo al-
canzaron al 37,2 %.

Todo ello hace pensar que es nccesario buscar los recursos que hacen falta
para la construceién de estas obras que la provincia ¥ el pais reclaman con urgencia;
cllo va en defensa hasta de la vida, por cuanto se disminuiran los accidentes y toda
clasc de incomodidad a los usuarios.

Pero, encarar cstas obras y buscar nucvos recursos no significa la creacion
de entes distintos a os que se poseen para la construccion de estas obras. Valga,
como ejemplo, Ja tenaz resistencia que presents ¢l que habla a la constitucion de
sociedades andnimas para la construccion de las obras “Autopista La Plata-Bucnos
Aires”; “Puente sobre Zdrate-Brazo Largo”, ete.; es decir que para encarar estas obras
se pretendia sacarlas de su organismo natural, que cra la Direccion Nacional de
Vialidad, con mds de 30 anos de funtionamicnto en la materia; cra como si para
defender a nuestro pais de un ataque armado del exterior, tuvidramos que recurrir
a fucrzas mercenarias v dejar de lado a nucsiras gloriosas fucrzas armadas; debe
entenderse de una vez por todas, que dandole @ los organismos naturales, los recun-
sos necesarios, se pueden encarar todas estas obras y muchas otras que el pais reclama.

En mis de una oportunidad he comentado que se deben destinar los recursos
viales a sus fines especificos y vuclvo a insistiv en csta celebracion del “Dia del
Camino” que si ello no ocurre, seguiremos con nuestro acuciante déficit vial.

Las obras viales no producen inflacién, ni pueden aumentarla, va que no
hacen otra cosa que disminuir los gastos de transporte, aumentar las comunicacio-
nes entie los pucklos, brindar mayor rapidez en el transporte de los diversos produc-
tos, evitar pérdidas de tiempo, cte.; y entiendo que es un desafio al gobierno vy a la
sociedad actual, cl satisfacer estas necesidades en el menor tiempo posible.

Ademis no tan solo la falta de recursos atenta contra la actividad y el mante-
nimiento de nuestro patrimonio, sino también que a cllo se agrega un déficit hu-
mano, por cuanto no se cuenta hoy con ¢l personal necesario para encarar todos Jos
planes de trabajo cn forma simultdnca.

En la Direccidon Nacional de Vialidad se contaba, cn ¢l ano 1949, con 400
profesionales de la Ingenicria, ndimero que 30 anos después ha decrecido hasta un
numero inferior a la mitad, cuando los proklemas vegetativos se han multiplicada
pot los siguicntes factores:

a) Aumento de la red pavimentada;

b) Obsolescencia de buena parte de la red pavimentada;
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¢) Mayores cxigencias emergentes del propésito de no quedarse atrds cn la
necesaria actualizacién técnica y cientifica;

d) Necesidad de atender los problemas que presenta la vialidad urbana;

e) Atencién preferente que se debe dar a las tareas de plancamiento.

En su momento, para suplir esta falla sc requirié a la actividad privada y se
constituyeron firmas profesionales de la ingenicria que rea'izaron una labor enco-
miable dentro del d4mbito vial en todo cl pais.

Hoy, a la falta dc recursos para suplir nuestro déficit vial, que he menciona-
do antcriormente, se agrega también cl hecho que parece desconocerse la labor
de las firmas consultoras de la ingenierfa, por cuanto se introducen nucvos conceptos
para la contratacién de las mismas, dejando de lado el hecho que estamos contratando
servicios de inteligencia y no la compra de tal o cual objeto fisico.

Por si esto fuera poco, en la actividad de la construccién se licitaron, desde
el 1-1-78 hasta el 30-6-79, 68 obras entre la D.N.V. y la D.P.V. y se han
contratado esas obras con 41 empresas de las 157 que se presentaron, es decir cstdn
con trabajo tan solo un 26 % de las empresas v con riesgo de quedar muchas de
ellas en el camino.

Ante esta situacién, es necesario hablar con suficiente claridad y tomar las
medidas que las exigencias del transporte obligan en estos momentos. En primer
término se encuentra el problema de conseguir nuevos recursos para las obras viales.

En el momento actual, con eriterio de complementacién al decreto ley 505/58
y con el fin de regularizar la situacién de deficiencia de Fondos para el sector vial
y teniendo en cuenta el principio de facultades impositivas concurrentes de Nacién
y Provincia y una sana politica fiscal, las vialidades provinciales han elaborado un
anteproyecto de ley de percepeion y distribucion de fondos viales.

Partiendo de la base que el hecho imponible dcbe cstar originado en una
actividad vinculada al uso del camino, el gravamen incidird sobre el uso, adquisicion,
posesién o tenencia de vehiculos. En la aplicacién prictica las fuentes de los rccursos
se integrardn por impuestos a: naftas, gas-oil, cubiertas, lubricantes, primera venta
de automotores, transferencia de vehiculos usados, otros combustibles y los derechos
de pcaje e impuestos de emergencia al Parque Automotor.

Otros recursos de cardcter extrano a una sana concepcién de la politica fiscal,
como es el Fondo de Caminos de Fomento Agricola, sc entiende que deben ser
suprimidos pues derivan dc hechos imponibles ajenos al destino de su afectacion.

Decl mismo modo que no es admisible la gencracién de recursos por hechos
imponibles que nada tienen que ver con el sector vial, sc entiende que no corresponde
el destino de fondos a sectorcs cxtranos a los de la actividad quc genera el tributo
y en tal sentido se promueve la progresiva climinacién de participacién de Rentas
Generales y Ferrocarriles Argentinos, sobre el impuesto a los combustibles y lubri-
cantes.

En cuanto al sentido del gasto dentro del scctor vial se propone una
distribucién entre Nacién y provincias que respete las necesidades reales de cada
sector, determinadas éstas a través de los andlisis estadisticos de las ejecuciones
presupuestarias de los altimos afios.

Con cl fin dc atender las obras viales al servicio de actividades que en cada
Provincia se deban promover, se prevé la creacion de un “Fondo de Fomento” con
el que simultdncamentc sc logran dos objetivos importantes.

La INFRAESTRUCTURA VIAL. ..

Por un lado, atemperar las diferencias entre provincias para cl logro del
mcjor desarrollo de sus actividades potenciales y, por otro, respetar las autonomias
provinciales en cuanto al tipo de actividad que se debe fomentar.

Mediante un fondo de igual magnitud que c! destinado a las obras de
promocién, existe uno propucsto para la atencién de la red terciaria; de tal forma,
se tiende a regularizar y aun fijar normas sobre lo que son funciones y modo de
atencion de esta red, que en distintas jurisdicciones tiene tratamientos disimiles.

En cuanto a las zonas, que tienen problemas viales de indole singular, se
prevé que su atencién debe resolverse mediante un tipo de solucion de las mismas
caracteristicas; asi, para ¢l Territorio Nacional de Tierra del Fuego, se prevé una
participaciéon cn el nuevo fondo como si fuera una provincia mas. Y con respecto
a la Capital Federal, donde los problemas viales més significativos cstan circunscrip-
tos a las vias de penctracién y sus cnlaces, va que las obras viales internas a la
Avenida Gencral Paz se adaptan mcjor a otras formas de financiacién, sc prevé la
administracion de los fondos por medio de un ente intcrjurisdiccional. El ente in-
terjurisdiccional estard integrado por la Dircccion Nacional de Vialidad, la Direc-
¢ién de Vialidad de Bucnos Aires y la Municipalidad de la ciudad de Buenos Aires,
que son las instituciones representativas de las jurisdicciones directamente afectadas
por el problema.

La puntualizacién precedente se remite a los aspectos relevantes contenidos
en cl anteproyccto de ley, donde ademds, y por la magnitud del déficit vial
actual, se postula la mantencién de los recursos provinciales como fuente de finan-
ciacién regular, para las obras a realizar en y por csas jurisdicciones.

Con esta ley se procura rctomar los principios de politica fiscal bajo la que
nacié la Vialidad Argentina. Tos recursos originados respetan los principios del
beneficio y de la capacidad de pago de los contribuyentes en forma simultdnca, y
sirven para atender tanto a la satisfaccion de las necesidades individuales como a
las colectivas o sociales, de caracter no divisible.

Entrando al terreno del cardcter de los servicios que presta el Estado corres-
ponde desarrollar un andlisis particular de lo que son las funciones del Estado y la
forma en que las mismas sc instrumentan, mediante la captacién de los recursos y
¢l destino del gasto.

FUNCIONES DEL ESTADO Y LA ACTIVIDAD VIAL

Teniendo cn cuenta los bicnes y servicios piblicos que deben ser suminis-
trados por el Estado, se advierte que Jos mismos pueden tener o no el caricter
divisible. Son divisibles aquéllos en que se pueden establecer, aunque sca en forma
aproximada, los bencficios que para cada sujeto cconémico provoca su Pprestacion.
Son indivisibles aquéllos para los que no cxiste critcrio valido para conocer el
beneficio que recibe cada miembro de la comunidad.

Sca ¢l scrvicio divisible o indivisible, no existe un mercado para cl sector
ptblico donde, a través de los precios, el individuo pucde expresar su preferencia
mediante cl rechazo o aceptacién del mismo.

Ante la carencia de formas de manifestacion de las preferencias individuales,
el Estado utiliza otros mccanismos adecuados a las formas institucionales del sistcma
politico, para captar y detcrminar las preferencias de la comunidad. A partir de esas
determinaciones y establecido un orden de prioridades de las necesidades a satisfacer,
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se resuclve sobre los bicnes y servicios que deben producirse y las formas cn que
debe procederse a su financiacion.

En la concepcidon moderna de las finanzas publicas, tanto la determinacion
de los recursos como la politica del gasto, son los fundamentos de la actividad
econémica del Estado, ligada estrechamente 4 la actividad econémica global del pais.

La instrumentaciéon de la politica fiscal se refleja en tltima instancia en cl
presupucsto general y tiende, o deberia tender, al cumplimiento de los tres objetivos
bésicos a cubrir por el sector publico en ¢l Estado moderno, que son:

a) Correcta asignacién dc recursos.
b) Redistribucién descada de los ingresos v la riqueza.

¢) Estakilidad ccondémica.

IMPOSICION VIAL Y LA ASIGNACION DE RECURSOS

Desde el punto de vista impositivo, en nuestro pais, el mecanismo de per-
cepcién mds importante para la financiacion vial es ¢l tributo cargado sobre los
combustibles, que se percibe como parte del precio. Ello responde al principio im-
positivo del beneficio, sobre todo en aquellos casos en que la demanda de transporte
satisface necesidades individuales.

Para los casos en que los motivos de viaje estén originados cn la prestacion
de un servicio comercial util a la actividad productiva, la carga impositiva es trasla-
dable en mayor o menor medida. Es por ello que ante aumentos en los precios de
los combustibles, no se verifican retracciones de la demanda para este tipo de
viajes.

Por lo expucsto, se debe considerar que los incrementos impositivos sobre los
combustibles no afectan significativamente la asignaciéon de recursos productivos,
cuando el uso es generado por viajes directamente vinculados con la actividad eco-
nomica. Es decir, que la mayor carga impesitiva es soportada por la produccion,
mostrando efectos neutrales en cuanto a la intensidad del uso de recursos.

Para los viajes destinados a satisfacer necesidades individuales, toda retraccion
de la demanda significaria una potencial demanda alternativa dirigida a otros sec-
tores y cllo involucra un cambio cualitativo pero no cuantitativo en los recursos
demandados.

Analizado desde ¢l punto de vista de los cfectos globales, toda imposicion al
gasto produce retracciones de la demanda vy, por ende, ticne cfectos antiinflacionarios,
cuando la realidad en que se verifica responde a una situacién de aumento conti-
nuo del nivel general de precios.

En el pais no existen suficientes trabajos empiricos que permitan cuantificar
los efectos que sobre la demanda de transporte tienc un incremento en el precio
de los combustibles por sobre ¢ aumento del nivel gencral de precios; las vetraccio-
ciones de demanda cuantificadas no exceden el plazo de los 3 meses, periodo en ¢l
cual se vuelve a los valores habituales de la demanda de transporte.

Esto puede provenir del hecho que en ¢l proceso inflacionario en que sc
vive, la estructura de precios relativos se rcacomoda en el plazo mencionado y el
precio de los combustibles vuelve a tener la misma significacion relativa respecto
a los restantes bienes que la que tenfa en el momento de experimentarse el aumento.

La Inerarstnuctuna VIAL. ..

Como conclusion particuler respecto a los efectos que los incrementos impo-
sitivos sobre los combustibles producen en la asignacion de recursos productivos,
puede manifestarsc que: 1o existen elementos signifz'cativos bara fundamentar que
se produzcan reasignaciones del uso de los recursos productivos que- afecten a la
actividad econdmica y que, en todo caso, con cardeter genérico, los efectos serdn anti-
inflacionarios en la medida que los tiene cuclquier impuesto sobre los consumos.

IMPOSICION VIAL Y LA DISTRIBUCION DEL INGRESO
Y A RIQUEZA

Si ¢l andlisis se remite a los efectos que el impuesto o sus incrementos tiene
sobre la redistribucion del ingreso v la riqueza, deberdn considerarse también los
tipos de nccesidades que cada viaje satisface.

Cuando el transporte automotor satisface neccsidades colectivas, la carga
tributaria es trasladable, con un cfecto proporcional a o que los combustibles y
lubricantes significan cen la estructura de costos de transporte. Dentro de los costos
cconémicos de operacion, combustibles v lubricantes representan aproximadamente
cl 8 % de los costos totales, y como la demanda de transporte ¢s ineldstica —o sca
que ante un aumento o disminucion del precio, la cantidad demandada varia en
menor proporcion— sc arriba a la conclusion que para una duplicacién del precio
de los combustibles, la demanda de transporte disminuird menos que el 8 %.

Lecl anterior ejemplo numérico se desprende la explicacion de por qué, para
el transporte automotor de cargas o pasajeros, los incrementos de los precios de los
combustibles que cxcedan ¢l ircremento del nivel general de precios, no producen
retracciones en la demanda.

Esta situacion indica que ¢l modo en que ¢l incremento impositivo sobre Jos
combustibles y lubricantes, afccta a los demandantes de transporte que satisfacen
necesidades colectivas, no cs significativo con respecto a la distribucion del ingreso,
st lo fuera, se comprobaria una disminucion en la demanda de viajes de auto-
transporte, que a su vez aparearia un incremento en la demanda para otros me-
dios alternativos para mantencr ¢l nivel de actividad ccondmica, cosa que no ocu-
IrC ya ue Como Se cxXpreso antes, no sc veritica retraccién de viajes de camiones
o de viajes por motivo de trabajo.

Para los usuarios de la red vial, que satistacen mediante ella necesidades
individuales, el incremento impositivo produce ¢l cfecto de disminuir la disponi-
bilidad de dinero para la demanda de otros Eicnes, va que, como se vio, también
para cste tipo de viaje, la demanda de transporte no disminuye.

Lesde el punto de vista individual la imposicion tiene cardcter proporcio-
nal, pues el grado de contribucién cs funcién directa de la cantidad demandada
de viajes.

Desde el punto de vista social, siendo que el usnario de vehiculos individuales
pertenece al estrato de ingrescs mas altos, la imposicién produce una redistribucion
progresiva del ingreso, pucs castiga mds a quicnes mas tienen.

Como conclusion, se debe puntualizar que los efectos de la imposicién para
financiacion del sistema vial, sobre la redistribucion de los ingresos es provocar
una redistribucion progresiva Castigando proporcionalmente més a quicn mas tiene.
Y desde ¢l punto de vista de los cfectos sobre la intensidad de la actividad cco-
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némica, las consecuencias son de caracteristicas antiinflacionarias por cuanto resta
disponibilidades para la demanda de otros bienes y servicios.

IMPOSICION VIAL Y LA ESTABILIDAD ECONOMICA

En el caso en que se procure establecer las consecuencias que sobre la csta-
bilidad econdmica ticne la imposicién para financiar cl sistema vial, sc debe consi-
derar la situacién particular en que se encuentra el ciclo econémico. Para los casos
cn que la tendencia cs hacia la recesion, los impuestos sobre los combustibles, como
cualquicr otro tipo de impuesto a los consumos, disminuyen las disponibilidades mo-
netarias, retraen la demanda y ticnden a agravar la situacion recesiva. A “contrario
sensu”, si la situacién es inflacionaria, como la de nuestro pais cn los momentos
actuales, los cfectos son anticiclicos v coadyuvan al logro de la cstabilidad eco-
nomica.

Corresponde ahora llevar a cabo cl andlisis de las consecuencias que tienc
el gasto para ¢l cumplimiento de los objetivos basicos del Fstado.

GASTG VIAL Y LA ASIGNACION DE RECURSOS

Respecto a la asignacién de recursos debe diferenciarse ¢l andlisis para los
casos en que los incrementos de la demanda afecten a sectores que pueden estar
trabajando con o sin capacidad ociosa.

La ejecucion de obras tales como las viales produce incrementos de las de-
mandadas, si las mismas se dirigen a sectores que cstén trabajando al méximo de su
capacidad —pleno empleo— las consecuencias para ese sector serdn inflacionarias,
ya que toda demanda insatisfecha produce clevacidn de los precios de los productos
demandados.

En cl corto plazo, la situacién no es reversible, micntras que en el largo
plazo por ampliaciones de capacidad instalada, por reasignacion de recursos o incor-
poracion de nuevas firmas al sector, se tendera a una nucva situacion de equilikrio
con una similar estructura de precios; los mismos scrdn mds altos si la situacién
para todos los sectores s de pleno empleo, y del mismo nivel si se hace uso de
factores desocupados o no usados en otros sectores. Lo anterior son dos situaciones
extremas; lo que en la practica ocurrird cs que sc verifique un leve incremento de
los precios y una leve modificacion de la estiuctura de los precios relativos.

Los cfectos de la cjecucion de obras viales sobre la asignacién de recursos
v ¢l nivel general de precios se pucden sintetizar en las dos conclusiones siguicntes:

La traslacién de factores de un secctor a otro tienc restriccioncs, debido a
las caracteristicas tecnoldgicas del proceso productivo, por lo que muy probablemen-
te ¢l dnico sector que verificard un incremento del nivel de precios de los biencs
y servicios producidos, scrg aquél que no tiene posibilidades de incrementar su pro-
duccidén para satisfacer incrementos de su demanda.

Cuando la demanda se dirige a sectores que no estan trabajando cn condi-
ciones de pleno empleo, ¢l cquilibrio sc dard para una mayor produccion transada
en el mercado v al precio de mercado precxistente, cs decir, que el nuevo equili-
brio se verificara para mayores cantidades demandadas y ofrecidas, siempre al mismo
precio.

GASTO VIAL Y LA DISTRIBUCION DEL INGRESO
Y LA RIQUEZA

El incremento de la demanda derivada de la ejecucion de obras por el scc-
tor publico afcctard los precios y ¢l nivel de bencticios de aquellos sectores que
estaban trabajando cn condiciones de pleno empleo y ven aumentada su demanda.
Esto es valido solo para situaciones de corto plazo; para el largo plazo los efectos sc ate-
ndan hasta anularse de acuerdo al grado de sustituibilidad de los factores de pro-
duccién.

Como sintesis sc puede establecer que s6lo en ¢l corto plazo las empresas
pertenecientes a sectores con pleno empleo obterdran benceticios mayores que los
normalcs.

GASTO VIAL Y ESTABILIDAD ECONOMICA

Con respecto a la cstabilidad econdmica debe puntualizarse que si la si-
tuacién general de la cconomia cs recesiva un incremento cen la demanda operara
con caracter anticiclico incrementando ¢l nivel genceral de la actividad cconémica.
Si la situacién es inflacionaria los cfectos dependerdn de los sectores hacia los que
se canaliza la mayor demanda de bienes o servicios. Si los scctores estdn en situa-
cién de pleno empleo los efectos tenderdn a acentuar ¢l proceso. Si los scctores no
cstdn cn situacion de pleno empleo los cfectos sobie ¢l proceso inflacionario serdn
ncutrales.

Todo cl anilisis anterior sobre la actividad del sector vial teniendo en cuenta
los efectos de la percepeion de recursos vy distribucion del gasto, sobre los tres obje-
tivos basicos de las funciones del Fstado, hacen una referencia general sobre la
forma en que sc incide en ¢l proceso inflacionario, sin haber entrado al analisis
particular de este concepto. Corresponde, entonces, decir a'go sobre este punto.

ACTIVIDAD VIAL Y PROCESO INFLACIONARIO

La inflacién es el estado de la cconomia caracterizado por una tendencia al
alza del nivel general de precios. Cuando esta alza no se produce como consccuencia
de los controles impucestos para impedirla, denominamos a esta situacién “Inflacién
reprimida”, que se concreta en aquellas situaciones en que hay sistemas de pre-
cios maximos obligatorios.

Las causas que pueden provocar el procesc inflacionario son diversas.

Una de cllas es aquélla en que la demanda excede la produccién. La pre-
sion que cada empresario cjerce sobre ¢l mercado de insumos y productos —ecn
competencia con otros empresarios— provocard el aumento de precios de los mismos.
Esta situacién continuard hasta que se produzca una clevacion del nivel de pro-
duccién, de modo de satisfacer a la demanda, o bien, hasta que se produzea una
disminucién de la demanda global, debido a los mayores precios, hasta cubrir los
bienes producidos. En cualquicra de los dos casos s¢ produce una nueva situacion
de cquilibrio.

La altcraciéon del nivel de precios sin que so verifique un exceso de la de-
manda, también puede ser causada por una de las siguientes razoncs:

— Alza dc los salarios; aumento de los bencficios de los empresarios, trasladados

a los precios; desigual distribucion de ta demanda por exceso en algunos sec-

— 11
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tores v por defectos en otros. Vale decir, que en un caso la demanda excesiva
constituye la enfermedad v el alza de los precios ef sintoma de la misma; en
los otros casos, ¢l aumento de! nivel de precios es a propia cnfermedad.

En la situacién actual del pais la demanda global no supera la produccion
en proceso, por lo que los incrementos de demanda que puede provocar la obra
publica, sdlo puede tener cfectos inflacionarios circunsoriptos a aquellos sectores que
estén produciendo en condiciones de pleno empleo. En condiciones de desenvolvi-
micnto normales de la actividad ccondmica, los efectos de alzas de precios parciales
tienden a disminuir como consccuencia del proceso de reasignacion de factores de
la produccidn.

Desde el punto de vista de los ekectos del gasto, puede accptarse que
en algun caso por anormalidades de la organizacién del sistema productivo, ¢l gasto
publico puede producir inflacion a pesar de la inexistencia de demanda cxcesiva;
pero debe tamkbién aceptarse que los cfectos antiinflacionarics de la actividad impo-
sitiva del sector vial, combinados con los efectos del gasto, produciran efectos neu-

trales sobre el nivel general de precios, pero no inflacidn.

GESTION VIAL Y ACTIVIBAD ECONOMICO - SOCIAL

Pasando ahora a un campo distinto del de las tinanzas pablicas y entrando
brevemente al terreno de la ctonomia, debe hacerse el analisis de los cfectos que
ta obra vial ticne sobre la organizaciin de las actividades crondmicas y sobre los costos
de produccion en ¢l largo plazo.

La teorfa ccondmica consencional hace andlisis de cardcter puntual, donde
nunca sc consideran los costos de traasporte v ¢l modo que éstos afectan al proceso
productivo. Tel situacidn es aceptab’e desde un punto de vista tedrico en la medida
en que toda proposicion de csa naturaleza formaliza un modelo ideal donde no
se pucde incorporar el total de variables que operan en la realidad. Desde el punto
de vista practico la alternativa cs inacepiable por lo mucho que sc aleja de la con-
stderacion de las variables que definen la localizacién ¢ intensidad de cada acti-
vidad ccondomica.

El anilisis de las ventajas comparativas que cada zona, actividad o region
puede tencer para el desarrollo de determinadas producciones, incorpora como va-
riakle a considerar para la determinacion de las producciones optimas y la intensi-
dad de los intercambios, a los costos de transporte; en la medida que éstos se minimi-
zan, mds altos son los beneficios que cada zona o productor logra por la utilizacion
plena de sus rvecursos mds baratos.

Si esto es asi, la necesidad de brindar una adecuada infraestructura vial sc
convierte ¢n un objetivo para el logro del méximo aprovechamiento de los recursos
disponibles de cada zona o region.

Bajo el Supucesto de contar con una infraestructura vial suficicnte v la con-
secuente minimizacion de los costos de transporte, cada actividad productiva puede
aprovechar mejor Jos recursos que le son abundantes o mas baratos y légicamente
provocara la disminucion de los costos generalizados v en el largo plazo los efectos
seran de neto caracter antiinflacionario por tender a una  disminucién  del nivel
general de precios.

PLAN DE OBRAS

Por todo ¢l andlisis antecedente v en la firme conviccidn que una suficiente
obra vial propende al mejor desarroilo de la cconomia del pais, es que la provincia
de Buenos Aires ha cncarado la cjecucién de un plan de obras, que cs el que
actualmente se encuentra en marcha. El pericdo marzo 1977 a marzo de 1979 ha
presentado al quchacer vial distintas exigencias vy necesidades que se trataran de
ratisfacer con los recursos disponibles, cjecutando las obras en una forma ordenada
v priotitando las mismas de acuerdo a factores cconémizo-sociales que satisfagan su
ejecucion.

Puntualizando, podemos decir que en los dltimos afos ¢l presupuesto de
capital de la reparticidn ha ido en consiante aumento, hasta representar un 30 %
del total de la inversién fisica en la Provincia, mientras que la relacion inversiones
en obra y gastos de personal oscila entre ¢l 8 v el 10 %.

Es nccesario destacar que la provincia de Bucros Aires padece de un déficit
vial o inadecuacion de su red de caminos a los requerimientos actuales, que sc
traducen en que tan solo ¢l 20 % de la longitud de Ia red se encuentra pavimentada.

Esto intluye considerablemente sobre los cosios de los productos v pasajes
por cuanto sc debe tener en cucenta que el transporic automotor moviliza casi un
70 % de las toncladas de cereales al puerto v de los pasajeros que se mueven por
medios masivos dentro de nuestra Provineia.

Es por cllo que se tata de encarar, mediante suzesivos plancs, la cjecucion
de obias a fin de tener dentro de un Ereve plazo por lo menos el 60 % de nuestra
red pavimentada. A tal efecto fue encarada una scric de licitaciones v realizaciones
en el periodo abril del 77 - abril del 79, de alrededor de 520 km de caminos nuevos
entre los que se destacan:

— Ruta Provincial 46: Junin - Bragado, tramo IIL

— Ruta Provincial 85: Coronel Sudrez - Guamini, tramo 1.

— Ruta Provincial s/n: Pringles - Libano, tramo 11,

— Ruta Provincial 72: Orense - Bellogg.

— Ruta Provindgal 70: Gonzialez Moreno - Rivadavia.

— BRuta Provincial 60: Azul - Rauch, tramos 1 v 1L

— Ruta Provincial 60: Olavarria - Ruta Provincial 85, tramo 1.

Merecen un péarrafo aparte las rutas 11 y 29, cuya cjecuciéon ha sido cnca-
rada como de primera prioridad a fin de aliviar ¢l transito por la ruta 2 entre Bue-
nos Aires v Mar del Plata v ¢s asi como aciualmente se encuentran en ejecucion
los siguientes tramos:

— Ruta Provincial 11: Las Vikoras - Crotio;

— Ruta Provincial 11: Mar de Ajo - Pinamar;

— Ruta Provincial 11: Villa Gesell - Mar Chiquita.

— Ruta Provincial 29: General Paz - General Belgrano;

— Ruta Provincial 29: General Belgrano - Balcaree, tiamos 1, 11 y 111

Estdn en periodo de iniciacion los restantes.

A la fecha se encuentran en plena cjecucion 593 kildmetros de caminos, de
los cuales se destacan los tramos de la Ruta Provincial 11; de la Ruta Provincial 4,
tramo Llavallol - La Tatlada; los distribuidores de transito en la interseccion de las

— 13
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avenidas 13 v 520 cn La Plata y entre las Rutas Nacionales 2 v 215 en Etcheverry;
la construccién del puente sobre ¢l rio Quequén en Necochcea, ctc.

Se debe mencionar también como ejecucién de suma importancia la cons-
truccién dec los puentes metédlicos “General Savio”, en Leén Sudrez, e “Ingeniero
Pedro Mendiondo”, en Boulogne. A estas ejecuciones de estructuras de armado ra-
pido se dcben agregar sictc mds que en estos momentos s¢ encuentran en Proceso
de preparar la documentacion para el correspondiente llamado a licitacién y entre
los que se encuentran la Avda. de Circunvalacién de Mordn; otros dos en el Acceso
QOcste, cn el tramo Ramos Mejia - General Paz; interseccion del Camino de Cin-
tura con la Ruta Nacional 3, cte.

Son dc especial preocupacion las obras de acceso a la Capital Federal, sobre
todo considerando que no sc pueden encarar por el momento obras que signifiquen
inversiones muy considerables para el Estado, salvo en aquellos casos bien delimi-
tados que sc pucden construir mediante ¢l sistema de concesién de obra pablica; tal
cs cl caso de la Autopista La Plata - Buenos Aires, su continuacion hasta San Fer-
nando y Morén. Salvo estas obras que tienen un cardcter muy definido, el resto
del conurbano debe ser atendido por un conjunto de obras, donde orientando vy
ordenando cl transito, van a satisfacer las necesidades que ¢l mismo exige en estos
momentos, tal es ¢l caso, por ejemplo, de la remodelacién del Camino de Cintura
entre ¢l puente “General Savio” v la Avda. Maipt o bicn el acceso de la Ruta 29
hacia la Capital Federal, que sc estd estudiando en estos momentos, como asimismo
debe citarse el enlace de los accesos Sud-Este con ¢l Sud-Oeste.

En los graficos que se encuentran acompanando a la presente cxposicion, se
puede ver cémo ha variado la inversién cn las obras desde los afios 1970 a 1979,
¢l desarrollo del Plan de Obras de la Provincia de Buenos Aires, la variacién de las
inversiones viales en relacién al producto bruto interno, como asi también el plan
de obras que se encuentra en ejecucién. A cste respecto podemos decir que con los
recursos actualmente disponibles sc tratard de llegar, cn la Provincia, a un nivel
de relacion entre inversiones viales y producto bruto que alcance por lo menos
al 1,20 %.

La relacién de csta cifra debe ser més clevada, como sucede cn otros paises,
lo que se espera conseguir en ¢l caso de sancionarse la ley que aumente los recursos
viales a que se ha hecho referencia anteriormente.

Como puede desprenderse de lo expuesto, es urgente encarar todas las obras
viales que la Provincia nccesita, tratando de llegar a aumentar considerablemente
su red pavimentada vy la conservacion de su patrimonio, como as{ también los acce-
sos a la Capital Federal dentro del Conurbano Bonaerense y, por sobre todas las
cosas, es necesario volver a rctomar la actividad de otros afos en materia vial y
no tener, como en ¢l presente, un sinndmero de empresas que se encuentran sin
trabajo v con su plantel de equipos en un estado tal que debe renovarse integramente.

La Republica Argentina ha marchado otrora a la vanguardia de la actividad
vial en ¢l sistema panamericano; cs imprescindible volver a ello.

Ya lo hemos demostrado cn més de una oportunidad, con la ejecucion: del
Pucnte Zirate - Brazo Largo; Puente Chaco - Corrientes; Puente Pucyrredon; el
tramo Campana - San Nicolds; como en la construccion de los puentes metalicos
denominados “Gral. Savio” ¢ “Ing. Pedro Mendiondo”, de que, cuando los argen-

tinos queremos, PODEMOS.
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DESARROLLO DEL PLAN DE OBRAS

Metodo para la Verificacion
Del Diseiio y Trazado del Cable
Con Fuerza
Minima

En Vigas
Hiperestaticas

NOMENCLATURA

B — Area de una seccién de hormigén.

C — Coordenada de borde, del niacleo limite de
una seccion,

I — Momento de inercia de una seccién,

M — Momento flector, respecto al eje principal
de inercia.

P — Fuerza normal de pretensado, que actus
en una seccién,

W — Moédulo resistente de una seccién.

d — Distancia de la fibra mis alejada al eje ba-
ricéntrico de una seccién,

¢ — Excentricidad de una fuerza normal respec-

Ingenieros: to al eje baricéntrico.

f — Flecha de un cable, medida entre las coor-
NORBERTO TOMBESI denadas extremas de un tramo, referidas al
Profesor Adjunto U. N. S. . I
eje baricéntrico,
ANTONIO H. PIRCHIO h — Altura total de uma seccién.
Ayudante de docencia U. N. S. 1 — Luz de un tramo.
Asistente de docencia U. T. N, q — Carga equivalente, que aplicada sobre e

MERCEDES MEZQUITA tramo produce el mismo efecto que el ca-
Ingeniera Civil U. N, S, ble resultante,
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q" — Carga equivalcnte, reducida por el factor
1/P.

r — Recubrimiento minimo del cable resultan-
te.

A — Diferencia entre ¢l valor maximo y el va-
ler minimo de una magnitud.

o — Tensién no:mal,

£ — Rendimiento geoméirico de una seccién.

SUB-INDICES

Adep — Valor adoptado.

max — Valor maximo.

min — Valor minimo.

pdo — Pretensado.

H — Hiperestitico,

b — Referente al hormigén.

gg — Respccto al eje baricéntrico de una sec-
cion,

i — Refercnte a la fibra inferior de una sec-

cién,

n — Referente al tramo enésimo.

s — Referente a la fibra superior de una sec-
cion,

0 — Referente a la posicién del cable resul-
tante y rcferente a fuerzas iniciales de
pretensado.

00 — Referente a la posicion de la linca de
presiones resultante y referente a fuer-
zas remancnies de pretensado.

SUPRA-INDICES

ap — Referente a la scccién de apoyo de un
tramo.
tent — Valor tentativo.
tr — Referenie al tramo endsimo.
D — Referente a la seccién de apoyo ubicada
en cxtremo derecho de un tramo.
I — Referente a la seccién de apoyo ubica-
da en el extremo izquierdo de un tra-

mo.
n — Refcrenie a la ceccion media del tramo
enésimo.

— Tecnsiores de compresion.
— — Valor admisible reglamentario,

SUMARIO

1 — INTRODUCCION
2 — PROYECTOS DE LAS SECCIONES
2.1. Condiciones.
2.2. Andlisis y verificacion de capacidad.
2.3. Fuerzas caracteristicas.
2.4, Valoies de las fuerzas caracteristicas
de seccién,

2.5. Diagramas limites,
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3 — ANALISIS DE LOS TRAMOS

3.1. Parimetros en las secciones.

3.2. Formulas auxiliares,

3.3. Criterio para la verificacion de capa-
cidad en los tramos.

3.4. Momentos hiperestaticos de pretensa-
do.

3.5. Valores de las fuerzas caracteristicas
dcl tramo.

4 — FUERZA MINIMA DE PRETENSADO EN
EXTREMOS

4.1. Pérdidas por friccién,
4.2, Fuerzas minimas y fuerzas remanen-
tes.

5 — LINEA DE PRESION RESULTANTE Y
CABLE RESULTANTE

5.1. Huso de los centros de presion resul-
tantes,

5.2. Linea cstable.
5.3. Lineas estables en el huso de presio-

nes,

5.4. Criterio para la verificacion de la ca-
pacidad dz la viga.

5.5. Método de cleccién de la linea estable
de los ceniros de presion y del catle
resultante,

1 — INTRODUCCION

Las tendencias actuales en la construccién de
puentes se orvientan a lograr superficies de roda-
miento sin juntas; para ello, la continuidad en-
tre distintos tramos es indispensable, resultando
estructuras hiperestaticas.

Las vigas continuas de altura constante o va-
riable, ccupan un lugar importante dentro de las
realizaciones citadas,

El hormigén pretensado coms material estruc-
tural para puentes, nadie duda hoy, ofrece, res-
pecto a otros materiales, grandes ventajas.

En general se lo puede considerar de uso al-
tamente competitivo para salvar problemas de
flexién en grandes luces, con los mds complejos
cstades de cargas v exigencias de disefio.

Enire los trabzjos principales ¢n ese campo
se cncuentra ol prob’ema de verificar la capaci-
dad del disen> para satisfacer el caso planteado,
asi como el de trazar al cable resultane y obtener
la fuerza de pretensado minima compatible con
Ias exigencias de seguridad.

Existen distintos métodos para la resolucion,
pero tedos llevan a tanteos e iteraciones, que qui-
tan al ingeniero algo muy valioso: cl tiempo,

v
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El mdtodo que se exponz so ha desarrollads
rara verfiear sucesivamente la capacidad de vi-
cas prepuestas (con estados variables de cargas),
facilitar el trazado y lograr a la vez la fuerza
minima e pretensado.

Counvenleniemente sistemaiizads, puede ser a-
plicado por un profesional con no demasiado en-
trenamicnto y auxiliado por una simple ca'cula-
dora mecénica sin memoria.

Ya ha comenzado a elaborarse ¢l proceso para
que la aplicacion practica del método se pucda
realizar integramcnte por medio de computado-
ras electrénices, evitando zasi a los ingenieros pro-
‘\'L‘('t:
dejar mas tiempo aplicable a la verdadera labor

s de puentes la tediosa tarea numérica y

profesional que es la de una constante creativi-
dad.

2 — PROYECTC DE LAS SECCIONES
2.1. CONDICIONES

Al disenar la seccién transversal del puente,
o de cualquicr estructura flexada, se estid deter-
minando un conjunto de elementcs de tanta im-
portantia que trasciende al simple concepto de
seccién. El conjunto se define decisivaments al
proycctirsela.

La forma, las dimensiones de la seccién se es-
tablecerdn tenicndo en cuenta todos los conoci-
mientes necesarics para proyectar v requerimien-
tos particularcs de las estructuras  hiperestiticas
Pretensadas, tratando de utilizar, en forma Dbe-
ncficiosa, la aparicion de momentos hiperestiticos
de pretensado. Los trazados del cable resultante
se ven facilitados ¢n secciones generosas que dan
huses de centros de presidon grandes, pero puede
ser contradictorio con el cencepto de economia
que dcbe seguir todo proyecto.

Lo ideal es lograr secciones y fucrzas de
pretensado minimas, capaces de cmpliv con la
condicién de que el huso de presion tenga Ia
amplitud necesaria para la cuistencia de nn cable
resultante como minimo.

A pesar que ¢l método, haciéndose mas labo-
rioso, puede llegar a resolver estructuras muy an-

dares, que se acerquen al ideal propueste, lo
acertado es lograr un huso adecuado al proble-
ma que se estudie; que genera’mente debe ser
mayor al minima pucs da mas seguridad a la es-
tructura y da alternativas <n el trazado del ceble

resultant

2.2. ANALISIS Y VERIFICACION DE
CAPACIDAD

Una vez elegido el tipe de seccidn transver.
sal de la viga continua y predimensionada en
todos los puntos, se procederd a su resolucion
csHitica para las cargas permancntes y sobrecar-
amente le corresponden. Con-

gas que reglamenta;
vicne realizar csto cn secciones a décimos de la
luz, resultando asi una aplicacion mas comoda del
métcdo,

Seguidamcnle debe hacerse una primera veri-
ficacién de la capacidad de las secciones trans-
versales punto por punto.

Para tal fin se anzlizard el mddulo resistente
minimo necesario para cada seccion.

Se cenviene que:

e’|“+

g : -8
=
h > ¢ Wi >0 ;, W, >0
de > 0 ; di < 0 .
Resultard h = d, — du
e < 0 e > 0
Actian: M. mayor momento  positivo;

M.in: menor memento positivo ¢ mavor ncga-
tivo, que son los momentcs extremos de la sec-
cién; se tendrd un hormigdn cuyas tensiones ex-
tremas admisi

Cs sOn:

1 mnx > 0 Y Chomin = 6 = 0,

Sea Wui = Wi: Normalmente sucede en
secciones usuales. Figura 1.

ae

Figura 1

0= G:b min.
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_ P Peso + Mnmin —FUERZA CARACTERISTICA DE TRA-
Ohmax = — — —————— MO: es la menor fuerza capaz de inscribir geo-
B Wanin métricamente a un cable resultante dentro de los
recubrimientos reglamentarios, respetando las ten-
P Pess 4+ Muas ) 108 T°8 > resperanc
-, siones admisibles, en un tramo determinado.
Comin == —— — A — . R P
B w El estudio se organiza de la siguiente forma:
mim 1) Se hallan las fuerzas caracteristicas de sec-
_ _ _ cién en todos los puntos estudiados.
Onmax — Obmm = A Oy > 0 2) Se hallan las fuerzas caracteristicas de ca-

Muse == Mmin = A M > 0

AM

Woin =
A o,
En particular nos referiremos, en lo sucesivo,

al caso en que Obmin = 0 ya que de esta forma
las foérmulas tendrin que relacionarse con el nu-
cleo central de la seccion y ademds con la con-
dicién especial de tension limite superior, cu-
briendo asi dos tipos diferentes de condiciones.

No resultard demasiado complicado, en el caso

de Opwmi == 0, obtener las formulas a aplicar en
forma similar a las que aqui presentaremos.

Asf, con Obmin = 0, es A 0, =
= Obmx = O
A M
“Vndop = = \th‘
O’n

Se recomienda que Waa,p sea mayor en cada
punto al Wni,, para que el trazado del cable
se pueda realizar. En una viga de altura varia-
ble, si se cumpliera estrictamente en todos los
puntos la igualdad, en el supuesto que las fuer-
zas reales a aplicar lo permitieran, sélo habria
una linea de excentricidades posibles y, de ser
ella una linea de presiones que genera momen-
tos hiperestiticos de pretensado (si se la toma
como cable de un trazado probable), no tendria
solucién el problema.

2.3. FUERZAS CARACTERISTICAS

—~FUERZAS CARACTERISTICAS DE SEC-
CION, son: las fuerzas limite, que definen cada
extremo del nicleo limite, al detectar las ten-
siones admisibles determinantes; y las fuerzas
extremas, capaces de tomar un A M respetando
las tensiones admisibles. (Ambas referidas a una
seccion verificada segin 2.2.).

da tramo (tras andlisis y comparacién de las fuer-
zas anteriores; como se verd).

Luego se esta en condiciones de:

1) Estudiar y hallar las fuerzas definitivas de
pretensado remanentes en cada seccién,

2) Hacer una segunda verificacién de la ca-
pacidad de cada tramo, para soportar las cargas
previstas (ver 3.1.).

3 Estudiar y hallar el uso de pasaje de las
fuerzas definitivas que surjan en cada seccion.

—Se definen como fuerzas caracteristicas de
una seccion a las siguientes:

Piim, » : Fuerza litnite que aplicada en el bor-
de superior del nicleo central de una
seccion produce en la fibra superiov

(Figura 2) una tensién O

—,

2%

Figura 2

o}

Piim, s : Fuerza que aplicada en el borde in-
ferior del nicleo central de una sec-
ciéon (Figura 3), produce en la fibra

inferior una tension o',. Es la otra
fuerza limite caracteristica de la sec-

cién,
o
Figura 3
:—l
T
Puiw @ Fuerza minima de pretensado que

puede aplicarse en una seccién para
que resista un cierto A M, mantenién-
dose las tensiones dentro de los limi-
tes reglamentarios.

Puax ¢ Fuerza méxima de pretensado que
puede aplicarse en una seccién para
que resista un cierto A M, mantenién-
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dose las tensiones dentro de los limi-
tes reglamentarios.

—Se define como fuerza caracteristica de tra-

mo a:

PK:.‘T:. : Fuerza minima necesaria para inscri-
bir al cable resultante entre los recu-
brimientos minimos reglamentarics, en
cada tramo de la viga.

—Se define ocmo rendimiento de nna seccion,

I
al factor p = —— y serdn extremnos del
B ldi| |d]
nicleo central (Figura 4) los valores
W, W,
pd.. = y pd| =
B B
P P (pd.)
ya que 0y = —— — ——— = 0 y
B W,
Oh=— 4+ ———m— =190
B W

— 93

—Se define como fuerza tentativa de preten-
sado a:

tent

o+ Fuerza de pretensado estimada, tenta-

tivamente, del orden de la minima ne-
cesaria.

2.4, VALORES DE LAS FUERZAS CARAC-
TERISTICAS DE SECCION

Los valores de las fuerzas caracteristicas de
seccion son:
an,.-« H (Figura 5)

Plllll, L]
B dy
Como — = — es
-, h
[0 2N
di
Plhn,s = — ov B
h
Piiw, + : (Figura 6)
Pllm’ i
B d.
Como ———— = es
- h
b
do
an,l = — ow B
h

- T
Figura 5
¢ L
5 |
A=t e fFE
bk

Figura 6




Pouw ¢ (Figura 7)

-
d&s L A P'“L’
<4 - 9"‘ — Lk e i)
h Pmin Mmax
. e P
d; Mond
Mmin Amax
"R';\ln Prin
7[‘ + \\—_‘ Mo
Figura 7
X\’Imax - l\/Imln AL\’I l\’lmnx - l\’Imln AM
= = Umax = €5 — €4 —————————— = —— = Umin = €5 — €
Poin Puin Puux -
Putn P € Puin Paux Puax €
+ = - B,h = - =
B W, B B W,
Puin €s Pruax Puax €
— =0 — T
W, B W,
€1 €3 Umax [ [ Umtn
W, Wi Wi+ W, W, W, Wi+ W.
AM AM
Pown (Wi + W) Pmax (Wi 4 W)
Puin AM
J— —_ O _ Pm:lx A l\’I
B W, 4+ W, o = +
B W+ W,
A M
Putn = B ———8m — 3 AM
‘V| + ‘(V, Pmux = B C,b - -
Wi+ W, Ih Wi+ W
y como = = W, 4+ W, Ih
B B |di| |ds y como = =
B B |di||d|
AM
=pP h Pote = —— AM
ph = ph serd Pune = Oy B — ————

ph

Puax : (Figura 8)

o Frndx _ Prax €
B’ Wi

Figura 8
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2.5. DIAGRAMAS LIMITES

Se recurre a la facrza auxiliar P‘p‘“‘ como va-
lor aproximado de la fuerza de pretensado en
toda la viga, El tnico grado de exactitud exigi-
ble es respecto a su comparacién con P 1y
Pitm, v en cada seccidén, aunque una apreciacién
errada, aun groseramente, se detecta automdtica-
mente comd se verd mas adelante y sslo obliga
@ tna iteracién en la obtencién de pr

A ftin de conozer el ccmportamiento de cada
seccion en cl estado limite de tensiones, sc com-
pra P, sy Prag oy con el pron

Asi: (Figura 9/12).

Pt < Prim, o scrda ol diagrama limite: (Fi-

gura 9)

Pt~ Pi,w serd el diagrama limite: (Fi-

pda

gura 10)

Pt < Prim, o oserd el diagrama limito: (Fi-

gura 11)

Pt > P, 1oserd el diagrama limite: (Fi-
gura 12)
o <FQ O__b s
S
- CLET
o (o ¢

Figura 9 Figura 10 Figura 11 Figura 12

3 — ANALISIS DE LOS TRAMOS
3.1. PARAMETRO LEN LAS SECCIONES

Respetando la geometria de la viga v la con-
dicion de no superar las tensiones adnisibles en
la seccién, se definen:

r = Recubrimiento minimo necesario para el
cable resultante, que se estima en funcion del
recubrimiento y separaciones minimas de un stis-
tema dado y de la cantidad de capas de cables
a colocar. Signo r > O.

€on = Maxima excentricidad del cable re-
sultante por encima del eje baricéntrico de ca-
da seccién. Signo: e,. > 0.

Co,it = Mdixima excentrieidad del cable re-
sultante por debajo del eje baricéntrica de cada
seccion, Signo: e. s < 0.

€u,n = Mixima excentricidad peosible de la
linea de presiones respecto al eje baricéntrico de
cada seccion (borde superior del huso de los cen-
tros de presién en la seccion flexada).

Cewyi = Minima excentricidad posible de la
linca de presiones respecio al eje baricéntrico de
cada scecién (posicidn  extrema inferior posible
del huso de los centros de presién en la seccion

flexada).
Ae(m = Cuo,s — €ooyt,
Acyna: = Mixima diferencia posible desde la

linea de presiones al cable resultante,

Aewin = Minima difercncia posible desde la
linca de presiones al cable resultante.

C. = Mixima cxceniricidad posible de una
fuerza dada (ue actta, como dnica wccion, por
cntima del eje baricintrico de cada seccion (bor-
de supericr del ndclco limite). Signo: C. > 0.

Ci = Mdixima cxcentricidad posible de uma
fucrza dada que actia, como ftnica aceidn, por
debajo del ¢je geométrics de cada szecién (bor-
de inferior dol ntclco limite). Signo: Cv < 0.

3.2. FORMUILAS AUXILIARES
Los valores asi definidos seran: (Figura 13)
e = ds — 1

eor = i + 1y

y

(V2700001001080 0RRIIIRIRRRVEY, N Y
“os  |ds ‘
o ’
g f h

3
TT
a

Figura 13
C. y C:: los valores dependen de la rela-
cién entre Ta fuerza actuante P normal a la seccion
que se estudie, respecto a sus Pria ¥y Prom, .

A fin de compararlas se estima Pt

pao,

Caso en que: Pt Piy, , (Figura 14)

i

Se tiene coms condicion limite: tensidn nula
en la tibza inferior. Por tento, es Co = pd.

Caso en que: P‘r"j:)‘ > Pione (Figura 15)

Se ticne como condicién limite: tension maxi-
ma admisible del hormigén en la fibra superior

P P C.

Por lo tanto es



Caso en que Pt < Puim, (Figura 16)

Figura 14

—

Figura 15

—_“-‘) LW, =

W,

- -+ p(ll
P

Iigura 16
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Figura 17

(s« T

.Es.-_. —_—

0s=Tb

Gero

Se ticne como condiciéon limite: tensidon nula

en la fibra supevior. Por lo tanto es C; = pd, .

Caso en que: P! > Pin, (Figura 17)

pdo

Se tiene como condicion limite: tensién mdxi-

ma adwmisible del hormigdn, en la fibra inferior.
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Por lo tanto es

oS 1
C1 = - h) VV; =
P B
o W, W,
= (=) =
P B
_C,x, \‘11
= — (- — p(]u)

P
Resumiendo (cuadre A):

3.3. CRITERIO PARA LA VERIFICACION
DE CAPACIDAD EN LOS TRAMOS

Halladas seccién por seccion las correspondien-
tes Puin y Puax, se comparan el maximo Puw y
el minimo Puax, de toda la longitud considerada.

Debe verificarse, en principio, que mdiximo
Puin < minimo Puw.x. El caso contrario prueba
divectamente que el disefio es inadecuado.

Pero aun cumpliéndose en forma favorable la
desigualdad anterior debe existir una considerable
diferencia ¢ntre estas fuerzas, para no descartar
la existencia de un huso de pasaje capaz de ins-
cribir una linea concordante que pueda compor-
tarse como “Linea de Presiones Estable”, definién-
dose ésta como aquella linea de presiones que
transformada en un cable resultante da mementos
hiperestiticos de pretensado nulos.

CUADRO A
Cas Diagrama
aso extremo admisible Ci G
Ou<fp
P',;;‘“' < an,a pd“
F _
b o’y W,
Plp"d": > an,s —_— + pdl
Je >0 r
o
PUnt < P, % pdi
Tiads o
Vsro
. = o’y W,
Plp"d':f > an’n ! — (—*— — p(L.)
@b r

Del andlisis de la figura N© 18,

a) eoon = Aemax + eo,
Coa,t = Aemin + €o,
b) Si se define: k = Cu — ey y
i = €nn Ci
Entonces:
Mumax
Aepmax = — + k
P
hY P
Aewiy = — - ]
P

En la prictica, para secciones normales donde
Piimyx > Piim,i, no debe considerarse adecuado
el disefio del tramo que dé por resultado varios
puntos con fuerza de pretensade mayor a Py .,
ya que se reduce considerablemente ese huso. Si
se evidencia ese comportamiento puede ser con-

veniente redisenar la viga.

Es aconsejable tener la mayor cantidad de sec-
ciones en las cunales la fuerza de pretensado llegue
a valores proximos a los Pim i, que es el caso
en que se genera el mayor huso de pasaje, re-
sultando vigas nenos sensibles ante cualquier va-
riacién de los momentos extremos previstos y con
tensiones iniciales mds bajas.

Analizando la expresién general de



L 4 «.Borde Superior del Huso de los Centros de Presion,, » +
“ alo, centro de L
] ‘ 'presion B '{
+= + TIITIIIIIIT YT, 7 " 77
"Borde Inferior del Huso de los Centros de Presio?\ ' i
. Mimax
P ‘@ Ae o
= 7 RECBIITMIento. .« ” p +
. cvql
e,y , ) . Max
Borde. Superior, del, Nucleo, Limite » D + e ae
a8
Mmn o
P €00
Cy
. o
_,’c._,(__"___.__,.'_ ________ — ——— e ——— — _____.____9_,‘_.1_ - e
C‘ Co
€ai
K : ; - S
Borde inferior del-Nucleo Limite
cable | | |
resu[!#n £
prrrrrr REutE e =
Figura 18
AM
W 4+ W, A M
Aeyy = — —— 4+ C. — C, = ]
P At‘nu = O b - pll

y reemplazzmdo Ci y Ci para cada caso particu-

lar y para una misma seccion resulta: (Fignra 19)
Puin = P == Piguy

AM
A(‘un = - + ph
P

an,1 = P = PHm,u

oW W, — AM

Aeyy = ————

Pllm)u = P 2= Punx

P P

3.4. MOMENTOS HIPERESTATICOS DE
PRETENSADO

En las cstructuras hiperestiticas las deforma-
ciones que origina el pretensado produce en los
vinculos “reaccicnes hiperestaticas de pretensado”
al no poder deformarse libremente.

En las vigas continuas cstas reacciones verti-
cales, con resultante nula, producen los “momen-
tos hiperestaticos de pretensado”. En consccuen-
cia, varian linealmente entre apoyos v su expresion
genérica es:

X
Mn (\) = My’ -~ (NIUD - N’I}ll)

Figura 19

28 —
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Como consccuencia de estos Momentos Hiper-
estaticos se origina un desplazamicntos de los cen-

tros de presiones en un valor

M (x)
Ae (x) == ————— .
P

En un tramo intermedio se cumple:

X

Ae (x) = Ae' + — (Ae” — AeY)

1

y en la abscisa “x” de un tramo extremo es:

X
Ae (x) = —— Ae”,
1

como caso particular con Ae' = ¢ (Figura 20).

3.5. VALORES DE LAS FUERZAS
CARACTERISTICAS DEL TRAMO

Se recuerda que la fuerza que debe satisfa-
cer la condicién gecmétrica es la que inscribe los
cables de pretensado dentro de los recubrimicn-
tos minimos necesarios. Interesa aquello que po-
sea la menor magnitud admisible.

Como esta fuerza depende de la geometria
de los tramos, de las constantes estiticas de la
seccion 'y de los momentzs flectores aetunantes,
varia {ramo a tramo y se la considera fuerza ca-
vacteristica de ellos,

Para simplificar este analisis no consideramos
en la deduccién de las férmulas las pérdidas de
fuerzas por rozamicnto y calculamos a PE0™ co-

mo si fuese de valor constante dentrz de cada
framo.

Si mantenemos la fuerza hallada en la sec-
cion del tramo que da mayores pérdidas, la sim-
plificacion dard un valor mayor al estrictamente
necesario, mejorando algo los recubrimientos, por
generar flechas menores en el cable resultante, fi-
gura 21.

Para hallar la fuerza caracteristica de tramo
se deben analizar en principic todos los tramos
de la viga aunque puede reducirse a aquéllos mis
solicitados y/o afectados por las pérdidas de pre-
tensarlo

€os *
€oi (di
Lyt

MOMENTOS

SECCIONES
de tramo

e

DIAGRAMAS
LIMITES
PROBABLES
tent
ph'm,( < PP" < p"’"‘y‘

de apoyo

tenl

>de¢ < Ph'm,‘

R

im,i

de tramo de apoyo

L
P A

p ~<P:,2<P|;n

lim,{ s

Figura 21



Figura 22

—Analizando un tramo intermedio cualquiera,
en el que se coloca un cable con flecha igual o
menor a la mixima y tesado con una fuerza cons-
tante P*°™  debe cumplirse lo siguiente: (Figu-
ra 22)

—P%em (j 4+ Ae) == M en los apoyos y

simultineamente:

poeem (k — Ae") = M!* en el tramo (s2c-

¢iéon “n”: media del tr. “n”).

Teniendo en cuenta las relaciones que se de-
ducen en 3.4, sera:

APOYO IZQUIERDO
—Ye Pem (4 Ael) = % M'mu
APOYO DERECHO
P (P 4 Ae®) = Yo M,
TRAMO
ae' 4+ Ae®

Ppoeom (kn — ) > M inax

2
de alli:

M — % (M'miw + MPmi)

I)(h‘-)ln = — P(i\‘nm

Kt % G+

(que da la mayor flecha posible).

Se analizan los casos mas probables de dia-
gramas limites, en las secciones de apoyos y en
la seccion central de tramo, para asi obtenerse
expresiones de PU ™ que se transcriben en el
cuadro 1,

Para secciones excepeionales pueden legar a
darse otras combinaciones de condiciones, que
podrén ser analizadas en base a la formula ge-
neral y los respectivos valores de k" y j"*, que
le correspondan.

—Analizando un tramo extremo, en el que
se coloca un cable con ordenada mnula en el
origen y flecha admisible, debe cumplirse lo si-
guiente: (Figura 23).

—Pem (j 4+ Ae') = M en el apoyo vy

min

simultineamente:

peom (k(x) — Ae(x) ) = Mumix(x) en el pun-

to “x” del tramo.

Teniendo en cuenta las relaciones que se de-
ducen en 3.4. sera:

APOYO: — porom (¢ 4 Aew) =

=F

T ) Lo

Figura 23
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CUADRO 1

CASO LIMITE | CASO LIMITE

EN SECCIONES |EN SECCIONES| K" jeP pIeom
DE APOYO CENTRAL min
tent ap | tent n n lap .ap ap M" ,-_u MI',' + Mré\'
deo <Pl|'m,'| deo < lllm;S_. .Pr‘_ds'eg,'i eo,S—P di max = /2 ( min on)

Phde- e+ (o5, &y -prdi-p7d)

Pfent >Pap Pfqnf pn

NN _en
lim,i | pdo < tim,s | P 95 %,

S I Y R U S
.;pvm’.,:‘b,J-M?m- Ye Wpyin*t Monin)~ e (Tl + Vo wi")

PdO " Pmin Pn d:- e(;:; " 1/2 (e;s+e°;'; __P:d: _Podls))
T

tent ap tent n AWt e o] ap .ap P n r ) =t

P P , VbW ,p'd; el e’ 5P ! M Vo (Mpin + M2 Y -y W

pdo < tm, i PPdo >F’llm,s P P i | &g mP i méx (Memin * Minin) - Vo W3

pd- e:'i +Y% (e-;s + e:' —pxdix —p°d?)

: ) =t 31 -0
P*ent S pap P*enf >Pn, M+Pndp_.n_ e”_‘_f:\v{'_ﬁfdlr Miax~ /2 (an.'n‘Mm;n)“yb\":‘%(ﬁ\"ﬂfb\"i)
pdo lim,i | pdo m,s [pmin - |9 Pmin *| " nn v 1 .0 _3 X _ 0.0\ .n
) pdl + e *s P 9 TP ds)_eo,i
X recalcular con las férmulas que les correspon-
= M dan,
lo
TRAMO: poeem (k(x) — 4 — FUERZA MINIMA DE PRETENSADO
X EN EXTREMOS
— —— Ae'*) = Muux(x) 4.1. PERDIDAS POR FRICCION
o Al proyectar una viga, debe quedar determi-
de ahi: poeom =

Muad(x) — (x/1s) M *®

niin

v

Geom

min

KG) + (/1)
(que da la maycr flecha posible).

Se analizan los casos mds probables de dia-
gramas limites, en la seccién de apoyo y en la
seccion x/1, del tramo, para asi obtener las ex-
presiones de P(:‘:T.'," que se transcriben en ¢l cua-
dro 2.

Para secciones excepcionales pueden llegar a
darse otras combinaciones de condiciones, (ue
podrin ser analizadas en base a la férmula ge-
neral y a los respectivos valores de k" y j** que
les correspondan,

Como se recurre al P‘p'd"_‘ cuando sbdlo se co-
nocen los Pmin de las secciones, puede no cum-
plir P'p":‘”’ con el P™™ en esa situacion se lo
debe adoptar con un nueve valor (que cumpla
con la condicién indicada), y verificar los casos
limite; si éstos se mantienen son validos todos
los Pfrom hallados, en caso contrario se deben

nado un método constructivo fijindose asi la ubi-
cacion de los extremos de tesado. De esta forma
se podrin computar aproximadamente las pérdi-
das de tensién por friccién.

Les elementos que permiten hallar estas pér-
didas son:

a) Geometria del cable resultante.

b) Formula a emplear.

¢) Coeficiente a aplicar.

La geometria del cable resultante puede esti-
marse con diferentes grados de exactitud, Como
primera aproximacién pueden adoptarse pardbolas
de segundo grado con flecha en cada tramo igual
a la maxima flecha posible en ese tramo,

Una vez conscidas las fuerzas reales, pueden
aceptarse o bien se puede aproximar el resultado
por iteracién, manteniendo la forma geométrica y
variando la flecha, segin las férmulas que se de-
ducen en 5.4,

La féormula a emplear queda a criterio del pro-
vectista. Los coeficientes se ajustarin al sistema
de pretensado y condiciones de pretecciéon y/o
lubricacién que se puedan aplicar ¢n obra.
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CUADRO 2
CASO LIMITE CASO LIMITE a Geom
EN SECCIONES| EN SECCiON | K" P .
DE APOYO CENTRAL m
Pfenf ap Ptent< n Pﬂdg_ e" - ‘?P aF M max~ /‘fo mm
NP ¢ ' , )
pdo l’m,i pdo lim,s P"'d;"_ eo,i ‘l’ ke -pd; )
F,tent >Pa’p ptent p Pndg el e +ﬂ!x_ 'd" Mmay= Yo Main -4, Fou?
pdo 7 lim,i pdo tim,s Pmin p" d;‘_ or,‘i +?_ eo,s‘PD :)
tent e, nnon| e 0 3P | MD X/ MO Gpws
ptent pap ‘ Pient p" b S*P"di‘e:i!%‘; -p'd; max = /o Mmin = T Ws
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1.2, FUERZAS MINIMAS Y FUERZAS
REMANENTES

Debe estimarse el o los puntos que puedan
ser determinantes de todo el tramo a tesar.

Conocidos los coeficientes de pérdidas entre el
extremo y ese punto, se halla la fuerza minima de
pretensado cn extremo y consiguientemente las
fuerzas remancntes de pretensado variables que
attuaran en cada seccidn,

Stendo:
FUERZAS REMANENTES DE PRETENSA-

DO: aquellas fuerzas de pretensado que actuavan,
durante la vida atil de la estructura (Pay).

FUERZAS MINIMAS DE PRETENSADO
EN EXTREMOS: aquellas fucrzas en extremos

que generen un conjunto de fuerzas remanentes

capaces de cumplir seccién por seccion, que

Pos = Puin y Poe = P&°™, con algin punto, al
menos, donde sea vilida la igualdad. Para ello
deben compararse a las sucesivas fuerzas minimas
necesarias en cada punto (ya sea por Pmin 0 por
rEeem) con las fuerzas remanentes que le corres-

pondan,

EJEMPLOS DE CONDICIONES PARA
FUERZA MINIMA DE PRETENSADO
EN EXTREMOS

Figuras 24, 2
Poo(0) v Puo(20) Son fuerzas minimas de pre-
tensado en los extremos de
tesado, respectivamente, si:

nu( ) > Pmlll( ) 5

Puoli) = F90™ ¢n todos los tramos y
bt

S

|~ ;,&o\

o . % « o n Foold) o)
TRAMO 1 TRAMO 2
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Figura 24
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Figura 25

Poo(min) = P (tramo “27)

min

Puo(0) v Pus(20) Son fucrzas minimas de pre-
tensado en los extremos de
tesado, respectivamente, si:

P.o(min) > Péren (tramo “27) y existe nn va-

m i

lor, al mencs, de

Poo(i) = Pusali)

5 — LINEA DE PRESION RESULTANTE
Y CABLE RESULTANTE

5.1. IIUSO DE LOS CENTROS DE
PRESION RESULTANTE

Las posiciones extremas que pueden ocupar
las fuerzas determinadas en 4.2. para cada sec-
cion, deben respetar las tensiones limites admi-
sibles, teniendo en cuenta los momeutos extre-
mos actuantes por cargas exteriores,

Del andlisis de la figura 26 sc tiene:

L\’Im::x

Coopw = —— =~ + Cs
1)
Mnia

(‘uu,) — = —|— C1
P

Coincidzntemente con 3.2

Los valores que asumen Ci y C. (extremos
del ntclec limite) para cada modalidad de com-
portamiento de la seccion, dependen de las ten-
siones admisibles y se tienen resumidos en 3.2

Por lo tanto, para cada caso se obtiene el
correspondiente valor de ea < y oo, extremos
del huso de los centros de presiones de la sec-
cién. (Cuadrc 3).

5.2. LINEA ESTABLE

Es sabido que todo cable resultante, segin se
indica en 3.4., produce en las vigas continuas
momcentos hiperestaticos de pretensado, cuyo dia-
grama es de variacion lineal entre apoyos.

Se puede interpretar a ese diagrama como
una traslacién de fuerzas del cable resultante al
centro de presiones, traslacion que es evidente-
mente lineal, no genevando cambio alguno de cur-
vatura entre ambas lineas, si se considera cons-
tante, en cada tramo a la fuerza de pretensado.

La linea de presiones asi hallada es Gnica.
Ella se puede interpretar, como un cable resul-
tante ideal de igual curvatura que el que le dio
origen y en ese caso nc es posible que se ge-
nere, obviamente, momento hiperestitico de pre-
tensado alguno,

Asi, la linea de presiones es una linea csta-
ble, definida ¢sta como teda linea que recibien-
do potencialmente a un cable esultante, dé mo-
mentos  hiperestaticos de pretensados nulos.

Figura 26



CUADRO 3

CASO LIM. | DIAGRAMA CASO LIM. [DIAGRAMA EXTREMOS
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5.3. LINEAS ESTABLES EN EL HUSO
DE PRESIONES

Por 5.1., en resumen, se dispone de un huso
de presiones originado por fuerzas tales, que per-
miten inscribir en cada tramo de la viga al ca-
ble resultante y, simultineamente, se verifican
las tensicnes en todas las secciones estudiadas.
Figura 27.

Toda linea originada por los centros de pre-
siones que esté inscripta dentro del huso de
presiones, es una linea de presiones apta, si estd
generada por un cable resultante inscripto en la
viga.

A

|
e LT
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5.4. CRITERIO PARA LA VERIFICACION
DE LA CAPACIDAD DE LA VIGA

Se debe hallar una linea cuya curvatura sea
tal que, simultineamente, pueda inscribirse den-
tro de los recubrimientos de la viga y en el
huso de los centros de presién, siendo en éste
linea estable,

Puede suceder que no exista linea alguna ca-
paz de cumplir simultaneamente esas tres con-
diciones.

La dltima verificacion de la viga consiste en
comprobar la existencia de esa linea. Para ello
se debe analizar, como primera condicion, la

S S e
. S Sonim~Lo 5B i
l 4'-(x) ______ |

gn 41

T-

34 —

SECCIONT

Figura 28

curvatura tramo a tramo, a través de los valores X
admisibles de flecha minima y méxima del ca- — Aer)
ble resultante, referidos al eje gecmétrico de las Io
secciones, M — — P (e — C* 4 Ae™)

Debido a las fuerzas reales de pretensado min
debe tenerse en cada tramo una flecha minima X
cuyas expresiones son: (Figura 28) y como la fmim = e’ — eolx), es

Para un tramo intermedio: 1,

Si se hace: X

: _— ap __

NI "l”“: —r (eol —C + Ae') foin G, Cz(x) +

L,
M = Py (— e” + G — M., x Mz,
+ —_— —
1 D
Ae’ 4 Ae ) P) Lo P
2 Debido a la geometria de cada tramo debe
: tenerse una flecha méxima segiin las siguientes
MP = — P°(e” — C° + Ae”) : gu 8
min R . } expresiones:

y como la fuin = % (0" 4 ') — e, respec-

fm-x = Y% (dl1 I + duD - rl) - (dlll + rl)

to al eje baricéntrico, reemplazando y desarro-

llando resulta: en tramos interiores

fmn = % (C' 4+ C°) — G~ + x
M. " M MP faux = ) (de® — 1) — (dix) + 1)
i —_ 1
. + Pe & ( P + PP ) en tramos extremos.

Simultineamente la geometria del huso de los
centros de presiones limita las flechas segin las
siguientes expresiones, respecto al eje baricéntri-
co de las secciones: (Figuras 30 y 31)

Para un tramo extremo: (Figura 29)
si se hace:

Mt = P (— edx) + Cifx) —

max

PR ——

. —
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Figura 29



e = % (e + el ) —er

den aleanzar en cada seccion de la viga,

en trames

I'U‘i (,U'| ll(l‘i

" 14 S N P 1] — o " saternraedios

fows = V2 (".,.\.‘ ! Lm'\) €y intenmedios
X

N =0 I ' R . .

fiin = — el t"“,‘(\) cn tramos
L
X

frax = —— ¢ — e (x) extrenmos,

l)ﬂ‘h U[‘,.\ .

I

supnestos los

) 1 —_ (

e, = 0

©

Continuando  este  procedimicnto se pueden conceer las excentricidades extremas que se pue-
.

Figuras 30 y 31

De%é"‘émnplirse, en esta primera condicion,
que la linea de flechas miximas determinantes
tenga mayores flechas que la linca de flechas
minimas determinantes. En caso contrario debe
aumentarse la fuerza de pretensado hasta lograr
(que sea satisfecha la  compatibilidad necesaria,
tenicndo ccmo Hmite los valores de fuerzas ma-
ximas hallados en 2.4,

Ls recomendable no Hegar a valores muy
altos de fuerza.

La scgunda condicion es la existencia de 1ma
linca apta, dentro del huso de los centros de
presiones, (Normalmente  esta condicion  puede
considerarse  satisfecha, salvo en casos excepeic-
nales wmuy exigidos, donde no sean razonable-
mente holgados los resultados de verificaciones
realizadas anteriormente en 2.2. y 3.3.).

Si se afecta a la viga con la carga equiva-
lentc que sobre ella produce la curvatura de
un cable, con fuerza de pretensade constante en
cada tramo, se obticnen los momentos totales que
se gencran (salvo un pecueiio error) per la ac-
cién de ese cable o de cualguier otro que se dé
por una transformacion lineal. Si dividimos al
memento total hallado por el valor de la fuerza
de pretensado en cada tramo, se obticne la po-
sicién de la linea de presiones.

Se pueden aplicar las cargas equivalentes de
lineas parabolicis que respeten sucesivamente  a
lus Feckas maximas y minimas, de mancera de

Rl : én 1, B

- £n

‘.

<

Y con

Figura 32

seeblicne

se cbtiene

obtener la mayor solicitacion de acuerdo a las
lincas de influencia de momentos de la viga.
(Figuras 32 y 33)

Para el caso de ejes rectos siose aplica:

Repitiendo ¢l procedimicnto  de  figuras 34/
37 para cada seccion se obticnen las envolven-
tes de las excentricidades extremas pudiéndose
determinar la zona comim entre éstos y el huso
de los centros de presion (figura 38).

Para deducir la existencia de una linea de
presiones apta debe haber una zona cemim cn-
tre la de excentricidades extremas hallada vy el
huso de los centros de presion dado en 5. 1.

La zona debe ser continua y capaz de acep-
gar al mcnos una linea estable que tramo &
tramo tenga flechas admisibles.

En caso que:

—El huso de presiones encicrre  totalmente
a la zona de excentricidades extremas, cualquier
combinacién de lineas que tcngan flechas ad-
misibles criginardn lineas estables aptas inscrip-
tas en la zona comin,

—El huso de presicnes se intercepte con las
envolventes de excentrividades, se puede gene-
rar una zena comun que no sea capaz de acep-
tar las flechas extremas. Esto obliga a halla
una nucva zona de excentricidades utilizando las
nuevas flechas maximas obtenidas; de caerse en
la misma situacién hay que reiterar el prozedi-
miento hasta que se logve, ¢ bien inscribir a las

Y = -
TTH i
Qrax = Fmaix < 8§ max.

Pn

[

4 =
T T o e
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Figura 33
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Figuras 34/37

Figura 34 — Posicion de las lineas de
curvaturas cxtremas

Figura 35 — Posicion de las cargas cquivalentes
reducidas en 1/P

nuevas envolventes de excentricidades en el huso
de presiones, comprobindose la existencia de so-
lucién, o bien llegar a una zona comin discon-
tinua lo que pruchba que no cxiste solucion.

De producirse la intercepcién y ademas ser
aceptables las flechas extremas ¢ si directamen-
te las envolventes de  excentricidades  extremas
cncierran  totalmente  al huso  de  presiones, la
zona comtn debe ser analizada en particular.

De no tenerse solucion se debe replantear
el problema de aumentar la fucrza de preten-
sado.

5.3. METODO DE ELECCION DE LA
LINEA ESTABLE DE LOS CENTROS
DE PRESION Y DEL CABLE
RESULTANTE

Se puede plantear con un apreciable grado

fondy ]\\\5“5‘~~~
\L/

-

f‘fhu)

Figura 36 — Linea de influencia de momentos
Figura 37 — Rcesultado: (nax. excentricidad en

el primer apoyo)

de certeza la geometria de una linea de pre-
siones apta, teniendo en cuenta los antecedentes
logrades hasta ahora, en especial en el desarro-

llo anterior.

De tal forma se podrd, también, dar la po-
sicion conveniente del cable resultante, por una

transformacion  lincal.

Si no ha sido nccesaria la  verificacion  de
existencia e una linea de presiones apta indi-
cada en 5.4, se siniplifica ¢l trabajo. En esc
caso, que es ¢l mis corriente, el método recs-
mendado es adoptar como linea tentativa de pre-
siones, una Hnea que cumpliendo con las con-
diciones de fuax y farn se ajuste en lo posible
a uno de los extremnos del huso de los centros

de presiones, va sca el ew . (x) o el Coo,s(x) ha-

Figura 38

— 37
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Hadas en 5.1., cuidando que su geometria sea
una linea continua aceptable para la ubicacién
de los cables en obra.

Se hallan, por cualquier método, los momen-
tos hiperestaticos que genera la linea tentativa
proyectada y por transformacién lineal se halla
asi la linea estable que le corresponde. Por lo
general una de esas dos lineas tentativas men-
cionadas tienen su linea estable dentro del huso
de presiones. La ventaja mas evidente de este
procedimiento es que la linea estable hallada
suele no ser tangente al huso de presiones, lo
que da una viga con menor grado de sensibi-
lidad, por ser sus tensiones no muy cercanas a
las extremas admisibles.

Se halla luego la posicién del cable resul-
tante por una simple transformacién lineal.
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Instituto del Cemento Portland Argentino

INTRODUCCION Y PROPOSITOS

Es sabido que el proyecto estructural de los
pavimentos de hormigén estd basado en el cono-
cimiento que curge de las siguientes fuentes:

1. Estudios teéricos del comportamiento de
las losas de pavimento efectuados por H. M.
Westergaard, G. Pickett y otros.

2. Estudios de modelos y a escala natural
tales como los llevados a cabo en Arlington por
el Bureau of Public Roads y los efectuados en
los laboratorios de la Portland Cement Associa-
tion,

3. Tramos experimentales sometidos a tran-
sito controlado, tales como los caminos de ensa-
yo de Bates, Maryland y AASHO.

4. El comportamiento de los pavimentos
construidos normalmente sometidos a transito
mixto normal,

El conocimiento de las fuentes sefialadas en
los primeros tres puntos es de gran utilidad;
sin embargo, la experiencia que surge del estu-
dio del comportamiento de pavimentos construi-



40 — DireccidON pE ViaLiap pe ra Provincia p= Burnos AIres

dos en condiciones normales (punto 4) resulta ser
de una mayor importancia y significacién, tal
como lo manifestara el propio Dr. Westergaard,
que tanto contribuyé a la teoria del disefio de los
pavimentos rigidos, quien afirmé que los resulta-
dos obtenidos de los estudios tedricos necesitan
ser confirmados por el comportamiento de los
pavimentos en servicio, que, en definitiva, son
los que tienen la Gltima palabra.

Aplicando lo expuesto al proyecto de pavi-
mentos urbanos, es imdudable que un factor de
inestimable valor lo constituye la experiencia so-
bre el comportamiento de las estructuras simila-
res existentes, razén por la cual los autores han
considerado util presentar al Congreso este mo-
desto aporte que simplemente consiste en la re-
copilacion de datos sobre las obras mis antiguas
de pavimentacién urbana construidas por la eéx
Direcciéon de Pavimentacién de la Provincia de
Buenos Aires y su comportamiento a los efectos
que la informacion condensada en este trabajo
preda scrvir cemo antecedente para aquellos pro-
fesionales que tienen la responsabilidad del di-
sefio estructural de los pavimentos urbanos.

ANTECEDENTES

Con motivo del VII Congreso Argentino de Via-
lidad y Trinsito fue presentado un trabajo referen-
te al comportamiente de los pavimentos de hormigén
construidos en la provincia de Buenos Aires. En di-
cho estudio se analizaron exclusivainente los pavimen-
tos ejecutados por la Direccién de Vialidad que se
hallaban en servicio como superficies de rodamiento,
limitandose, por razones de tiempo, a aquéllos cons-
truidos entre 1928 y 1938, es decir a los de mayor
edad. El presente trabajo complementa aquél y reali-
za el andlisis de los pavimentos mds antiguos pero
refiriéndose, en esta opertunidad, a los de caracte-
risticas urbanas, tomands el perfodo comprendide en-
tre 1927 y 1935.

ESTADISTICAS

En la provincia de Bucnos Aires, al 31 de di-
ciembre de 1975 se babian construido en total
83.000.000 m? de pavimentos de bormigén (caminos
y calles). De ese total corresponden a calzadas urba-
nas 63,500.000 m2, segiin las estadisticas realizadas
por ¢l ICPA en base a la informacién suministrada
por las cticinas estatales y empresas pavimentadoras,
A su vez, de este total, la Direccion de Pavimenta-
cién * construyé 18,482,000 m2, mientras que el res-
to fue realizado por municipalidades, contratos entre
2 Asi se denomindé hasta 1967, pasando a ser el De-

partamento de  Pavimentos Urbanos de la  Direccién
de Vialidad a partir de ese afio.

vecinos v empresas, consorcios, cooperativas, ete.
3

Para ilustrar esta cstadistica se acompanan las
figures 1 v 2 con grdficos correspondientes a la su-
perficic acumulada de pavimente urbano de hormi-
gon desde 1925 a 1975 y a los porcentajes de e
superficie, discriminada por cdad, como asi también
el cuvadro [, con la némina de las 39 obras a que
se hace referencia més adelante.
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SUPERFICIE ACUMULADA PAVIMENTADA
CON CALLES DE HORMIGON EN LA
PROVINCIA DE BUENQOS AIRES

(I) — Total de pavimentos urbanos construidos.

(2) — Pavimentos urbanos construidos por la Direc-
cién de Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires,

(3) — Pavimentos urbanos construidos por muni-
cipalidades.

COMPORTAMIENTO DE LOs PavineEnTOs pE HormIGON. . . — 41

EDAD DE LOS PAVIMENTOS DE HORMIGON
CONSTRUIDCS POR LA DIRECCION DE
VIALIDAD DE LA PROVINCIA
DE BUENQOS AIRES
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DETALLES SOBRE LA MATERIALIZACION
DEL ESTUDIO

La mayor dificultad que se ha encontrado en es-
te cstudio ha sido precisar los datos téenicos y esta-
disticos de todas esas obras y ubicar cada una de
ellas dentre del radio pavimentado de la ciudad o lo-
calidad correspondiente, sobre todo en lo referente a
las construcciones mnds antiguas,

La dnica fuente cierta con que se contaba era
aquélla proveniente de los archivos de la ex Direc-
cién de Pavimentacion, pero lamentzblemente incom-
pleta debido a la pérdida de la documentacién téeni-
ca. Per lo tanto se resolvié limitar el estudio a las 39
obras construidas por esa Direccion entre 1927 y 1935,
de las cuales, por lo menos, se tenian precisos ante-
cedentes  estadisticos sobre su cjecucion, De  estas
39 obras solo se hard referencia en este trabajo a
25 de ellas, elegidas al azar, por cuanto razones de
tiempo impidieron cfectuar la inspeccién de la te-
talidad de las mismas.

La ecleccién de las pavimentaciones construidas
por la Direccion de Pavimentacion solamente, sin
hacer referencia a otras ejecutadas por municipali-
dades, consorcios o cooperativas, entre las cuales las
hay asimismo muy antiguas, obedece a que se con-
siderd que era preferible, para juzgar el comporta-
mientc de pavimentos a través del ticmpo, tomar en
cuenta aquéllos que fueron construidos bajo ciertas
cendiciones uniformes de provecto e inspeccion v
con especificaciones  comunes, abarcando  diversas

condiciones de transito, suvelos v drenaje.

El trabajo realizade, en consecuencia, se limita

2 las 25 de las 39 obras sefialadas, siguiéndose cl

siguiente plan de trabajos:
l. Ubicacidn de cada vna de les obras.
2. Oktex ]

itn de la mavor carntidad de dates
r

Lerentes a fechas de construcceidn, su-

celadistices e

3. Inspeccidn o cada una de las obras a los

rar los dates geométricos de los pre-

vecios (anchos de calzada, separaciones de juntas,
iy de cordones, trinsito, fallas observadas, estado

de conservezion, cte.).

4. Extrac
ty y muestzas de suclo de la subrasante.

n de testigos calados del pavimen-

5. Arglss de ios datos obtenidos,

resultades obtenidos, correspondientes a los
;oots 1oa 4, se han resumido en los cuadros 11
v 1T en los cuales c¢ ha consigaado la signiente
nf
Cuadre 11
Lecalidad.

Ano de inicacidn de los trabajos.

ymaciin:

Saperlicle corstruida en 2,

Archo de calzada,

Espesor del pavimento.

Cordén.

Arraaduras transversal y longitudinal.

Serarac’dn erntre juntas en cuadras,

Tuortas en becacalles.

> 'mersiones maximas de losas,

Caracte-fsticas de s suelos de la subrasante.
Cuadro 111

Grietes y Hsuras,

Backes

Resistencia a la compresion del hormig/n.

Cureervacion de juntes,

Drenaje.

Trénsite (tipo y frecuencia),

Estado actual.

El trénsity fue eveluado en forma ap-oximada,
clasifizéndose el tipo en cuatro categorias: urbano
cesicercial, urkano comercial, urbano industrial y
vinculaciones o accesos, Su frecuencia fue deterni-
rada tambiéa en forma aprox'mada para alta, me-
Jiz v baja frecuencia en cada una de Ias siguien-
tes categorfas: camicnes pesados, camiones media-
acs, camiones livianos vy colectivos, y autos y Pick—up.

Razores de tiempo y materiales no han permi-
tido obtener espesores y resistenclas de cada ura de
las celzadas en estudio, fpero se sabe, eso si, que
estos pavirentos fueron construides con  espesores
variables entre 15 v 18 em, con una preponderan-
cia de los primeros, Hevando algunos, como en el
caso de Pchuajs, ademds del cordén integral, bordes

espesados.



CUADRO 1

OBRAS DE PAVIMENTACION URBANA DE HOPMIGON

LICITADAS POR LA D.P.P.B.A.

HASTA 1935

Fecha Lic, Partido Localidad Sup. m®
28/ 1/27 San Pedro San Pedre 34.946
L/10/27 Pehuajs Pchuajs 45.718

4/ 6/28 Quilmes Quilmes - Berazategui 22.212
13/ 1/29 Bolivar Bolivar 40.383
22/ 2/29 Loberfa Loberia 12,164
12/ 2/29 Lomas de Zamora Lomas de Zemora 39.524

N/ 4729 Pehuajd Pchuajé 28.753
23/ 5/29 Fsteban Echeverria Monte Grande 51.614

6/ 6/29 San Andrés de Giles San Andrés de Giles 29.991
27/ 6/29 Colén Colon 24.479
~7/ 6/29 San Pedro San Pedro 14.228
31/ 7/29 General Puceyrredon Camino a C:imet 29,027

9/ 8/29 Mordn Morén 11.410

2/12/29 Florencic Varela Florencio Varcla 15.876
13/ 1730 Ceneral Lamadrid General Lamadrid 26.743
17/11/30 Vicente Lopez Vicente Lopez 100.515

27 5/31 Quilmes Quilmes 26.861
22/ G/31 General San Martin Localidades varias 115.361
ir/10/31 Quilmes Bernal 79.079
27/11/31 Monte Monte 23.736

/31 Berazategui Berazategui 59.671

1a/ 2/32 General Sarmiento San Miguel 21.215
10/10/33 Ta Plata ILa Plata 150.977

/11733 General Puevrredin Mar del Plaa 32.070
SVY/11/33 Mar Chiquita Coronel Vidzl 17.330
12/12/33 Mordn Mordn 13.023
12/ 4734 Chacabuco Chacabuco 55.430
2G/ 5/34 San Andrés de Giles San Andrés de Giles 43.516

Y/10/34 Bartolomé Mitre Arrceifes 47.237

TA/11/34 San I'sdro San Isidro 85.154
~/11/34 Lujén Lujin 74.084
20/12/24 Gereral Madariaga General Madaraga 20.002

9/ 1/33 Moreno Mcreno 106.027
12/ 3735 Marcos Paz Marcos Paz 27.800
21/ 3/35 Maipa Maipu 52.365
12/ 7/33 La Plata La Plata 255.883

1/ 9/35 Vicente Laper Lccalidades varias 132.168
20/10/35 Salto Salto 60.571

8/11/35 San Antorio de Areco San Antonio de Areco 15.035

ANALISIS DE LOS DATOS OBTENIDOS

El trabajo hulicra llenado sus objctivos sclamen-
t» con indicar en cada una de las obras la edad del

pavimcnto, su Cmnpnrtamicnm Yy su estado actual,

A csa afirmacion llegamos si tenemos en cuenta que
la totalidad de los pavimentas construidos entre 1927
v 1935 por la ox Direccién de  Pavimentacion sigue
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prestando servicics en la actualidad; per otra parte
las 25 obras analizadas en este trabajs poseen un
estedo actual de conervacidn que se ha cvaluado
como excelente en el 40 % de ellas, como muy
bueno en el 44 %, como bucno en el 12 % y co-
mo regular en el 4 %, Eso en cuanto a su estado
actualy si lo evalramos desde el punto de vista de

su comportamiento, se debe clasiticar a la totalidad

CUARRO BT L
o g ) 0.8 .| Sep. juntas | = v, et
o I T s v . 2las cx | = il SICLD Sakrdlante
Localidad 0§ B| &% |58 5| 5% gl oncuadas Justas o din énl )
< E S| @ <8 H |U'-‘ Iong.i trans. ) ds losa l LL P 1PT200} Clomeluz,
|
Bolivar 1929 40.393i Si 21 42 31 |A24 (D
7.00| 10.10 No Long. en '
Marcos Paz | 1935 | 27.800/  9.00 Si a 4.50 un 21 %22 41 17 95 |A7-5017;
5.00x2] 10.60 No sentido
[
Berazategui | 1932 | 59.671}  6.00 No | 1210 | 300, Sin B.C. ! 31 12 92 |A6 (9
|
5.00 Si | 10.00 No | losa 1 sent. |16.6x16.6]
Bernal Oeste 1932 | 79073 8.10 Si 9.95 No |1 losa | sent.|24.4x 175/
|
9.60 Sio| 1250 | 480
Chacabuco 1934 | 55430/ 14.00 Sio | 10.50 7.00 | long. 2 sent. 1527 | 31 10 g8 A4 17y
8.60 Si No |long 1 sent.
San Pedro 1927 | 49.174]  7.000 39 18 85 |A6  (4)
1930 1060 157] si | 12.00 No No hay 11x17 | 26 11 68 | A6 (4)
110,07 | [ 33 | 15 | 8 (A8 (12)
Lujdn 1935 | 74.084] 7.00| 144! Si Oa No No hay |136x 13..5| 33 16 g3 |A6 (13)
10.28
Monte 1934 | 23.736] 6.00 Si 9.90 | No |long. ! sent. | 22x11 35 18 95 |A6 (12)
Monte 51.614] 904 1220 | 452 {long. 2 sent. | 13x11
Grande 1929 7.00 si | 10.10 No |long. 1sent. | 15x%75 42 17 89 |A7-5(16)
15.876/8.05x2 10.10 No |long. 2 sent.| 15x12
F. Varela 1931 12.00 Si | 1040 | 6.00 |long. 2 sent | 13x10 | 48 19 | g7 A75(17)
Quilmes- 11.12
Berazategui | 1928 | 22.212| 6.00]/19.2] Si a No Sin B.C. 11326 38 16 33 A6 (15)
11.03
Quilmes-Av.
Otamendi 1831 | 26.861)2x0.00{17.5| Si | 10.12 Mo Sin B.C. 1010 25 7 58 A4 (2)
S. A, de Giles| 1930 | 29.991} 11.00 si 11000 | 550 23x7
S. A. de Giles! 1934 {43516 7.00 Si 8.00 No I.ong. l'sent. | 21 x190
M. del Plata
Ac, Camet 1930 |29.027] 6.00(18 | Si | 53 21 90 |A7-5(22)
Moreno 1935 [106.027] 8.00 Si | 1050 | No |long. I sent | 10x20 31 10 84 |A4 (7)
47.237,  7.00 980 | No | l '
Arrecifes 1935 10.00 Si | o« 5 |long 2sent, 1028
8.00 !
10.00 [ |
Loberia 1930 | 12.164] 8.00 Si 4c10 No il long. 1 sen| 15x15 ;33 1| 78 {A6 (8)
14.00 '
Pehugjé 1927 | 45.718 |
1929 | 28.753 15 | Si |: 8 JA3Y ()
Maipt 8.00 o |
10.00 si | 10.00 i 5 |long 1 sent. | 33 11 84 |A6 (9)
G-Madariaga| 1935 | 20,002 si | II 23 7| 7% [ae @
|
7.00| |
La Plata 1934 [150.977; 8.00 Si 11000 | No |[lena.l M-lt.i 199 45 14 38 |A7-5(10)
. ‘ I long. 2 sent. |
Colén 1930 | 24.479) 10.00 Si | 12.00 ‘ 5 |dl g frans.| 10x5 25 6 | 92 A4 (d)
|
| !
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como excelente siose tiene en cuenta su durabilidad
o tavés de an perdfodo de tiempo que oscila entre
42 v 50 afos. fa mayoria de estas obras se halla
en un estado tal de o censervacion que pucde ase-
gurarse la prolongacion de sus respectivas vidas de

sexvicio por un largo periodo de tiempo. Pero, sin

guna, la informacion adquicre mayor valor

duda al
st analizamos ¢l resto de la infermacién téenica lo-
orada.

En primer lugar, el comportamiento ha sido ex-
celente cralquera que haya sido la calidad de los
suclos de la subrasante. Salvo en los casos de pa-
viment:s coasiruidos en el oeste de la Provincia,
crmo Pehuajs, Chazabuco y otros, todo ¢l material
de lo scbresante ha sido de tipo firo y pldstico, con
clevade plasticidad. §i bien cs cierto que no puede
Lake: “bomteo” cuando el trdnsito no tiene carac-

teristicas de pesado v frecvente, y la mayoria de

TR
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Foto 4 — Acceso a Berazategui
de Ruta Nacional 1.

cstas obras son de tipo urbano, varios pavimentos
pudieren estar, posiblemente, en condiciones de su-
frir dicho fenémeno y mayormente no experimen-
taton problemas, tales como los casos del pavimen-
tc de vinculacién: Berazategui-Quilmes, el acceso
a Cumet y el acceso de Berazategui al camino Bue-
nos Aires-La Plata.

Esty es importante si se tiene en cuenta que
en las ultimas dos décadas ha habido una tenden-
cla generalizada a construir en pavimentos urbanos
cin trdnsito pesado sub-bases con suelos selecciona-
dos y aun de suclo-cemento, donde sélo seria nece-
sario lograr uniformidad de soporte de la subrasan-
te, con una compactacién adecuada,

También ha sido excelente el ccmportamiento
de pavimentos de 15 ¢m de espesor, ejecutados con
un hormigén con un mdédulo estimado de rotu-
ra G = 45 kg/cm?, ya que para una subrasante

Foto 5 — Pavimento urbano en
Chacabuco.

pobre (k = 3 kg/em3) su capacidad de carga para
un nimero ilimitado de reiteraciones de la misina
es de 3.800 kilogramos por rueda, que cs mds que
suficiente para absorber las cargas usuales en zonas
arkanas.

Por ot'a parte, se ha chservado una conse:va-
cién muy mala; la mayosia de las juntas y grietas
no han sido cclladas por periodes de tiempo muy
prolongados. A csta causa puede atrihuirse el muy
pequedn porcentaje de “homkbeo” observado en al-
gunos pav'mentas de ecceso o vinculaciones v a la
araricién de algtn fendmeno aislado de “blow up”.

En ¢l agrictum’ento observado parcce haber in-
fluido 13 ublcacién de la zzna con su corzespor-
diente clima maés que las caracteristiccs de los sue-
los. Puede ebservarse, por ejemplo, como dos pavi-
meatas conctruidos en la misma éxcea, con iguales
o s‘milares suelos de subrasante, como son el acce-
¢ a Camet y el coming de vinculacién entze Quil-
mes y Berazategui, se comportarzn en forma distin-
ta en lo que se refiere al agiictamicnio: en el pri-
mero 1o hay grieta longitudinal mientras gre se
ha acusadec en ¢l segundo. En la zona del Gran
Buencs Aires s¢ nota una mayo: tendencia al agrie-
tamiento.

En cste analisis llaman la atencion las enormes
dimensiones de algunas bocacalles sin juntas y sin
grietas como asi también la muy biena terminacion
de estos pavimentos inspeccionados, que fueron cje-
cutados con equipos que en la actualidad los deno-
minariamcs simples y [precarios.

CONCLUSIONES

Del andlis’s de los datos que figuran cn los
cuadros y de las comentarios que sobre ellos se
realizan en los parrafos precedentes, complementa-
dos con los resultados de la inspeccion ocular de
los pavimentos de referencia, Ios autores extracn las
sigulentes conclusiones:

L. Que s posce cn el pals ona muy valiosa
crperiencia sobre el comportamiento de pavimentos
urkanos de hormigon y que esa experiencia es alta-
t'endo, en consecuencia, en que
la misma sca aprovechada por los prevectistas en

mente positiva ins

la elaboracién e sus disciics.

2. Que a pesar de la avanzada edad de estos

pavimentos y considerando su cstado actual se pue-

de afirmar que, ae no haber modificacién en las
cendiciones a que estin sometidos, estas estructu-
ras exteaderdn su vida il por un periodo prelon-
gado cuya exiension no puede predecirse.

3. Les espesores utilizados, entre 15 y 18 cm,

freron adecuados votal vez algunos sobrediniensic-

Foto 6 — Pavimento de hormigén
armado. Bolivar.
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Felo 7 — Calle Mitre. Quiimes.
Berazategui.



SUBBASE

6,25 cm '

indice de serviclalidad
atfinal del ensayo

8,_75cm

PESOR HORMIGON

nasta ta falla{miles)

atlicacion dela carga (uf.)l 12,5cm T

A — " S

Thdas las cezciones on 2°7ila son repeticdas

DOC.118
TROCHA 1
TROCHA 2

~——% 3.450 kg

e 10.900 kg

SUB-BASE_

8.75:m

Ocm 'ZScm
%vgﬂ%F»iEiéafi' ;

d

ey (¢Y]

Indice de servicialidad
al fina! dei ensayo

e —— e g R

. J .
Bplicacion de acarga

16,25em|

\._“"- B/ 3 ‘ : .
o - 4 " 4
125¢m el Rk %'
“liag 44 |+ :
BTJ 4 2

ESPESOR HORMIGON

hasia'a faila(miles)

200 cm

; ‘;
P (]
oW

a4} [a3] L
a3 ] { a1

Tocas 'as seccicries e 2° fiia son repetidas

[« estudios especiaies

48 —

ViaLap - Revista pE ta D.V.B.A. - Ocrt. -Dic. 1979 - N9 72 — 49

nados para las cargas actuantes, consideracién esta
altima que estarfa estrechamente vinculada vy en
cierte forma corroborada con los resultados obteni-
dos en el “A A.S.H.O. Road Test” en los cir-
cuitos 2 v 3, resumen de les cuales figuran adjuntas
a este trabajo. En el circuito 2 se observa cémo
capesores de escasamente 9 cm soportan muy bien
el namero tital de reiteraciones de las cargas de
S00 v 2.700 kg per eje simple en cada trocha, res-
pectivamente, que ascendicron a 1.114.000 en 2
aiics, y en el circuito 3, cémo poco mds de 16 cm
de espesor soporté con ¢xito ol transito de ejes de
5450 kg por eje simple y de 10,900 kg por eje
tandem, respectivamente en cada trocha con la mis-
ma frecuencia ea el ismo lapso. Les valores de
cstas cargas pueden muy bien ser consideradas cc-
mo los correspondientes a un trdnsito urbano resi-
Cencial (circuito 2) y a un trénsito urhano comer-
cial-“ndustrial (circuito 3).

4. El comportamiento fue independicnte  del
tipo de suelo.

5. El ccmportamiento de estos pavimentos ha
sido excelente sin la interposiciéon de sub-bases v
a pesar de una mala censervacion,

6. No fueron necesarios cquipos modernos ¢
importantes para lograr calidad y durabilidad en

los pavimentos cjecutados, pero es cbvio que si se
los tuviera se podria alcanzar dichas metas con ma-
vor facilidad y con rendimientos muy superiores.

7. Que cuando se trabaja con empresas res-
ponsables e inspecciones que fiscalizan el total cum-
plimiento de las especificaciones, los resultades son
positivos y cjemplos de ello son los pavimentos ana-

lizados en este trabajo,

8. En consecuencia, y como corolario de los 7
puntes anteriores, se desprende que los pavimentos
urkanos de hormigon que se han analizado, cons-
truidos ¢ inspeccionados responsablemente v utili-
zando equipos simples, por su relativamente bajo
espesor, sin interposicion de sub-base, con una mi-
nima conservacion y una alta vida de servicio con-
dujeron a una sclucién econémicamente ventajosa

con un costo anua] minimo.

Por dltimo, sirva el recuerdo que se hace de
cstas obras, en el presente trabajo, como merecido
reconocimiento a todos aquellos prefesionales y tée-
nicos (ue de una manera u otra estuvieron vincu-
lados al proyecto, ejecucion e inspeccion de  estas
estructuras que contintan desafiando el correr de
los aios.



COMISION PERMANENTE DE PUBLICACIONES

Resolucion 2585 bis/979
Expediente 2410-7 - 1110/979

La Plata, 25 de octubre 1979

Atento a que por Resolucion N? 853/79 sc encomendara al Agrimensor
Carlos Alberto Marotta, la recopilacién de antecedentes y estadisticas para
la publicacién de la REVISTA “VIALIDAD”, a fin de continuar con la
edicién de la misma y

CONSIDERANDO:

Que dicha circunstancia plantea la necesidad concurrente con cl asunto
origen de estos actuados de designar una Comisién Permaneunte de Publica-
ciones;

Por ello, el ADMINISTRADOR GENERAL DE LA DIRECCION DE
VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES, en uso de sus atui-
buciones,

RESUELVE:

ARTICULO 19: Designar una Comisién Permanente de Publicaciones,
a fin de que imparta las directivas pertinentes para la edicién de la REVISTA
“VIALIDAD”, la que queda integrada de la siguientc manera: Ingenieros:
Julio C. ASTUTI, Mario A. RIPA, Matias YUFFE, Horacio C. ALBINA, Ho-
racio CLAUDIO, Teresa ALFANO, Oscar Guillermo SCALLY; Sefor Omar
Guillermo CACACE y Contador Julio R. FREDES.

ARTICULO 2°: Registrese, comuniquese a quicnes corresponda y pre-
via notificacién de la comision designada pase a conocimiento del Agrimensor
Carlos Alberto Marotta, por intermeido de la Division Biblioteca. Cumplido,
archivese.

Firmado: Ing. Roberto M. Agiiero Olmos
Administrador General de Vialidad
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Aplicacion de la Maquina Giratoria
De Ensayo a la Determinacion del
Contenido Optimo

De Ligante
En Mezclas

Bituminosas

Dr. Ingeniero de Caminos
JUAN F. VIGUERAS GONZALEZ

Subdireccion de Vialidad del Laboratorio
del Transporte y Mecinica del Suelo

Transcripcion del Boletin de Informacion, Labo-
ratorio del Transporte y Mecénica del Suelo,
N° 127/978, Espana.

1. INTRODUCCION

En los dltimos anos, y paralelamente al fuerte
incremento experimentado por el trinsito pesado,
se han producido fallas en los pavimentos bitu-
minosos que forman parte de los firmes flexibles
de nuestra red viaria.

En numerosos casos tales fallas se han debido
a deformaciones plisticas, manifestadas en gene-
ral en forma de roderas. Aumentaron, por ello,
las investigaciones de los técnicos y especialistas
con cl objeto de determinar las posibles causas,
registrindose un fuerte avance en el conocimien-
to de las propiedades de las mezclas bituminosas.
Asi, en el afio 1975 aparece el nuevo Pliego de
Prescripciones Técnicas Generales para Obras de
Carreteras y Puentes, y las normas 6.11C y 6.2
IC. En tales documentos se definen los nuevos
tipos de mezclas bituminosas, se marcan las di-
rectrices para su empleo y se recogen determina-
das propiedades, con el objetivo de obtener un
aceptable comportamiento.
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Como es conecido, se han abandonado las tradi-
cionales mezclas empleadas, que cran las del Insti-
tuto del Asfalto, debido a que sus aptitudes no cran
las mds adecuadas para sopcrtar las peculiares carac-
teristicas del transito, clima y orograffa espaitolas.
Fla sido necesario, por consiguiente, revisar los mé-
todos clasicss de proyects v dosificacion de mezclas
Lituminosas, fundamentalmente el Marshall, adap-
tandoles a las nuevas exigencias y complementéndo-
los «.n otros tipos de ensayos que suministren ma-
ver informacién acerca de su comportamiento reold-

gico y que, a uu vez, |::'ndu7.:an sobre las probetas en-

savadas estades de tension-detormacion similares a
Ios originados por las cargas del transito pesado.
Estos crrayos, que cstan adquiriendo un impor-
tantisimo aunge hoy dia, son ¢l ensayo en Pista de
Lal:oratorio y el casave en Méquina Giratoria,
Ianto en el Laboratorio del Transporte y Me-
cinica del Suclo como en el Laboratorio de Caminos
de la E'T.S.LC.C.P. sc han aplicado tales ensavos en
las investigaciones realizadas, por encarge de la Di-
rece’don General de Carreteras del M.O.P.U., sobre
los nucvos tipos de mezelas definidos en la Norma

6.1, IC y en el PTG,

Las mezclas bituminosas que constituyen las ca-
ras flexibles de los firmes de algunas importantes
carreteras y autopistas de nuestro pais han sido pro-
vectadas con ayuda de tales ensayos, siendo su com-
o rtamicento, hasta el momento, satisfactorio,

El previsible ineremento que ha de sufrir nues-
tra infracstructura viaria, adn poco desarrollada, hace
necesario  continuar ¢l estuerzo investigador para
adaptar los métodes tradicionales de proyecto v do-
sificazion de mezclas Bituminosas, y completarlos con
ctres, tratando de evitar en lo posible tallas cuya re-
paracién s, ca general, costosa en ¢l plano econd-

mico y dificil en el plano téenico.

2. LIMITACIONES DEL METODO
MARSHALL EN LA DETERMINACION
DEL CONTENIDO OPTIMO DE LIGANTE

Come se sabe el método Marshall ha sido el mas
ampliamente utilizado en nuestro pais para el pro-
yecty y control de mesclas bituminosas. Hace ziios
la cleccidn del eontenido optimo de ligante se cles-
tuaka como media aritmética de aquellos porcentajes
para los que ce producia la miaxima deasidad de la
mezcla, la méxima estabilidad v unos valores deter-

minados, especiticados en los Pliegos de Condicio-

nes, del porcentaje de huecos en mezela y de huecos
rellenos de ligante,

La expericacia y el comportamiente de las mez-
clas asi proyectadas hizo que, paulatinamente, se fue-
sen moditicando los anteriores conceptos, de tal for-

e que hoy dia los téenicos v oespecialistas interpre-
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tan mds subjetivamente los resultados globales del
ensayo Marshall y determinan, en base a dichos re-
sultades, un entorno alrededor del contenido 6ptimo.
Posteriormente, probetas dosificadas con porcentajes
de ligante englobades en ese ¢ntorno se someten a
ensayos en los que se simula un transits acelerado.
En base al comportamiento observade se elige el con-
tenido de ligante mds adecuado, teniendo en cuenta
censideraciones tales como las condiciones climati-
cas de la zona (temperatura y pluviometria), transi-
te, crografia, posicion en el firme de la capa preyec-
tada, ete. Con objeto de hacer frente a las deforma-
ciones plasticas, posibles en numerosos puntos de
nuestra red a causa de las elevadas temperaturas que
¢ alcanzan en la época estival, es aconsejable el em-
pleo de mezelas que presenten un elevado rozamiento
interno. Se recogen, por tanto, en el P.PT.G. husos
granulométricos en los que existen altos porcentajes
de drido grueso y clevados tamanos mdximos de dri-
do, hechos que hacen problemdtice ¢l empleo del
método Marshall, debiendo adoptarse algunas pre-
cauciones al objcto de asegurar la validez de los re-
sultados.

En efecto, las proketas Marshall tienen unas di-
mensiones de 10,16 em de didmetro (4”7 por 6,32
em de altura (2,5”). El empleo de granulometrias
cen porcentajes elevados de 4rido grueso y/o tama-
fies maximos de dridos altos hacen que el “efecto
borde” pueda invalidar los resultados obtenidos. Se-
gun opinion de investigadores de diferentes paises,
entre los que se encuentran los espaiioles, no existe
problema alguno si el tamano neminal del 4rido no
sobrepasa los 19 mm (3/4"). El empleo de tamafios
superiorcs esta sometido a controversias, Asi el ale-
mén G. Zichner opina que el drido de 25 mm va es
de tamano excesivo para la validez del ensayo, du-
dando el autor de la repetibilidad de les resultados.

En resumen, puede decirse que mediante el pro-
cedimicnto Marshall se pueden ensayar toda clase de
merzclas asfalticas de tipo denso o semidenso, con
temafios mdximo, em  principio, inferior a 254
nim (1),

Para andlisis de tipos de mezclas con textura mds
gruesa, tales como las empleadas en capa intermedia
y en capa de base, en las que el arido puede llegar
a tener dimensicnes superiores incluso a 40 mm, las
dificultades plantcadas ve intentan solucionar susti-
tuyendo los tamanos superiores, En la mayor parte
de los paises, tales como Alemania, Francia, Tnglate-
rra y Espana, se utiliza este concepte y se sustituye
la fraccion de drido superior a 25 mm por igual por-
centaje, en peso, de drido de tamafio 19/25 mm, Se
[ensa que si cen esta forma de proceder, la cstabi-
lidad Marshall resulta suficiente, con mayor motivo
lo seria si se hubiese empleado la  granulometria
completa, debido a la contribucién que aportan los
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tamanos mayores al rozamiento intergranular, Algu-
nes in\'estigadores cuestionan este prccedimicnto, ra-
zonands que dicha sustitucion no cs del todo correcta
si no se tiene en cuenta la modificacién del conte-
nido de ligante al disminuir el tamafno medio de las
rertizulas. Nosotros podemcs decir que el error co-
metido ¢s pequefio, ya que la mayor contribucién a la
superficle especifica total se debe al drido fino, el
cual no se nrodifica.

En Alemania se han realizado tentativas de fa-
bricar probetas de dimensiones superiores, pero ello
lleva implicite modificar las caracteristicas esencia-
les del ensayo, con la consiguiente falta de corres-
pondencia y experiencia en los resultados.

Otro de los problemas que presenta ¢l Sistema
Marshall es el de no someter a las probetas a estados
de carga similares a los que producen las cargas del
trdnsito sobre el pavimento,

Ademés, ne se suelen detectar claramente los
critivisnos ni de granulometria ni de contenido de
ligante. Muchas de las mezclas empleadas actual-
mente ro prestan, en la curva “densidad-porcentaje
de ligante”, un méximo claramente definido, ¢ igual
[asa ¢on la estabilidad, con los problemas de elec-
cion que ello ocasiona, aunque el problema se resuel-
ve en parte mediante la utilizacién de prensas de re-
gistro continuo, tantc de la estabilidad como de la
deformucion, con las cuales es posible obtener la
evolucion de ambos pardmetros,

A pesar de los inconvenientes expuestos  ante-
risrmente, ¢l procedimiento Marshall presenta cla-
ras ventajas: Facilidad de cjecucién, sencillez téenica,
utilizacién de aparatos relativamente poto costosos,
v, sobre tedo, su rapidez.

Por cllo resulta hoy dia insustituible como mé-
todo de control, aunque utilizado como métedo  de
provecto deba complementarse con otros tipos de en-

SaAVos.

3. TENDENCIAS ACTUALES: EL. ENSAYO
EN PISTA DE LABORATORIO Y EN
MAQUINA GIRATORIA

Tal como se ha mencionado antericrmente, del
analisis de resultados Marshall se estima un entorno
alrededor del porcentaje éptimo de ligante, teniendo
en cuenta las caracteristicas climatologicas vy orogra-
ficas de la zona, asi como la posicién en el firme
de la capa proyectada.

Cen objeto de determinar la resistencia a las de-
formacicnes pldsticas, cuyas posibilidades de predu-
cirse son altas en numerosos puntos de nuestra red
debido a las altas temperaturas alcanzadas en época
estival, se somete la mezcla dosificada con diferentes
porcentajes de ligante préximos al dptimo, a censayos

que simulan un trdnsito real, determindndose dife-

rentes ratimetres que syuden a prever su compor-
tamients reolégice, Los ensavos de este tipo actual-
merte més difundidos son: Ensayo en pista de labo-
ratorio v ensayo en maquina giratoria,

El primero de estos cnselyoys, aunque no es ob-
jeto del presente articule, proporciona la deforma-
cién total producida y la velocidad de deformacion.

El ensayo en mdquina giratoria, asi como los pa-
rémetros deducidos, se describe en el apartado  si-

gul(‘nte.

4. DESCRIPCION DEL ENSAYO A FATIGA
EN LA MAQUINA CGIRATORIA

En la {otografia ! aparcce una perspectiva genc-
ral del modelo 6B-4C, altimo de los aparecides en
el mercado. Se¢ omite en este apartado la deseripeion
del aparato, que puede consultarse en diferentes ar-
ticules mencionados en la bibliogratia que se acom-
[ana,

El cnsayo se cfectda sobre la muestra, previa-
mente compactada bien mediante ¢l procedimiento
Marshall ¢ bien mediante la Mdaquina Giratoria, uti-
lizindose moldes de 4”7 ¢ 6" de didmetro vy diferen-
tes alturas, que pueden apreciarse en las fotogralias

aumeros 2 y 3, El empleo de un tipo u otro de-

Foto 1. Perspectiva general del modelo 6B—4C
de la Mdiquina Giratoria.
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pende de las caracteristicas de la mezcla sometida
a ensayo (porcentaje de dridos grueso, tamafo mi-
ximo de drido, etc.).

Tal como se menciond en otro articulo el ensayo
se efectia partiendo de un angule giratorio inicial
de 1 grado, suficiente para conferir a la mezcla un
efecto de “amasado”, que imita el que originan los
neumdticos de los vehiculos pesados.

El éngulo giratorio se define como aquél que
ferma el eje de la probeta con respecto a la vertical
y se obtiene ajustando, antes de empezar el ensayo,
la altura relativa de los rodillos C y D (figura 1),
dispuestos diametralmente en los extremos de un ca-
rretén, que gira alrededor de un eje vertical a velo-
cidad constante, Definido y ajustado el dngulo gira-
torio inicial o de trabajo, el rcdillo inferior C per-
manece en posicién fija durante ¢l ensayo.

Foto 2. Moldes bajos de ensayo de
4” y 6” de diametro,

En ensayos de fatiga, destinados a conocer el
comportamiento reoldgico de la mezcla, el rodillo su-
perior puede ser bien un rodille con cdmara de acei-
te o bien un rtodillo con cdmara de aire. General-
mente se emplea el primero de ellos, con objeto de
someter a la mezcla a esfucrzos mas criticos.

La presién de trabajo se transmite a la probeta
mediante los pistones E y F (figura 1) y su valor
depende del fin perseguide en el ensayo. En gene-
ral se utilizan presiones andlogas a las transmitidas
al pavimento por las ruedas de los vehiculos pesados.

Por las consideraciones expuestas hasta ahora
podria pensarse que al ser el rodillo inferior fijo y
estar el rodillo superior cenectado a una cdmara de
aceite, prdcticamente incompresible, el dngulo gira-
torio inicial se mantendrfa constante durante todo el
ensayo. Ello no es asi, y de hecho se desarrollan 4n-
gulos giratorios superiores, que se registran en un gi-
rograma (fotografia N¢ 4). La explicacién de este
hecho es la siguiente: La linea o didmetro que une
los puntos de contacto de ambos rodillos con la co-

rona sobre la que ruedan forma, con su proyeccién
horizontal, un 4ngulo censtante, igual al dngulo gi-
ratorio de trabajo o inicial, pero el conjunto carca-
za-molde admite inclinaciones alrededor de dicha li-
nea. Estas inclinaciones quedan registradas en el gi-
rograma, dando lugar a 4ngulos giratorios tantc ma-

yores cuanto mas deformable sca la mezcla.

Foto 3. Moldes altos de ensayo, de
4” y 67 de didmetro,

Por consiguiente, el girograma es un indicador
directo de las propiedades plasticas de la mezcla bi-
tuminosa y mediante cl examen del mismo se pucde
predecir la inestabilidad que se produce en la mezcla
debido a una saturacion excesiva de los huecos por
el ligante. Esta saturacién, que origina un cxceso
de presion intersticial, puede ser debida bien a un
elevado porcentaje de ligante o bien a una sobreden-
sificacién causada por cargas superiores a las previs-
tas cuando se proyectd la mezcla,

Un segundo pardmetro deducido del ensayo cs la
estabilidad giratoria, que puede definirse como la re-
sistencia a la cizalladura ¢ esfuerzo cortante que pre-
senta la mezcla en estudio.

La representacion esquemdtica de la probeta en
un determinado momento del ensayo, asi como del
sistena de fuerzas que en ese instante actuan sobre
ella, se dibuja en la figura 2.

Para cada modelo, las constantes geométricas son
conocidas y del equilibrio dindmico de fuerzas se
deduce:

2(Pl-Fa)-Nb

SC = ——
Ah
Siendo:

SG = Estabilidad giratoria (Esfuerzo cortante
por unidad de superficie).

P = Fuerza ejercida por los rodillos sobre la
corona.

F = Resultante del sistema de fucrzas de ro-

zamiento ‘probeta-molde”,

€=CiCi GSQUEMATICA DEL  DIZCAMISMO

CARRETON PORTARROOILLOS
RODILLO INFERIOR

RODILLO SUPERIOR
PISTON SUPERIOR FIJO
PISTON DE CARGA

GIRATORIO

PLACA DE APOYQ
CABEZAL DE CARGA
MOLDE

PLUMA REGISTRADORA
GIROGRAMA

©

et

Saros artiee H 1. ™, Q H
Carga vertical ejercida por Jos pistenes
sobre la muestra,

Superficie de la probeta.

1, a, b, constantes geométricas de cada modelo.
De la expresion anterior se deduce que la esta-

la evolucién del angulo

Foto 4. Registro de

bilidad giratoria tiene las dimensiones de una fuerza
por unidad de superficie, actuando sobre un plano
paralelo a las bases de la prcbeta. La estabilidad gi-
ratoria es, en definitiva, un esfuerzo cortante,

Mediante una serie de consideraciones que no
exponemos, les valores Fa y Nb pueden despreciarse,
siendo toleratle el error cometido, por lo que resulta
la siguiente expresion reducida para el calculo:

2P1

Ah

Con las constantes geométricas de los modelos
existentes cn Espafia resultan las siguientes expre-

siones:
Modele 4 C (Moldes de 4”7 de diametro):
Pr
SG = 10,7 ——
h
Modelo 6B — 4C.
Pr
Moldes de 4”7 de didmetro; SG = 18,3 ——
h
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Pr
Moldes de 6” de digmetro: SG = 8,1 ——
h

La estabilidad giratoria se obtiene en Kp/cm?

cuando S€ CX[resa:
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Pr (Presion de rodille), en Kp/em?.

h (Altura de la probeta), cn cm.

Las {6rmules anteriores indican que la  estabili-

dad giratoria se conoce en cada instante del ensayo,

ESQUEMA DE FUERZAS QUE ACTUAN SOBRE LA PROBETA
SOMETIDA A ENSAYC EN LA MAQUINL GIRATORIA

FUERZAS QUE ACTUAN

P= FUERZAS EJERCIDAS POR LOS RODILLOS
N= FUERZAS EJERCIDASPOR LOS PISTONES

PARAMETROS

L= 12,7cm
A=81,03cm2

F = FUERZAS DE ROZAMIENTO PROBETA-MOLDE ag= 3,24cm

Sg A= ESTABILIDAD GIRATORIA

Sg=10,67 %ﬂ Pr

h encm

(FORMULA APROXIMADA)

b htg©®~h @

Sg en kg/cm?
en kg/cm?2

Figura 2

-t

GEOMETRICOS
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ve que son datos medibles la presion de rodillo y la
altura de la proketa.

La presion de rodillo se registra graficamente, de
forma avtomatica, en el dispositivo indicado en la
fotogratia 5.

Foto 5. Registrador automdtico de las presiones

sobre el rodillo de aceite.

En cuanto a la altura de la probeta, va dismi-
ruyend: de forma constante durante el ensavo de-
bide a la compactacion sufrida a causa de las cargas
aplicadas, v s registra automdticamente ¢n un re-
g'strader electrénico, conjuntamente cen la - tempe-
ratura de ensayo, cuya perspectiva se ofrece en la
fotogratia 6,

Foto 6. Registrador electrénico de la altura

de la probeta y de la temperatura de ensayo.

Un tercer parametro que resulta asimismo  de
gran urilidad para evaluar el comportamicnto de la
mezela ensayada es la densificacion de la misma,
Nediante la variacién de altura de la probeta, cs po-
sible conocer la densiticacion sufrida, o bien la velo-
cidad de densificacion, o bien la pérdida de hueces
en mezela, pardmetrs fundamental para explicar Ia
respuesta reoldgica de la mezcla ante las cargas ex-

ernas.,
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Poraltimo, en cuanto a la temperatura de ensa-
vo, se saclen emplear los valores miximos que se al-
canzan en ¢poca estival en la vona donde, formando
parte del firme, se va a encontrar ubicada la mescl

en certudio.

%. LA ESTABILIDAD GIRATORIA, EL
ANCULO Y 1L.A VELOCIDAD DE
DENSIFICACION COMO CRITERIOS
PARA VALORAR EL COMPORTAMIENTO
DE LA MEZCLA FRENTE A LAS
DREFORMACIONES PLASTICAS

Ure ves descripis el ensavo vy los principales in-

ees que se obtienen se realiza en ¢l presente apar-
010 un breve anélisis de los mismos, con cobjeto de
Ve osuoimportancia yosu aplicazion al [roveceto de
mevclis bitumingsas,

Arteriermente se ha mwencionado que ¢l girogra-
mz (registio de dngubw givaterios) era un indice de
le resistencia a la deformacion plastica, mientras que
lo cstzbilidad givatoria expresaba la resistencia al es-

feerso cortante. H'd\’ (]UC 2‘.1_121[“1' que conviene ana-

Fraz ambos varametros de manera simultdnca, ya

al

estabilidad, indicande, come es logico, que existe una

cue, en general, al crecer el dngulo giratorio cac la

correlacidn erive ambos indces,

Se sometis a ensaye una mezcla tipn S-12, pre-
viamente c::mpuclada mediante ¢l prnccdimicmo
Mzrshall,

Las caractevistivas del ensavo de Fatiga en Ma-
quina Glratoria fueron las siguientes:

Anguly giratorio inicial, 1 grado,

Presion de fatiga, 14 Kp/em2,

Temperatura de ensayo, 50, 60 v 70 “C.

Rodillo superior de accite,

El contenido dpt'my de ligante, obtenide segtn
¢l oriterio del Instituto del Asfalto, suficientemente
cenacide, resulté ser del 5,3 por cients sobre peso
de drides,

En las figuras 3 a 7 <c registra, para los porcen-
tajes de ligante y temperaturas de ensayo que se in-
d'zan, la evolucion de la estabilidad givateria durain-
te ¢l ensavo, Observando las curvas en conjunto es
rowble diferenclar tees tipos gue son los siguientes:
1. Corresponden a este tipo aquellas mesclas en

las que o esmbilidad giratorta crece muy len-

tamente o bien es constante a lo largo del ensa-
vo. La figura 3 ¢s un cjemplo, ¢bservandose un
d¢bil erecimiento de SG,

Tales curvas son representativas de mezelas
con bajo contenido de ligante, resistiendo los cs-
fucrzos cortantes por rozamicnto interno, micn-
tras que la cohesion de la mezzla juega un pa-
pel sccundario. Esta idea explica la escasa in-

fluencia de la temperatura, al ser independient:
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¢! rezamiento interro de la temperatura de en-

SAvVOo.

o]

. Ur seuundo tipo de curvas, de las que son re-
pictentativas las indicadas en las figuras 4 y 5,
son tip'eas de mezclas con contenidos medios de
ligante,

Do

cezimieato inicial de la establlidad giratoria, al-

rrante el process de fatiga se presenta un
capzande un mdx'mo v decreciendo  posterior-
rrente, Cuando mds alto es el contenido de li-
gante, deatry del intervalo de porcentajes medios
que estames c:nsiderzmd(), antes s presenta cl
vabir mdx'm» de la estabilidad giratoria al que
Femas hecho referencia. Este hecho puede ob-
cevvarse en lay liguras 4 v 5, correspondiendo a
[ereentajes de Ligante del 5y 5.5 por diento, res-
pectivamente,

3. Por ultmo, el tereer tipo de curvas corresponde

o reerclas dosificades con contenidos excesivos de

lige~te. El aspecto de tales curvas se indica en las

flgaras 6 v 7, en las que se observa que la esta-
bilidad giratoria decrece rdpidamente desde ¢l co-
m'enzo del ensave, siendo la velocidad de caida
tanty maver cuanty mas clevado es el contenido
de Faante en mescla, o bien, para un determi-
nado porcentaje de ligante cuanto mds alta es la
tci‘,il)cx':ltura de ensayo,

La cxplicacion de cestos hechos s clara: Debido
el excesivy contentdo de ligante, el rczamiento inter-
granuler e débil, por el efecta lubricante del betan
[or otza parte también es débil la cohesion, debido a
laz elias temperaturas de ensayo. Por consigniente,
lo falta de cohesion v de rozamients interno impi-
den que la mescla pueda resistic los esfuerzos tan-
gencia'es a que es sometida durante ¢l ensavo.

Exn las figuras 8 a 12 puede verse la evolucion
deldnguly giratorio durente ¢l procesy de fatiga.

Si re comparan les figuras 8 v 9 se deduce que
un aumeete del poreentaje de ligante de tan solo un
I por ciento da lugar a un Fuerte incremento del
éngulo giratorio. Analega conclusion <¢ obtiene com-
parando las figuras 9 y 10

En la figura 9 se observa la eszasa influencia de
ke temperatura de ensayo sobie ¢l dngulo giratorio,
lo cual demuestra que la mezela trabaja casi exclu-
sivamente por rozamients interno. Se aprevia clara-
mente ¢l efecty lubricante del ligaate para conteni-

dss del 5 per ciento v superiores, asi como la influen-

de la temperatura de ensavo,

En la figura 10 puede observarse ¢l fenomeno
de Hencia Cover-plasticity) para un contenido de
ligantes en mezela del 5,5 por ciento y temperatu-
ras superiores a 60 °C, Este fendmeno se registra

en ¢l girograma cuands, después de un ineremento
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(e la anchura del mismo, llega un momento cn
que la banda empicza a contraerse, es decir, el 4n-
cule giratorio alcanza un méximo durante el pro-
ceso, decreciendo posteriormente.

Como se menciono anteriormente, conviene ana-
lizar Ja relacién existente entre los indices girato-
hecho

los valcres del dngulo giratorio y del porcentaje de

rics., Un interesante consistc cn determinar
hueces en mezcla cuando s¢ alcanza la méaxima esta-
bilidad giratoria, esto es, la mdxima resistencia a los
¢l tpo de mescle analizado se resumen en el cua-
dro 1.

CS(.UC'.'Z()S cortantes, Las l'(‘l’dCiOn(‘S encontrudas P'dl'a
!

CUADRO 1

PORCENTAJE DE HUECOS EN MEZCLA Y
ANGULO GIRATORIO EN EL MOMENTO EN
CQUE SE PRODUCE LA MAXIMA
ESTABILIDAD GIRATORIA

Porcentaje Huecos en mezcla (%)
de Angulo
ligante giratorio 50 °C 60 °C 70 °C
4,5 v 30 2,1 % 1,9 % 1,5 %
5,0 v 27 1,9 % 1,9 % 1,5 %

5.5 1v 3%

5,75 1 34

1,4 % 1,3 % 1,2 %
1,2 % 1,2 % 1,1 %

A partir de los resultados expuestos en el cua-
dro 1 se deduce una importante conclusion: La es-

tal::lidad girateria es maxima para valores del dn-
aule giratorio proximos a 19 30°, momento en ¢l cual
los huccos en mezela estin comprendidos entre el
Iy ¢l 2 por cients, Ello quiere decir que puede
ser peliginso proyectar mezclas con porcentajes de
hueros proximos al 3 por ciento, limite inferior de
la especificacion espanola para mezclas que formen
la capa de rodadura. Este espiritu ha sido recogido
For la Instruccién Espanola de Carreteras, Norma
6.1. 1C, rccomendando valores de alrededor del 4
pos clento, ¢ incluso superiores (4,5 — 5 por cien-

), en pavimentss sometidos a alta temperatura.
Por su importancia se vuelve a recalcar que la
cleccion de unas determinadas caracteristicas de la
mezcla debe efectuarse en base a numerosas consi-
deraciones, pero sin olvidar nunca los factores am-
Lientales  (pluviometria, nivel térmico, orografia,
cte.). Recordamos que, en base a los eriterios del
Instituto del Asfalte, ¢l contenido éptimo de ligan-
te para la mezela en estudio era del 5,3 por viento,
Con este valor, los resultados de los ensayos de fati-
ge or Mdquina Giratoria indican la posibilidad de
deformaciones plasticas, debiendo rebajarse el por-
centaje de ligante a valores inferiores al 5 por cien-
to. S¢ demuestra asi la estimable ayuda proporciona-

—

¢S TABILIDAL GIKATORIA (kg cmd)

EVOLUCION DE LA ESTABILIDAD GIRATORIA

MEZCLA TIPO 5'/[

LI1GaNTE P-60o
COMBLCTACION A

% UE LIGANTE 7%

TEMEERATURE I 60 y Jo C

o
'
)
a
IR
; \:\\o o o [50% :.
P L6 '
8147
2

100

200

ANGULO GIRATORIO {GRADUS!

e

1939

ann

600 7C0O

Figura 7

EVOLUCION DEL ANGULO GIRATORIO

|

—

800

900 1000 1 o0 1200 1300
NUMERO OE VUELTAS

T T——T— -
MLZOLa TiRG §-12
L GANTE B-80

COMPACTACION M.

% DE LIGANTE o %

YEMPERATURA B0 boyJo ec

'

r70%
~ T60%
/3509
100 200 300 400 500 6CO 700 800 900 1000 100 1200 1300
HUMERD O VUZLTAS
Figura 8
— 61



LHGULO GIRATORIO {GRADOS) EVOLUCION DEL  ANGULO GIRATORIO ACALO BIRATOMO {8RACOS) EVOLUCION DEL ANGULO GIRATORIO

103d »¥d
T T T I T T
mezcea niro:§-17 mezeea nieo: S-12
LIGANTE: P- 60 LIGANTE P-60
COMPACTACION A, J (w COMPACTACION M.
3 % DE LIGANTE. 5%, 4 3 [ . % OF LGANTE. 7 % i
TemPERATURA 50, 60 ¥ 70T i /“07 TEMPERATURA 50, 60 y70°C
L)
J P //50“
Lo /70./ : o/
030" o] 2°3¢ ‘,J‘I /
2°30 e ) 7
—
- i
0 é?
o .~
T f
> (60°% .Ij
» pras e e ————— d » 17
P/>/ /—o’/—
e 7 |1 “ L (50°%
Kd ://y /
4 p/‘ D/
/ -~ /
10361 — | 1030
° . 10
100 200 300 400 500 600 20 800 500 1000 1100 1200 1300 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200 1200
NUMERO DE VUELTAS- NUMERO DE VUELTAS
Figura 9 Figura 11
a ¢
ANGULO GIRATORIO (GRADOS)Y EVOLUCION DEL ANGULO GIRATORIO
VOLUCION DEL ANGULO GIRATORIO
ANGULO GIRATORIO {GRADOS) EVOL v o1
3930 T T l T T T
-1,
mezcLa Tiro- S-12 wezeea ipo 512
LIGANTE P-80 LIGANTE P.go
COMPACTACION. /. COMPACTACION M.
o fo—-—"rv——-ta. ’
3 - i o~ % Of LGANTE. 5. 5% B 3° A (2 % OE LIGANTE 6 % |
ra “N,‘\ / ‘ )
b’ ryguperaTura 50,60 y70°C b TEMPERATURA J0; 60 y J0°C
Ve " (
. o,
rd (70°%) /
/
* o . ¥
j R 2°30 [? ) b ==
oyg P i
2°30 - = T o/60%) / L --2r6ey)
A o " = £ ~=P
‘- o/,’ / L ~o
[-] -~ Pd
-~ 7 o /50°)
/o/ b - 1507 / °// //p/o—"‘
3 » 31 » g ]
Fad - — J /
9 ol // V4
J P //
YA 4 /
L‘/ AR
\"d £
/
I
1o
100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200 1300 100 200 300 400 500 600 700 a00 900 1000 1100 1200 1300

HUMERO DE VUELTAS NUMERO DE YUELTAS

Figura 10 Figura 12

62 — — 63




64 — DirecciOn pE VIALIDAD DE

da por la Mdquina Giratoria en la cleccion del con-

tenido de ligante mas adecuado.

6. LA DEGRADACION DEL ESQUELETO
MINERAL
Durante el ensaye a fatiga se produce degra-
dacign del drido, lo que se traduce en un aumento
del porcentaje de finos, metivado por el rozamicnto
entre las particulas mincrales,
En ¢l cuadro 2 sc expresan las granulometrias

resultantes despuds del ensayo de fatiga.

CUADRO 2

LA Provincia pe BuenNos AIRES

7. CAMPO DE POSIBILIDADES Y
VENTAJAS DEL EMPLEO DE LA
MAQUINA GIRATORIA

Vamos a terminar este capitulo indicando bre-
vemente las amplias posibilidades de estudio que
presenta la Maquina Giratoria,

1) Puede emplearse como método de compac-
tzeién de laboratorio para materiales granula-
res, sueles o materiales bituminosos,

2) Indica directamente ¢l fendmeno de exceso

de plasticidad que ocurre en materiales gra-

DEGRADACION ORIGINADA DURANTE EL ENSAYO A FATIGA (MAQUINA GIRATORIA)
PORCENTAJE DE ARIDO, EN PESO, CERNIDO

% de Tamiz ASTM
ligante 347 1% 3K N¢ 4 N8 N°16 N?30 N950 N2100 N¢200
4 ¢ 100 89,3 80,8 61,2 44,3 35 26,2 22,6 16,8 11
5 % 100 88,8 80,9 60,7 43 34,6 25,1 22,3 15,9 10,4
6 % 100 90 80,1 01 432 341 24,2 20,3 13,7 9
% 100 88,9 81 60,7 43 33,8 242 20 132 83
Granulometria
()1‘iginal 100 90 80 60 42,5 33 235 18 12 7

De dicho cuadro pueden deducirse las siguien-
tes consideraciones:
a) La granulometria  original no se  modilica
apenas en los tamafos comprendidos entre
los tamices 3/4” y N¢ 8,

b) Desde el N 16 al 200 se observa un incre-
menty importante en la cantidad de drido.
Es decir, se produce drido fino durante el
procesn,

¢) EI porcentaje de filler aumenta  considera-

blemente.

Deke cbservarse que la curva granulométrica
inicial s¢ modifica, en su fraccién fina, tanto mas
cuanto menor ¢s el contenide de ligante.

Se deduce, por consiguiente, que cl efecto de
amzsado comunicade a la mezela durante el proce-
<3 de cnsavo ori;ina un rozamiento entre las Parlicu—
fas del drido. Como consezuencia de elle  algunos
arides gruesos se parten, pero en escasa proporcion,
smo 1o indica la pequena alteracion granulométri-
ca eatre los tamices 3/4” v N® 8. Sin embargo, el
incremento importante del contenido de fincs obli-
ga a pensar que ol roce entre fos dridos origina ¢l
redonden de los mismos, la rotura de esquinas vy
aristas, etc,

Dicho fenémeno sucede con mas intensidad pa-
ra contenidos escasos de ligante; para pereentajes al-
tes, el espesor de la pelicula de ligante atenda la

degradacion.

nulares pldsticos, tales como suelos o mez-
clas bituminosas, cuando los huccos del es-
queleto empiczan a rellenarse en exceso, de-
Lido a una alta densificacion o a un por-
centaje elevado del material, con que se re-
llenan diches huezos (ejemplo: agua en sue-
los o ligante ¢n mezclas asfalticas).

3) Se ha demostrado que las muestras compac-
tedas mediante un proceso de presion y ama-
sado estin sometidas a un estado tenso —de-
formacional andlogo al producido por las car-
gas de lss vehiculos pesados,

4) La Méquina Giratoria, utilizada para evaluar
las propledades plasticas de las mezclas asfal-
ticas, peomite detectar los contenidos criticos
de Fgante. Asimismo se pueden detectar gra-
nulometrias criticas,

5) Fermite, mediante el andlisis de diagramas
t'po Mohz, obtener valozes de cohesion y ro-
vzamiento interno del material,

6) Pucde emplearse para estudiar la cvolucion
que se produce en la resistencia a la abra-

sién y degradacién del esquelet: mineral al
emplear diferentes valores de carga, o bicn
para ¢l estudio de la evolucién de dicha re-
s'stencia en funcidon del tiempo de actuacion
de la carga.

7> De todo lo anterior se deduce la posibilidad

de emgles como método de provecto de mez-

ApLICACION DE 1A MAQuinA GIRATORIA. . .

clas (determinacién de granulometria y ép-
timo de kettin) ¢ de suelos t_d'eterminaci()n
de la humedad 6ptima y densidad).
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Conmemoracion del 1925

5 de Octubre

Dia del Camino 1979 1979

Las avenidas 32 y 532, que forman parte del camino de circunvalacion a la ciudad de

La Plata, con sus flamantes 6 trochas, tres en cada sentido,vistas en el cruce con la calle 13.

En conmemoracion del Dia Mundial del Camino, instituido hace 54
afios cn Bucnos Aires durante la realizacion del Primer Congreso Panameri-
cano de Carreteras, y en atencion al cual nuestra Nacién adhiriera en 1928,
los argentinos, y cn especial el “hombre vial”, celebramos jubilosos la impor-
tante fecha, con hechos cristalizados en inauguraciones camineras, recordacio-

nes emocionales v reuniones (IC -Camaradcria.

En particular la Provincia dc Buenos Aircs, con felices realizaciones
puestas en marcha durante todo el ano, tuvo, asimismo, un significativo lugar
para agregar nuevas obras puestas al servicio ptblico con motivo del Dia del
Camino 1979. Un amplio programa sc¢ desarrollé cnire los dias 12 y 5 de octu-
bre, en los cuales sc incorporaron rutas en distintas zonas bonaercnses que se
suman a las vigentes para bien de la comunidad argentina, bencficiando direc-

tamente y en primer lugar a los transportes v a la economia del pais.

En pricta sintesis digomos que las obras inauguradas corresponden a
71 kilémetros de camino pavimentado en el segundo tramo de la Ruta Pro-
vincial 51, desde la Ruta 76 hasta la ciudad de Coronel Pringles; la habilita-
cion de las amplias avenidas 32 y 532 de la ciudad de La Plata, que son parte
del camino de circunvalacion de la Capital Bonacrense, desde la calle 1 hasta
la calle 27, con lo que se entrega al usuario un pavimento de 6 trochas, tres
en cada sentido de circulacion, separadas por un parque, pavimento que reem-
laza a las va obsoletas dos trochas, una para cada sentido, sin capacidad para
los innumerables automotores, especialmente camiones, que la - utilizaban; la
inauguracién de la ruta interprovincial 70 y 9, en Buenos Aires y La Pampa,
con 38 kilometros v 20 kilometros de pavimentos respectivamente, en cada

provincia; v otras.

PROGRAMA DE LOS ACTOS

DIA 1° DE OCTUBRE

11.00 hs. - Celebracién de la Santa Misa en memoria de los agentes
viales fallecidos, a realizarse en la Basilica del Sagrado Co-
razén de Jesas, calles 58 y 9.

13.30 hs. - Almucerzo de camaraderfa del personal de la Direccién de
Vialidad a llevarse a cabo cn Estancia Chica.

DIA 2 DE OCTUBRE

Inauguracién del Camino Coroncl Pringles - Libano.
10.20 hs. - Arribo de autoridades al aerddromo de Coronel Pringles.
10.30 hs. - Reunién de trabajo cn ¢l Palacio Municipal de Cnel. Pringles.
11.00 hs. - Traslado al palco ubicado en la progresiva 0 - Camino
Pringles - Libano.
11.10 hs. - Apertura del acto con los acordes del Himno Nacional
Argentino.
— Palabras del sefior Intendente de Coronel Pringles y del
sefior Administrador General de Vialidad.
— Bendicion de las obras.
— Corte de cintas.
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El Administrador General de Via-
lidad de la Provincia de Buenos
Aires se dirige a los asistentes en
la inauguracién de la ruta 70,
llevada a cabo el 5 de octubre
de 1979, Dia del Camino.

DIA 4 DE OCTUBRE

Inauguracién de las obras realizadas en la calle 32 de 1 a 26,
de la ciudad de La Plata,
11.00 hs. - Concentracién dc autoridades en la interseccion de las

calle 7 y 32

— Apertura del acto con los acordes del Himno Nacional
Argentino.

— Palabras alusivas del sefior Administrador General de
Vialidad, ingeniero Roberto M. Agiiero Olmos.

— Bendicion de las obras.

ACTO CENTRAL “DIA DEL CAMINO”
DIA 5 DE OCTUBRE

10.00 hs. - Arribo al aerédromo de Geneal Pico, del seifior Gobernador
de la Provincia de Buenos Aires, general de brigada don
Ibérico Saint Jean y comitiva oficial.

Momento en que se bendicen las obras de ampliacién de las avenidas 32 y 532 de La Plata,
el 4 de octubre de 1979.

— Recepceion por parte del sefior Gobernador de La Pampa,
general de brigada, Julio C. Etchegoyen, y comitiva oficial,
autoridades y puablico en general.

10.20 hs. - Partida desde el aer6dromo, en caravana, hasta la inter-
seccion de las rutas 143 y 9 y por esta ultima hasta Gonzilez
Moreno,

10.45 hs. - Arribo de los mandatarios provinciales al limite de ambas
provincias,
— Seran recibidos por los administradores de Vialidad de
Buenos Aires y La Pampa e intendentes zonales.
— Rendicién de honores y Revista de efectivos militares.
— Ubicacién de autoridades en el palco.
— Himno Nacional Argentino.
— Palabras de los sefiores Administradores de Vialidad.
— Bendicién.
— Descubrimiento de un monolito,

11.30 hs. - Traslado de los sefiores Gobernadores y comitivas oficiales
hasta la municipalidad de Rivadavia.

11.50 hs. - Arribo de autoridades al Palacio Municipal de Rivadavia.
— Recepcidén, por parte de funcionarios comunales.
— Reuniéon de Gobernadores.
— Conferencia de prensa.
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El gobernador de La Pampa, general (R.E.) Julio César Etchegoyen, el gobenrador de la

provincia de Bucnos Aires, general (R.E.) Ibérico Saint Jean, cl administrador de Vialidad

de Buenos Aires, Ing. Roberto M. Agiiero Olmos y altas autoridades inauguran las obras
de la ruta interprovincial 9 y 70, en General Pico, La Pampa, el Dia del Camino 1979.

Descubrimiento del monolito en el limite Buenos Aires - La Pampa, con motivo de la
inauguracién de obras camincras de enlace.

70 —

DESARROLLO DEI. PROGRAMA

DiA 1° DE OCTUBRE
MISA EN LA BASILICA — REUNION DE CAMARADERIA

Los actos celebratorios dicron comienzo el 19 de octubre con el oficio de la Santa
Misa, que tuvo lugar a las 11 horas en La Plata, (n la Basilica del Sagrado Corazén de
Jests, cuyo fin fue rccordar a los agentes viales fallecidos y dar gracias por la feliz con-
secucion de tantas impertantes obras camineras. A la misma asistieron las autoridades
provinciales, viales, personal, familiares, amigos y companeros de los servidores desapa-
recidos.

A las 13 en una reunion de camaraderia que tuvo lugar c¢n Estancia Chica ,en
Abasto, se l'evé a cabo un almuerzo del que participaron la casi totalidad de los agentes
de Vialidad,

DIA 2 DE OCTUBRE
INAUGURACION EN LA RUTA 51

En esta jornada, que transcurrid en la localidad de Libanc, partido de General
Lamadrid, y fue presidida por el sefior Ministro de Obras Pablicas de la provincia, Ing.
Pablo Gorostiaga v altos funcicnarios del M.O.P., de la D.V.B.A. y comunales, se
procedio a la inauguracion del segundo tramo de la Ruta Provincial 531 que une la Ruta
Provincial 76 con Coronel Pringles, con vna extension de 71 kilometros pavimentados.

En la oportunidad usé de la palabra el Intendente Municipal de Coronel Pringles
para referirse a la importancia de la obra, y luego lo hizo el Administrador General de
Vialidad, Ing. Roberto Marccs Agiiero Olmos para subravar que el camino librado al trin-
sito beneficiard al movimiento vehicular ¢n general, pero en particular al trinsito pesado
por tratarse de una rica zona agricola de gran produccion.

Los gobernadores de La Pampa y de Buenos Aires y otras altas autoridades cortan la cinta
que habilita al transitc las obras de la ruta provincial 70, en Gonzilez Moreno.
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Placa del monolito erigido
en el limite de las pro-
vincias de La Pampa y
Buenos Aires, Rutas
9y 70

DiA 4 DE OCTUBRE
INAUGURACION EN LA PLATA

El 4 de octubre se inauguraron las pavimentaciones de las dos franjas, de tres tro-
chas cada una, de la avenida 32 y 532, desde la calle 1 a la calle 27, del camino de cir-
cunvalacién de la ciudad de La Plata. Se trata de una obra en zona urbana, de vias de
acceso y vinculacién, que se desarrolla junto a un parque divisorio, dende hasta hace
poco se daba el caso irritativo de un camino de una trocha en cada sentido de circulacién,
contrastando con las calles aledafias que tienen mayor ancho y un sclo sentido del transito.

El acto conté con la concurrencia masiva de autoridades y publico, y en el mismo
dirigi6 la palabra a los asistentes el sefior Administrador General de Vialidad, Ing. Roberto
M. Agiiero Olmos, quien expresé:

La obra que hoy se inaugura forma parte del plan de obras de infraestructura
vial en zona urbana que encara esta Direccion de Vialidad.

Se trata de vias de acceso, vinculacién y circunvalacion, que por el tipo de
intensidad de trinsito que reciben trascienden la obra vecinal y son encaradas por
la Provincia, algunas veces mediante convenios con los municipios.

En el presente caso, que conforma una seccion de la Avenida de Circunva-
lacién de La Plata, es parte de la Ruta 13 que vincula la Ruia Provincial 15 con
la Ruta Nacional 2.

Procediendo a la inauguracién de las obras de la avenida de circunvalacion y acceso a La
Plata, calles 32 y 332 desde la calle 1 hasta la calle 27, pronuncia palabras alusivas el
sefior Administrador de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires,

Ing. Roberto Marcos Agiiero Olmos.

Ll pavimento existente en este tramo, de sélo 6 wm de ancho y en mal estado
de conservacion, resultaba completamente insuficiente para absorber el intenso tran-
sito que desde las zonas industriales de Berisso y Ensenada, convergen hacia la Ruta
Provincial 14 y Ruta Nacional 2.

Ello trae como inconveniente, demoras en el transito, aumento en el costo del
transporte, circunstancias estas que redundan en perjuicio de los usnarios.

Con la obra que hoy se habilita se dispondrd de 6 trochas en reemplazo de
las 2 existentes; 3 de ellas por la calle 32 para circular en sentido oeste-este y las
otras 3 en sentido contrario por la calle 532.

Asimismo, al construirse la calzada con cordones, se eliminan las zanjas de
desagiies, sanedndose de esta wmanera una zona densamente poblada y librando al
uso pitblico la zona de parque ubicada entre ambas calles.

La obra que se inaugura ha demandado la ejecucion de 80.000 metros cua-
drados de pavimento con una inversion total de 4.000 willones de pesos.

Esta obra se ha de completar con la repavimentacion del boulevar 83 y la
pavimentacion de la calle 32 desde la calle 1 hasta la diagonal 74 y el boulevar 120,
respectivainente, efectivizando asi el enlace con las rutas provinciales 11 y 15, solu-
ciondndose también los cruces ferroviarios de la linea La Plata - Constitucion y To-
losa - La Plata.
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Altas autoridades de la provincia de Buenas Aires, viales y municipales cortan la cinta

simbglica para dejar librado al trinsito el pavimento de la calle 32 y 532 de La Plata.

Se prevé, para el aiio 1979, licitar en el mes de diciembre ¢l acceso al Aero-
puerto por las calles 7, 0 y 13. Para enero del ano 1980 la remodelacion de la Ruta
Nacional 215 o sea la calle 44, como también la Ruta Provinclai 13, desde Arroyo
“Fl gato” hasta la calle 143.

Durante los meses de maizo y abril de 1980 se licitardn los accesos a Gorina
desde la Ruta Provincial 14 y los aczesos complementarios al Camino Parque Cen-
tenario en Gonnet y Villa Elisa,

Para terminar solo e resta decir que los que estamos en esta actividad vial
deseamos que contimice el apoyo del gobierno provincial para satisfacer la infra-
estructura. que la Provincia necesita, como asi también no debo pasar por alto el
agradecimiento de mi persone hacia todos aquéllos que han colaborado en la veali-
zacion de mnuestros plasies de obras, tanto profesionales, técuicos, administrativos,

obreros, y asintisimio a las empresas constructoras.

DiA 5 DE OCTUBRE
ACTG CENTRAL DEL DiA DEL CAMINO
INAUGURACION EN LA RUTA PROVINCIAL 70

En este acto central, llevado a cabo en la cindad de General Pico, de la provincia
de La Pampa, en primer término, luego en el limite de esta provincia con la de Buenos
Aires y por ultinco en la ciudad de Rivadavia (Estacion América), del Oeste bonaerense, se
inauguraron 20 kilometros de la Ruta 9 en el territerio de Ia provincia de La Pampa, un
monolito en el Hmite terprovincial v 38 kildmetres de camino pavimentado en la Ruta
Provincial 70, en nucstra provincia,
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La comitiva que participé fue presidida por el Gobernador de la Provincia de Bue-
nos Aires, general (R.E.) Ibéricc Saint Jean, el Ministro de Obras Publicas, Ing. Pablo
Gorestiaga, el Subsecretario de Obras Publicas, Agrim. Anacleto Maluéndez, el Admi-
nistrador General de Vialidad, Ing. Roberto M. Agiiere Olmos, el Subadministrador,
coronel (R.E.) Osvaldo Godoy vy altas autoridades, quienes fueron recibidos en Ge-
neral Pico por el Gobernador y funcionarios del gobierno pampeans y autoridades muni-
cipales.

Ambas comitivas y numeroso publico se trasladaron a la interseccion de las rutas
143 y 9, donde fue librado al transito el tramo pavimentado en La Pampa, En la oportu-
nidad el Director de Vialidad de aquella provincia se refirié a dicha realizacion,

Posteriormente, en la localidad de Rivadavia, fuercn inaugurados los 38 kilometros
de la rita bonaerense 70, donde el Rev. Padre J. Soler bendijo las obras. En la oportuni-
dad hablo el Ing. Agiiero Olmos refiriéndose especialmente a las futuras realizaciones ca-
mineras que tendran lugar en aqucllas zonas provinciales.

Luego de la recepcion en el palacic municipal de Rivadavia, ofrecida por las auto-
ridades comunales, tuvo lugar una reunion de gobernadores y wna conferencia de prensa.
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Distribuidorde Transito
Ingeniero Pedro Benoit

En el Principal

Acceso a la Ciudad de La Plata

Una obra de monumentales caracteristicas, una solucién ya imprescindible para un
problema de transito, agravado permanentemente en el cruce de los caminos General Bel-
grano y Centenario y sus ramales para la calle 520 hacia Ensenada y Berisso y hasta la ruta
provincial 11, la constituye la construccién del distribuidor de transito Ingeniero Pedro
Benoit, llamado asi con justicia en homenaje al pujante miembro del grupo profesional que
cristalizé la idea de la fundacién de La Plata, capital de la provincia de Buenos Aires, bra-

zo fuerte a quien el fundador, doctor Dardo Rocha, encomendara el trazado de la nueva
ciudad.

Entiéndase que al rominar asi a esta importante realizacién se recuerda tambi¢n
a los ingenieros, agrimensores, arquitectos y demds profesionales que actuaron en aquel
histérico evento. Corroborando el aserto, los actos de la inauguracién tuvieron lugar el '18
de noviembre del corriente en adhesién a la fecha del 97 aniversario, 19-X1-979, de
la fundacién de la ciudad,

Con la concurrencia de las autoridades de los mias elevados niveles y el valioso
aporte de la ciudadania en general, el acto, a pesar del descolorido estado del tiempo, se
tradujo en una exitosa fiesta pocas veces vivida en este tipo de inauguraciones,

£

El ministro de Gobierno, doctor Gualberto Mostajo, en nombre del gobernader de
la Provincia, general (R.E.) Ibérico Saint Jean, presidié la ceremonia, junto a la presencia
de los ministros de Obras Publicas, ingeniero Pablo Gorostiaga; de FEducacion, general
Ovidio J. Solari; de Economia, doctor Radl P. Salaberrey y de Salud, coronel médico J.
Kelmendi de Uztaran; del presidente de la Suprema Corte, doctor Carlos A. Renom; el ar-
zobispo de La Plata, wonsefor doctor Antonio J. Plaza; el intendente municipal, doctor

El palco oficial del acot de inauguracién del acceso a La Plata durante el discurso del
sefior Ministro de Obras Piblicas de la provincia de Buenos Aires,
ingeniero Pablo R. Gorostiaga.

Alberto . Tettamanti; el secretario general de la Gobernacién, Dr. José¢ A. Ordoqui; el
secretario de Inteligencia, coronel Aldc Checchi; el secretario de Prensa y Difusién, Dr.
Juan M. Torino; el comandante de la X Brigada de Infanteria, general Juan Pablo Saa,
el director de la Escuela Naval Militar, contraalmirante Alberto C. Barbich; el jefe de
Policia bonaerense, general Pablo Riccheri; el rector de la Universidad Nacional de La
Plata, Dr. Guillermo Gallo; las autoridades viales con la presencia del Administrador general
de Vialidad, ingeniero Roberto M. Agiiero O!mos; el subadministrador, coronel (R.E.) Os-
valdo J. Godcy; el ingeniero jefe ingeniero Julio C. Astuti; directores, jefes y agentes
viales y gran cantidad de publico

El acto dio comienzo con la ejecucidn del Himno Nacional Argentine que tuvo por
1
actores a los musicos de la banda del Regimiento 7 de Infanteria, “Coronel Conde”.

Segnidamente se escuchdé la palabra del ministro de Obras Puablicas quien se re-
firi6 a la relevante cbra, mencionando en primer término las causas de su bautismo con el
nombre de Benoit, su relacién cen la urbe y la fundacién; més adelante relaciond a la
la ciudad y sus accesos con el transito, y a la realizacion de la obra con respecto a su
importancia y al tiempo de ejecucién. Por ultimo felicité al titular de Vialidad ingeniero
Agiiero Olmos y a sus colaboradores por este feliz logro v anuncié otras enjundiosas tareas
viales inmediatas y futuras,

Terminado el discurso del ministro Gorostiaga, el arzobispo de La Plata, monsefior
Plaza bendijo la obra y los ministros Mostajo y Gerostiaga, el Intendente Tettamanti
y el Administrador general de Vialidad provincial Ing. Roberto Marcos Agiiero Olmos, pro-
cedieron al tradicional corte de cintas para dejar habilitado el distribuider. A renglon se-
guido los ministros Mostajo y Gorostiaga dejaron inaugurado el sistema de iluminacion del
complejo,

Posteriormente hubo un desfile de automztores y carrnnjes antiguos y se levaron
a cabo interesantes actos artisticos populares.
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El sefor Arzobispo de La Plata, Monsefior doctor Antonio J. Plaza bendice las obras El sefior Ministro de Gobierno de la provincia de Buenos Aires, Dr. Gualberto Mostajo,
inauguradas en el cruce del camiro General Belgrano y camino parque Centenario, pone en accién el encendido del sistema de iluminacién del complejo de distribucion
y calle 520, de acceso a La Plata, de trinsito de acceso a La Plata, calles 13 y 520,

Desfile del conjunto Guardia del Mar, de Mar del Plata, como parte de los festejos y
actuaciones que complementaron los actos de la inauguracion del complejo

Las altas autoridades de la provincia de Buenos Aires, de la municipalidad de La Plata
y Viales al dejar las obras libradas al trinsito, en el acceso a la capital de la provincia. de acceso a La Plata.
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DETALLES TECNICOS DE LA OBRA

En general, la obra sc compone de 4 puentes y las calzadas correspondientes para
el acceso a los mismos para dar  funcionalidad al distribuider.  Esas  construcciones
consisten  en;

12: Un puente sobre la calle Antirtida Argentina, en el Tngar donde  estaba
cmplazado el puesto N? 1 de la Policia Caminera. Su longjtud es de 37 metros con tres
tramos: los dos Taterales de 17 metros y ¢l central de 23 y un anche de calzada de
9,93 v veredas de 1,30, lo que hace un ancho total ed 12,20 metros.

Debajo de la luz central, pasa la rama del camino que conecta los caminos General
Belgrano v Centenario con la calle Antirtida Avgentina, para acceder a La Plata por la
calle 7.

El puente permitird canalizar el trinsits que sale de la cindad por la avenida
13 vy conectarse con los caminos Belgrano y Centenario pasandc sobre los  puentes
sobre Ta calle 520 La construccion tiene fundacion directa,

29:  Dos puentes sobre la calle 520 casi paralelos, de 116 metras de luz con cuatre
trames de 24, 34, 34 y 24 metros, respectivamente; un ancho de calzada de 12 metros v un
ancho total, incluyendo las veredas, de 13,80 metros.

Debajo de una de las luces del pucnte pasa la calle 520 con dos calzadas de dos
trechas cada wna, que dard continuidad o la 520 actual, y

permitira la continuacion del
Lénsito pesado hacia la zona de la calle 19.

A los puentes acceden las ramas de caminos que conectan el trinsito proveniente de
los caminos General Belgrano y Centenario, v lo distribuiran hacia 13, Antdrtida Argen-
tna y una rama de desvio que permitird empalmar la calle 520 hacia Ensenada. Los puentes
denen fundacion sobre piletes perforados y - hormigonados.

39 Un puente sobre cl arroyo El Gato, en la misma zona donde se encontraba
el puente de hicrro en el camino General Belgrano v el entubamiento del arroyo El Gato,
schre ¢l que pasa el caminz General Belgrano. También tiene 57 metros de luz, con
aes tramos de 17, 23 vy 17 metros de longitud; un ancho de calzada de 9,90; veredas de
£153 v un ancho total de 12,20 metros.

Debajo de To Tuz central de este puente pasa el camino General Belgrino también de
dos calzadas de 6 metros de ancho cada una, construido ssbre el entubamicnto del arroyo.
Al puente referido accedera el transito desde el camino Centenario, partiendo dos ramas:
mna hacia La Plata y otra que permiticd tomar Ja calle 5320 hacia 19,

El entubamiento es independiente del puente, y un sector del mismo se funda sobre
pilotes. Se han construido 80 metros conectando los dos tramos externos que  ejecutd
glidraulica v se compone de dos celdas rectangnlares de harmigén anmado de 5,90 de an-
cho por 3,10 de alto cada una. También cn este caso, el puente esta fundado sobre pilotes.

49 La obra incluve ademds, la censtruccién de vna rotonda en calle 524 y camino
General Belgrano, calle cclectora para 320, calle colectora que empalmard la avenida 13
con 522, que juntamente con la pavimentacion de las calles 14 v 322 permite el desenvol-
vimiznto flnido del transito local. En total, se construycran 76.000 metros cuadrados de
pavimentos de hormigén armado de 0,22 de espesor. Los terraplenes insumieron 290,000

metros cibicos de suelo.

t

— e e

Inauguracion del
LLavallol - La Tablada

El 23 de noviembre ppdo. tuvo lugar la inauguracién de las obras de Ia Ruta 4,
Camino de Cintura a la Capital Federal, en el tramo Llavallol - La Tablada, cuyas taveas
comprendieron la remodelacién del antiguo camino constituido por una sola franja simple,
ensanchado ahora a dos calzadas con un ancho de 10,30 metros cada una, independicntes
entre si por medio de un separador central.

La ceremonia, presidida por el Ministro de Obras Pablicas de la provincia de
Buenos Aires, ingeniero Pablo Gorostiaga, contd con la presencin del administrador  de
Vialidad provincial, ingenierc Roberto M. Agiicro Olmos; el asesor general de Gobierno,
doctor Jorge L. Posik; los secretarics de Prensa y Difusion y de Plancamiento y Desarrollo,
doctor Juan M, Torino y licenciado Nicanor M. Saleio, respectivamente; el subscerctario
de Gobierno, capitin de fragata (R) Eduardo Pizzagalli; las subscoretariss de Obras Pi-
blicas y de Coordinacion e TInversiones, agrimensor Anacleto C, Maluéndez ¢ ingenicro
Garlos Gioia; los intendentes municipales de los partidos de  Lstchan  Echeverria, La
Matanza y Lomas de Zamora; ¢l subadministradar de Vialidad, coronel Osvaldo J. Godoy;
el ingeniero jefe, ingenicro Julio C. Astuti; funcionarios de la Dircccidn de Vialidad bonne-
renve y otras altas autoridades provinciales, comunales, militares v eclesiasticas v nume-
roso priblico.

Luego de ejecutado el Himno Nacional hizo uso de la palabra el teniente general (R)
Pascnal Pistarini; se bendijeron las obras; pronumeio mma alocucion el Administrador Ge-
neral de Vialidad, ingenicro Roberto M. Agiiero Olmos; s¢ corturon las tradicionales ¢in-
tas para dejar abicrto el camino al transito, sc¢ recorriercn las obras v tuvo, por ultimo,
Iugar 1 vino de honar,

LAS OBRAS

En el acto se libcraron parcialmente al transito 1.600 mictros de camino entre la
Rotonda de Llavallol y ¢l cruce con las vias ferroviarias del Roca; desde alli hasta ol
1o La Matanza el tramo completo, con una extension de 10 kildmetros.

Por otra parte, en una longitud de 4.800 metros se habilitd la iluminacion general.
En el total de la obra se invirtieran 8.000 millones de pesos.

Camino



Durante la inauguracién del camino Llavallol- La Tablada, tramo del Camino de Cintura
a la Capital Fedtral, Ruta 4, pronuncia su discurso el sefior Administrador General de
Vialidad de la provincia de Buenos Aires, ingeniero Roberto M. Agiiero Olmos.

Se procede al corte de la tradicional y simbdlica cinta, acto que significa la puesta al
servicio publico de las obras del camino inaugurado, Llavallol - La Tablada,
tramo de la Ruta 4.
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Alocucién del Administrador General de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires,
ingeniero Roberto Marcos Agitero Olmos.

Hace 43 anos se librabe también al transito la seccion entre kildmetros 36-40
de este llomado Camino de Cintura, paralelo a la Avda. General Paz y que se inicia
a la altura de la calle Sdenz Pena en San Isidro. Subia las barrancas, dejando a su iz-
guierda la casa del general Juan Martin de Pueyrreddn, lugar histdrico donde se en-
contraron Pueyrredon y San Martin para discutir la creacion del Ejército Libertador
de Los Andes y donde se conserva aitn hoy el algarrobo que fue testigo de ese en-
cuentro.

Contintia este camino pasando frente a las construcciones del Clul Atlético
San Isidro, cruza las vias del ferrocarril y lo Avda. Centenario, que en ese tienpo
era el tinico camino que unia la Capital Federal con la localidad del Tigre. Desde
ese punto, situado a un kilometro y medio de su comienzo, hasta el kildmetro 3, forma
una Avda. de 18 metros de ancho, de hormigén armedo, llamado Beirnabé Mdrquez
y que pasa al frente del Hipddromo del Jockey Club de Buenos Aires. Es de destacar
que la financiacion de ese tramo se hizo con los fondos de la Provincia, de la Red
Nacional y de la Institucién que se beneficiaba con el misino.

Continita luego por los campos de golf y de polo de la Institucion antes men-
cionada, siguiendo por un antiguo camino de macadawm, construido por la vieja Di-
reccion de Puentes y Caminos y cruza distintos edificios y localidades de importancia
como ser Boulogne, Hurlingham, La Matanza, Etc.

La seccion de camino entre las localidades de Llavallol y La Tablada, corres-
pondia antiguamente a una doble franja de hormigén armado de 6 wmetros con un
cantero central. Servian de referencia a parte de esta seccion, la Escuela Agricola
Mazzarello, la vieja iglesia de San Justo, donde segiin se decta, fueron a orar Rosas
y Sarmiento, interceptando lhwego la Ruta 3 a Bahia Blanca y las vias del viejo ferro-
carril Midland. Atraviesa luego el rio Matanza y también el llamado Basiado de
Matanzas 'y después el viejo camino que une con Lomas de Zamora hasta llegar a
Llavallol, donde se encuentra con la Rutu de Avellaneda-Canuelus.

Es de destacar el empeno puesto en lo construccion de estas obras por cuanto
intervinieron la Direccion Provincial de Vialidad, la Direccion Nacional y los fon-
dos que se conseguian por la Ley de Bonos de Pavimentacion de la Provincia
de Buenos Aires. Como se ve, no se disponia en ese entonces de recursos espe-
cificos cuyo destino tendria que haber sido el de la consiruccion de estas obras.

Sancionada la Ley de Vialidad en el ano 1932 y con los altibajos que se su-
cedieron progresivamente, continuamos hoy, después de 40 aiios, buscdndole solucion
a los problemas del Conurbano Bonaerense, sin haber llegado a su solucidn integral.

En efecto, la seccion de camino que hoy se habilita pertenece al tramo que
une Llavallol con la Tablada, desde la Prog. 1600, después de la Rotonda de Lla-
vallol y en una extension de 10 kildmetros, haste las proximidades del rio Matanza,
para encarar por licitacion separada la construccion de los viaductos y obras faltantes.

Lo invertido en estas obras, que en la primera seccion significa un nionto
de 32.000 millones de pesos y en el que se llama a licitacidn para el dia 5 de diciem-
bre del corriente afio, una inversion de 22.500 wmillones de pesos, dan una idea de
la magnitud de las obras que se deben encarar a fin que el Camino de Cintura
tenga un transito fluido y permanente en tode su extension. Es por ello que se
encuentran a la fecha en estudio, el ensanche y refuerzo del tramo comprendido
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eatre la votonda La Tablada (Avda. Provincias Unidas) y la calle Don Bosco en
el limite de los partidos de Mordn y La Matanza, como asimismo el ensanche y
remodelacion del tramo entre RUN. 8 y puente Nicolds Savio en José L. Sudrez
e ignalmente el que partiendo del citado puente continiia poi traza nueva siguiendo
por las calles llamadas Tondo de la Legue y Dardo Rocha haste la Avenida Maipit.
Paia este tranmio se encuenira en [ﬂ‘epm‘n:i.(in el proyecto con el objelo de dor una
doble circulecion de ida y de vuelto a fin de disminuiv los inconvenientes de transito
que actualmente se presentan.

Por otia parte, deseo destacar que en el proximo mes de diciembre se han
de licitar las obras de vinculacion de la Avda. Iipdlito Irigoyen de Mordn con las
Avenidas Vergara y Gaona que comprenden la pavisnentacion de las calles Canada
de Ruiz y Don Bosco, la repavimentacion de las calles [rigoyen, Guido, Libertad,
Concordia y Juan B. Justo y la instalazion de dos puentes sobre Avda. Rivadavia y
vias del I, C. Sarmiento. Lstas obras permitivan darle continuided y fluidez al

Camino de Cintura y una rapida via de comunicacion con el Acceso Oeste.

La Direccion Provincial de Vialidad se encrentra abocode a la solucion de
los problemas viales que presente el Connrbano Bonaerense y por ello ha tomado
lus medidas necesarias para encarar el estudio de calles o rutas colectoras del transito
en el espacio encerrado por el Canino de Cintura y la Avda. General Paz, ejemplo
de lo cual es el estudio que se estd realizando en estos momentos entre Morén y la
Avda. General Paz, con la remodelacion y repavimentacion de la Avda. Gaona desde
calle Dr. Giiemes, en Bamos Mejia, haste su vinculacion con la Autopista Perito
Moreno y Avda. General Paz y la construccion de dos puentes en calle Dr. Giienes
y Diaz Vélez, a fin de que teniendo Rivadavia el transito en un sentido y Gaona

en otro se alivien todos los problemas que a lo fecha se presentan en el Acceso Oeste.

Como lo he dicho en reiteradas oportunidades no se debe postergar mds la
soiucion de los problemas gue afectan al conurbano, tales son el Acceso Oeste, el
Acceso Sud-Oeste e inclusive la Autopista La Plata - Buenos Aires en la parte que

le compete y que ya fuera pre-adjudicada como se anuncio el dia 18 préximo pasado.

Todas las obras mencionadas, y en especial este Camino de Cintura, tienen
e iwportancia vital, pues unen diversas vigs que son radiales, crecndo asi una
malle de rutas de trausito rapido alrededor de zonas pobladas, acortando recorridos,
derivando el transito y cumpliendo de esta manera una gran funcion econdniica y
social y ademds que con las obras ya ejecutadas y las que se inauguraran proxima-
mente a saber: Avda. Edison de Mar del Plata, ¢l dia 7 de diciemibre; Distribuidor
de Trdnsito entre las Rutas 2 y 215, el dia 14 del mismo wmes; la R. P. 11 tramo
Mar de Ajo- Mar del Plata el dia 21 del citado wes de diciembre, se ha demostrado
ya que se cuenta con la capacidad estatal y empresarial para hacer lo que sea
necesario a fin de que la provincia de Buenos Aires vuelva a ocupar el lugar que le
corresponde en wmateria vial dentro del conjunto del pais.

Conceptos del Presidente de la empresa que cjecutd las obras del Camino de Cintura, tramo
Llavallol - La Tablada, tcniente general (R.) Fascual Pistarini.

La concrecion de wn trabajo supone, en primer término, una legitima satis-
faccion espiritual, por cuarto representa el fruto del esfuerzo y de la voluntad de
hacer y de avanzar, caracteristica definitoria de los hombres que interpretan que las
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obras que se proyectan para el bienestar de sus concindadanos y para el progreso del
pais, constitityen la vespuesta mds adecuada a determinadas dialécticas, generalmente
tan exuberantes como estériles.

Una empresa argenting, cumpliendo rigurosaente los norinas téenicas y el
térimino convenido, entrega hoy a las autoridedes de la provincia de Buenos Aires,
una obra de sustantiva trascendencia para sit desarrollo sociv-econdmico.

No considero necesario pormenorizar las caracteristicas especificas del trabajo
realizado.

Prefiero, en cambio, remarcar los colidades de los profesionales, 1éenicos v
obreros argentinos, que sobre la Lase de nna metodologia woderna y provistos con los
elementos materiales y maquinerias que imponen los exigencias de la époce en que vi-
vimos, han tenido la oportitnidad de poner de manifiesto la eficiencia y la empenosa
responsabilidad que los anima.

Pero bien sabemos que toda obra no es wids que el resultado de una armonica
conjuncion de esfuerzos.

Para dar cabal cumplimiento o esta primera y fundamental etapa del trabajo
encomendado, fue necesario superar muchos inconvenientes, y ello no hubiere sido
posible de no mediar el franco espiritu de coluboracidn de las reparticiones naciona-
les, provinciales, mumnicipales y de empresas del Estado, que desechando rémoras bu-
rocrdticas brindaron su decidido apoyo a la ejecucion de las toreas.

Ello obliga a nuestro reconocimiento y, al mismo tewpo, nos inpoue wna
ieflexion.

Todos estamos de acuerdo en que el progreso de un pais —y, consecuente-
mente, el bienestar piblico—, se apoyan en los concretas realizaciones del trabajo
fecundo.

" RE

Por consiguiente, si acompaiiamos o la decision de “hacer” los fundaientos
del esfuerzo manconmumado, de la capacidad creadora, del entusizsmo couscienie y de
la responsabilidad, encontraremos fdcilmente el sentido vital y profundo gue debe de-

finir una forma de ser y de sentirnos argesntinos.

El futuro nos pertenecerd en la medida que afrontenios con vigor y lucidez
nuestro presente y dejemos definitivamente de lado los esquemas timidos y las teo-
rizaciones intrascendentes, que solo han servido para {renci el desarrollo de la infra-
estructire nacional y, lo que es mds lamentable, han provocads wn marcado deterioro
en lu fe que debemos tener en nuestras propias posibilidades.

Las obras que, como ésta que hoy se inaugura, estan encaminadas a promover
el bienestar geneial, a través de los wailtiples aspectos que se derivan de o fluidez
y seguridad en el transito de los veliculos y en la rdpida connmicacion entre zonas
densamente pobladas y de intensa cziividad comercial e industrial, constituyen, es-
pecificamenie, un paso firme hacia ese futwro, del que somos y debemos sentirnos
insoslayablemente responsables.

Seiiores:

Nos sentimos felices y satisfechos de haber cumplido con la primera parte de
esta obra, pero al mismo tempo ya nos urge el deseo de rvecomenzar la tavea, en la
que hoy, simplemente, hemos hecho un alto.
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MESES DE MAYO A SETIEMBRE DE 1979

31 DE MAYO

OBJETO: Repavimentacion y bacheo del camino
048-01, calle Mayor Irusta, tramo Ave-
nida Roca-Gaspar Campos, en jurisdic-
cién del partido de General Sarmiento.

EXPEDIENTE: 2410-1-228/78.
PRESUPUESTO OFICIAL: $§ 174.345.533.

Proponentes Cotizaciéon $
José Cesaratto S.A. . .......... 207.126.060
P.B.P. S.A. y Coimbra S.R.L. 246.388.234
Helport S.A. ................. 252.596.040
H. F. Grant y Cia SA. ......... 313.879.808
Smith Molina y Becar Varela

Pavim. y Construe. S.A. .... 316.418.166
Viani y Cia. S.CA. ...... ... 341.436.866
Codi S.A. ..o o 346.865.962
Asfalsud SAA. ..o 447.862.098
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7 DE JUNIO

OBJETO: Obras basicas y pavimento en el cami-
no R.P. 11-Pipinas-Rio Salado, en
jurisdiccién del partido de Chascomis.

EXPEDIENTE: 2410-1-011/79.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 8.282.443.204.

Proponentes Cotizacion $
Balpala Const. SRL. ......... 5.156.158.112
Inmar S.A. .................. 5.315.511.624
Marengo S.A. ................ 5.748,237.594
Marocco y Cia. S.A. .......... 5.916.334.006
Asfalsud SA. ................. 6.125.019.074
Nazar y Cia. S.A. ............. 6.237.171.171
Geopé S.A. ... ... ... 6.273.241.849
Equimac S.A. ........... ... 6.493.985.831
Hidrovial S.A. ................ 6.853.672.217
Marietti y Cia. S.A. ........... 6.977.369.593
Decavial S.A. ................ 7.155.552.340
Iezzi Ottonello y Cia. S.A. ..... 7.299.954.899
Induvial S A, ................. 7.868.356.623
Fontana Nicastro S.A. ......... 7.904.177.477
Perales Aguiar S.A, ........... 8.182.956.690
Ecofisa S.A. y Covial S.A. ..... 8.353.247.624
7 DE JUNIO

OBJETO: Ejecucién de obras basicas y pavimen-
to flexible en la R.P. 11, tramo Rio Sa-
lado - Canal 15, en jurisdiccién del par-
tido de Castelli.

EXPEDIENTE: 2410-1-190/78.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 11.224.360.515.

Proponentes Cotizaciéon $
Balpala Const. SRL. ......... 6.700.144.817
Marengo SA. ...l 7.118.496.510
Sacoar S.A. ... 7.226.178.167
Inmar SA. ... ... .. 7.583.126.349
Geopé S.A. ... .. ... ....... 7.967.137.343
Nazar y Cia. S.A. ... ......... 8.057.269.132
Equimac S.A, ... .. .. L 8.292,349.284
Sade S.A. ... ... . ... 8.298.405,846
Decavial S.A. ............ ..., 8.553.607.410
lezzi Ottonelle y Cia S.A. ..... 9.063.177.342
Asfalsud S.A. ... 9.176.601.128
Ecofisa S.A. y Covial S.A. ..... 9.658.835.017
Induvial SA, .. ..... ... ... ... 10.290.969.975
7 DE JUNIO

OBJETO: Ejecucién de obras basicas y pavimen-
to en la R.P. II, tramo Canal 15 -A®?
Las Viboras, en jurisdiccién de los par-
tidos de Castelli y Tordillo.

EXPEDIENTE: 2410-1-010/79.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 9.504.449.482.

Proponentes Cotizacién $
Marengo S.A. ............... 5.968.996.362
Balpala Censt. SRL. ......... 6.484.385.869
Marocco y Cla. SAA. ... ..., 6.646.626.693
Sacoar S.A. ... . 6.697.041.909
Asfalsud S.A, ...l 7.403.792.714
Sade S.A. ........... ... ..., 7.514.453.109
Geopé S.A. ... ... 7.527.826.497
Nazar y Cia. S.A. ........... .. 7.545.653.314
Equimac S.A. ................ 7.802.455.175
Decavial S.A, .......... ... ... 8.201.933.420
Iezzi Ottonello y Cia. S.A. ..... 8.521.101.531
Perales Aguiar S.A. ........... 8.938.344.337
Induvial S.A. ............ ..., 8.933.461.123
Ecofisa S§.A. y Covial S.A. ..... 9.879.122.439

15 DE JUNIO

OBJETO: Ejecucién de obras bdsicas, pavimen-
to y construccién de un puente sobre
arroyo El Perdido; R.P. 29 - Gral. Bel-
grano - Balcarce, seccion 1V; acceso a
Solanet.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 10.738.238.664.

EXPEDIENTE: 2410-1-019/79.

Proporcntes Cotizacion $

Marocco S.A. L L. 8.251.181.153

Decavial S.A. ........ . ...... 8.263.466.272

Vicente Robles S.A. .......... 8.845.411.350

Geopé S.A. ... . ... ... 9.879.885.994

Induvial SA. ................ 10.965.823.,938
15 DE JUNIO

OBJETO: Construccion de obras basicas, pavi-
mento y puente en la R.P. 29 - Gral.
Belgrano - Balcarce; Seccién V; acce-
so Langueytd y Udaquiola.
EXPEDIENTE: 2410-1-020/79.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 11.08C.727.672.

Proporentes Cotizacién $
Decavial S.A, ... ............ 8.279.960.072
Vicente Robles S.A. .......... 8.607.161.685
Marocco S.A, ... 8.737.324.860
Equimac S.A, ... .. ... 10.148.945.992
Induvial S.A. ............... 10.849.573.209

18 DE JUNIO

OBJETO: Construcciéon de obras basicas y pavi-
mento en la R.P. 29 - Gral. Belgrano -
Balcarce; Secciéon VII, y acceso a Iba-
fiez y Real Audiencia.

EXPEDIENTE: 2410-1-021/79.
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PRESUPUESTC OFICIAL: $ 13.445.414.405.

Fropenentes Cotizacion §

Vicente Bebles & ovvinivvienen 9,293.651.755
lezzi v Cttonello S.A. ... .. 10.009.176.646
Marengo SA. .o 10.440.076.671
Decavial v Alicura SA. ... ... 11.151.873.479
Vialco SA. ... ... 12.223.274.885
Induvial SA. ... L 12.337.124.898

18 DE JUNIO

OBJETO: Construccién dc obras basicas y pavi-
mento en la R.P. 29 - Gral. Belgrano -
Balcarce: Scecion VIII, y acceso a Chas,

EXPEDIENTE: 2410-1-022/79.

PRESUPULSTC OFICIAL: $ 14.434,597.201,

Frepoerontes Cotizacion $

Burgwardt y Cia. ... ...... 8.790.923.496
Vicente Rebles SA. .. ... ... 9.393.185.178
Tezzi v Ottonello ... ... .. 9.880.216.491
Perales Aguiar ... 11.442.568.506
Decavial SA. ... .. . L 11.505.268. 460
Eccfisa S.A. y Covial S.A. ..., 12.080.076.877
Vialeo SSA. oo oL 12.177.277.013

13 DE JULIO
OBJETO: Repavimentacion y ensanche del ac-
ceso a la ciudad de Chivilcoy desde
R.N. 5, cn juvisdiceién del pertido de
Chivilcoy.
ESPEDIENTE: 2410-1-012/79.
PRESUPUESTC CFICIAL: $ 1.782.365.154.

Propercntes Cotizacion §
Plativial SiAL v ssesnisi 1.572.996.330
Sacoar S.A. ... 1.705.802.597
Lopez. Cabrera Const. S.A. ... 1.762.470.494
Ecea SA oo o 1.775.593.455
Pavimar S A, ... .. ... ..... 1.848.693.706
Geopé S.A. ... ..o 1.907.428.327
Cscar Cid de la Paz ..., ... 2.078.999,161

Censtructera Valle Vial S.CA. . 2.132.482.719
Sorsa Construe. Civiles y

Rurales S.A. . ... ... ... 2.182.210.198
Pedro Masi e Ilijos S.A. ... ... 2.357.373.341
Schuett y Matta Const.

y Pavim. SA. ... ... .. 2.786.569.891

15 DE JULIO

OBJETO: Censtruccion de obras Dbasicas y pavi-
mento en la R.P. 29 - Gral. Belgrano -
Balcarce; Secciéon VI; y acceso a Ca-
salins,

EXPEDIENTE: 2410-1-016/79.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 11.761.272.745,

Proponentas Cotizacién $

Decavial SA. ... ... .. ... 8.938.104.810
Vicente Rebles S.A. ... ... 9.588.462.984
Marocco v Cia SA oo 9.683.901.379
Marengo S.A. ... 10.529.024.735
Equimac SA. ... .00 11.463,761.977
Induvial SA. ............. ... 11.933.713.082

20 DE JULIO

OBJETO: Cenctruceisn de un puente sobre Arro-
yo Las Catenas en ¢l camino R.P. 23,
trame Moreno - San Migucl, Partido de
Moreno.

EXPEDIENTE: 2410-1-008/79 v Agreg.

PRESUPULSTO OFICIAL: $ 273.509.304,

Proponentes Cotizacion $
Vialbaircs SRL. ............... 252.496.033
Ralpala. SRL. ... ... .. 315.622,391
Marietti y Cia - A. Rizzi ... .. 328.188.372
Ino. Roechia oo ool 352.364.038
Basurto Ricardo A, Rechazada

23 DE JULIO
CBJETO: Censtruccién de obras bisicas y pavi-
wents fiexible, en el camino de accese
a 12 localidad de Del Carmil desde R.N.
293. Portido de Ssladillo.
EXPEDIENTE: 2410-1-231/78.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 2,154.195.033.

Propenentes Cotizaciéon §
Marictti v Cla, SA. ... 1.377.767.071
Coarco SSCA. ............... 1.659.950.153
Const. Valle Vial S.C.A. ...... 1.851.262.198
Alfieri EC. ................. 1.939.841.146
Cscar Cid de la Paz ........ 1.993.082.695
Tarik S.CA. .. ... ... .. ... 2.024.956.523
Remere Quarin SSCA. ..., .. 2.034.769.255
Schuett y Matta S.A. ... ... 2.073.307.582
Sorsa S.A. L. L. 2.088.268.684
Burgwardt S.A. - Envisa S.A. . 2.259.680.758
Coti SA. .. ... ... 2.384,.896.410

24 DE JULIO

OBJETO: Obras basicas y pavimento flexible en
el camino R.P. 59, tramo R.P, 36 - Es-
tacién Ferrari, en jurisdiccion del par-
tido de Magdalena.

EXPEDIENTE: 2410-1-217/78.
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PRESUPUESTO OFICIAL: 2.888.715.572.

Proponentes Cotizacion $
Perales Aguiar S.A. .......... 1.798.846.528
Balpala Const. S.A. .......... 2.302.554.925
Inmar SA, .......... ... ... 2.327.831.273
Equimac SA. ... 2.516.568.497
Paico S.A. ... 2.588.697.136
Survial S.C.A. ... ... . ... 2,708.334.002
Schuett v Matta S.A. ..., 2.717.741.464

21 DE SETIEMBRE

OBJETO: Remodclacion de la avenida Miguel
Martinez de Hez (R.P. 11) entre sus
interscceiones con las avenidas Juan B.
Justo 'y Vélez Sarsfield (diagonal al
Farc) quc incluye obras basicas, pavi-
mento y un puente correspondiente al
29 tramo de la mencionada obra, Parti-
do dz General Pueyrredén, Mar del
Plata.

EXPEDIENTE: 2410-1-068/79.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 6.976.112,945.

Propcnentes Cotizacion $
lezzi- Ottonello  ............ 5.360.580.189
Rebaja ... 00 5.287.800.074
Sacoar S.A. y Dos Arroyos S.A. 6.099.514.017
Pavimar S.A. ... ... ... ..., 7.593.582.629
Inmmar SA. .. ... ... ..., 9.205,746.488
Empresa Tandil S.A. y Sierra
Chica S.A. ... oo 9.945.767.837

26 DE SETIEMBRE

OBJETQ: Repavimentacién y cnsanche de la R.
P, 11 - Gada - Mar Chiquita, tramo 1°
Gada - Camet Nerte, en jurisdiccion del
partide de Mar Chiquita.

EXPEDIENTE: 2410-1-064/79.

PRESUPUESTO OFICIAL: § 1.737.599.059.

Freponentes Cotizacion $
Couarco S.CA. ............ ... 2.397.326.399
Vial Atlantica S.A. y

Dazco 1Inos. ..., .. 2.444,271.608

Ing. Arg. de Const. v Urb. S.A. 2.826.092.706

26 DE SETIEMBRE

OBJETO: Regavimentacién y ensanche de la R.
F. 11 Gada - Mar Chiquita - Tramo 2°
Camet Neste - Mar Chiquita - Escuela
N? 12 ¢n jurisdiceion del partido de
Mar Cbiquita.

EXPEDIENTE: 2410-1-065/79.

PRESUPUESTO CFICIAL: $ 2.108.586.330.

Froponentes Cotizacion $
Inmar SSA. ... .. ......... 2.816.360.549
Coarco SSCA. ............... 2.948.037.464

Divisi¢n Liciiacienes y Contratos
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PUBLICACIONES DE LA DIRECCION DE VIALIDAD
DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

N2

1. Povimentacion de las rutas nacicnales Ne¢- 33 y 226. Convenio entre la Direceién Nacicnal de Vizlidad y la Diree-
cién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, 1957,

[

Régimen de Copart'cipaeldn Vial para las Municipalidedes.  Anteproyceto, reuniones  preliminares.  Decreto  ley
No 17.861 y decreto reglamentario N9 21,280, 1957; 22 ed., 1966, Agctada,

3. Régimen dc Coparticipae’én Vial para las Municipalidades. Anteproveeto, rcunicnes  preliminares.  Decreto  ley
N9 21.280, 1957; 22 cd., 1969, 32 cod.,, 1966,

4, Clasificacion de materiales para subrasantes del Highway Reoesearch Beard (H.R.B.): su correlacién con ¢l valor
soperte de Califernia e interpretacion. Dr. Celestino L. Ruiz, 1958, 22 ed., 1960,

5. Estudio de la red primaria, sccundaria y total de caminas de la Prcvincia de Buencs Aires, Ing. Enrique Humet,
1958; 22 ed,, 1964.

6. Vigas continuas con momento de inercia variable. Ing. Ladislao J. Rozycki, 1939, Agotada.
7. M-osa redenda schre el plan vial de la provincia de Buenos Aires. 1959-1963. 1958; 22 cd., 1961. Agotada.

8. Autarquia de la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires. Decreto ley NO 7.823; decreto regla-
mentario N9 17,486, Nueva cdlcion, 1957, Agotada.

9. Prmer Concurso de Trabajos sckre Temas Viales, 1959; 22 ed., 1962.
D meznsionado de pavimeontos flexibles de Texas y California y su cemparacion con el procedimicnto del C.B.R.
utllizado en la provincia de Buenos Aires. Ing. Jorge "M, Lockhart.
Método para detcrminar la homogencidad de la wmezcla en la construceién de bases y sub-bases de snelo ce-
mento., M.M. de Obras Rodolfo A. Duarte,
El estudio de les suclos para subrasantes. Cr'terio adoptado por el laboratcrio de la D.V.B.A. Agrim. Carlos
I. Marchetti.

10. Lcy de camines, cercas y tranqueras. Nueva cdicion, 1960,

11. Cencentracion critica de “filler”, su origen y significado en la dosificzeidn de mezclas asfiltieas. Dr. Celestino L.
Ruiz, 1960, 22 ed., 1966.

12. Caracteristicas fisicas de los suelos y sus rclaciones. Ing, Vietor Carri, 19€0; 22 ed., 1966.

13. Segundo Concurso de Trabajos sobre Temas Viales, 1960. Agotada.
Algo sobre la red vial de segundo orden de la provincia de Bucnos Aires, Ing. Juan R. Villar,
Costo de los usuarios de caminos en la prcvineia de Buenos Aires. Ing. Emesto F. Weber v Agrim. Carlos A,
Pena,
Métc:lo para obtener relaciones de humedad-densidad. Sr. Radl O. Tejo.
Rango dc suficiencia para earreteras. Ing, Ermcsto F. Weber.
14, Normas téenicas de la Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires. 28 ed., 1961,

Aleantzrillas tipo, Departamento de Estudios y Provectos, 1961, 28 ed., 1966.

“

16. Nota sobre el comportamiento prictico de materiales “subnormales” para bases de pavimentos. Dr. Ceclestino L.

Ruiz, 1961,

17. Tercer Concurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1961, Agotada.
Ensayo dec estabilidad mediante ¢l penetrémetro de cono. Ing. Félix J. Lilli.
Bases de tesca. Una solneion y un problema. Ing. Radl G. de Sousa.
Hacia una reforma sustancial del régimen de adjudicacicncs de cbras viales por contrato. Dr. Julio A. Migoni e
Ing. Juan R. Villar.
La influencia del agregado de cal a las mezclas de suele-cemento. M. M. de Obras Rodolfo A, Duarte y Agrim.
Carlos F. Marchetti.
indices de prioridad para la inversion de los fondos de conservacién en la red pavimentada. Ing. Luis R. Luna.
Prediccion del trinsito vial en la Republica Argentina. Ing. Ernesto F. Weher y Agrim. Juan A. Bilbao.
Alcantarillas prefabricadas. Ings, Luis R, Luna y Pedro Garcia Gausi.
La ecstabilizacion de suelos eon cal cn el Estado de Texas. Sus posibilidades en la provincia de Bucnos Aires,
Ing. Félix J. Lilli.

18. La estabilizaciéon dc los suelos por medio del cemento. Ing. R. Pcltier, Traduc.,, 1962.

19. Censiderzciones sobre la constitucion, ejecucion, comportamiento y degradacién de las capas de base, por accién
del trinsito pesado y la intemperie. Ing. J. Durrieu, Tradue,, 1962,

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

21. Funcién del Laboratorio de Ensaycs de Materiales ¢n los Departamentos Viales de los Estados Unidos.  Agrim.
Carlos F. Marchetti, 1962,

22, Premocion Vial Municipal. Encuesta sobre organizacion vial en las ecmunas. Ing. Félix E. Poggio, 1962. Agotada.

3

30.

31.
32.
33.
34.
35.

3G.
37.
38.

39.
40.

41.
42,
43.

44.
45.

46.

47.
48.

49,
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Diszfio estructural do pavimentos flexibles, Ing. Félix J. Lilli, 1962,

Interpretzc.éon osmética del hinebhamiento de los suclos cxpansivos. Dr. Celestino L, Ruiz, 1962,
Previsioncs para la seguridad y rapidez del trinsito. Ley 6.312. Agotada. Actualizada por Pub. N¢ 59,
Grandes Rutas del Plan Vial 1963. 1962, Agctada.

Prchlemas de la adhesividad en la téenica de los revcstimientcs carretoros. Ing. Jacques Bonitzer, 1962,

Cuarto Cencurso de Trabajcs sobre Temas Viaies, 1962,

Determinacion de los vacios en las mczclas asfilticas en forma directa. Agrim. Pedro R. Sosa y Téc. Quim.
Norberto O. TFerrari,

Investigacion dec las desviacienss indviduales entre cperadceres y su comparzeldn cen un cperader autemitico con
las medidas del enzayo Marshall, Agrim. julidn Ruiz.

Interpretacion del ensayo “Equivalente de arena”. M. M. de Obkras Rodollo A. Duarte y Agrim. Carlos F. Mar-
chetti.

liormigén pretensado.  Tentativas, recomendaciones y aplicacién. Ing, Pedro Garcia Gousi.

El camine de tierra y su circunstancia bonaerensc. Ing, Juan R. Villar.

Apuntes schre mantenimicnto preventivo de maquinas vizle Sres. Alberto R, Cangelosi v Pedro S, Cucmo,

Segundo Simposio del Equipo Vial, 1962, )

Consideracicnes acerca de la reunion intzrnacional so.re disefio estructural de pavimentos Iexibles, realizada en
Ann Arber, Michigan, EE.UU. Dr. Celestino L., Rulz, 1963,

Distribucién del trénsitc. Ing. Rodolfo A, Mcntalvo, 1963.

Inspeccion de materiales con detectores electromagnétices. Ings. Rafacl S. Blanco y Jacobo V. Drelzzen, 1963.
Vigas continuas con momento de inercia variables de scccién a seceidn del mismo tramo. Ing. José Petruzzi, 1963.
Mesa .ll'édon(la sobre banguinas. Trabajos, cxperiencias, investigaciones, 1962,

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

Pucnte arco laminar rigido. Ings, César J. Luisoni y Adolfo A. Giacobbhe, 1963,
Catilogo de la Biblicteca 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 v Reynaldo R. Barrientos.
Sugerencias extraidas del estudio y comienzo de construccién de una obra cuyo llamado a licitacion fue hecho
per el procedimiento denominado “Tabla de Valores de Precios Unitarios”. Ing. José M. Kenny,

Estudip de la correlacion entre las medidas de cstabilidad de suelos finos obtenidos en los ensayos de Valor So-
porte California (C.B.R.) y pencirometro de cono. Sr. Roberto T. Santangelo.

Agrimensura  vial. Métodos en relacionamiento y planimetria. Agrim. Edgardo A. Rotsehe.

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

Bases para un proyecto de cspecificaciones sobre motoniveladoras. Ings. Jacobo V. Dreizzen v Rafael S. Blanco.
Influcncia de las caracteristicas del suelo en la dosificacion de mezelas de suelo-cemento, Mapa tentativo de los
porcentajes 6ptimos de cemento para la dosificacion de mezclas de suelo-cemento en la provineia de Busnos Aires.
Sres. Adolfo H. Dclorenzo y Omar R. Gceampos. )

Hacia un horizonte. Ing. Eduarde A. Petrucei v Sr. Carlos Novoa.

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

OLras licitadas por el Sistema de Tablas, Ings. Roberto Mceneses v Horacio Claudio.

Accesos a ceniros urbanos, Ing. Eduardo A. Petrucei, 1964.

Programazeién de obras y proyectos por ¢l método P.E.R.T. “Crtical Path Method”. Ing, Juan M. M. Corvalin,
1964. Agotada.

Construccion de caminos por cl sistcma de peaje. Ing. José D. Luxardo, 1964, Agctada.
Tipos y causas de fallas en los pavimenlos de carreteras. Ing. F. N. Hveem., Tradue,, 1964,

Procblemas de disefio y comportamiento de pavimentes en Iz previneia de Buencs Aires. Ings. Jorge M. Lokharl y
Félix J. Lillh, 1964,

Alcantarillas prefabricadas pzra obras de arte menores. Ings. Luis R. Luna y Pedro Garein Gausi, 1964.

Sexto Ceneurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1954,

Amlilisis critico del Régimen de Coparticipaeléa Vial Munlcipal de la provincia de Bucnes Aires, Ing. Juan R.
Villar.

Las solucicnes para la reconstruccion de los pavimentos de hormigén y el preblema de las ('argag d= la estruc-
fura vial. Ing. Luis A. Cardczo.

El nso del amianto como “filler” en las mrozelas asfa'ticas de tipo supericr. Tée. Guim. Nerberto O. Ferrari,

La Centribucién de Mejcras en la Ley de Vialidad de Ia prov'ncia d2 Buencs Aires. Agrim. Juan A. Urrutia.
Eitudio scbre velamenes de trinsito en camincs de la r2¢d vizl de la previnela de Buencs Aires. Agrims. Juan
A. Bilbao y Emilio Bandel.

Hormigén pretensado. Algunas secciones tlpicas de hormnlgén pretensace. Ing. Pedro Garcia Gausi,

La red tronecal vial de la provincia de Buznos Aires, Agrim. Carlos D. Craig.

Presentacion y comentarics sobre les Diagramas Shell 1263 para el disefo de pavinmentos flexibles. Dr. Celestino
L. Ruiz, 1964.

Hormigén pretensado. Tentativa, recomenzlicionss y aplicacién. Ing. Pedro Gureia Gausi, 1964.

Criterio de calidad y bases para la adquisicion de cales destinadas a la correccion y estabilizacién de los suelos,
Ing. Félix J. Lilli, 1965,

Sobre el cdleculo de espesores para refuerzo de pavimentcs. Dr. Celestino L. Ruiz, 1965.
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50. Apuntes sobre mantenimiento preventivo de mdquinas viales. Sres, Alberto R, Cangelosi v Pedro S. Cuomo, 19635.

51. La utilizzcidn de arcnas con ligantes bituminosos. Ing. Victorio Leld. Tradue., 1985,

32. Algunas normas para la selcceion del tipo de interscecién a diferente nivel. Ing, Juan M. M. Corvalin, 1965.

33. 11 Cengreso Vial Mun'cipal: 133 ponecncias, 28 menegrafics, 14 peticiones, discus’ones, ete. 1963,

54. Canalizacion de intersecciones a mivel, Ing. Juun M. Cervalan, 1865,

55. Interpretzcién de las fallas de las carpetas aslilticas por resiliencia, Influcncia de la fase gascosa en el compor-
tamicnto bzjo carga de les materiales compresibles. Dr. Celestino L, Ruiz, 1965,

36. Séptimo Ccncurso de Trabajos sobre Temas Vialos,
Estudio de velecidad en camincs de la provincia de Buenes Aijres. ing. Mario Leiderman v Agrim. Juan A, Bilbao.
Estudio schre limitacion de velocidad en la ruta provincial N® 78, Tée, Juan Lis.
Hormigén pretensade.  Sugerencias y aleances, Ing. Pedro Garcin Gausi.
Agrimensura vial. Taquimctrin v trianzulacion. Agrim. Edgardo A. Rotsche.
Scbre mejoramicnto y consolidacién de caminos de tierra. Ing. Luis A, Cardezo.
Igualdad de deos métodos de andlisis econémice.  Alumnos Escuela de Ingenieria de Caminos, 52 promocidn.
La exprcpiacién, Sr, Osvaldo D. Garcia,

57. Interpretzeidon del ensayo Marshall, Relacion estabilidad-fluencia. Sa aplicacién a las mezclas asfilticas no con-
veneicnales vy al colterio de calidad, Dr. Celestino L. Ruiz, 1966.

58. Ley General de Exprepiacionzs N¢ 5708, 1966. Agotada. Actualizada por Public. N0 73.

59. Ley N® 6312, Previsicnes para la seguridad y rapidez del trinsito en la previncia de Buenos Alres. 1966,

G0. Tendencias actuales en Ia censtruceidén de puentes. Ing. Adolfo A, Giacobbe, 1966,

61. Acerca del cilculo de los piletes y paredes empotrados en el suelo, segin el Prof. Snitke. Dr. Ing. Christo Cristow,
1968.

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

G3. Sistemas de transporte urbano y normas para su funcicnamiento. Ing. Armando Garcia Baldizzone, 1966.

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

65. Autcpistas. Sclucicnes para sus intersecciones. Ing. Juan M. M. Corvalian, 1966.

66. Octavo Concurso de Trabajos sobre Temas Viales, 19606.
Hacia una posible inccrperacién de ensayes y métados medemos de diseio a les laboratorios de obras. Ing, Car-
los Irancesio.
Algunas luciones a los problemas que plantea la determinaciéon de la densidad de cquilibrio en base 2l méto-
do de la razén de ccmpactacion. Provecto de la norma. Ing, Raberto . Santdngelo,
Ileminacion en interseécciemes, Ing. Horacio Claudio,
Les fendémenos hipnétivoes como causa de accidentes de trinsite, Dr. Isaac M. Glizer.
Dcterminacion de la resistencia al deslizamisnto en los caminos pavimentados de la red previncial, Agrim. Jaime
Yadicz.
Hermigdén pretensado. Defermaciones e interpretac’enes. Ing. Pedro Garcita Gausi,

G7. Trinsito. Cens'deraciencs, estadio vy anilisis téenico del recrdenamicnto de la ciudad de Bahia Blanca. Téenico
Juan Lis, 1967.

G8. Cenzervacién de camnes en EZ . UU. y Canadia. Ing. Luis R. Luna, 1967.

69, Diagramas, Lin~zs de influencia y momentas flectores en vigas ccentinuas y estructuras aporticadas. Dr, Téc-
nico Wilhelm Valentin, 1967.

70. Equipamiento vial de las ccmunas. 1967,

71. La estabilizceiéon de suelos con cal en el Estudvo de Texas. Sus pesibilidades cn la provineia de Buenos Aires,
Ing. Iélix §. Lilli, 1970.

72, Censcreios comineres.  Decrcto 4876/967. 1967,

73. Ley General de Expropiacicnes N? 3708/932 y  sus medificaciones. 1967,

74. Vigas ccntinuas y  estructuras  aperiicadas.  Ej:mplo analitico-numéricos de cileulo, Ing. Ladislao Rozycki, 1968.

75. Algunzs scluciones a les prcblemas que plantea la determinacion de la densidad de equilibrio, en base al método
de la razén de cempactaciéon. Inz. Roberto T. Santingelo, 1967,

76. Neveno Concurio de Trabajos sobre Temas Viales, 1967,
Analisis del proyecto de mezelas para bases granulares cementzdas.  Fundamentes para  fijar un  criterlo  de
calidad. Ings. Nancy Villabona de Suarez vy PRoberto T, Santangeln,
Necesidad de recursos  constantes para  finaneiar la ckra vial en la previncia de Buenos Aires. Cont. Julio R.
Fredes y Sr. lléctor E. Toffolctti,
Patologia vial. Dr. Isaac M. Glizer.
Hermigon pretensado.  Razon e interpretacion de Ias experiencias de orientacién para medir Ias defermaciones
schre prchetas, Ing, Pedro Garcia Gausi,

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

78. Recubrimiento de hermigén. Ing, Mario E. Aubert, 1968.

79. Métodos y normas de diseno de plazas de peaje. Ing. Ezequicl Ogucta, 196S8.

§0. Predicciones de trinsito para obras viales financiadas por el sistemna de pzaje. Ing. Ezequicl Ogueta, 1968

S1. Organizzeidn y administracion de entes de peaje. Ing. Ezequicl Ogueta, 1968.

82. Tablas de funciones hiperbdlicas del 0,001 al 10.000, Dep. Estudios y Provectos,1968.

83. Abacos de flexién simple, método de rotura, para seecianes circulares con armadura simétrica. Ing, Héctor M.

Somenson v Sr. Rail O, Boada, 1969,
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84. X Concurso de Trabajos sobre Temas Viales, 1068.
El transporte de suelos en Ia ejzeucion de la obra bdsien, Ing, Car
Un gnilisis de los accidentes de trinsito. Agrims. Emilio Bandel y Jaime Yadce
La clot Ing. Eduardo A. Pectrucci,
Las téen! del hormigén pretensado en las obras d:l futuro. Ing. Pedro Garcia Gausi,
Censo _de origen y destino de trinsito de Bakia Blanca, Agr. Carloes A. Lavorato,
Prc_fal;r;cnc:(ln parcial en seccivnes lmixlas de hormigén preccprimide v armado para la construceion de alcan-
tarillas y pueates meaores. Ings, Hdéctor M. Somenson y DEnrigue AL Sinchez y Sr. Radl O, Beada,

$3. Ensayo dindmico de pavimentos mediante propagacion de ondas. Iung. Martin Bruck, 1569,

56, Influencias de los voladizes en los momentos [llectores de las placas de puentes, Ings, Ladislao Rozcki vy 1lée-
tor M. Scmenson, 1969, ’

87. Reégimen legal, econémico y financicro de les contratos sdministrativos ¢n Francla. Dr. Hugo Dolgopol, 1969,

588. De la Contribucién de Mejoras, 1969,

89. XI Cencurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1969.
Rend!miento de equipos viales, Arq. Luis A, Magram.

90. La 'ccmp}uadora 21 apoyo técnico. Disefio y edmputo del camino. Ings. Julio C. Gonzalo y Salvador Mitidieri,
Agrim, Norberto Chisari y Sr. Ricardo De La Portilla, 1970. ’

91. Nermas a observar cn el trinsito, Sr. Frunciseo HolouLeck, 1970.

92. Educacién vial para decentzs. Comité de Seguridad en el Transito, 1970,

093. Ensayos estiticos y dindimicos dec un puecnte pretensado, Ings. Alfonso lluber, Carlos Torregiani v IHéctor Cer-
vera, 1970, i

94, XI1I Con_curso de Trabajos solire Temas Viales, 1970,
La ecscoria (lelull'os hernos en el diseiio de nn pavimenio rig'do. Ing. Carles Irancesio.
Aspectos econdmicos del transporte. Ing. Julio C. Gonzailo.
La _c(\n\p\\\adora en apoyo técnico. Diseio y cémpute del camino. Ings. Julio C. Gonzalo y Salvador Mitidicri,
Agrim, Norberto Chisari y Sr. Ricardo De La Portilla, 1970.

95. VI Simposio del Equipo Vial. 1971,
l',ql'np(’)s nﬂ‘csnr.z'os para estudios de trinsito. Awrim. Carles M, Morclli.
Anali 15.510 tensiones en el diseifio estructural de la maquinaria vial. Ing. Hugo D. Basso.
Evaluacion (lg cargadores frontales montades sobre newmdticcs, Dr. Erwin Wehrill,
Algunas  consideraciones sobre preparacion de especificaciones téenicas para licitaclones de cquipos viules para or-
ganismos (!gl Estado nacional. Ing. Leopolde Farberoff.
La utilizacién de turbinas de gas como plantas de poder en ln maquinaria vial, Ings. Osvaldo Frattini v Victor
IR, Bertuccio, ’
Téen'vas ¥y equipos actuales para el ascrrado de jumtzs ¢n los pavimentes de hormigdn, Ings. Alberto S, C.
Fava y Julio Zuker.

GG, Andlisis tedrico de la composicion de las interseceiones a distinto nivel. Traduccion, 1972,

97. X1l Concurso de Trabajos sobre Temas Viales. 1971,
La fisuracién refleja en las capas asfalticas. Ing. Curlos Francesio.
Ensayo de un sistema para el diseno, cilculo planimético ¥ c¢émputo de supcrficies de una retonda cireunlar con
apoyo dz la computadora eclectrénica. Agrim. Oscar 11, Grandi.

98. Cencurso de Dibijos sobre Educzeién Vial, 1971,

99, XIV Col!('llrS() de Trabajos sobre Temas Viales, 1972,
Evaluacién ecenémica de dos proycctos alternativos. Agrims. Emilio Bandel y Juime Yalez,
Qx];n metodologia para Iel dimensionado de apoyos de neeprenc en puentes.  Ing. Roberto lgoinikow.
Censo de cargas en trinsito.  Sr. Juan Lis.
L:lyslstcnm'llzncmn electromica de datos en el central de la gestidn de ia obra vial. Agrim. Adalberto Magram, Sr.
Rail Rodriguez y Sra. Olga E. Colomba, )
Nuevos aspectos en materia de derecho admin’strativo disciplinario eon mctivo de la vigencia de la ley 7573, Dr.
Osvaldo M. Suriani,

100. Lev (lg autarquin de la Direccién de Vialidud de la Previncin de Bucnes Aires, N® 7943/972 y su Reglamenta-
cién Ne 922/73. 1973. )

LO1. Estructura orgdnico-funcicnal de la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires. 1973,

104, I(ég{l]]e:] de Coparticipacién Vial para las Mun'cipalidades. Decreto-Loy 8071 do fecha 21-V-§73 v su Reglamen-
tacion, Decreto 5048 de focha 24-VI1I-9735.

103. Seminarlo sobre medlos y objetivos de la obra vial. Julio 1977

106. Plan Vial 1977-979. Junio 1977.

107, Actividad  Vial (lapso abyil/977 - abril/979).

GTRAS EDICIONES

Plan vial de la provincia de Bucnos Aires. Afios 1939-1963. Temos 1 v ILL Sintesis, memovia, descripeion, factores con-

siderades, longitud, red primaria v secundaria, eomparaciones, estudio  econdm.co transito,  indices  ccondmicos.,
obras 18, 28 y 33 ed.

Primer Simposia—dc Banquinas. 1939,
Segundo Simposio de Banguinas. 1960.

crmas Técnicas de la Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Ares 1961,

Primer Simpas’o del Equipe Vial, 1960. Agctado.

Cilculo grifico de cotas medias de base de terraplén y pré tan:

cs.  Ino. Narly A Fornari, 1936,

Planilla para cilculo de mcvimiento de tierra, 1936.

Trazado de curvas espirales. Ing. Mario A. Fornari,

1936.

La Zona Escuela de la Direccion de Puentes y Caminos de la Provincia, en Mercedes, Ing. Lauro O Laura, 1934,

Dia

del Cemino. 1960.

Boletin BibKegrifico. mensual, nimeros 1 al 202

Revista “Vialldad™, trimestral, nomoros 1 al 72,



