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El Seifior Gobernador de la Provincia de Buenos Aires, Doctor Oscar E. Alende, el
Sefior Ministro de Obras Publicas, Ingeniero Horacio J. Zubiri y el Jefe de Despacho de
la Secretaria Privada del M.O.P., Sefior Italo A. De Paola, escuchando las explicaciones
del Sefior Presidente del Directorio de Vialidad Ingeniero Pedro Petriz.

En la Sala de Sesicnes del Directorio de Vialidad durante la visita del Gobernador
de la Provincia Dr. Alende. Le acompafan, de izquierda a derecha: El Ing. Domingo C.
Chimientj, Jefe del Departamento Conservacién; el Sefior Rodolfo Molinari, miembro del
Directorio; el Director General del Ministerio de Obras Publicas, Ing. Meer Duvidovich;
los miembros del Directorio Ings. Horacio M. Montes y Juan A. Cibraro y el Seiior Pre-

El Gobernador

de Buenos Aires

El sefior Gobernador de la provincia, doctor Oscar Alende, acompa-
fiado por el sefior ministro de Obras Pablicas, ingeniero Horacio A. Zubiri y
altas autoridades provinciales, visité nuestra Reparticién el dia 6 de mayo
ppdo. siendo recibido por el sefior presidente del Directorio, ingeniero Pedro
Petriz, los sefiores miembros del Directorio y funcionarios de la casa.

El ingeniero Petriz expuso en forma detallada la labor que Vialidad
ha desarrollado hasta la fecha, esbozando el criterio de planificacion de
obras, la capacitacién técnico administrativa de la Reparticién para afrontar
planes de envergadura, la coordinacién de la accién vial con los municipios
mediante el sistema de coparticipacién vial municipal y, en particular, el re-
equipamiento de la Direccién en lo referente a maquinas pesadas.

Sobre este tema se extendi6 el sefior Presidente explicando las ne-
cesidades y las soluciones logradas mediante la importacién de equipos pe-
sados por intermedio de operaciones de crédito e indic6 la necesidad del
equipo liviano que es, en general, de fabricacién argentina.

El sefior Gobernador escuché atentamente las explicaciones dadas y
solicité datos de los resultados que tales equipos producirian en la red vial,

sidente del mismo, Ing. Pedro Petriz.

tomando conocimiento de que la red de caminos de tierra de la provincia de
Buenos Aires mejoraria con una eficacia pricticamente triplicada.

Asimismo, el doctor Alende, se mostr6 muy interesado en las obras de
acceso a grupos de poblacién aislada dentro de la zona préxima a la Capital
Federal y en la accién vial en el noreste, oeste y suroeste bonaerense.

Por su parte, el sefior ministro de Obras Publicas requirié informes so-
bre la capacitacién de profesionales y la planificacién respecto de materiales
criticos en la ejecucién de obras viales. Sobre el particular, el sefior Vicepre-
sidente del Directorio, ingeniero Enrique Humet, expuso el plan de capacita-
cién técnica dentro de la Reparticion a efectos de lograr el méaximo rendi-
miento de su personal y la planificacién vial.

Finalmente, el doctor Alende expresé la importancia que su gobierno
adjudica a la obra caminera y la necesidad de su promocién como factor de
desarrollo econémico zonal e integral de la Provincia y de la Nacién.

Visité la Direccion

de Vialidad



" Nuestra Caratula

Muestra un pintoresco rincén del camino-parque en-
tre Mar del Plata y Miramar, en la costa atlantica ar-
gentina, frente al faro de Punta Mogotes.

Este camino, de 33 kilémetros, se desarrolla inte-
gramente a la vista del mar, desde alturas variables en-
tre 2 y 50 metros y ha sido objeto de un tratamiento
urbanistico especial para las propiedades linderas, que,
separadas por macizos arbolados, tienen accesos por
puntos elegidos..

La amplitud de sus curvas, tanto horizontales co-
mo verticales, han. permitido fijar una velocidad direc-

- triz de 120 kilémetros por hora, sin que la misma ofrez-
ca peligros en la practica comprobada.

En este camino se construyeron varios tramos ex-
perimentales con diversas distribuciones de la armadu-
ra metalica,
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base de los estudios posteriores.

INFORME PRELIMINAR
PARA EL

Este informe de gabinete, al que se agrega una inspeccién de la zona en
vista a estimar en el terreno la factibilidad de las soluciones anotadas, sera la

La Direccién Técnica, por intermedio del Departamento Estudios y
Proyectos, efectuard un prolijo examen del terreno y de los calculos que se
acompaifian para que el Consejo Técnico y el Ingeniero Jefe propongan la
traza mas conveniente para los intereses generales y particulares en juego.

Trazado de la Ruta Provincial
Teodolina - General Arenales -

Junin

I — Consideraciones sobre el camino actual, el trazado aprobado y las va-

riantes estudiadas.

II — Estudio econémico de los trazados en consideracion.

III — Situacion emergente de las expropiaciones realizadas sobre el trazado

aprobado.
IV — Conclusiones.

I — CONSIDERACIONES SOBRE EL CAMINO ACTUAL, EL. TRAZADO
APROBADO Y LAS VARIANTES ESTUDIADAS.

A) CAMINO ACTUAL

El camino actual EF G H 1 ], en rojo
(IT en el plano 2), no tiene las caracte-
risticas imprescindibles para un camino
de primera categoria de la red provin-
cial. Efectivamente, se desarrolla en la
mayor parte de su recorrido adosado a li-
neas férreas, cruzidndolas en cinco pasos a
nivel. Tiene 15 quiebres, algunos de ellos
en 4ngulo recto, y atraviesa directamente
por las poblaciones que se encuentran en
su itinerario. En la seccién adyacente a
Junin se desarrolla por un callején des-
gastado hasta en 1,00 metro de profundi-
dad.

B) TRAZADO APROBADO

El trazado aprobado A B C D, en ne-
gro, (I en el plano 2) estimamos que pue-
de, a los fines de este estudio, dividirse
en dos secciones: la AB y la BCD. La
primera de estas secciones consideramos
que tiene caracteristicas adecuadas. Efec-
tivamente, este trazado debe tender a co-
nectarse con el tramo pavimentado Vena-
do Tuerto-Rufino (plano 1) de la Ruta Na-
cional N° 33, congici('m que satisface el
punto A.

Debe servir a la poblacién de Teodo-
lina y a la estacién de Teodolina, exigencia
satistecha por el punto A (plano 2), que
no podria acercarse més a la poblacion de
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Teodolina por la ubicacién de la laguna
El Chaiar.

A continuacién debeé servir a la esta-
cién y poblacién de Arribefios, a la esta-
cién La Pinta y a la estacién y poblaci6én
(separadas) de General Arenales, todo ello
satisfecho econémicamente por este traza-
do. Intentar acercarlo mas a Arribefios y
a General Arenales obligaria a un mayor
recorrido para el trdnsito general, a des-
aprovechar las calles abiertas por donde

oY TuERT0 @

N
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pavimentada (plano 2). Llama inmediata-
mente la atencién el mayor recorrido in-
util (BC DM, aproximadamente 8 kiléme-
tros) a que se obliga al transito entre Teo-
dolina, (y externo a Teodolina), Arribefios
y General Arenales, por una parte, y Junin
y externo a Junin por la otra.

Es incuestionable que con esta seccién
BCD se ha ido buscando servir a una zo-
na agricola subdividida y rica, y que des-
de el punto de vista de un exclusivo ser-
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Plano 1

se desarrolla y a cortar al sesgo propieda-
des muy subdivididas.

Por lo expuesto consideramos que el
trazado I, aprobado, tiene caracteristicas
aceptables entre los puntos A y B y que
es la seccién desde este punto B hasta Ju-
nin que puede merecer algunas observa-
ciones.

Desde este punto B el trazado aproba-
do se quiebra bruscamente hacia el este
y luego de una seccién practicamente en
recta (CND) se conecta con el tramo Ju-
rin-San Nicolas, de la Ruta Nacional 188,

vicio local, ella es ampliamente satisfac-
toria. Pero intentaremos demostrar, poste-
riormente, que a poco que exista un trin-
sito general reducido, ella no serd econo-
micamente aconsejable. Es natural que
debe haber influido en la eleccién del
punto D, final del trazado, la posible exis-
tencia de un transito general que tome la
Ruta Nacional 188 y se dirija al puerto de
San Nicolé4s.

Pero esto merece las siguientes obser-
vaciones: 19) Este transito de Teodolina,
Arribefios, Arenales, etc., debe bajar hacia
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el sur H)ara después remontar hacia el nor-
te por la Ruta Nacional 188 con un mayor
recorrido inutil, (plano 1); 29) Si la exis-
tencia de este transito lo justificase debe-
ria buscarse una salida de Arenales y Ti-
burcio hacia Rojas (Ruta Nacional 188) sin
recorridos initiles. Solucién ésta ineludi-
ble en el futuro por ser Rojas y Arenales
cabezas de Partidos; 3°) La influencia de
San Nicolas, que tira la ubicacién del pun-
to D, sobre la Ruta Nacional 188 hacia
el norte, debe contrapesarse con la in-
fluencia de la importante ciudad de Ju-
nin, que tira esa ubicacién hacia el sur; y
4°) Debe considerarse tambhién la existen-
cia de algin transito de Teodolina, Arri-
befios, Arenales, etc., que se dirija a la Ca-
pital Federal por la Ruta Nacional 7, be-
neficidndose por ello tunto m4s, cuanto
mis el punto D se acerque a Junin (pla-
no 1),

Por todo ello se estima que desde el
punto B y Junin pueden considerirse al-
gunas variantes que satisfagan mejor el
transito general, y en lo posible, sirvan
mejor a Fortin Tiburcio y Agustina, pe-
queias poblaciones, pero las tnicas exis-
tentes en el trayecto.

C) VARIANTE III

Esta Variante III, B K L. M, en verde
en el plano 2, sirve mejor a todo el tran-
sio entre Teodolina, Arribefios, Arenales,
y la ciudad de Junin en cuanto elimina
los recorridos inatiles anotados para la
traza I aprobada, y deja en mejores con-
diciones de servicio a Fortin Tiburcio y
Agustina.

En la sedcion LM prestard un ser-
vicio local a las chacras adyacentes, en
igual o mejores condiciones que la parte
parglela a ella del trazado aprobado, en
lo que concierne a su zona.

Es solamente en la seccion B K L
donde esta Variante III merece algunas
observaciones en cuanto ella se desarro-
lla con alguna proximidad a la laguna
Mar Chiquita. La configuracién de ésta
hace que frente a Fortin Tiburcio y a
Agustina pueda existir proximidad entre
sus crecidas y el posible trazado.

Por ello, el efectuar una ripida ins-
peccién ocular, recorriendo los trazados y
variantes que se mencionan en este in-
forme, o llegado a sus puntos principa-
les, se ha dado alguna preferencia a este
asunto.

De las informaciones de los poblado-
res interrogados, pareceria que no existe
problema entre la ubicacién de la Va-
riante III, tal como se ha dibujado y las
crecidas de la laguna Mar Chiquita. Es
mas, pareceria que éstas todavia pueden
dejar una zona de explotacién agricola
entre la Variante III y la laguna. Sin em-
bargo un estudio realizado en la Direc-
cién de Hidraulica tendiente a ubicar la
linea de crecida méxima de la laguna Mar
Chiquita, ha llevado a la confeccién del
plano 3 donde se advierte que es sola-
mente frente a Fortin Tiburcio y en co-
rrespondencia del punto Z del mencio-
nado plano, donde puede presentarse un
lugar critico; no respecto a la posibilidad
de construccién de un camino estable, si-
no a la disminucién o anulacién de la zo-
na de posible explotacién agricola entre
el camino y la laguna. -

Este es un punto que deberia merecer
una consideracién especial si es que se
profundiza el estudio de la Variante IIL
Exceptuando este lugar critico, la Varian-
te III, en la seccién B L, presenta una
zona de influencia productiva aceptable,
aunque no de la potencia de la corres-
pondiente al Trazado I, aprobado, o de
la variante IV, que veremos a continua-
cion.

D) VARIANTE 1V

Con el propésito de lograr una zona
de influencia mds satisfactoria que Ia
de la Variante III frente a la laguna Mar
Chiquita, se ha considerado la Variante
IV que se desarrolla con el itinerario
B CNL M (en azul en el plano 2).

Esta Variante se coloca en una situa-
cion intermedia entre los trazados I y III,
respecto a la economfa de transporte, y
podria tener algunas ventajas sobre esta
ultima, en la seccién N L, en lo que res-
pecta al servicio de una mayor produc-

cién local.

. . . ; .
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origen B, y de terminacién M, coinciden-
tes en las tres soluciones para que los re-
sultados de ellas, tengan homologia.

Estas tres soluciones son:

Trazado I, en negro, BCNDM, que
llarparemos I - BM.

Trazado III, en verde, BKLM, que lla-
maremos IIT - BM.

A — DATOS Y COSTOS.

Trazado IV, en azul, BCNLM, que lla-
maremos IV - BM.

En el segundo aspecto de la consi-
deracién econdmica, fué comparado el ca-
mino actual II, en rojo en el plano 2, con
la solucién I-III (negro y verde) A B K L
M J; por razén de homologia se tomé6 un
mismo punto de origen A y de termina-
cién J, para estas dos soluciones.

1 — Costo de construccién, incluide reconocimiento de mayores cos-

t0S o e e

900.000 $/km

2 — Costo de conservacién rutinaria, incluidas zonas marginales y retra-

tamientos periddicos ........

28.000 $/km afio

3 — Costo de transporte (véase: Estudio de Trazado Brandsen-Ranchos y

“Beneficio de los wusuarios
automovil: ... .
camion: ...........ioiinn..

por mejoramiento de caminos”)

......................... 0,90 $/km

2,70

4 — Transito promedio anual en 20 afios

a) De Teodolina y fuera de Teodolina a Junin
y fuera de Junin ........

b) Entre Arenales y Junin

5 — Periodo de comparacién ....

20 automoviles /dia
20 camiones /dia
100 automoviles /dia
100 camiones /dia

20 afos

B — COMPARACION ENTRE LAS SECCIONES I-BM y III-BM

(Plano 4).
Seccién I-BM.:

Longitud total BCDM .....
Longitud a pavimentar BCD

............................

(la seccion DM corresponde a la R. Nac. 188, pavimentada)

Secciéon III-BM

Longitud total BKLM .....
Longitud a pavimentar BKLM

Diferencia de longitud total:

I BM ...

I.BM ...

Diferencia ............ 2.6 km

1 — Mayor costo de pavimento de I-BM respecto a III-BM

Mayor costo inicial:

2,6 km x 900.000 § /km = 2.340.000 $

II — ESTUDIO ECONGMICO DE LOS TRAZADOS EN CONSIDERACION

El estudio econémico de los trazados

Capitalizado en 20 afios al 5 % de interés:
P 2.340.000 (1 4 0.05) 2° = 2.340.000 x 2,65 = $ 6.201.000

2 — Mayor costo de conservacién y retratamientos de I-BM respecto

en consideracién se realizé en dos aspec-
tos. En primer lugar, aceptando por las
consideraciones anteriores la vigencia del

Trazado aprobado I, en negro en el pla-
no 2 entre A B, se estudiaron econémi-
camente las tres posibles soluciones que
se plantean entre B ¥y M, con puntos de

a III-BM
Mayor costo por afio:

2,6 km x 28.000 § /km afio = 72.800 § /afio
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Este mayor costo se produce todos los afios y constituye por ello una
anualidad que se repite durante los 20 afios del periodo tomado.
El valor acumulado de 20 anualidades de 1,00 $ al interés anual del 5 % es:

(1 + 0,05)2° — 1

= 33,07
0,05
Luego la acumulacién de las 20 anualidades de 72.800 $ ser4:
33,07 x 72.800 ... ... $ 2.407.000

3 — Mayor costo del transito de I-BM respecto a III-BM
Mayor recorrido: 6,4 km

Transito diario, promedio en 20 afios ......... 100 automéviles y

100 camiones
Mayor costo anual de transporte:

______ + 100 —————— 3¢
dia km/auto dia

dias autos $ camiones
6,4 km X 365 ——— 100 ———— X 0,90
ano

= 841.000 $ /afio.

3
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Plano 4 '

Este mayor costo se produce todos los afios; la acumulacién de 20 anua-
lidades de ese importe sera:

33.07 x 841.000 & ..coiiiii e 27.812.000
4 — Resumen.

La Seccion I-BM costard mas respecto a la III-BM al cabo de 20 afios:
1) Por construccién

.............................. $ 6.201.000
2) Por conservacién y retratamiento ................ »  2.407.000
3) Por tramsito ........ ... i i i ,, 27.812.000

Total ............ $ 36.420.000

C — COMPARACION ENTRE LAS SECCIONES I-BM y IV-BM (plano 5)
Diferencia de longitud total:

Longitud total I.BM ................. 46,2 km
Longitud total IV-BM ............... 428 ,
Diferencia ............ 34 km (mayor la I-BM)
Diferencia de longitud a pavimentar:
Longitud a pavimentar IV-BM ........ 428 km

Longitud a pavimentar I-BM

Diferencia ............ 0,4 km (mayor la IV-BM)

—11
TrAZADO DE LA RUTA TEODOLINA-ARENALES-J UNIN 1
— <7 L T
T AT e
ﬂ Y:l) i e —~ é :;__]Lr: "'

T jiourcio HDE\\J Migs o Jl‘§ =
Arribefos D%‘a’.,‘mj\ i ﬂ—;lwm . L i ¥
j =a i & Agusling

,,(,(io/rﬂﬂ o o
;{ 00 (\ EF=4"-1—;.1 j%n ol
- i e A —
/s 57 N T X ]
F B > [ N Y del Toro I r aforcadd (%
Plano 5
i - to a I-BM
— Mayor costo de pavimento de IV BM respec
' Y 0,4 km X $ 900.000 = $ 360.000
Capitalizado eg 20 afios: 5 0954.000
360.000 3 2,65 = .. .ohaiiiiee S
9 — Mayor costo de conservacion y retratamienvo de IV-BM respecto

I-MB ) )
) 04 km X 28.000 $ /km afio = 7.200 § /afio
El valor acumulado de 90 anualidades de ese importe sera:

.000
33,07 X T.200 .onviniinii et V BM $ 238
3 — Mayor costo de transporte de I-BM respecto a IV-

dias autos $ camiones
Z=_ | 100 ——— X 090 ————~ + 100 ———— X
34 Jem X 365 afio ( dia km/auto \ dia
$
¢ 270 —mm———— | = § 447.000
km/cami6n

i i te sera:
El valor acumulado de 20 anualidades de ese impor 000
33,07 X § 447,000 . .oovnervarnie e $ 14,782

4 — Resumen. -
La Seccién IV-BM costara raas respecto a la I-BM, al cabo de 20 afos:

.000
-1) Por construccién ......... R ARt g ggg o
2) Por conservacién y retratamiento ...........coeeee $ =284
Total ............ $ 1.192.000
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Y en cambio la Seccién I-BM costard mas respecto a la IV-BM al ca-
bo de 20 afios:

3 )Por transito ........ .. i $ 14.782.000
Finalmente la Seccién I-BM costard mas respecto a la IV-BM en
20 afos:

$ 14.782.000
$  1.192.000

$ 13.590.000
D — COMPARACION ENTRE LAS SECCIONES III-BM y IV-BM

Por simple diferencia entre las cantidades encontradas en B) y C) se pue-
de obtener en cuinto es mas costosa la Seccién IV-BM respecto a la I1I-BM.
En efecto se tiene:
(I-BM) — (II1I-BM) $ 36.420.000
(I-BM) — (IV-BM) $ 13.590.000
restando,
(IV-BM) — (III-BM) $ 22.830.000 f

E — CONCLUSIONES RESPECTO A LAS CONSIDERACIONES ECONO-
MICAS EN SU PRIMER ASPECTO: SECCIONES ENTRE B y M.

En base a las premisas e hipotesis establecidas, puede decirse:
1) El orden creciente de costo de las tres variantes, es:

III — BM
IV — BM
I — BM

2) La Variante IV-BM puede ser mas costosa que la III-BM en el
orden de unos § 22.830.000 m/n y la variante I-BM puede ser
mas costosa que la III-BM en el orden de unos § 36.420.000.

3) La variante I-BM puede ser mas costosa que la 1V-BM en el or-
den de unos $ 13.590.000 m/n. ‘

F — COMPARACION ECONOMICA ENTRE EL TRAZADO ACTUAL I,
gl\{/ ]f‘,{f({)]%% EN EL PLANO 6, CON LA SOLUCION I-III EN NEGRO

Existen razones valederas dadas al principio de este informe para consi-
derar inaceptable se adopte como trazado definitivo el trazado por donde se
desarrolla actualmente el camino. 3

Deseamos ahora intentar demostrar que también es inaceptable de un
punto de vista econémico. Para ello vamos a compararlo con el trazado de la
solucién I-III (negro y verde) A B K L M ] tomando para homologar los re-
sultados un mismo punto de origen A, y un mismo punto de terminacién J.

Camino actual

Longitud total ......... ... ..o L i, 87,4 km

Longitud a pavimentar "..................... ...l 874 km
Trazado I-III

Longitud total ........... A PSS 73,0 km

Longitud a pavimentar ............... e e 71,0 km

(Es la longitud total menos M]J de la Ruta Nacional 188, pavimentada)
1 — Mayor costo de construccion del camino actual respecto al I-IIlL
Diferencia de longitud a pavimentar:
874 — 71,0 = 164 km
16,4 km X 900.000 = 14.760.000 m$n

Capitalizada en 20 afios:
2,65 X 14.760.000 = 39.114.000 m$n
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2 — Mayor costo de conservacién y mejoramiento del camino actual res-
pecto al LIIL
16,4 km X 28.000 $/km/afio = 459.200 m$n
Acumulacién de 20 anualidades de ese importe del 5 %:
33,07 X 459.200 = $ 15.186.000
3 — Mayor costo de transporte del camino actual respecto al L-IIL ,
El mayor recorrido entre los punto A y M del camino actual respecto
al I-I1I es: ‘
874 — 73,0 = 14,4 km ‘
Como se ha visto en II-A: Datos y costos se supone que el transito
que se beneficia con este menor recorrido es el externo a los pun-
tos Ay M con una magnitud de 20 automéviles y 20 camiones dia-
rios en el promedio de 20 afios.
El transito generado entre los puntos A y M también se beneficia de
las disminuciones parciales de recorrido entre los dos trazados en
consideracién; pero resulta innecesario agregar esto sobre la base de
suposiciones de la cantidad de transito local.
El mayor costo anual de transporte de II (camino actual) respecto al
' trazado I-III, sera:

. dias autom. $ camibn
144 km X 365 ——— X 20 ———— X 0,90 ———— 420 —-—— X
afio dia auto/km dia "
' $
X 2,70 —————— = $ 378.500
cam./km .

"y la acumulacién de 20 anualidades de ese importe serian:
33,07 x 378.500 = 12.517.000 § ™4
4 — Resumen. .

En resumen el mayor costo de II, camino actual (en rojo) respecto a
la solucién I-III (en negro y verde), seria al cabo de 20 afios:

1) Por construccion ..............coeoiiiiiinnn m$n 39.114.000
2) Por conservacién y mejoramiento ............ » 15.186.000
3) Por tr4nsito ..........iiiiiiiiiiiiiiien ,» 12.517.000
Total ............ m$n 66.817. 000\,
O sea un promedio anual para los 20 afos:
66.817.000

________ = m$n 3.340.000
20

III — SITUACION EMERGENTE DE LAS EXPROPIACIONES REALIZA-
DAS SOBRE EL TRAZADO APROBADO.

Las expropiaciones realizadas para la tidad de $ 100.000 m/n, aproximadamen-

apertura del trazado aprobado en el tra- te.

mo Fortin Tiburcio-Junin, 32 km, han si-
do realizadas en gran parte como lo in-
dica el plano 7 y en el que se ha mar-
cado en azul lo escriturado y posesion y
en negro lo que estd en juicio a Decreto
del P.E. o con tramite iniciado.

El tramo escriturado abarca 18 km por
lo que se ha pagado y debe pagarse, in-
cluido contribucién de mejoras, la can-

El tramo que falta escriturar abarca
16 km, que para un ancho de 60 ms, acu-
sa una superficie de 84 hs, que al valor
venal promedio de ventas, afio 1936, de
$ 5.000 la Hectirea importara una inver-
sion de $ 420.000 m/n.

Continuar con la apertura total de la
traza implicaria, ademas del costo de las
nuevas expropiaciones prever la construc-
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cién de alambrados que para los 32 km,
estimando un costo de $ 30.000 el kil6-
metro, una inversion de $ 960.000 m/n.
Esta inversién puede resultar disminuida
si se considera posibles traslados o apro-
vechamiento de las existentes.

La inversion total por los 3 conceptos
expresados: expropiaciones realizadas, nue-
pas expropiaciones y construccién de a-
lambrados importa un total de $ 1.430.000
moneda nacional.

Si se agrega esta cantidad al valor eco-
némico calculado para las nuevas varian-
tes sugeridas en este informe, se infiere
que ain asi éste se mantiene inferior al
que corresponde al trazado aprobado.

El abandono del trazado plantea dife-
rentes problemas de caracter legal, algu-
nos de los cuales han sido sintetizados en
el estudio que se agrega, preparado por la
Divisién de Tierras y Contribucién de Me-
joras y en el que se explican las dificulta-
des de orden administrativo que existirfan

1
para retrotraer las cosas a su estado pri-
mitivo.

Como ésta sera la solucién téznico-eco-
némica mas conveniente, pucs no podrian
justificarse 2 trazados paralelos, gista,nte
uno de otro 4 km aproximadamente, se es-
tima que debe realizarse un anélisis ex-
haustivo que trate de superar los inconve-
nientes apuntados y concrete esa posibili-
dad. '

Si no pudieran superarse estos incon-
venicntes y hubiera que adoptar un tra-
zado distinto al que utiliza estas cxpropia-
ciones, debcria considerarse esta circuns-
tancia como una situacién de hecho cuya
irfluencia negativa en la consideracion
cconémica de cualquier otro trazado de-
beria valorarse.

Si se llegase a este caso debera pensar-
se que tal camino abierto prestara un ser-
vicio local y no cabe considerarlo como el
caso de una obra de arte que debe aban-
donarse por una corta modificacién de
trazado que la deja sin utilidad alguna.
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IV — CONCLUSIONES,

A — Deberian profundizarse los estudios
de terreno y gabinete tendientes a
determinar si son correctas las si-
guientes observaciones:

1 — El trazado del camino actual no
tiene las caracteristicas técnico-
‘econdmicas que corresponden a
un camino de la Red provincial
de 12 Categoria.

El trazado aprobado se aparta

de algunas poblaciones y no es

economico del punto de vista de
un transito general aunque sir-
va a una zona rica y productiva.

3 — Existen dos variantes (y podrian
presentarse algunas otras) que

o
|

pueden ser mas econdmicas en
el conjunto de los factores in-
tervinientes.

4 — Una de estas variantes —la que
pasa proxima a la laguna Mar
Chiquita— debe considerarse ‘del
punto de vista de su menor Zo-
na de Influencia. .

5 — El acceso a Ascensién es prac-
ticamente indiferente para cual-
quiera de los trazados en juego.

B — Deberia profundizarse el estudio so-
bre la situacién emergente de un po-

sible abandono como ruta provincial

de parte del trazado aprobado, en
relacién con las expropiaciones rea-
lizadas.

19 — La traza ha cortado una propie-
dad y el propietario ha cobrado la indem-
nizacién correspondiente, vendiendo luego
el remanente A y B a un solo adquirente
(croquis 1).

Desechada la traza habra que devolver
el terreno expropiado al primero, con lo
que se introducirfa una fraccién de pro-
piedad privada entre dos fracciones de un
mismo propietario, impidiendo el libre ac-
ceso de A a B, o de B a A, que antes po-
dia - hacerse libremente, atravesando una
fraccién que era de dominio publico.

29 — La propiedad dividida por el ca-
mino ha sido subdividida cE)or su propieta-
rio, vendiendo a varios adquirentes, A, B
y C en el caso del croquis 2.

Al devolverse al dominio privado la
fraccion de camino se privaria a algunos
lotes de salida a calle publica, lo que pue-
de dar origen a una cantidad de pleitos
de dificil solucién.

3¢ — El propietario expropiado se nie-
ga a reintegrar el dinero recibido como
indemnizacién, o, simplemente, no cuen-
ta con la suma necesaria.

También en este caso la solucién es
difieil. Si, por ejemplo, se vendiese a otro
la fracciéon que seria para el camino se
llevarian las cosas a la misma situacion del
punto 1°,

49 — Si el propietario expropiado hu-
biese fallecido, los herederos no tendrian
derechos para obtener la devolucién del
terreno del camino, mientras no se inclu-
yan en el juicio sucesorio esos derechos
como haber hereditario.

Si suponemos que el juicio sucesorio
puede haberse terminado, eso significa re-
abrirlo, y en muchos casos el valor del
terreno puede ser inferior a los gastos que
demande esa reapertura.

59 — Si se ha obtenido el terreno por
cesion con cargo a la Contribucién de
Mejoras, al no pavimentarse el camino, y
se pavimentara una traza alejada, el ex-
propiado podria sentirse defraudado, por-
que aunque el nuevo camino llegase a
afectar le Contribucién de Mejoras lo ha-
rfa en una suma muy inferior, y por lo
tanto con un saldo favorable a la Direc-
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PROBLEMAS DE ORDEN LEGAL QUE PODRIAN PRESENTARSE, SI SE
DESISTIESE DE LA APERTURA DE UNA TRAZA, APROBADA HACE
VARIOS ANOS, Y CON EXPROPIACIONES YA TERMINADAS O CON
TRAMITE AVANZADO (CASO DEL CAMINO JUNIN-GRAL. ARENALLS)

croquis 1

<227

eg/le

A

I%,A
B

Croquis 2

calle

Zfzzzzz
B C

cién, que no pudo tenerse en cuenta al
tratarse la expropiacién por esa via.

Camino: JUNIN - GRAL ARENALES -
TEODOLINA.

Tramo: Fortin Tiburcio - Junin.

Longitud del tramo: aproximadamente
32 kms.

Longitud de traza liberada: 18 kms.

Sumas pagadas o a pagar: $ 105.964,16
Sumas a acreditar a Contri-
bucién de Mejoras :$ 510532
Total por 18 km : $ 111.069,48
Promedio por km:
$ 111.069,48
———————— : $  6.170,50
18 km
Valor venal promedio afio 1956: aprox.
2.500 $/ha (s/minutas).
Para una traza de 60 m de ancho re-
sulta: 2.500 X 6 ha: 15.000 $/km (sin com-

' putar mejoras).



PANORAMA VIAL

A) PUNTOS DE PARTIDA PARA EL
DESARROLLO DE LA OBRA VIAL.

1) RATIFICACION DE LA
AUTARQUIA.

Considero que debe ser ratificado el
régimen de autarquia de que goza el or-
ganismo vial, por virtud del decreto nu-
mero 7823/56, puesto en vigencia el 19 de
octubre de 1956. El citado régimen le con-
fiere agilidad a su desenvolvimiento, fa-
vorece la economia de su gestién y le per-
mite actuar con oportunidad, satisfacien-
do una de las exigencias més notorias de
la obral vial.

La experiencia en el pais es favorable
a las autarquias viales, particularmente la
que ha dado el organismo nacional, el que
realizé la obra mas significativa con que
cuenta el pais en la materia, al cabo del
periodo en que gozé en pleno del régimen
autdrquico.

Ultimamente numerosas provincias lo
han implantado en sus reparticiones de
vialidad, en su mayoria como consecuen-
cia de que la nueva ley nacional lo impo-
ne como requisito indispensable para el
acogimiento a los beneficios de la Copar-
ticipacién Federal. La Direccién Nacio-
nal de Vialidad recuperé, por decreto-ley
22.297/56, la autarquia que originariamen-
te le diera la ley 11.658, en 1932, y que
perdiera a partir de 1943.

Una benéfica consecuencia del régi-
men vigente, cuya significacién en estos
momentos deseo destacar de particular
modo es la relativa a la estabilidad de los
cuadros permanentes de la Reparticién y
al ingreso, también del personal perma-
nente, mediante concurso, procedimiento
éste puesto en préctica con excelentes re-
sultados.

2) RESPALDO FINANCIERO DE LA
AUTARQUIA.

La manifiesta incidencia de la obra
vial en el desarrollo y progreso de la co-
munidad hace necesaria la continuidad en
las realizaciones, en términos conformados
a las exigencias del medio. El desenvolvi-
miento racional de la obra —consecuencia
de su propia naturaleza— debe organizar-
se en base a previsiones de vasto alcance.

Todo ello es solo factible si se cuenta con
medios financieros ciertos y suficientes.
Sin tales requisitos la propia autarquia ca-
receria de eficacia, ante la imposibilidad
de alcanzar sus fines Ppracticos.

La continuidad en las realizaciones,
concretada en programas de amplio alcan-
ce que anticipen aun la orientacién y ten-
dencias en las soluciones que han de ar-
bitrarse, posibilita y estimula la organiza-
ci6n, capacitacién 'y desarrollo del com-
plejo mecanismo privado-estatal subsidia-
rio de la obra caminera, que por su enver-
gadura no sélo no se improvisa, sino que
no arraiga en la inseguridad ni en la in-
determinacién y cuya desorganizacién o
insuficiencia condena al fracaso a las pre-
tensiones de resolver la obra vial por in-
tentos esporadicos o aislados, ain cuando
para ello se cuente con profusién de re-
Cursos.

Considero integrantes de ese mecanis-
mo a que me he referido, a las organiza-
ciones administrativas, los cuadros de pro-
fesionales especializados y auxiliares téc-
nicos, la industria de la construccién, la
fabricacién y abastecimiento de mate-
riales y equipos, el transporte, etc. Existe
también continuidad —y por cierto que en
medida muy particular— el servicio de con-
servacién y mejoramiento de los caminos
existentes, para preservar el patrimonio
del Estado, generalmente comprometido
por esta obra en grandes volimenes de
inversién y en la que una falta de atencién
rapida y oportuna conduce a lesiones irre-

parables.

El presupuesto de la Reparticién para
1958 asciende a la suma de $ 455.976.700;
sus recursos propios de $ 459.237.000 in-
cluyen un aporte de $ 30 millones de Ren-
tas Generales, integrando el resto los fon-
dos viales especificos establecidos por el
articulo 24 del decreto-ley 7823/56, con-
Juntamente con los que provienen del Ré-
gimen de Coparticipacién Federal. En
consecuencia la Direccién de Vialidad tie-
ne hoy préacticamente financiadas sus de-
mandas con recursos propios, sin que ésto
mmplique la solucién del problema vial por
Ia insuficiencia de aquellos para satisfacer
las reales exigencias del medio.

El régimen de la nueva ley nacional

de la
Provincia

de
Buenos
Aires

por el Ing.

PEDRO PETRIZ

Presidente del Directorio
de Vialidad de la Nacién

Ex-Presidente del Directorio
de Vialidac
de la Provincia de Buenos Aires

de vialidad (decreto ley 505/58) al que ha
acogido la Provincia de Buenos Aires (de-
creto ley 1424/58), al reintegrar para ca-
minos los recursos provenientes del im-
puesto a los combustibles asegura, en gran
medida, las bases financieras para el des-
envolvimiento de la vialidad toda del pais.
La restitucién de los fondos que hoy se
derivan a fines distintos a la vialidad, se
operard en forma paulatina hasta hacerse
total a partir del 1/11/1960. Para el ejer-

~ cicio de 1959, en base al citado plan de

restitucién, puede preverse que los fondos
viales provinciales han de alcanzar a pesos
629 millones. Para 1960 esos fondos ascen-
deran a pesos 733 millones, mientras que
a partir de 1961, ya en el régimen defini-
tivo de la ley nacional, se podr4 contar en
la Provincia con pesos 850 millones anua-
les para la obra de vialidad.

Esta es la base —de data por cierto
muy reciente y sujeta a ratificacién por las
nuevas autoridades— que hoy permite for-
mular previsiones para el porvenir y a
la que se ajustaran los calculos para es-
bozar el plan vial del futuro a que se hace
referencia mas adelante. La magnitud de
las sumas consignadas dista en verdad de
ser excesiva frente a las necesidades de
Buenos Aires, mas constituyen un eviden-
te avance en relacién a las asignaciones
de los ultimos tiempos, muy inferiores en
su monto y libradas siempre a las posi-
bilidades financieras de cada ejercicio.

En definitiva: Se debe asegurar una
base financiera suficiente y de realizacién
cierta y oportuna, para organizar y des-
arrollar la obra vial en los términos que
impone su propia naturaleza y en concor-
dancia con las necesidades siempre cre-
cientes de la Provincia. El régimen dado
por la nueva Ley Nacional de Vialidad,
abre buenas perspectivas a la vialidad del
pais y en particular a la Provincia de Bue-
nos Aires.

B) BASES PARA EL DESARROLLO DE
LA OBRA,

1) FORMACION DE PERSONAL
TECNICO. CONTRATACION DE
ASESORES Y DE ESTUDIOS
Y PROYECTOS.

El acelerado progreso técnico, tanto
en el orden vial como en el transporte
automotor, asi como los grandes volime-
nes de inversién y el interés publico que
compromete la obra caminera, obligan a
extremar los recaudos de la ciencia y de
la técnica para lograr las soluciones de
méxima eficiencia y economfa. El planea-
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miento y los estudios deben recoger y pe-
sar juiciosamente una serie de factores que
constituyen particularidades significativas
de nuestra propia realidad en la materia:
El estado deficitario de la obra vial frente
a las exigencias del pais y la consecuente
necesidad de afinar el régimen de prioti-
dades, las dificultades en los abaste-
cimientos de materiales, la carencia de
transportes y equipos adecuados y las limi-
taciones en los medios financieros, etc.,
son otros tantos elementos de cardcter lo-
cal que, aparte de los de natural gravita-
cién en estos problemas, condicionan las
soluciones y las tornan mas complejas y
de mayor responsabilidad. Sera necesario
estimular la formacién de profesionales
especializados y de fomentar las labores
de investigacion cientifica, tecnolégica y
experimental, en materia de' planificacién,
trazado, disefio y materiales, y en intima
conexién con nuestras propias caracteristi-
cas y posibilidades.

Ademas de los medios materiales nece-
sarios para posibilitar tales labores, debe-
ran ofrecerse retribuciones adecuadas a
nuestros técnicos, que les permitan una
consagracioén total a sus tareas. Una pric-
tica saludable —que di6 valiosos frutos en
la vialidad argentina— consiste en el envio
de becarios para perfeccionarse en distin-
tos centros del pais y del extranjero, que la
Direcciéon ha puesto en ejecucion.

La Direccién de Vialidad debe tomar a
su cargo la tarea de formacién del perso-
nal especializado no sélo en la rama de
profesionales, sino en la de auxiliares téc-
nicos (sobrestantes, laboratoristas, opera-
dores de campaiia, etc.). Es una labor ur-
gente y de prioridad si se piensa impulsar
con energia la obra vial. Hay que tener
en cuenta no sélo las actividades corrien-
tes que en la actualidad realiza la Repar-
ticién sino otras de extraordinarias dimen-
siones, derivadas de la orientacién y ase-
soramiento que habrd que prestar a las
comunas en la materia, con las cuales se
ha de originar un estrecho vinculo de uni-
dad en la labor caminera a través del régi-
men de coparticipaciéon vial implantado
por el decreto-ley 17.681/57.

La experiencia revela que hay una gran
escasez de técnicos viales en el pais. Los
concursos publicos celebrados Ultimamen-
te por la Direccién para incorporar profe-
sionales y auxiliares, han constituido una
plena ratificacion de ese aserto. Es en par-
ticular notorio el problema cuando se tra-

ta de personal para radicarse en el interior
de la Provincia o con destino a tareas de
campafia, que es en rigor donde mas se ne-
cesitan no so6lo por exigencias de la pro-
pia obra, sino para organizar la actividad
vial con un sentido regional en procura de
una efectiva descentralizacién de servicios.

Volviendo sobre lo que ya he manifes-
tado en este mismo capitulo, traigo otra
vez a colacién la necesidad, como punto
de partida para una solucién de este pro-
blema, de asignar retribuciones adecuadas,
que permitan una total consagracion a las
funciones viales, quitando a los agentes
toda preocupacién de recurrir a fuentes de
ingresos complementarias para integrar sus
exigencias presupuestarias.

Una practica que habra que implantar
para beneficio de la obra, es la contrata-
cién de asesores de reconocida competen-
cia, asi como la de encomendar, por con-
cursos de antecedentes, la realizacion de
estudios y proyectos (Levantamientos en
general, catastros para cobros de mejoras,
etc.), sin declinar por cierto ninguna de
las tareas privativas de la Reparticion co-
mo eleccién de trazas y de tipos de estruc-
turas en pavimentos, etc. La Direccién ya
ha contratado algunos asesores y tiene pre-
paradas las bases para la adjudicacién de
catastros de contribucién de mejoras, por
concurso de antecedentes.

Por concurso publico, al que se pre-
sentaron once anteproyectos, fue encarada
la construccién del edificio con destino a
la zona con asiento en Necochea, en un
terreno fiscal que ocupa dos manzanas.

2) FORTALECIMIENTO Y CAPACITA-
CION DE LAS COMUNAS.
ORGANIZACION REGIONAL DE
LA LABOR VIAL. '

Por sobre las jurisdicciones politicas, la
totalidad de los caminos integran un sis-
tema vial Gnico en funcién del servicio
publico. Ello impone la concurrencia en
un mismo plano de eficacia y en perfecta
coordinacioén, de los tres poderes que tie-
nen jurisdiccién en los caminos bonaeren-
ses; la Nacion, la Provincia y la Comuna.

Multiples factores emanados de la pro-
pia realidad de la Provincia dan particular
arraigo a la necesidad de integracién de
tareas de esas tres Orbitas jurisdiccionales:
La dilatada dimensién de su .territorio y
aptitud productora; la correlativa exten-

" si6n de su red vial; la particularisima in-

cidencia de ésta frente a la naturaleza
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de su potencial econémico —que podria
calificarse de “extensién” para oponerla al
mdustrial o de “concentracién”—; y su ré-
gimen de organizacién palitica que pone
en manos de las comunas la jurisdiccién
de casi el sesenta por ciento de la red total.

Organizadas y capacitadas la Nacién y
Ja Provincia, si ‘bien razones varias han
limitado sus posibilidades realizadoras, se-
ra necesario dotar a los poderes locales de
organizaciones: permanentes con capaci-
dad técnica y financiera, a fin de que
puedan hacer frente con éxito a la respon-
sabilidad e imiportancia de las tareas que
tienen en sus ‘manos. Esta politica ha de
constituir un positivo aporte al federalis-
mo y a la efectiva descentralizacién ad-
ministrativa, pues debe tender al mismo
tiempo a la ampliacién del 4mbito de la
labor comunal a' costa de gran parte de
la que hoy realiza la Provincia y que la
Comuna, particularmente en el aspecto in-
dustrial de la actividad caminera, se en-
cuentran por razones geograficas y afin
por su propia sensibilidad, en mucho me-
jores condiciones de afrontar con oportu-
nidad —aspecto decisivo en materia vial—,
eficiencia y economia que un ente provin-
cial centralizado.

Como efectiva contribucién a los propé-
sitos precedentemente expuestos, se ha es-
tablecido por decreto ley 17.861/57 el
Régimen de Coparticipacién Vial para las
Municipalidades, por virtud del cual se
deriva a las comunas un porcentaje de los
fondos provinciales de vialidad, con des-
tino a la labor que ellas tienen a su cargo.
Para 1958 se han destinado 20 millones de
pesos, cantidad minima anual prevista por
el citado decreto ley, habiéndose ya a la
fecha dispuesto la entrega de la cuota co-
rrespondiente al primer trimestre. El régi-
men de distribucién de fondos entre las
comunas estd basado en conceptos que
reflejan la economia, la extensién, etc. de
los distintos partidos; es en esencia una
orientacién coincidente con la que en el
orden nacional rige la participacién de las
provincias en el Régimen de Coparticipa-
cion Federal.

Al mismo tiempo, dentro del sistema
se ha creado una estructura de vinculacién
entre las comunas y la provincia, que per-
mitird enfrentar la tarea total con un gran
sentido de unidad y de armonia.

El plan de Caminos de Fomento Agri-
cola, establecido por el decreto ley nacio-
nal 9875/56, es también un aporte tras-

cendente al afianzamiento de la labor ca-
minera que realizan las comunas, pues
pone en manos de las mismas el manejo,
la organizacién y la orientacién de las
obras financiadas por este plan.

Simultineamente con el fortalecimien-
to de las comunas debe promoverse el de
las Zonas de Vialidad, que en namero de
doce son las delegaciones de la Reparti-
ciéon en el interior de la Provincia. En
procura de una efectiva descentralizacién
de servicios —con sus consiguientes venta-
jas— deben robustecerse estos organismos,
conteniéndose el desarrollo de la entidad
central. Hay que organizar la Vialidad de
Buenos Aires sobre la base de la “region”,
concepto que gravita en términos decisivos
como consecuencia de la dilatada exten-
sién del territorio de la provincia y de su
red caminera.

Como punto de partida debe dotarse-
las de locales de trabajo adecuados (Ofi-
cinas, talleres, depdsitos, etc.), ya que la
mayoria se hallan precariamente instala-
das y no admitirian sobre tal base una
sensible incrementacién en sus organiza-
ciones. Dentro de este propésito, y como
parte de un plan general, se construye
actualmente el edificio para la Zona de
Pehuaj6 y se estd en condiciones de licitar
la construccién del de Necochea, sobre la
base del proyecto adjudicado por concur-
so. Se cuenta asimismo con terrenos apro-
piados en Azul, Arrecifes y Chivilcoy, en
las que considero se deben disponer las
obras necesarias en base al proyecto pre-
parado para Necochea.

Cada Zona debera constituir, por asi
decirlo, una Direccién de Vialidad regio-
nal, bien dotada de medios que le con-
tieran gran capacidad ejecutiva. Habran
de asumir el papel de una verdadera au-
toridad vial en la regién, con aptitud para
orientar y atender todos los problemas de
su jurisdiccién, evitando el desplazamien-
to de los usuarios del camino a la Casa
Central en demanda de sus aspiraciones y
necesidades. Por supuesto que en la orga-
nizacién préactica deberd tenerse el tino
de no incurrir por puro afén descentraliza-
dor, en superposicién de servicios o en
desarticulacién del mecanismo total, o en
la anarquia del conjunto.

Dentro de un concepto de unidad, de
coordinacién y armonia para el todo, se
trata de acercar a la regién el espiritu y
la autoridad de la Reparticién Vial de Ia
Provincia, poniendo en manos de sus dele-
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- gaciones lo necesario para que sean Agiles

en lo ejecutivo y realicen directamente to-
do aquello que por razones de ubicacién
en el medio estén en posibilidad de afron-
tar, en mejores condiciones de oportuni-
dad, eficiencia y economia.

La estructuracién y funcionamiento de
los consejos zonales del Régimen de Co-
participacién Vial para las Comunas, es-
tan precisamente orientados en ese sentido
regional de los servicios viales de la Pro-
vincia.

3) EQUIPAMIENTO. EMPRESAS
CONSTRUCTORAS. ABASTECI-
MIENTO DE MATERIALES.

Cualquier intento de activacién de la
obra caminera debe apoyarse en el equi-
pamiento adecuado de las empresas y la
administracién para que ambas puedan
ejecutar —en su ambito— la labor respec-
tiva. Con los planteles actuales no consi-
dero factible una incrementacién -en las
realizaciones. Causa muchas veces desazén
el ritmo con que se ejecutan nuestras
obras y los plazos que se asignan para el
cumplimiento de los contratos, derivado
todo ello, en lo fundamental, de la falta
de equipos necesarios. Una impresién re-
ciente de los funcionarios de nuestra Re-
particion, fija en 15 millones de délares
el volumen de inversién en equipos para
hacer frente satisfactoriamente al progra-
ma de trabajos en la provincia. La indus-
tria nacional tiene un campo sumamente
propicio en esta materia y en particular
debe capacitarse para resolver, con la ur-
gencia que el pafs reclama, el gran volu-

men de equipos que se mnecesita para la
>
conservacion. .

Sabida es la alta incidencia del rubro
equipo en la realizacién de obras viales;
exige elevadisimas inversiones que no pue-
den arriesgarse si no se les respalda con
la continuidad de los planes de trabajo y
con un régimen financiero adecuado en el
desenvolvimiento de los contratos. La falta
de una politica vial acertada en los ulti-
mos tiempos paralizé la renovacién e in-
crementacién de equipos, determinando
que hoy se trabaje practicamente con ma-
quinaria ya amortizada, a costa de grandes
esfuerzos en su mantenimiento, lo que ha-
ce practicamente imposible la competencia
de equipos nuevos por la gravitacién de
los fuertes servicios de amortizacién que
deben afrontar. :

Considero que en una primera etapa
al menos, en el supuesto de que se pre-
tenda dar un impulso serio a la obra ca-
minera,  habr4 que arbitrar algin medio
financiero que permita a las empresas ad-
quirir los equipos que necesitan.

Estimular la formacién de empresas
es también tarea necesaria dentro del plan-
teo que estamos considerando. Hay que
tomar medidas que atraigan su confianza.
La Ley de Obras Publicas debe ser modi-
ficada en miltiples aspectos, de modo es-
pecial en lo que respecta al régimen de
inscripcion de empresas. (Registro de Li-
citadores).

El abastecimiento de materiales cons-
tituye otro punto critico, particularmente
en lo relativo al material pétreo. Hay cri-
sis no sélo de produccién sino de transpor-
te, ante la falencia del sistema ferroviario.

C) EL PLAN ACTUAL DE TRABAJOS.

El plan de trabajos actual esta en vi-
gencia por virtud del Decreto-Ley 1841/58
del 19/2/58 y conforme a las normas le-
gales de la Provincia, es de caricter ana-
litico pues individualiza una a una las
obras autorizadas, con asignacién de las
inversiones a realizar en cada obra, du-
rante el corriente ejercicio. Las modifica-
ciones al plan en lo que respecta a la né-
mina de obras —inclusiones o exclusiones—
s6lo podran introducirse por ley a partir
del 1° de Mayo préximo. Las transferen-
cias de créditos entre unidades de obras
Je un mismo anexo son facultativas de los
sefiores Ministros, sin limitacion alguna en
cuanto a su monto.

En la preparacién técnica del plan de
trabajos actual se han presentado a esta
Direccién dificultades similares a las de
otras organizaciones viales del pais. No se
cuenta con las bases fundamentales e im-
orescindibles para la determinacién de las
prioridades y el planeamiento de la obra.
Para ello es necesario el conocimiento, en-
tre otros, de los siguientes elementos: Un
mventario de la situacién actual de todos
los caminos de la Provincia; el conoci-
miento acabado del volumen del transito
actual y sus previsiones dentro de la vida
econdémica ‘de las obras a proyectar; los
estudios de costo de transporte en distin-
tos tipos de calzada y especialmente la
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diferencia que establece un pavimento res-
pecto a un camino de tierra; la investi%a-
ci6n sistematica de los materiales locales
a objeto de utilizar en mayor escala posi-
ble disminuyendo el costo de las obras; el
conocimiento de la distribucién de la po-
blacién ‘de la Provincia con el fin de que
los trazados de obra sirvan los intereses
mds voluminosos de la comunidad; la dis-
tribucién de los cultivos y la formacién
que produce en las poblaciones y el tran-
sito; el pasaje de zonas no cultivadas a zo-
nas de cultivos y de zonas cultivadas a zo-
nas industriales; la determinacién del cre-
cimiento de los grandes centros poblados
a objeto de prever las necesarias vias de
acceso, etc.

Actualmente, como he dicho, carece la
Provincia de estos elementos, habiéndose
comenzado en la reparticién a organizar-
las en forma sistematica; y, precisamente
ano de ellos, de caricter fundamental: El
numero de vehiculos que transitan por sus
caminos, recién ‘comienza a conocerse
dhora con el primer levantamiento ' de
wénsito completo que ha realizado esta
Direccién.

A consecuencia de ello la planificacion
y prioridad de las obras en los planes vi-
gentes ha resultado del conocimiento per-
sonal de los técnicos de las situaciones de
terreno, con el apoyo de algunos de los
conceptos bésicos que mas adelante se
puntualizan. Si bien de este modo no que-
da justificado totalmente el punto de vista
tecnico y ello deja insatisfechos a los inge-
nieros de caminos, debo puntualizar que
es el procedimiento general en todas las
organizaciones viales del pais —limitacion
que a todos impone una misma realidad,
en la que por cierto Buenos Aires no es la
menos favorecida— que afortunadamente
no deja grandes errores en razén de que
la obra realizada es pequeiia respecto a
la necesaria y que donde se ubica una obra
caminera nueva siempre produce benefi-
cios, atn cuando debe reconocerse por to-
do lo expuesto que podrian existir otras
ubicaciones de mayor rendimiento.

En sustitucion de esos elementos ba-
sicos necesarios para planear y asegurar
prioridades en las realizaciones camine-
ras y ante el apremio de dar satisfaccién
a las exigencias del medio, que con toda
justicia no admiten ya mas dilaciones, se
han encarado los planes sin interferencias
extrafias de ninguna naturaleza y con cri-
terio sensato que evite caer en errores de
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peso. En términos generales la obra actual
responde a los siguientes conceptos:

a) Reconstruccién de los pavimentos
provinciales existentes destruidos por ac-
cién del transito excesivo y pesado. Com-
prende los siguientes caminos: Juarez-Tan-
dil; Tandil-Ayacucho; Judrez-Bunge; La
Plata - Magdalena; Boulevard Kelly, en
Balcarce; Camino Centenario; La Plata-
Buenos Aires (parcialmente); Olavarria-
Tornquist; tramo de zona industrial; y Ru-
ta 51, tramo Arrecifes-Carmen de Areco
(parcialmente).

b) Ensanche de los caminos pavimen-
tados existentes cuyo ancho resulta insufi-
ciente frente a las necesidades del transi-
to actual. Pueden citarse los caminos: Mar
del Plata-Necochea; Madariaga-Las Ar-
mas; Ramallo-Arrecifes; Camino de Cintu-
ra de la Capital Federal; Camino de Cin-
tura de La Plata y Ayacucho-Las Armas.

c) Pavimentacién de rutas de vincula-
cion entre las rutas nacionales convergen-
tes en su gran mayoria en la Capital Fe-
deral, para crear otras corrientes de tran-
sito, practicamente normales a las que de-
termina el sistema nacional, que hagan
posible la circulacién y el intercambio en-
tre distintos sectores de la Provincia o
con los de otras jurisdicciones, comple-
mentando sus economias o facilitando los
accesos a los centros de consumo o de co-
mercializacién o de exportacién. Para com-
prender bien este aspecto del panorama
vial de Buenos Aires, debe destacarse que
de sus 5.500 kilémetros de caminos pavi-
mentados cerca de 3.600 kilémetros corres-

onden a la red nacional y de ellos algo
mas del 70 % canalizan el transito hacia
la Capital Federal (Rutas 1, 2, 3, 5, 7, 8,
9, 195, 200, 201, 205 y 210).

Para una Provincia tan extensa y de
economia fundamentalmente rural, con
una red total de caminos del orden de los
110.000 kilémetros cuyas rutas pavimen-
tadas alcanzan apenas al 5 % de la red
total y convergen en gran proporcién en
la Capital de la Reptblica —deformaci6n
coincidente con la del sistema ferrovia-
rio— surge con toda evidencia cual debe
ser la orientacion de los grandes planteos
viales del futuro en el estado bonaerense.
En la situacién actual la distancia geogra-
fica entre distintos sectores de la provin-
cia, particularmente en direccion norte-
sud o noroeste-sudoeste, no pasa de ser
un concepto puramente tedrico, geomé-
trico, pues, la distancia de “transito”, rea-
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lizado éste a través de la Capital Fede-
ral, resulta de mucha mayor cuantia.

Consecuencia de los hechos puntuali-
zados surgen dentro del plan actual de
trabajos las siguientes previsiones:

Integracién de la KHuta 51 ejecutando
el tramo que falta, comprendido entre 25
de Mayo y Azul, pasando por Saladillo,
General Alvear y Tapalqué, lo que per-
mitird contar con una carretera provincial
de direcci6n norte-sur entre Ramallo y
Azul, que desde este Gltimo punto y por
carreteras existentes prolongara esa vincu-
lacién con Bahia Blanca, Mar del Plata y
Necochea.

Paralelamente a la anterior y desplaza-
da hacia el oeste de la Provincia se con-
cretara otra ruta de caracteristicas simi-
lares mediante la construccién de los tra-
mos: Olavarria-Bolivar de la Ruta Nacio-
nal 226 que la provincia ha tomado a su
cargo por convenio especial; Nueve de Ju-
lio - Viamonte - Junin y Junin - Arena-
les - Teodolina (pablacion esta ultima de
Santa Fe). Estos tres tramos completados
con el Bolivar - Nueve de Julio, actual-
mente en construccién permitiran la vin-
culacién directa, en direccién norte - sur
entre la Provincia de Santa Fe y el cen-
tro de Buenos Aires - Olavarria que, des-
de aqui podra prolongarse a Bahia Blan-
ca, Mar del Plata y Necochea por otras
rutas existentes.

Adviértese la extraordinaria gravitacién
de esta carretera asi como de la integra-
cién de la ruta provincial 51 citada en el
punto anterior, pues permitira llevar la
produccién industrial de la zona central
de la provincia hacia distintos 4mbitos, en
particular hacia el norte y noroeste, que
actualmente se realiza a través de la Ca-
pital Federal.

Finalmente la tercer gran via pavimen-
tada norte-sur serd la Ruta Nacional 33
en el oeste bonaerense con terminales en
Bahia Blanca y Rosario, que la Provincia
ha tomado a su cargo entre Pigii¢ y Vi-
llegas pues Bahia Blanca-Pigiié estard a
cargo de la Nacién. Huelgan los comenta-
rios para destacar la importancia de este
camino que sacard del aislamiento en que
hoy se encuentra a una extensa y riqui-
sima zona agricola-ganadera, afluente na-
tural de Bahia Blanca, a cuyo fortaleci-
miento a de contribuir de manera efecti-
va.

d) Acceso a puertos. — Se ha contem-
plado con preferencia la vinculacién de las

grandes zonas productoras de la provins
cia con los puertos del Atlintico: Bahia
Blanca, Necochea y Mar del Plata. A esa
finalidad 1esponden, entre otras, las si-
guientes rutas: Tornquist - Olavarria,
Pringles - Bahia Blanca; Cnel. Suirez -
Cnel. Pringles; Cnel. Pringles - Tres Arro-
yos; Accesos de Oriente y Copetonas a
Ruta 3; San Cayetano - Energia; San Ca-
yetano - Gonzilez Chaves y Ruta 33.

e) Prolongacién de rutas pavimentadas.
— El aumento de longitud potencializa la
parte ya realizada. Como tipicos ejemplos
pueden citarse varias rutas ya destacadas
como respondiendo también a otros objeti-
vos aqui puntualizados. '

Puedo traer a colacién: La integracié
de Ruta 51; la prolongacién de la ruta
Bolivar - Nueve de Julio, hacia €l norte y
hacia el sud; el tramo Juarez - Laprida -
Lamadrid, como prolongacién de la Ru-
ta 74, el tramo Olavarria - Bolivar de la
Ruta 226; el completamiento de la ruta
Olavarria-Tornquist, etc.

f)Acceso a poblaciones desde caminos
pavimentados. — Nuestras rutas pavimen-
tadas no han incluido en general los ac-
cesos a los centros poblados préximos a su
desarrollo. La integracién del sistema vial,
en términos del servicio publico, hacen
necesaria la vinculacién de esos centros a
las rutas y atn a veces de la de simples
estaciones ferroviarias. Los planes actua-
les incluyen: Acceso a Abbott; a J. N. Fer-
nandez; a Alsina; a Gorchs; a Lima; a Me-
chita; a Uribelarrea; a Villars; a Loma
Verde; a Frigorificos de Berisso; a Lapri-
da; a Lamadrid; a Libano; a Oriente; a
Copetonas; a Villa Derqui y a Toro.

g) Accesos a los centros balnearios de
la costa atlantica. — Las zonas de atrac-
cion de mayor desarrollo quedaran vincu-
ladas con accesos de caracter permanente.
Las playas comprendidas entre San Cle-
mente y Mar de Ajoé se vinculardn a tra-
vés de la obra a realizarse en los tramos
de la Ruta Dolores-Ruta 11; Almacén de
Crotto a Conesa y General Lavalle-Mar
de Ajo6; la zona Pinamar - Villa Gesell por
medio de los tramos Madariaga - Pinamar
y Pinamar - Villa Gesell y finalmente
Monte Hermoso estara vinculado a la Ru-
ta Nacional N° 3 por la ejecucién del tra-
mo Calvo-Monte Hermoso.

h) Apertura de trazas. — Se trata de
liberar la zona de nuevos caminos, pre-
parando el terreno para la realizacién de
las obras futuras. Esta tarea debe intensj-

-
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ficarse con anticipacién a los planes de
obras para evitar que las mismas se vean
trabadas o dificultadas, particularmente
por las engorrosas y largas tramitaciones
ante los propietarios afectados por las tra-
Z&as. )
Generalmente las trazas liberadas, con
algunas obras de arte, permiten el tran-
sito en condiciones sensiblemente mejores
que los caminos existentes, lo cual consti-
tuye ya una ventaja que debe tenerse en
cuenta. Como ejemplo de este tipo de tra-
bajos, ya citados por otros conceptos, pue-
do mencionar: Tres Arroyos - Pringles;
Pringles .- Coronel Sudrez; Gonzalez Cha-
ves - Energia; Bahia Blanca - Pringles; Pe-
huajé-Daireaux; Nueve de Julio-Viamonte.

i) Obras de arte. — El plan contiene
numerosas obras de arte cuya necesidad
ha sido evidenciada por conducto de nues-
tras zonas camineras. El rubro compren-
de: Construccién de puentes nuevos; am-
pliaciéon de luces en puentes existentes,
por insuficiencia de las actuales; y cons-
truccién de alcantarillas en caminos don-
de la intensidad de transito —lo mismo
para los puentes— ‘asi lo requiere. Algu-
nas obras de arte se ubican en trazas pré-
ximas a su liberacién. Se prevé también
la reconstruccién de puentes de madera
que no estin en condiciones de soportar
las cargas actuales. S

j) Edificios. — No es posible pretender
rendimiento y buena " disposicién para el
trabajo si no se empieza por arbitrar lo-
cales adecuados y cémodos. Dentro del
plan se incluyen: construccién de edificio
de Zona en Pehuajé, en pleno desarrollo,
y la licitacién de edificios similares para
Necochea, Azul, Chivilcoy y Arrecifes.
Adem4s se realizan obras en el taller de
Tolosa para centralizar servicios en La
Plata y se amplia y modifica el local de
Casa Central, insuficiente e inadecuado,
en especial en la planta de subsuelo.

k) Forestacion. — Ha sido también mo-
tivo de particular atencién. La mayor par-
te de los nuevos proyectos incluyen la fo-
restacién de los caminos a construirse, por
medio de las mismas empresas construc-
toras. Esta actividad, practicamente nula
en la red vial d: Buenos Aires, debe me-
recer un gran impulso en el futuro, en
particular por medio de les camineros, tal
como lo ha iniciado la reparticién.

——

Se adjunta al presente informe una co-
pia del plan de trabajos en vigencia
Aparecen en blanca las obras que ain
no han salido a licitacién, respecto de las
cuales las futuras autoridades de la Pro-
vincia podran decidir si se ejecutan o no.
Mi criterio personal es que debe prose-
guirse con las realizaciones previstas pues

‘el plan en sus lineamientos fundamenta-

les estd adecuado a la realidad de la Pro-
vincia y ademas porque ya hay mucho
trabajo de terreno y de gabinete concreta-
do que conviene aprovechar. Dentro de
las obras cuyo estudio atn no se ha ini-
ciado se halla la Ruta Nacional 33 entre
Pigiié¢ y Villegas que la Provincia se ha
comprometido a cons truir por convenio
con la Nacién y particularmente, respec-
to a la misma, considero debe llevarse a
cabo atento a las grandes proyecciones que
traera al oeste bonaerense.

Por lo que respecta a las inversiones a
que dara lugar el plan de trabajos, se es-
tablecen a continuacién para los afos
1959-61 las obligaciones resultantes de las
obras cuya licitacién ha sido dispuesta
con anterioridad al 30 de abril y II()) que
demandaria la realizacién del plan total
en vigencia, consignandose asimismo las
necesidades de aportes de rentas genera-
les para cubrir los margenes en que se su-
peren los fondos propios de Vialidad.

a) Ejecucién de las obras licitadas hasta el 30 de abril de 1958.

Inversiones

Afio 1959 604 mill.
Afo 1960 473 7
Ao 1961 416

Fondo propio Déficit
Vialidad
629 mill, —_
733 7 —_
850 7 _—

b) Ejecucién de la totalidad del plan vigente.

Afio 1959 750 mill.
Afo 1960 800 ”
Afio 1961 750 7

629 mill. 121 mill.
733 7 67 ”
850 o _ —_—
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"Dentro de las inversiones se incluye la
suma de pesos 100.000.000 que demanda
el sostenimiento del organismo adminis-
trativo. En el grupo a) se incluye la eje-
cucién de las rutas 33 y 226 —si bien la
primera ain no ha sido estudiada— en
virtud de que ambas han sido motivo de

D) EL. PLAN VIAL

Sobre una base financiera cierta debe-
ra estructurarse un plan vial de amplio al-
cance que las actuales autoridades viales
consideran que puede extenderse a un
periodo de 15 afios. Ya se ha explicado
anteriormente que fuera de estas bases no
es posible estructurar una obra orgénica y
trascendente. La promocién de dicho plan
debe ser encarado por la Provincia como
integrante de su programa general de rea-

lizaciones, en el grado de prioridad que

le acuerda la naturaleza del servicio. Atin
mds, la planificacién provincial habra de
vincularse a la del pals mismo a la cual
estd encadenada. Sélo asi podra asegurar-
se su practicidad.

Simultineamente deberin promover se
las actividades concurrentes a f)a obra vial:
Organizaciones administrativas, pers on al
especializado, empresas constructoras,
transportes, abastecimiento de materiales,
equipos, etc. La estabilidad del plan y su
respaldo financiero ha de ser el mejor es-
timulo para esa promocién.

Con el apoyo de estudios estadisticos
y econdémicos y atendiendo a la politica
que en la materia determina el Gobierno
de la Provincia, se formulari el programa
de obras y sus prioridades. Habrd que or-
ganizar y sistematizar los elementos a que
se hizo mencién al hablar del plan de tra-
bajos actual. Es tarea de tiempo, que im-
pondra un periodo de transicién hasta de-
jar encauzado este importante aspecto de
la labor de la reparticién.

un convenio especial con la Direccién Na-
cional de Vialidad.

El cilculo de recursos se formula en
base al régimen implantado por la nueva
Ley Nacional de Vialidad, a la que se ha
acogido la Provincia.

DEL FUTURO

Sobre la base de los recursos que per-
mite prever el nuevo ordenamiento finan-
ciero dado por la Ley Nacional de Viali-
dad —alrededor de $ 850.000.000 anuales a
partir del 1/11/60.— se estd en condicio-
nes de sefialar a continuacién un progra-
ma de grandes objetivos para ser desarro-
llado en un periodo de 15 afios, con una
inversion del orden de los $ 900.000.000
anuales. :

1) Vincular a pavimentos todas las ca-
beceras de partido y poblaciones
importantes de la’ Provincia.

2) Vincular de modo efectivo los cen-
tros de produccién, industrializacién
y exportacién de la Provincia con
sus zonas de influencia naturales.

3) Asegurar traza y ancho definitivo
a la totalidad de la red provincial
reestructurada.

4) Asegurar la transitabilidad perma-
nente de la red primaria provincial
mediante pavimentos o calzadas me-
joradas integrando este proceso
hasta comprender la red total, con
la realizacién de obras béasicas que
levantan notoriamente su rendi-
miento.

5) Mecanizar totalmente los servicios
de conservacién de los caminos de
tierra al cabo de 5 afios, con un

. mejoramiento sensible en sus con-
diciones de transito.

E) EL CAMINO DE TIERRA. CONSERVACION. MECANIZACION

Merece este tépico una expresa consi-
deracién. Téngase en cuenta que la red
total de la Provincia (alrededor de 110.000
kilémetros entre la nacional, provincial y
comunal), estd pavimentada sélo en un 5
por ciento y dentro de ese porcentaje una
gran proporcion debe construirse. En la
red nacional (5.717 kilémetros), el 70 por

ciento tiene pavimentos mientras que so-
bre la provincial (38.452 kilémetros), s6lo
estin pavimentados 1.951 kilémetros, y en
la comunal pricticamente no hay pavi-
mentos.

De lo que expreso se advierte que el
camino de tierra es, por asi decirlo, de-
finitorio de la realidad vial de Buenos
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Aires y su gravitacién ha de ser decisiva
aun por mucho tiempo. Pe ahi que con-
sidero que su conservacién y mejoramien-
to deben encararse en primera prioridad,
con miras a posibilitar el transito en la
Provincia en la mayor medida y en las
mejores condiciones posibles. Serd este' el
medio de hacer sensible en todos los 4m-
bitos de su territorio la accién caminera
oficial.

Ademés de un plan general de ensan-
ches y rectificaciones de traza de lo's ca-
minos de la red provincial, se debera im-
pulsar el sistematico mejoramiento de las
calzadas naturales por mezcla con otros
suelos que favorezcan las condiciones de
transitabilidad, y finalmente, y en un pla-
70 que no debe superar los 5 afios, habra
que llegar a la mecanizacién total de las
tareas de conservacién que hoy practica-
mente se realizan por los camineros con
procedimientos primitivos e ineficaces. (;o-
mo contribuciéon a ese plan que, repito,
deberd encararse en primera prioridad
dentro de la labor futura de la casa, la
Direccién ha adquirido recientemente 170
motoniveladoras pesadas, fabricadas en
Inglaterra por Aveling-Barford con licen-
cia de la marca americana Austin-Wes-
tern.

Ademé4s se han contratado 6 grias au-
topropulsadas de fabricacién nacional con
la firma Famag. Se han adquirido asimis-
mo varios equipo$, entre ellos 11 motoni-
veladoras medianas marca Adams por in-
termedio de Vialiflad Nacional dentro del
plan financiado por el Eximbank, y se
cuenta con 13 tractores pesados adquiri-
dos en el mercadd surplus del ejército de
EE.UU. '

En general se va a contar con una bue-
na parte del equipo pesado necesario pa-
ra la red de tierra. Los proximos pasos
deben orientarse a adquirir el equipo au-
xiliar para el mismo —casillas para equi-
pistas, camiones tanques para abasteci-
miento de combustibles, etc.—, asi como
los equipos menores de conservacidn
(tractor - niveladora - pala) para comple-
tar la dotacién total necesaria.

El ntmero actual de camineros —al-
rededor de 1.400— quedaria reducido a
una tercera parte al extenderse la longi-
tud de cada tramo de conservacién, como
consecuencia de,la mecanizacién de las
tareas. Cada caminero debera ser provisto
de una vivienda adecuada, en sustitucién
de la gran mayoria de las actuales muy
precarias e inadmisibles.

PLAN ANALITICO DE INVERSIONES EN OBRAS, ANO 1958
ENTIDADES AUTARQUICAS

CORRESPONDE A EXP. 2410-19.974/27/2/58

ANEXO V. MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS ITEM 2
DIRECCION DE VIALIDAD

Unidad
de Obra $ m/n
1 Acceso a AbBbBOtt .........ciiiiiiii i i i e i, 1.040.000.—
2 Acceso a Bavio .........iiiiiiii i i i e 310.000. —
3 Acceso a J. N. Fermndez ..............cciiiiiinnnennnnnnn 1.530.000. —
4 Acceso al Puerto (C. Colén-Ensenada) ...................... 50.000.
5 Acceso de Alsina a Ruta N® 9 .................cccvunn. 50.000.
o Acceso de Gorchs a Ruta N® 3 .........cviivivvrnnnnnnn. 20.000.
7 Acceso de Lima a Ruta N® 9 ..............ciiiviinnn... 20.000.
8 Acceso de Mechita a Ruta N® 5 .. ........ .. viiinnrnnnn.. 20.000.
9 Acceso de Uribelarrea a Ruta N® 205 ...........ccovvunn.. 150.000.
10 Acceso de Villa Furnier a Nueve de Julio .................. 200.000.
11 Acceso de Villars a Ruta N® 200 ............ccivviueennnn. 20.000.
12 Acceso a Loma Verde ............ccciiiiviiiiiivnninnnnnn. 300.000.
13 Accesos a Frigorificos de Berisso ................cccoiuun.n. 100.000.
14 Alcant. C? Del Valle Gral. Alvear ................ccovvuunnn. 603.000.
15 Alcant. C? Ayacucho-Langueyd (El Perdido) .................. 48.000.
16 Alcant. S/A? Vitel o0 Alegre ..............cccviiivnvinnnnnns 124.000.
17 Alcant. §/A® Quiiihual ............... ... ... . . il 200.000.
18 Alcant. S/A? La Petrona y La Emma ....................... 355.000.
19 Alcant. Multitramo s/Rio Quequén ...............cconnunenn. 310.000.
20  Alcant. sumergible s/el Rio Quequén Grande ............... 550.000.
21 Alcant. s/el Canal El Tordillo .........ccvviiiiiveinnnnnn. 20.000.
22 Alcant. en C? Carhué - Pudn ............ccciiiivevnnnnnnn 70.000.
23 Alcant. en C? Fair - Piran ............ e erame et 20.000.
24 21 alcant. en C? Magdalena - Chascomiis ............covnnennn 450.000,
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Unidad . Unidad
de Obra ~ $ m/n de Obra $ m/n
25 2 alcant. en C® Cochicé - Alsina ... e 270.000.— 93 Pila - Lezama ...........ccciiiieernenensocnsanonons e 390.000.—
26 Ayacucho - Las Armas (Ensanche) . ........ . ... Tl 100.000. — O P e 1.800.000. —
27 Azul - Tapalqué (Acceso a Ruta N® 3) . ... ... .0oooiiiees 300.000. — 95  Pinamar - Villa Gesell ..........ccoceomrenieiinuneannnn ... 400.000.—
28 Barker - Ruta N9/74 ............ 1.900.000.— 96 Pehuaj6 - Daireaux (I tramo) ..............cccoiiniivnia.. 20.000.—
29 Balcarce - Loberia (Boulevard Kelly) ....cocovnoevveeneeennns 814.000.— 97 Punta Lara - Quilmes (I tr.) (Alambr. y/o accesorias) ...... e e 20.000.—
g(l) ]];rarlldsen = RBRanchos ............. 0 ... ... e 7.780.000.— 98 Pergamino - Bigand hasta limite con Santa Fe (Alambr. y/o acces.) 20.000.—
oulogne - Bamcalari ...................c.cc0ieiiiiiiia 900.000.— 99 Pte. s/A? Sauce Grande - Paso Mayor ................ b 248.000. ~
gg l];ahia Blanca - Cnel. Pringles (I tr.) ....covvovveeevnenenoans 200.000.— 180 gtei) s/A? /S:(l)xces Grand(:e Ol:‘;v. - Tornquist (I tramo) ........... }gg(l)ggg‘
urzaco - Cldypole - Villa Calzada ........ P 1.040.000.— 101 tes. S/A? Sauce Grande ................. 0. e . . —
34 Balcarce - Lasygutrias - Pieres (Alambr. y/o acccsorias) ....... 20.000.— 102 Pte. s/Rio Quequén Grande (Calavera) ...................... 677.000.—
35 C? de Cintura Cap. Fed. (I tr.) ensanche .................. 50.000. — 103 6 Ptes. C? Centenario ............cvoovviviinvinnrennnns wee. 1.350.000.—
36 C? de la Costa (I tr.) alambr, y/o acces. .................... 100.000. — 104 Pte. s/A2 La Carolina . ...........c0ciiiiinininrininannnennnns 220.000. —
37 Capilla del Sefior - Ruta N® 8 ...........coviiiiiai..... 2.340.000. — 105 Pte. S/A® Canadén Goicochea ...............c.oivueionn, 290.000.—
38 Calvo - Monte Hermoso (O. B. y Pavimento) ................ 8.226.000. — 106 Pte. s/Rio Salado en C? Lamadrid - Martinetas .............. 300.000.—
39 C? de Cintura de La Plata (Epsanche) .................... 20.000. — 107 Pte. s/Rio Salado C? de la Costa ............ccvviriiivnnennn, 1.600.000.—
40 C? Centenario (II tr.) ..ottt ittt tetenenennanens 533.000.— 108 Pte. s/Rio Samborombén C? de la Costa .................... 1.100.000.—
41 C? Centenario (IIT tr.) . ..ottt it ittt e ieannnenss 1.487.000.— 109 Pte. s/Rio Salado C® Urdampilleta - Recalde ............... 600.000.—
42 Cnel. Suarez - Cnel. Pringles ............................... 200 000 — 110 Pte. s/Rio Sauce Grande en Saldungaray .................... 400.000. —
43 Claromecé - Tres AFTOYOS . ......ccuuiiivenenenerennnnnnns 100.000 - 111 Pte. s/A® Las Flores C? Roque Pérez - Las Flores ........... 350.000.—
44 C{}uC‘i calle 7hY %2 | N - T 200.000. — 112 Pte. s/A® Fontezuela C® La Vifia - A® Dulee ................. "500.000. —
45 Chivilcoy - Chacabuco .................c.cvivuiinno.. .. 1.554.000.— 113 Pte. s/A? Las Nutrias ..........ovtiimneninrnnnnenenennnns 120.000.—
46 Chacabuco - BROJAS . ....v.nitiiiriiei e 2.878.000. — 114  Pte. s/Rio Arrecifes: de Ruta N® 191 Al Todd - Tacuari ...... 350.000.—
47 Dolores ~ Ruta N 11 ... ieime 5.500.000. — 115 Pte. Rio Areco (Paso del Turco) ..........covevnvenennnnnn 150.000.—
48 Gral. Alvear - Saladillo y acceso ...........coovvuuevnennn.... 250.000.— 118 Pte. s/A? Las Hermamas ..................cooeniiiionion., 60.000. ~
49 Gral. Belgrano - Pila (Alambr. y/o accesorio) ................. 100.000. — 117 Pte. s/A? en C? Rodriguez al Lujén - Navarro .............. 70.000.—
50 Gial. Lamadrid - Daireaux (Alambr. y/o accesorio) ........... 20.0Q0. — 118 Pte. s/A® en C? Haedo - Morén ...........coociiiniinninn, 20.000.—
51 Gonzdlez Chaves - Lasalle (Alambr. y/o accesorio) ............ 20.000.— 119 Pte. s/A? en C? S, Antonio de Areco - Baradero ............... 150.000.—
52 Gonzilez Chaves - S. Cayetano - Energia ................... 585.000. — 120 Pte. Romero s/Rio Salado ..............coeiiniivnnnnnnnn. 70.000.—
53  Judrez - Laprida ...........ii i 300.000. - 121 Pte. s/A? en C? P. Huergo - Cnel. Mom ..................... 200.000. —
54  Juirez - Tandil (I Bramo ..........ocoueneneivennnnennnnnnns, 7.500.000. - 122 Pte. s/A® Los LEOMES ..o.vnvintuneinieieeeninenennenneenas 20.000.—
55  Juérez - Tandil (II ramo) ..............oeivenviiennnn.in.. 5.000.000 = 123 Pte. s/A® Drago - Vallimanca .............ccvvveiinvnn... 300.000.—
56 Junin - Nueve de Julio ...................coiiiiiil. 100.000.— 124 Pte. s/A? Santa Maura ...........vivermrnnreneeneeneneenns 150.000.—
gg {L;I;:;d; Ar<;;1:tl:s I\EOT;;)dolina Y ACCESO v eveviurtnninninnenn. . (l)ggggg— }gg ll:::. Z/ éiia;it.as/?:rclz dte 1(211 Cé)stal g 198888—
4 - L L . . . — . uxili orte de CLanal 1 ................c000 U, Ch
59 La Plata - Magdalena (I tramo) .............. .ccovurvnen.. 3.940.000. — 127 Pte. s/A? Corralito .......civtiiii it e 20.000.—
60 La Plata - Magdalena (IT tramo) ..............0ocvvveunn... 4.823.000. — 128 Pte. s/Canal 15 .. oottt et e, 20.000.—
61 La Plata - Berisso .........c.ouuuinneernneuneennnnnnnnnn... 2.390.000. - 129 Pte. s/el Rio Salado en C? Los Chilenos ..................... 150.00.—
62 La Plata - al Costa Sur por calle 66 ......... B 70.000. — 130 2 Ptes. en C? Los Chilenos ..........covviriininninnennn.. 20.000.—
2‘31 Il:a ll))llatta - I;ranav- calle T e 300.000, — 131 Ptes. s/A;? Azull C. Olav. - Ruta N? 3 Sierras Bayas ............ 50.000.—
a Plata - San Vicente ...............c.iviiiiiiiiiiniiii 150.000. — 132 Pte. s/A® Azul; C® Parish - Cachari ...................... 98.000. -
gg II::aprida - Lamadrid ......c.c.oiiiiiiiiiiniinanninnin.... 1.330.000._ 133 Pte. s/A? en C? Olav. - Tapalqué ................ ..., 20.000.—
] Ujan - Campana . ... e e 350.000. — 134 Pte. s/el Rio Arrecifes .............covivinineninnnnenenn. 90.000.—
67 Las Armas - Gral. Madariaga (Ensanche) .................... 400.000. — 135 Pte. s/A? Las Chilcas ........ciiiiiinniiiriininiieennnnnss 20.000.—
68 La Balandra - Punta Blanca (Alambr. y/o accesorias) .......... 20.000 . — 136 Pte. s/Zanjén; C® Ramallo - San Nicolas .................... 36.000.—
69 Llavallol - Burzaco (Alambr. y/o acces.) ..................... . 50.000.— 137 Pte. s/A® Tandileofi ............ .ot innnnnn. 20.000. —
70 Mar del Plata - Necochea (I tr.) ensanche .................... 8.000.000. — 138 Pte. s/A? Chelford ......... .. i 20.000.—
71 Mar del Plata - Necochea (I tr.) ensanche .................. 3.760.000. — 139 Pte. s/A? La Ballenera ............ccviiiiiviiannnnnennnnn. 20.000.—
72 Mar del Plata - Esc. Antiaérea ............ccvouuuinunnnnin. 1.100.000. — 140 Pte. s/A? en C? Balcarce - Loberia ............c.coivinnn... 100.000. -
73 Mar del Plata - Necochea (Franja central) .................. 2.700.000.— 141 Pte. s/el Rio Sauce Grande er C? de acceso a Estomba ...... 20.000.—
74 Map(iis - Pirovarlllo (Obras bASICAs) ...........cocoeviunennnnn.. 400.000. — 142 gte- S//Rig %aucle Grande en C? Sierra de la Ventana Ruta N? 76 50.000.—
75 Magdalena - Chascomtis (I tramo) ..........eeevennennnnnn.. 20.000.— 143 te. s/A uwelacinta ...... ... L il 300.000.—
76  Madariaga - Pinamar .......... ) e 8.000.000. — 144 Pte. s/A% en C® San Mallol - Ruta N® 3 .................... 200.000.—
77 Moreno - Pilar (Alambr. y/o accesorias) ..................... 100.000. — 145 Pte. s/A% en C? G. Chaves - De la Garma ................. 100.000 —
78 Miramar -, Mar del Sur (Alambr Y/0 aCCES.) it i, 20.000.— 146 Pte. s/A? en Crlstlan,o Muerto - Orense .................... 50.000. —
79  Mercedes - S. Andrés de Giles (Alambr. y/o accesorias) ......... 20.000.— 147 Pte. s/el Rio Quequén Salado ................ooooieninnn. 20.000.—
80  Nueve de Julio - Bolivar (I framo) ........................ 7.000.000. — 148 Ramwson - Ruta N® 51 ....oooovvnviiininiiiennn 685.000.
81 Nueve de Julio - Bolivar (IT tramo) ........................ 6.500.000 — 149 Rojas - Colén ...t 1.954.000.—
. , 150 Ruta Provincial N® 51 ... ... . 0iiitiiiitiirriennnnnnnnnens 630.000.—
82 Nueve de Julio - Bolivar (III tramo). ........ooveveeennnn... 7.000.000.— 151 Ramall Arrecifes (E h - 90.000
83 Olavarria - Tomquist (I famo) ... i.ovoosvveesnrsninesnins, 803.000. 152 Ranch - Cachari +ooonrers oo DT 0000000
g; Oli:ig;i _ T’I?;:Ir?tlll:xsiit(l(lir.tz %cesé’z()si(;a; ) """"""""""" 1 1(8)(8)833— 153 Rojas - Salto - Carmen de Areco (Alambr. y/o accesorias) ..... 150.000. —
86 Olavarria - T ist (I t. o DESIEESS eeseicerriiniienen - 299 UVY . — 154 Ruta N? 3 - Oriente - Copetonas ..........ccocvueneeennnn 50.000.—
‘ arrl ronquist (II tr.) ................... S RN 600.000. — 155  Rauch - Dolores (Alambr. y/o accesorias) .................. 20.000. —
87 Olavarria - Tornquist (III tr.) 12 seccién ............+..... v 3.192.000.— 156 Saladillo - 25 de Mayo (Ruta N° 51) 450.000
88 Olavarria - Tornquist (III tr.) 22 secci6n .................... 6.651.000.— 157 San Cavetano - Enei, {a W AT 9L e 250'00()'_
89 Olavarria - Tornquist (IV tr.) reparacién .................... 496.000. — 5 R B omstrc )y LT "000 . —
1 qu P 158  Tandil - Ayacucho (Recomstruccién) ..............cocoenennn. 300.000. —
90 Olavarria - Tornquist (IV tr.) reconstr. ................ P 300.000.— 159 Tapalqué - Al 20.000
o1 O'Higgins - Ruta N© 7 - palqué Vear y accesos .................. SRS IIEEREE .000. -
"Higgins - Ruta N® 7 ...... ... 1.166.000. 160 Tres Arroyos - Cnel, Sudrez (Tr. Ruta 76-Cnel. Sudrez) y/o acces. 200.000.—
92  Pipinas --La Costa ............ v ere e e, 2.760.000.~ 161  Tres Arroyos - Cnel. Pringles (I Tr.) ............. e 20.000.—




28 — Dirrccién pe ViarLbab bE i ProviNcia be Buenods Amgs

162 Tigre - Benavidez - Ruta Nacional N° 9 (Alambr. y/o accesorias) 20.000. ~
163 Villa Derqui - Toro - Ruta N® 8 .........cocvviviinininn., 100.000. -
164 Vieytes - Verdnica - Pipinas (Alambr. y/o ace) .............. 50.000 . -
165 Consorcios ... ... ... .. ...t e 1 000.000..
166 Edificios (La Plata Y ZONAS) ... 4.300.000. -
167 Rutas Nacionales 33 y 226 (Convenio) ....................... 3.000.000. -
168 Gastos de estudio, direccién e inspeccién de obras ........... 2.000.000. -
169 Pavimentos flexibles .................... . .. .ol 23.898.900. -
170 Pavimentos rigidos . .............ieiiii i 17.546.100. -
171 Caminos de tierra ..............ciiriiniiiiiiniaiiiaiia., 16.365.000 -
172 Obras de arte .........iveniiinveniernienneenraneinnenenan 2.830.000. -
173 Mayores €ostos ........... ... i 19.570.000 .-
174 Expropiaciones para obras del presente plan y planes anteriores
Aperturas completas y/o parciales de trazas. Pasos a nivel y
obras complementarias .............. ... e 4.500.000.—
175 Sefialamiento ....... ... ... ... i 300.000. -
176 Arbolado ... .. ..o 300 0, —
177 Casillas camineras ...... ... ... . . o i, 900.000. —
178 Adquisicién de equipos ............. ... ...l + 12.000.900.—
179 Adquisicion de automotores ........... ......c.iiiiiiiiie . 3.000.900.—-
180 Reacendicionamiento y funcionamiento de equipos y automotores 22.000.000.—
181 Adq. de elementos auxiliares de talleres .......... ........... 2.300.000.—
182 Adquisiciones varias ............ ... o e, 4.000.000. -
183 Plan de caminos de fomento agricela ................... .. ..., 30.000.000.—
184 ., Coparticipacién Municipal (Decr, Ley N? 17.861) .............. 20.000.000.—
TOTAL ..... 345.887.000. —

Anexo X — Deuda de Ejercicios Anteriores (Direccién de Vialidad) 12.500.000.—

TOTALES GENERALES ..... 358.387.000.—

La Provincia

Licité la Pavimentacion de

la Ruta Nacional N° 226

Conforme al convenio suscripto entre la Di-
recciéon de Vialidad Bonaerense y la Direccién
Nacional de Vialidad, firmado el 2 de setiem-
bre de 1957, nuestra Direccién dispuso el la-
mado a licitacién publica para la construccién
de las obras bésicas y el pavimento de la ruta
nacional N@ 226, la que se llev6 a cabo el 29
de mayo por un monto de 24.269.536,69 pesos
moneda nacional comprendiendo la seccién Es-
tancia “La Rosa” Km. 24.500, en el tramo Hi-
nojo-Bolivar, en los partidos de Bolivar y Ola-
varria. ‘

El pavimento, de tipo flexible con tratamien-
to bituminoso tipo triple tendrd calzada de 6,70
metros de ancho.

Este camino, por su ubicacion, ofrece, desde
el punto de vista vial —en funcién del servicio
publico— un interés netamente provincial y cons-
tituye el eslabén necesario para conectar sec-
tores y sistemas viales del territorio bonaeren-
se actualmente desvinculados por falta de me-
dios que aseguren un trinsito permanente,

Prolongada desde Bolivar hacia el norte por
el tramo Bolivar-Nueve de Julio, actualmente

en construccién por la provincia, y desde este
ultimo punto por el tramo de Nueve de Julio-Ge-
neral Viamonte-Junin y Junin-Arenales-Teodoli-
na, permite integrar una via de direccién nor-
te-sur que vinculard directamente el centro
y norte de la provincia con Santa Fe, la que
por intermedio de las rutas 205, 5, 7 y 188 se
hara efectiva con el oeste y noroeste de Buenos
Aires.

A su vez, todo ese sistema, desde Olavarria
hacia el sur, quedard vinculado, por rutas pa-
vimentadas o en pavimentacién, con Bahia Blan-
ca, Mar del Plata y Necochea. Se posibilitara
la circulacién en sentido perpendicular a las
corrientes que determina el sistema nacional
pavimentado, que en gran proporcién canaliza
el transito hacia la ciudad de Buenos Aires,

Las restantes secciones hasta completar la
totalidad del tramo Olavarria-Bolivar, cuya lon-
gitud es de 110 kilémetros, seran licitadas a
medida que, conforme al convenio, la Direccién
Nacional de Vialidad entregue las respectivas
documentaciones de obra.

Recursos
Econémicos y
Materiales de

Construccion

eni la Direccién de
Vialidad de la Provincia

de Buenos Aires

por el Ing. JUAN A. CIBRARO

Del H. Directorio de Vialidad de la

Provincia de Buenos Aires

RECURSOS ECONGMICOS

La Direccién de Vialidad de la Pro-
vincia de Buenos Aires ha desarrollado su
accién en los ultimos afios segin lo que
puede clasificarse en tres etapas econod-
micas:

Primera etapa: régimen centralizado,
con fondos regidos por planes analiticos
rigidos (hasta 1956).

Segunda etapa: régimen autirquico, des-
de el 19 de octubre de 1956 en adelante,
con recursos propios y de rentas genera-
les de la Provincia en 1957.

Tercera etapa: se inicia. con la sancién
de la nueva Ley Nacional de Vialidad del
16 de enero de 1958.. -

En la clasificacion que hemos realiza-
do se ha atendido sélo al aspecto econo-
mico por ser éste el que en los dltimos
afios ha condicionado la realizacion de
obras en el campo vial y el primer paso
de las futuras realizaciones consistio en
lograr tales recursos mediante una legisla-
cién vial adecuada. Esto altimo ha sido
logrado con la ley sancionada el 16 de
enero de 1958, ley que como veremos mas
adelante tiene no sélo espiritu federalista
sino concepcion practica del federalismo
que se concreta a través de tcdas las dis-
posiciones de su articulade. (Ver esquema
grafico de la ley). .
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En el grifico N? 1 que se adjunta se
ilustran los periodos mencionados y tam-
bién en el cuadro de valores siguiente. La
primera etapa abarca desde el afio 1954
que se toma como origen del presente
trabajo, hasta 1956,

La segunda etapa corresponde a los
afios 1957 y 1958 siendo la tercera una
etapa de futuro préximo y como tal es
tratada con valores estimativos.

La influencia de la autarjuia se tra-
duce claramente en las cifras y més atm

Presupuesto
ANO 6 Inversiones Recursos -
Plan Trabajos Efectivas Efectivos
1954 Presupuesto FEERR 53.147.513.75 Recaudado ...... 30.324.354.77
Plan de Trabdjos ... 77.563.560.04 Rentas Grles. .... 100.386.719.02
Total .......... 130.711.073.79 ‘ 130.711.073.79
1955 Presupuesto . . Ceeeeas 57.237.904.91 Recaudado ...... 26.383.221.90
Plan de Trabajos ... 123.718.430.40 Rentas Grles, .... 154.573.113.31
Total .......... 180.956.335. 21 180.956.335.21
1956 Presupuesto . RTINS 64.729.384.71 Recaudado ...... 25.133.110.42
Plan de Trabajos 132.435.198.36 Rentas Grles. .... 172.031.472.65
Total ...,...... 197.164.583.07 197.164.583.07
1957 Presupuesto . REREEE 69.969.100.00 Recaudado ...... 209.011.254.93
Plan de Trabajos 279.367.219.02 Rentas Grles. .... 140.325.064.09
Total .......... 349.336.319.02 349.336.319.02
Previstas : Previstos .
1958 Presupuesto ........ 97.589.700.00 — Fondo Vialidad .. 240.850.000.00
~ Superé4vit Fondo
Vial 1957 ..... ‘.. 30.000.000.00
—Plan de C? de Fom.
Agricola .......... 30.000.000. 00
—Fondo de Cop.
) Fed. ........... 138.387.000.00
Plan Trabajos ...... 358.387.000.00 — Impuesto Com. .. 20.000.000.00
Total .......... 455.976.700.00 459.237.000.00
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se verificard su eficacia dentro de un ré-
gimen institucional definido, que permita
desarrollar al pais las lineas econdmicas
qué su riqueza potencial sefialan y cuya
explotacién intensiva y extensiva se ha vis-
to postergada en diversas oportunidades.

En la tercera etapa se encauzari defi-
nitivamente lo que ya tiene principio fic-
me'de realizacién en 1958: la autarquia
econémica de la Reparticion.

En este afio de 1958 los recursos del
Plan de trabajos provienen de las siguien-
tes fuentes:

a) Recursos propios segin

decreto Ley 7823/956. $ 140.000.000
b) Fondos de coparticipa-

cion federal ......... " 138.387.000
¢) Fondos del Plan A de

caminos de fomento

agricola ............. > 30.000.000
d) Aumento de percep-

cion nafta y gas oil .. 7 20.000.000
e) Utilizacién parcial del

superavit del ejercicio

anterior ............. ” 30.000.000

Total del Plan de tra-

M

Bajos . ..rierinnn.. $ 358.387.000

Si al valor anterior se le suma la cifra
queé constituye el presupuesto de la Re-
particién, o sea los gastos administrativos
permanentes, que asciende a: § 97.589.700.
se obtiene el volumen total de recursos
que maneja la Direccién de Vialidad de
la Provincia y que es de: $ 455.976.700
que con un margen de inversién llega a la
suma de recursos previstos de pesos
459.237.000.

Asi pues durante el ejercicio 1958 no

se recurre a rentas generales, sino que la
financiacién de gastos se efectta con re-
cursos propios y fondos distribuidos por la
Direccion Nacional de Vialidad.

La etapa futura se realizard cn base a
los recursos naturales de la obra vial, pro-
viniendo fundamentzlmente de los com-
bustibles nafta y gas-vil de acuerdo a las
disposiciones de la nueva ley de vialidad.

En el cuadro de la Ley Nacional grafi-
co N 2 se muestra el esquema de los re-
cursos totales que se destinarin a inver-
siones directas de Vialidad Nacional y a
la distribucién de la coparticipacién fe-
deral a las provincias.

Una prueba del total sentido federa-
lista de la nueva ley estd en la disposi-
cién de que aun los recursos que invertira
directamente la Nacién en las provincias
se efectuard dentro de una distribucién
rigurosamente proporcional a los factores
que gobiernan las inversiones viales de to-
das y cada una de las provincias.

La consecucién de tales recursos ha
sido una ardua tarea cumplida con éxito
y durante la cual se ha dejado constante-
mente y explicitamente asentada la cir-
cunstancia que prescntaria un grave pro-
blema la contraparte de la obtencién de
recursos, o sea la inversion de estos en
tutiles realizaciones viales.

INVERSIONES

Tanto la Direccién de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires como la Direc-
cién Nacional de Vialidad realizan impor-
tantes inversiones en la Provincia.

En el cuadro que sigue reflejamos tal
situacién: (datos al 1-III-958):

Reparticién

Monto de obra en millones de $ N?de obras
En ejecucién A licitar
11 1 11

413.026.303,37

46.004.714,34 61 15

D.N. V. ..o 1.188.330. 000,00

967.608.000,00 40 65

Totales .............. 1.601.356.303,00 1.013.612.714,00 101 80

(*) No se incluyen: $ 45.480.622,44 de obras contratadas y que todavia no se iniciaron.
$ 53.932.738.30 de obras licitadas y en trdmite de adjudicacién.
Otras obras en estudios primarios no incluidas suman mil millones, incl. ruta 33 y 226 con

520 millones.

A efectos de tener un panorama claro
respecto de los materiales que se necesita-
rdn para la realizacion de las obras viales,
es conveniente tener en cuenta el posible

incremento de las obras de pavimentaci6n
a realizarse en las localidades de la Pro-
vincia.

Es asi que existen en marcha obras de
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pavimentacién para 750 cuadras con pavi-
mentos rigidos y flexibles, cifra ésta que
se verd incrementada en proporcién muy
importante cuando se comience a desarro-
llar una accién municipal orgénica con la
participacion integral de los sectores de
la actividad privada vinculados al muni-
cipio. :

El planteamiento del problema de las
inversiones ha llevado a la conclusién de
que en la obra vial es vital el reequipa-
miento empresario (ver Jornadas Viales de
1957, conf. del autor y discusiones).

Entendemos ademés, que los recur-
sos propios y de las fuentes comunes de
financiacién que tienen los empresarios,
no bastan para encarar el reequipamiento
y creemos que debe acudirse a la movili-
zacién de recursos que puedan quedar es-
tancados en las reparticiones o en los mi-
nisterios, esperando inversiones.

Las reparticiones son las primeras en-
cargadas de lograr estimulos para la efi-
caz y honesta realizaciéon de los planes de
obras que se proponen y en este caso el
estimulo consistiria en facilitar el reequi-
pamiento de las empresas, a fin de entrar
en una espiral dindmica de ejecucion de
obras viales.

Ahora bien, si se anota como factor
principalisimo la activacién de la capaci-
dad ejecutiva de las empresas de cons-
truccién, es de suponer que el elemento
basico de todo el mecanismo sera la pro-
duccién de los materiales intervinientes
en la ejecucion de las obras viales.

Entre tales materiales podemos contar
a los siguientes:

a) Materiales bituminosos
b) Cemento pértland
c) Piedra (pedregullo y granzas)

Respecto de los materiales bituminosos
el volumen que pueda requerirse en el fu-
turo, no inquieta mayormente pues la
produccién actual supera en muchos ca-
sos a los consumos.

En lo relativo al cemento pértland el
panorama es diferente, pues de la produc-
cion de 2.028.728 toneladas {en 1956) de-
beria pasarse en 1960 con un incremento
de 1.000.000 de toneladas, incremento
fuerte si se observa el ritmo de crecimien-
to de la produccién en los dltimos diez
afos. (Aun si se tiene en cuenta la maxi-
ma produccién de la fibrica en Barker):

Afios Produccion
(toneladas)

1947 1.353.161
1948 1.251.770
1949 1.445.962
1950 1.557.911

1951 1.542.526

1952 1.539.487 |
1953 1.659.321
1954 1.708.698
1955 1.868.924
1956 2.028.728

De manera pues que con la tendencia
a la utilizacién de suelo cemento en bases
y sub-bases la produccién de cemento port-
land seria un factor a tener en cuenta.’

Respecto de la produccién de piedra,
puede decirse que es entre todos los ma-
teriales criticos enumerados el mas critico
en la actualidad y en un futuro proximo.

El consumo se ve dia a dia incremen-
tado tanto por la construccién de obras
privadas como por la de obras publicas.
Ta técnica constructiva recurre cada vez
més al empleo del hormigén, tanto en las
grandes estructuras como en las pequefias

'y en los premoldeados que reemplazan a

otros materiales (por ejemplo postes 'de
alambrados, columnas de alumbrado, de
lineas eléctricas, etc.). :

En 1957 el consumo aproximado ;en
obras de la Direccién de Vialidad contro-
ladas por el Departamento de Construc-
ciones fué de 70.000 toneladas.

El consumo previsto para el afio 1958
en obras de prosecucién y nuevas del mis-
mo departamento, es de 110.000 tonela-
das.

Tal como lo hemos hecho notar ante-
riormente, existe en ejecucién un volumen
apreciable de obras de pavimentacion
urbanas que significardn un consumo  de
piedra de: :

Pavimento rigido: 81.000 toneladas; pa-
vimento flexible: 9.000 toneladas o sea un
total de 90.000 toneladas a emplearse 'en
la pavimentacién de 750 cuadras. ‘

De acuerdo a los recursos actuales
(1958) y a los previstos para el futuro
préximo (1961) existe un incremento de
$ 344.612.300 o sea de un 75,6 %. Andlo-
ga situacién se produciria en el campo
nacional y privado, por lo que la produc-
ciéon de piedra para 1961 deberia practi-
camente duplicarse.

Ademés de tales realizaciones es me-
nester tener presente el enorme volumen
que demandaran las obras que actualmen-
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te ejecuta la Direcciéon Nacional de Viali-

dad 'y las que se propone construir dentro
de la Provincia de Buenos Aires, las que,
como hemos indicado anteriormente su-
peran los dos mil millones de pesos.
Tampoco hemos mencionado hasta
ahora otro ente consurpidor muy impor-

(se han indicado con ** los partidos de
mayor produccion.)

Puede observarse del cuadro preceden-
te que son pocos los lugares en la Provin-
cia de Buenos Aires en los que la explo-
tacién es factible.

En forma aproximada podemos dar las

D.Lev 7823
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pavimentacion para 750 cuadras con pavi-
mentos rigidos y flexibles, cifra ésta que
se verd incrementada en proporcién muy
importante cuando se comience a desarro-
llar una accién municipal organica con la
Participacién integral de los sectores de

o savatr e Leawr Vazavranws

= >
fuerte si se observa el ritmo de crecimien-
to de la produccién en los tltimos diez
afios. (Aun si se tiene en cuenta la méxi-
ma produccién de la fibrica en Barker):

Afios Produccién
(toneladas)
1947 1.353.161
1948 1.251.770
1949 1.445.962
1950 1.557.911

ATV ITINN V] v) PlGUla lJ‘ua. 14UVl ucuclia Pu.u;u-
camente duplicarse.

Ademas de tales realizaciones es me-
nester tener presente el enorme volumen
que demandaran las obras que actualmen-

te ejecuta la Direccién Nacional de Viali-
dad 'y las que se propone construir dentro
de la Provincia de Buenos Aires, las que,
como hemos indicado anteriormente su-
peran los dos mil millones de pesos.

Tampoco hemos mencionado hasta
ahora otro ente consumidor muy impor-
tante que seguramente ha de incrementar
sus inversiones: el ferrocarril, que requeri-
r4 centenares de miles de toneladas para
el balasto de las vias.

De los valores que hemos enumerado
surge la necesidad de incrementar a la
brevedad y dentro de un plan racjonal, la
produccién de pedregullo en todas las

gradaciones técnicas utilizables en la obra -

vial. Esto surge aun mas nitidamente si
se tiene en cuenta que la tosca utilizada
tltimamente en escala amplia ha ofrecido
algunas dificultades en su comportamien-
to y mas aun si ocurre la generalizacién
del hecho ya frecuente hoy de que los ya-
cimientos de tosca se coticen y no se re-
galen,

PRODUCCION DE PEDREGULLO
Y GRANZAS

Son muy pocos los valores estadisticos
que se poseen al respecto.

La produccién en la Provincia de Bue-
nos Aires segun el Boletin Estadistico, ter-
cer trimestre de 1956, daba para el afio
1953 con cifras provisionales del Censo
Nacional, un volumen total de 3.032.409
toneladas de rocas (incluyendo: rocas are-
niscas, basalticas, calizas, cuarciticas y
graniticas), cifra que también ha de in-
cluir la produccién de caliza necesaria pa-
ra la fabricacién de cemento pértland, se-
gun se deduce de los datos aproximados
de valores de produccién actuales que mas
adelante consignaremos.

La discriminaciéon por partido dentro
de la Provincia es la siguiente:

Partido Produccién
(toneladas)
Balcarce 47.404
Coronel Dorrego 2.110
Coronel Pringles 13.670
General Pueyrredon 266.597**
Juarez 40.532
Magdalena 1.800
Necochea 16.456
Olavarria 2.445.493%**
Tornquist 6.030
Villarino 50
Total: 3.032.409

Recursos EconOMIcos Y MATERIALES pE CoNSTRUCCION EN LA D.V.B.A. — 33

(se han indicado con ** los partidos de
mayor produccion.)

Puede observarse del cuadro preceden-
te que son pocos los lugares en la Provin-
cia de Buenos Aires en los que la explo-
tacion es factible.

En forma aproximada podemos dar las
siguientes cifras de produccién de pedre-
gullo y granza para los principales sitios
de explotacién de canteras:

Partido Ton./afio
Olavarria 750.000
Tandil 500.000
Balcarce 350.000
Mar del Plata 210.000

La variacién de la produccién ha se-
guido un ritmo lento, mientras que los
precios han tenido un incremento mucho
més rapido, precisamente debido en sran
parte a la falta de aumento de la produc-
cién, sobre la que se recargan permanen-
temente todos los incrementos de la mano
de obra, combustibles, impuestos, etc.

En el grafico adjunto se indica la va-
riacién de los precios de pedregullo y
granza tomados de los datos de la tabla
de variaciones de costo de la Provincia de
Buenos Aires (ver grafico N 3).

Un ejemplo con datos oficiales, de lo
que ocurre en la produccién de pedregu-
llo y granza se obtiene de la Direccion de
Fabricas y Canteras Reparticién que en
Sierra Chica ha tenido la siguiente pro-
duccién:

Afio Produccién
(toneladas)
1953 78.000
1954 85.400
1955 84.300
1956 77.100
1957 82.800

Se cumple lo dicho anteriormente, o
sea la produccién se ha estancado practi-
camente durante los Gltimos cinco afios
y los precios se han incrementado en cam-
bio a ritmo fuerte.

El desequilibrio entre los ritmos cita-
dos debe buscarse en el bajo rendimiento
de equipos anticuados, que estan hechos
para una produccién determinada y que
ya han llegado en muchos casos al cabo
de su vida util.

El caso citado de la reparticién oficial
vale en grandes lineas para la industria
privada y es asi que es menester tomar
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medidas que aseguren una produccion
acorde con las necesidades.

La observacién directa de las fuentes
de producciéon muestra en todos los casos
el mismo panorama: se estd trabajando a
plena carga, con equipos de trituracién
anticuados y con bajos rendimientos.

La adquisicién de nuevos equipos pre-
supone la inversién de fuertes capitales,
cuyo riesgo de inversién debe ser mode-
rado con algunas medidas estatales.

Por ejemplo, la_continuidad en planes
de obras, la normalidad en los pagos y la
agilizacién y racionalizacién administrati-
vas ]'uegan un papel importante como coe-
ficientes de seguridad.

Ademads, y como elemento importante,
las reparticiones piiblicas podrian contra-
tar la produccién o parte de ellas, con
voliimenes grandes, garantizando de tal
modo el rendimiento de las inversiones
redlizadas. Ya hemos dicho en otras opor-
tunidades que el reequipamiento empre-
sario debe ser estimulado y apoyado no
s6lo con buenas intenciones y promesas
sino también con créditos que las reparti-
ciones otorgarfan a las empresas, en este

caso a los canteristas, sobre contratos de
provision de piedra y con prenda sobre
los equipos que con tales fondos se adqui-
riesen.

Sobre un registro adecuado de pro-
veedores podria efectuarse el llamado a
concurso de precios con facilidades para
la adquisicién de equipos.

Tal medida repercutiria en forma no-
table sobre las obras publicas:

a) en su desarrollo en plazo previsto,
pues se contarfa a tiempo con los
volimenes requeridos.

b) en el monto, pues éste no se veria
influenciado por apremios en las
entregas, con encarecimientos ficti-
cios.

¢) de tal manera disminuirian los ries-
gos e imprevistos a que deben ha-
cer frente las empresas constructo-
ras, con lo cual aumentaria en las
licitaciones el nimero de oferentes
v por la tanto la competencia, con
la “consiguiente baja de precios.

d) Mejoraria notablemente la gradua-
ci6n de los materiales pétreos por
efecto de equipos adecuados. (Las

Se Autorizé la Emisién de Bonos para la

Pavimentacion de la Ruta Nacional 188

DECRETO-LEY 4.321 - BUENOS AIRES 8/IV/958

Con este Decreto-Ley se intenta aplicar, por primera vez en nuestro medio, el

sistema de peaje, de multiples aplicaciones en otros paises y que, de resultar de acuerdo

con las predicciones, aportaria el financiamiento de muchas obras, en especial de las de

mayor envergadura, sin distraer los fondos regulares de vialidad.

Visto las presentaciones realizadas por los
pobladores y fuerzas vivas del sur de Mendo-
za, de San Luis y Buenos Aires en favor de la
construccion del “camino que une las localida-
des de Bowen, Provincia de Mendoza, con Lin-
coln, Provincia de Buenos Aires, y CONSIDE-
RANDO:

Que este camino permitird la distribucién
econémica de la produccién de su zona de in-
fluencia en forma racional acercando a impor-
tantes centros de consumo mercaderias que ac-
tualmente deben realizar un largo recorrido pa-
ra llegar a los mismos;

Que de los estudios y consultas realizadas re-
sulta que los beneficiarios y usuarios del camino
absorberian la emisién de Bonos por un monto
de cien millones de pesos moneda nacional
($ 100.000.000 m|n.), lo que permitiria construir
el tramo de dicha ruta que atraviesa la Provin-
cia de San Luis, de menos poblaciones favore-
cidas;

Que dichos Bonos serfan rescatados por el
pago de peaje que se cobrard en el tramo men-
cionado;

Que las Provincias de Mendoza, La Pampa
y Buenos Aires, por intermedio de sus direc-
ciones provinciales de vialidad, y la Direccién
Nacional de Vialidad coinciden en la convenien-
cia de aunar esfuerzos para ejecutar dicha ruta;

Que, consecuentemente, la nombrada Direc-
cién Nacional —que debera iniciar con la celeri-
dad necesaria los distintos tramos que comple-
tan la Ruta 188, entre Bowen y General Ville-

(*) Nueva Ley Nacional de Vialidad se publicd en
“VIALIDAD” N¢ 2.

exigencias técnicas de granulome-

tria se ven hoy casi totalmente anu-
1aqas).

e) En el precio de la piedra como in-

fluencia directa de equipos y financiacion.

El aprovisionamiento de pedregullo y

granza se efectuaria en los grandes cen-

tros productores de la provincia, los que

son reducidos en su nimero, pero se ha-

gas— convendrd con aquéllas, si fuera necesario
para una mas rapida financiacién, el refuerzo de
los fondos nacionales con los respectivos recur-
sos de coparticipacion federal;

Por ello y atento a lo propuesto por el sefior
Ministro Secretario de Estado en el Departa-
mento de Obras Publicas;

El Presidente Provisional de la Nacién Ar-
gentina, en Ejercicio del Poder Legislativo, De-
creta con Fuerza de Ley:

Articulo 19 — Autorizase a la Direccién Na-
cional de Vialidad a emitir hasta la cantidad de
cien millones de pesos (100.000.000 $ 3), en “Bo-
nos de Pavimentacién Ruta Nacional 188” que
gozardn un Sservicio de siete por ciento (7 %)
anual a satisfacer con recursos del Fondo Na-
cional de Vialidad en la forma determinada por
el Decreto-Ley 505/58. (%)

Art. 29 — Dichos fondos se destinardn para
la construccién del tramo de la Ruta 188 com-
prendido entre Rio Salado (Limite Mendoza-San
Luis) y limite San Luis-La Pampa.

Art. 39 — Autorizase a la Direccién Nacio-
nal de Vialidad a cobrar un peaje (a los auto-
motores) que permita la amortizacién y servi-
cio de los bonos en el término de veinte afios
(20) y que serd cobrado a aquellos vehiculos o
mercaderias que recorran el tramo completo.

Art. 42 — Los bonos a que se refiere el ar-
ticulo 19 serdn de preferencia colocados en la
zona de influencia del camino citado, no serin
regociables en los mercados de valores y su res-
cate se efectuard mediante la admisién de los
mismos como pago del peaje a que se refiere el

" articulo anterior y por sorteos anuales en la pro-

porcién que se tije oportunamente,

llan dentro zonas necesitadas de un inten-
sivo desarrollo vial.

Tal lo que ocurriria con la zona de
Olavarria y la construccién a breve plazo
de la ruta 226 y, mas en la periferia de la
zona, con la ruta 33 del Oeste de la Pro-
vincia.

Asimismo podria contemplarse la posi-
bilidad de vender a otras reparticiones los
excedentes posibles, si el volumen licita-
do es grande.




Con motivo de la continuacién en sus funciones de parte de los miembros
del Honorable Directorio de la Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires, el martes 3 de junio altimo se realizé una 1'euni(_')n en la sala de s?si(.)nes
del mismo, presidida por el sefior Subsecretario del Ministerio de Obras Pul.)ll.cas,
Ingeniero Belgrande E. Magno y con la presencia de autoridades del Ministe-
rio, Presidente del Directorio Ingeniero Pedro Petriz, Vicepresidente Ingeniero
Enrique Humet, Vocales del mismo y todo el personal de la Reparticién.

El
Directorio
de
Vialidad

Considéro que ningtin ciudadano puedé perma-
necer ajeno al prO}l)ésito de sacar al pais, de una
vez por todas, de la situacién en que se encuen-
tra. Basado en ese principio, y existiendo un plan-
teo claro formulado por el Ministerio exclusiva-
mente en términos de trabajo, honradez y decen-
cia, he considerado mi deber sumar mis modestos
esfuerzos a esa gran tarea. Paralelamente han asu-
mido la misma posicién los demis Directores que
me han acompafiado hasta ahora en la gestion,
Se que esto implica una gran responsabilidad, pe-
ro se también perfectamente que al cabo de la
gestion no tendré un solo remordimiento porque
nc he de vacilar en dejar todas las posibilidades
de mi esfuerzo y de mi capacidad al servicio de
la casa.

Considero que un principio de ética obliga a
meditar seriamente las responsabilidades que se
contraen y responder a la confianza que se nos
ha otorgado. Debe darse todo el esfuerzo de que
se es capaz y no debe dejarse de lado ninguna
responsabilidad. La confianza que se deposita no
puede ser defraudada de ninguna manera, y por

Continta

en

para cumplir con sus obligaciones de empleadss,
sin otra preocupacién.

Tengo gran confianza en el porvenir de nues-
tro pais. Hay mucha gente que desea que el pais
salga de una vez por todas del atolladero en que
s¢ encuentra, y eso afirma mi confianza en el
futuro. Estd deméas que reclame a todos ustedes
esfuerzos un poco mayores todavia, ese poco mas
de buena voluntad que se necesita para que Via-
lidad se consolide definitivamente para bien de
la Provincia y de la Patria, y para bien de to-
dos ustedes mismos que tienen todo el derecho
de esperar mucho de esta casa.

El Directorio que nie acompana estd inspirado
en los mejores propésitos y todos, absolutamente
todos, estin dispuestos a no defraudar la confian-
za que el gobierno nos ha depositado. Estoy segu-
IC que ninguno sentird nunca el cargo de no
haber hecho todo cuanto esti a su alcance. Eso
al menos nos dara tranquilidad y nos dejard con-
formes con nuestras propias conciencias.

Realmente me emociona este momento, y se
bien que la decisién del gobierno de mantener al

El sefior Subsecretario del Ministerio de Obras Piblicas, Ingeniero Bel-
grande E. Magno, usa de la palabra en representacién del Sefior Ministro.

Funciones

En el acto hicieron uso de la palabra el sefior Subsecretario del Ministerio

y el Presidente de Vialidad. Dijo el Ingeniero Magno:

He venido en representacién del sefior Ministro
de Obras Publicas que lamenta no haber podido
asistir a este acto por encontrarse en este momento
en la reuién mensual de acuerdo de ministros.

Quiero transmitir a ustedes, de parte del sefior
Ministro, que se ha pedido al Directorio de Viali-
dad que contintie en sus funciones hasta el mes
de octubre del corriente afo. Tal solicitud se ha
efectuado porque entiende el sefior Ministro que
este Directorio se encuentra abocado a una gran
tarea vial y constituye un cuerpo sumanente com-
petente de indudable eficacia no solo para Viali-
dad sino para todo el Ministerio. Sabemos que los
miembros de este Directorio poseen una capacidad
técnica y moral que avala el éxito de su funcién

futura. Son honestos y capaces funcionarios para

los cuales continuar en una tarea de tal responsa-
bilidad, atento al impulso que por medio del Mi-
nisterio el Poder Ejecutivo le quiere dar a Vialf'-
dad, significa toda una renuncia a mejores posi-
bilidades.

Entiende el Ministerio que la funcién puiblica,
desgraciadamente, ha dejado de ser una funcién
remunerada de acuerdo a las responsabilidades.

Ha dejado de ser una funcién meramente espec-
tante para pasar a ser un puesto de rudo trabajo,
sobre todo si se piensa llevar a cabo una gran
obra, de manera que las mejores perspectivas que
ofrece la actividag privada significa, en este caso,
una renuncia a mejores posibilidades.

El Ministerio, entendiéndolo asi, se va a abocar
a un reajuste de remuneraciones, que traiga a los
cargos administrativos a hombres de indudatble
capacidad, y entiéndase que con esto no quiero
significar que actualmente no la posean los fun-
cionarios administrativos. Solamente quiero decir
que estAn en sus puestos a costa de un sacrificio
que reconocemos.
" La Direccién de Vialidad hara llegar al Minis-
terio el pedido de mejoras necesarias, para poder
exigir a su personal la dedicacién plena a la
gran tarea que Sse ha propuesto realizar. No.fas
necesario pedir a todos ustedes la colaboracion
que el Directorio necesita. Muchas gracias. .

Acto seguido, el Ingeniero Petriz dijo:

Sefor Su%secretario del Ministerio de Obras
Piiblicas, sefiores Directores, sefiores empleados de
la casa:

eso pienso que la actitud debe ser esta, exclusi-
vamente esta: entregar todo lo gue se es capaz
de entregar.

Tengo absoluta confianza en la continuidad
de la obra, porque he podido apreciar en el tiem-
Po que llevo al frente de la casa la calidad de la
gente que ocupa cargos en la misma. Hay aqui
nweha gente que da al Estado muclio mas de lo
que se presume. Hay mucha gente que esta dejan-
do aqui su vida, que trabaja con amor y con ca-
rifio para cumplir con su deber. Hay mucha gente

ue se sacrifica, y eso lo he podido ver todos los
31’;15 y en todos los d4mbitos de nuestra labor vial.
Scbre esa base los resultados no pueden ser otros
que los que se tienen a la vista. Los empleados
de la casa necesitan para producir el maximo de
sus posibilidades, que se Eas respete, que se les
de la necesaria tranquilidad y estabilidad. Afortu-
nadamente, creo que en ese sentido estamos en la
buena senda, y que actualmente todos pueden
contar con esa absoluta tranquilidad que nccesitan

El Sefior Presidente del Directorio de Vialidad, Ingeniero

Pedro Petriz, se dirige a los asistentes.

frente de esta casa al cuerpo que la dirige, no es
obra del azar ni es una decisién tomada por com-
promisos previos. No hay compromiso de ninguna
naturaleza, y me halaga mucho decir esto, porque
importa un real cambio en las normas de provisién
de cargos altos en la administracién publica. Se
que hay detrds de esto un reconocimieinto a la
labor ejecutada, labor que hemos realizado en con-
junto con todos ustedes, y por este motivo deseo
transferir a quienes me acompanaron este inmenso
honor que se nos ha hecho, porque fué, lo vuelvo
a repetir, la labor de cada uno de ustedes, lo
que ha hecho de Vialidad esto que estd a la
vista. Significa esto que no en vano se trabaja.

Es un magnifico ejemplo, y en consecuencia
solo deseo pedirles que tomen como suyo, de ca-
da uno de ustedes, este pequefio triunfo que he-
mos obtenido todos. Que la Direceién de Vialidad
pueda darles a cada uno de ustedes todas las
satisfacciones que se merecen.



Inconvenientes y Perjuicios del

Transito Pesado

en los Caminos

COMUNICADO CONJUNTO DE LAS DIRECCIONES DE VIALIDAD Y
DE TRANSPORTE DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

La Direccién General del Transporte
y la Direccién de Vialidad de la Provincia,
han emitido un comunicado conjunto, di-
rigido a los propietarios y/o conductores
de vehiculos pesados, con el objeto de for-
mularles recomendaciones destinadas a
evitar los perjuicios a veces irreparables
que el transito de los mismos provoca en
los caminos provinciales o nacionales. El
texto del comunicado es el siguiente:

“Con motivo de haberse comprobado
reiteradamente graves deterioros en la red
vial provincial y nacional, ocasionados por
camiones, carros, tractores agricolas u
otros vehiculos pesados, debido a la in-
observancia de las disposiciones de tran-
sito que reglan el uso de los caminos —en
particular las referentes al maximo de
carga autorizado y de circulacién en rutas
de tierra después de las lluvias—, se co-
munica a los propietarios y/o conductores
de dichos vehiculos, que a los fines de evi-
tar los ingentes perjuicios que tales hechos
causan a la economia general del pais,
en todo caso y circunstancia deberan ajus-
tarse a las disposiciones vigentes en la ma-
teria. La Direccién General de Transporte
y la Direccién de Vialidad, como autorida-
des del trdnsito en la Provincia desean
poner de relieve en forma expresa los in-
convenientes y perjuicios aludidos y las
normas impuestas por la ley para ilustrar
debidamente a los usuarios del camino,
evitar confusiones o malas interpretacio-
nes y recordar el derecho y el deber
que tienen las mismas de exigir un correc-
to uso de dichas vias de comunicacion,
cuya importancia es innecesario destacar”.

“En tal sentido, y con el objeto de
prevenirse de las consecuencias por comi-

sion de los hechos apuntados, se aconseja,
sin perjuicio de observar otras normas
elementales, como las referentes a longi-
tudes maximas de vehiculos, etc., cumplir
estrictamente lo dispuesto en las siguien-
tes:

“a) El peso bruto total de una unidad
“combinacién” o “tren” de vehiculos a pro-
pulsién mecanica o remolcado, no podra
exceder de acuerdo al numero total de
ejes, de los siguientes valores: 2 ejes, 14
tn.; 3 ejes, 21 tn.; 4 ejes, 28 tn.; 5 0 més
ejes, 36 tn. En caso de tren de vehiculos,
la “combinacién” y/o unidades componen-
tes del mismo, no debera exceder indivi-
dualmente del peso bruto méximo de que
por su nimero de ejes le corresponda.

b) Prohibicién de circular por camino
de tierra vehiculos pesados, entre los que
naturalmente estin incluidos los tractores
agricolas, aunque se hallen provistos de
llantas neumaticas, hasta tres (3) dias des-
pués de la dltima luvia y siempre y cuan-
do la calzada se encuentre suficientemente
oreada, salvo permiso especial otorgado
por los jefes de zona de la Direccién de
Vialidad y autoridades del transporte, po-
licia y municipales de acuerdo con aquéHa.

“Esta prohibicién se pone de relieve
especialmente por el auge que ha tomado
la utilizacién del tractor agricola como me-
dio de transporte y los perjuicios que cau-
san estas maquinarias en los caminos,
cuando se las usa después de las lluvias.
Debe también advertirse que la prohibi-
cion, como puede verse, no es aﬁsoluta,
toda vez que en los casos de excepcion
podra 1'ec53)arse el permiso especial ante
las autoridades competentes”.

SO T

Resoluciones del Directorio

Reconocimiento
de Materiales
Acopiados

El Honorable Directorio de la D.V.B.A. ha
resuelto modificar el reconocimiento de materia-
les acopiados mediante una resolucién que ex-
presa: En las obras que en adelante se contra-
ten se ha fijado, en concepto de reconocimien-
to de materiales acopiados, el 90 % en lugar del
80 % que rige en la actualidad, porcentaje que
se liquidard a favor de las empresas adjudica-
tarias y que serd establecido en base a los va-
lores estipulados en sus respectivos anilisis de
precios, disponiéndose por lo tanto la inclusién
de esta cléusula en los futuros Pliegos de Bases
y Condiciones que regiran las licitaciones priva-
das y ptiblicas que realice la Direccién de Via-
lidad.

En virtud de esta resolucién se dispone la
modificacién de los pliegos de acuerdo a lo ex-
presado precedentemente.

ACLARACION

Por un involuntario error deslizado en el
articulo “Un Viaje por los Estados Unidos
de Norteamérica”, del Ingeniero Ernesto F.
Weber, publicado en nuestra revista N° 2,
se dijo al hablar del ciudadano estadouni-
dense: “No es afecto a trabar amistad muy
intima y amabilidad extremas en el tra-
to”, pero realmente, el original dice: “No
es afecto a trabar amistad muy intima con
sus semejantes, pero revela, en cambiq
una cortesia y amabilidad extremas en el
trato”.

Ampliacién de Plazo
para la Firma de
Contratos

Por Resolucion N? 448, de fecha 19 de abril
de 1958, el H. Directorio de Vialidad Bonae-
rense amplié el actual plazo de 10 dias, vi-
gente para que el adjudicatario de una obra se
presente a firmar el respectivo contrato, a 30
dias habiles.

Se modifica asi el art. 34 del Decreto-Ley
5974/55, reglamentario de la Ley General de
Obras Publicas N¢ 5806.

Esta modificacion se funda, especialmente,
en la demora que sufren los tramites que de-
ben efectuar las empresas ante organismos ofi-
ciales de crédito para obtener la fianza a uti-
lizar en garantia de contrato, y su ampliacién
a 30 dias dard, sin duda, margen suficiente
de tiempo para la formalizacién del respectivo
contrato de obra, evitando ulteriores perjuicios
a ambas partes intervinientes.

Aumento del Porcentaje
del Rubro “Cargas
Sociales”

Por Resolucién del H. Directorio, N 453,
de fecha 19 de abril del corriente, se ha au-
torizado un aumento en el porcentaje del ru-
bro “Cargas Sociales”, en la liquidacién de ma-
yores costos (Ley 5070 y 5806) elevandolo del
21,74 al 26,70 por ciento.

Queda asimismo establecido que dichos au-
mentos autorizados, lo serdn para las liquida-
ciones futuras, sin perjuicio de acordar el bene-
ficio a los que se encuentran en tramite, siem-
pre que el interesado haya expresado su reserva
sobre el particular, en cuyo caso cada reclamo
serd considerado separadamente.

Se resuelve asi, muy oportunamente, por un
elemental principio de equidad, que beneficiara
en montos dignos de ser tenidos en cuenta a los
empresarios viales.



El Senado de la Nacidn prests acuerdo a la propuesta del Poder Eje-
cutivo para la designacidn de nuesiro Presidente, ingeniero Pedro Petriz, quien
ocupard el cargo similar en el Directorio de Vialidad Nacional.

Es asi que se retira de la Direccién un funcionario dindmico y tenaz,
correcto y justo, que dio, en el breve lapso de treinta meses, una nueva fisono-
mia caminera a la provincia de Buenos Aires y una fuerza pujante a la Re-
particion. Lamentamos su alejamiento a lo par que nos alegramos por tan
acertade nombramiento, porque con el ingeniero Petriz en la nueva funcidn,
el pais entero cobrard un aspecto carretero distinto ya que por sus dotes per-
sonales es el Presidente que sobrepasa los limites comunes para caracterizar
una figura sefiera en el ambito vial de la Repitblica,

Durante su mandato en la Direccion se llevaron a cabo innumerables
realizaciones de importancia de donde destacamos: La reimplantacion de la
autarquia, quizds el esfuerzo mdximo de su gestion, lograda a base de crite-
ri0, decision y energia, que permitié el desenvolvimiento con semi-independen-
cta del poder central; la reorganizacion iterna de las oficinas colocando al
frente de cada engranaje a la persona mds indicada para afrontar con éxito
la masion; la adquisicion de equipo en cantrdad superior a la existente, para
lo cual fue menester arremetidas contra escollos casi insalvables; lo vigencia
del Régimen de Coparticipacion Vial para las Municipalidades, creacion de
la Direccion de Vialidad; la tmplantacion del sistema de exdmenes de ingreso
para el nuevo personal; la formulacion de un plan de trabajos de largo al-
cance; la elevacidn de los emolumentos del personal a términos mds justos
evitando el natural éxodo hacia horizontes mds propicios; el otorgamiento de
becas instituidas para que los profesionales realicen estudios en el extranje-
ro; el encaramiento de obras de gran envergadura en puentes y caminos con
las que estaba en falta la Provincia; la ampliacion del edificio central y los
de las zomas; la creacion de este imprescindible organo de difusion que llena
un vacio ablerto por ailos; y, en fim, la inyeccion oportuna del optimismo ne-
cesarto para levantarnos de un postramiento general,

Al felicitarlo por el nuevo galardim, justo laurel en su brillante ca-
rrera, le auguramos un desempetio pleno de fructificaciones para toda la Ar-
genting y afirmamos que nos queda un ejemplo y una trayectoria que trata-
remos de seguir para la ejecucion de los altos destinos de la vialidad bonae-
rense,

.
-

Se Aleja de Nuestra Direccion el
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Iniciando la ceremonia hablé el presidente de la Delegacion local de

Carreteras, ingeniero Mai, quien se refirié a los decretos, nacional y provin-
cial, que contemplando el problema vial tienden a una modernizacién y ma-
yor perfeccionamiento de anteriores y similares decretos viales. Sefalé que
los nuevos decretos alejan a la vialidad de la administracién publica con la au-
tarquia real y completa y con directorios constituidos por representantes de
instituciones vinculadas a la materia.
: Luego hizo uso de la palabra el sefior ministro de Obras Publicas, Dr.
o : Clemente Safiudo Freyre, que destac6 la tarea cumplida para llegar al De-
creto-Ley y las dificultades con que se tropezé en la compra de maquinaria
vial de la que se carecia casi por completo.

Mas adelante, el Ing. Juan M. Samatan, director de Vialidad de Santa
Fe, se refiri6 a las leyes de vialidad de otras provincias que han permitido
en poco tiempo, una accién real y positiva. Expres6 que las leyes provincial
y nacional armonizan plenamente y ambas eran fruto de la experiencia de
mas de 25 afios de ponderable labor e incontables vicisitudes. Analizé rapi-
damente las principales disposiciones senalando cémo se llevara a cabo el go-
bierno de la Direccién. En cuanto a lo econémico manifesté cuiles seran los
recursos provinciales y cudles los aportes de la Nacién como coparticipacién
federal, agregando que en la actualidad se llega penosamente a los 80 6 90
millones de pesos para la labor caminera; tales sumas, dijo, se triplicaran en
los tres afios siguientes mediante la aplicacién de la autarquia con el consi-
guiente acrecentamiento de obras viales.

Finalmente usé de la palabra el Ingeniero De Carli, presidente de la
Asociacién Argentina de Carreteras, cuyo discurso transcribimos:

Fig. 1 — El Ministro de Obras Pablicas de Santa Fe, Dr. Clemente Sa-

fiudo Freyre pronunciando su discurso. Le acompaian, el Rvdo. Padre

Rector del Colegio de la Inmaculada Concepcién, el Ministro de Agri-

cultura de la provincia, Dr. Zemborain, el Ing. Luis De Carli y el Inge-
niero Carlos A. Mai.

elebracion dela Autarquia

En la Bolsa de Comercio de la ciudad de Santa Fe se realizo, el 14 de
abril ppdo. a las 19 horas, el acto organizado por la Asociacion Argentina de
Carreteras celebrando la sancién del Decreto-Ley N° 927 acordando autar-

quia a la Direccién de Vialidad.

Presidié el acto el ingeniero Luis De Carli, titular de la Asociacién,
asistiendo directivos de la misma, el ministro de Obras Publicas, el ministro de
Agricultura, representantes de las autoridades eclesiasticas, de la Municipali-
dad, del Ejército, de las Sociedades Industriales, Culturales, etc., y miembros
de las distintas direcciones de vialidad del pais.

e Vialidad de Santa Fe

Fig. 2 — Momento en que habla el Ing. Juan M. Samatin, Director
de Vialidad de Santa Fe, le acompaiian, de izquierda a derecha: Ing.
De Carli, Dr. Safiudo Freyre, Ing. Mai, Sr. Batchilleria e Ing. Uribe.

Sefior representante de la Interven-
cién Federal de la Provincia de Santa Fe,
sefior ministro de Agricultura, sefior mi-
nistro de Obras Publicas, sefior Repre-
sentante eclesiastico; representantes de
instituciones municipales o provinciales de
nuestro pais, sefiores:

Es con sumo placer que destacamos
el éxito de esta reunién que tiene como
principal fin dar relevancia al Decreto -
Ley 927, firmado por la Intervenciéon Fe-
deral de la provincia de Santa Fe.

También queremos en este acto, co-
mo bien Jo ha dicho el ingeniero Mai, ex-
presar el profundo agradecimiento de to-
dos los que bregamos por mas y mejores
caminos al sefior Interventor Federal, al
sefior ministro de Obras Publicas y a los
ministros en general que han firmado es-
ta valiosa herramienta de trabajo; y no
podemos en esta oportunidad dejar de ha-
cer una mencioén especial al ingeniero Sa-
matan, Director General de Vialidad de
esta Provincia, que ha trabajado con de-
nuedo y empefio por llegar a esta rea-
lidad, y cuyas palabras me han entristeci-
do pues ha anunciado el préximo fin de
su carrera administrativa. Pido al ingenie-
ro Samatdn que para bien de Santa Fe si-
ga prestando su concurso a la labor vial

de la Provincia, no se en qué puesto ni
dénde, pero que siga.

No puedo dejar de recordar a los acti-
vos ministros de Obras Phblicas de San-
ta Fe que han luchado en todo momento
con especial denuedo por conseguir esta
Ley que hoy conmemoramos, y que no
han tenido éxito, es decir éxito han teni-
do porque dejaron el camino abierto, pe-
ro no han podido materializar, en razén de
la pesada burocracia que tan elocuente-
mente ha definido el ministro de Obras Pu-
blicas y que por tal razén conocera mejor
que nosotros.

La Asociacién Argentina de Carreteras,
fundada hace aproximadamente 5 afios,
ha luchado en todo momento por obtener
que tanto el organismo vial nacional co-
mo los provinciales, se estructuren bajo
un régimen de amplia autonomia, y el
mismo Decreto de la Intervencién Nacio-
nal de la provincia de Santa Fe, tiene el
honor para la Asociaciéon de citarla como
una de las entidades que han trabajado
en ese sentido. El mismo Decreto, en los
considerandos, en donde funda la resolu-
cién definitiva, se refiere al éxito obteni-
do por una Ley similar en la provincia
de Buenos Aires y por lo aconsejado en
el Congreso Panamericano de Carreteras
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recientemente realizadc en la ciudad de
Panama.

En lo que concierne a la provincia de
Buenos Aires, corresponde hacer una men-
cién todo lo extensa que permita el es-
caso tiempo de que disponemos, pues creo
que es imprescindible. En cuanto a los
consejos del Congreso Panamericano de
Carreteras, también debo decir algunas
cosas porque he representado al Gobier-
no Argentino en esa Asamblea.

En tal ocasién me tocé rebatir el pro-
yecto que estaba en gestion, que decia que
habia que acordar la antonomia a los or-
ganismos viales de los distintos paises de
América, y he podido decir, en esa opor-

DirecciON DE VIALIDAD DE La ProviNcia pe BUENOS AIRES

rectores viales gozando de plena autono-
mia administrativa, politica y econémica.
‘ Administrativa, para que todos los fun-
cionarios que la integran puedan hacer
carrera en la administracién, que tengan
una permanencia mas o menos duradera
y no condicionada a los vaivenes de los
comités.

Politica, para que tengan amplia liber-
tad los Directorios que se constituyan pa-
ra resolver cuéles son los caminos que de-
ben construirse, donde deben hacerse y
con qué pavimento recubrirse. Esa deter-
minacién no debe de ser ni puede serlo
s6lo la voluntad de un gobierno ni de
un comité, ni atn, yo diria, de la legisla-

Fig. 3 — Se dirige a los asistentes el In i i
J s g. De Carli a quie fnan;
El Rvdo. Padre Rector de la Inmaculada Concepci(’)rcll, leil ]g(n:-(.’mZ}:f:::lz;g:
rain, el Dr. Safiudo Freyre y los Ingenieros Mai y Samatan.

tunidad, lo que repito ahora, no tan bien
como el orador que me ha precedido, por-
que él, hombre de ley, alcanza a percibir
mejor la precisién de los términos.

En el Congreso manifesté que no bas-
ta decir autonomia, porque autonomia es
un término lato que no tiene extension
precisa. No basta decir se crea un orga-
nismo auténomo, sino que hay que decir
en qué orden es auténomo, y sostuve alli,
y el Congreso por unanimidad vot6 la re-
solucién diciendo que se encomienda a
todos los paises que constituyen la Orga-
nizacion de Estados Americanos (O.E.A.)
y que son todos los paises de! Continen-
te, que deben’ instaurarse los organismos

tara. Tiene que ser el resultado de las
mulJerras férmulas viales.

Econdmica, porque es necesario, por
sobre todas las cosas, para poder dispo-
ner con plenitud de todos los recursos, au-
mentarlos, percibir ficilmente mas con-
tribuciones de mejoras, poder gastar la
plata como se crea que deba gastarse y,
por sobre todo, ampliando un poco la
exposicion del ingeniero Mai, que recién
decia que para hacer caminos se necesi-
tan equipos y eso es verdad, pero tam-
bién se necesita darle al personal técnico
v administrative de la Direccién de Via-
lidad, sueldos en consonancia con la vi-
da, que no sean de hambre y méas o me-
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nos paralelos a los que paga la industria
rivada.

De otra manera seria vano todo es-
fuerzo para querer sacar adelante nues-
tra obra de la quietud en que se encuen-
tra. !

Yo se bien, y ustedes también lo sa-
ben, y muy particularmente el sefior Mi-
nistro de Obras Publicas, que las leyes
tienen un valor un poco relativo, que, a
veces, la costumbre puede més que la
Ley por muy bien escrita y patrioticos
propésitos que tenga; a veces lo consue-
tudinario es lo que hace la vida de la
nacién més que las leyes escritas; pero
es que en este caso estamos absolutamen-
te seguros que hemos de triunfar y esta
herramienta que hoy se entrega al Go-
bierno Provincial para resolver el pro-
blema caminero, ha de ser sumamente
eficaz por una importante razon.

Ya ha sido probado, y hemos visto
en el devenir de los afios 1932 a 1942 o
43, que los organismos viales dentro de
un régimen auténomo han hecho en ma-
teria de caminos lo poco que el pafs tiene.

Se bien la relatividad de las leyes;
los pafses mas atrasados tienen las mas
hermosas  constituciones que cumplen
cuando pueden; en cambio otros paises,
donde la dignidad humana tiene la maés
alta expresion, tienen constituciones re-
trégradas y a veces ninguna constitucion,
pero en este caso estamos entrando en
terreno ya probado.

En el mismo Congreso de Panama, pa-
ra fundamentar mi proposici(’)n, me referi
al éxito de la Direccién de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires, con la san-
cién de una Ley enteramente similar a
ésta. Hoy puedo dar datos actualizados,
ya que esto ocurre 6 meses después de
Panama.

Me parece indispensable que Uds. y
los hombres de la Provincia conozcan es-
tos valores para que puedan percibir la
importancia del proyecto que hoy nos
reine aqui para conmemorarlo.

Voy a dar las cifras, de la Provincia
de Buenos Aires, de los proyectos eleva-
dos en los afios 1954 y 1955 y en 1956-
1957 en que ya contaba con el nuevo sis-
tema legal que comento.

Los proyectos elevados en el afio 1954,
fueron 74; en 1955 se elevaron 225; y en
los afios 1956-1957, se elevaron 221 pro-
yectos.

Las obras iniciadas en el afio 1954 su-
maron $ 79.000.000; en 1955: $ 20.000.000;
en 1956: $ 96.000.000 y en 1957: $ 290
millones.

Los datos de las obras terminadas son:
afio 1954: $ 73.000.000; 1955: § 121.000.000;
1956: $ 56.000 000 y 1957: 102.000.000,
respectivamente.

Tas certificaciones alcanzaron las s’
guientes cifras: afio 1954: $ 31.000.000:
1955: § 45.000.000; 1956: $ 64.000.000 y
1957: $ 97.000.000.

Esto da a Uds. una idea muy clara
de las diferencias de los dos sistemas,
pero ademds hay otros hechos muy sig-
nificativos:  Antes de la sancién de la au-
tarquia, un Certificado de Obras, tardaba
de 80 a 90 dias para ser pagado por Via-
lidad; hoy se paga en 15 dias, que es
el plazo mas breve dentro de las Re-
particiones del ramo.

Otro hecho que merece destacarse es
que, econdmicamente, se realizan con
fondos propios y en lugar de recibir, la
Direccion de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires da a la Naci6n, fondos. Tam-
bién por medio de un convenio, la Pro-
vincia construye a la Nacién las rutas Ne¢
33 v 226, que son de una longitud de 300
v 226 km respectivamente; ambas rutas
son de gran significacion para Santa Fc,
ya que unen el sur de esta Provincia con
las ciudades de Mar del Plata, Necochea
y Bahia Blanca.

Vialidad de la Provincia de Buenos Ai-
res construye esas obras y paga las varia-
ciones de los precios contratados, y Via-
lidad Nacional se compromete a devolver
esa suma a razéon de $ 30.000.000 anuales,
sin interés, cosa desusada en nuestro
mundo comercial.

Yo creo sefiores que nuestra situacion,
no sélo en caminos, sino en todas las ac-
tividades del pais ha decaido extraordina-
riamente en los 10 afios sombrios que he-
mos pasado. Nuestro prestigio internacic-
nal cayé en forma desproporcionada; ds
nuestra economia, para qué hablar, todc.
lo saben.

Creo que con esfuerzos similares a
éstos, hemos de reencontrar el camino de
la prosperidad, caida tan baja, que de
cualquier sitio o dngulo de la actividad hu-
mana que miremos, hemos avanzado muy
poco con respecto a los demés paises del
mundo y especialmente a las naciones
americanas.
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Hay una publicacién no muy vieja del
Instituto del Cemento Pértland, y cito al
cemento porque el progreso del pais se
mide por la cantidad de cemento que con-
sume, en la que se demuestra que la Ar-
gentina es el pais que menos cemento con-
sume por habitante anualmente, Veamos
algunos datos:

Suiza: consume 327 kg por perso-
na/afo.

Bélgica: consume 309 kg por perso-
na/aifo. )

Alemania Occidental: consume 275 kg
por persona/afio.

Gran Bretafia: consume 196 ke por per-
sona/afo.

Argentina: consume 109 kg por per-
sona/afo.

He hecho una comparacién para ver
c¢dmo ha aumentado el consumo en los
distintos paises de América Latina en lo
que va del afio 1942 al 1955: Uruguay:
108 %; Chile 117 %; Cuba 151 %; Pana-
ma 177 %; Brasil 270 %; México 270 %;
Colombia, 305 %; Venezuela 960 % y nos-
otros el 61 %; es decir, la mitad casi de lo
que ha avanzado el pais que menos avan-
76 en esta actividad.

Yo creo que si todos ponemos, como
he dicho antes, el esfuerzo indispensable,
y comprendemos que la felicidad de to-
dos se logrard como consecuencia de la
felicidad integral de cada uno, sacaremos
al pais del letargo en que ha vivido. Ten-
go en eso una gran fe de argentino y creo
que podremos reconstituir la situacién de

La
Preocupacion
por los
Camiﬁos

Rurales

prestigio internacional que tuvimos hasta
1940 6 1942,

En este organismo que queda integra-
do, como explicaba recién el Ing. Sama-
tan, con representantes de las distintas ac-
tividades y en el cual la Asociacién Argen-
tina de Carreteras esti designada como
integrante, creo que todas estas entidades
deben trabajar con singular empefo para
hacer que Santa Fe tenga los caminos pa-
ra llegar a los extremos de su dilatado te-
rritorio y sacar los productos de su lugar
de produccién para conducirlos a las esta-
ciones de ferrocarril y embarque.

Este Directorio esta integrado por re-
presentantes de los Centros Profesionales
de la Ingenierfa, de la Industria, del Co-
mercio, de los Centros Agricolo-ganaderos.
En lo que respecta a la representacién que
tiene asignada la Asociacién Argentina de
Carreteras en este cuerpo, puedo adelan-
tar que nuestro miembro serd un colabo-
rador no sélo eficaz sino también seguro,
como ocurre en la provincia de Buenos
Aires.

Pongo término a mi deshilvanada char-
la diciendo que todos los argentinos y ex-
tranjeros que habitan este vasto y extenso
territorio argentino, debemos poner el
hombro para sacar al pais del estado en
que se encuentra; estoy convencido que
ello se podra hacer y para avanzar hacia
el mundo mejor que sofiamos hay que te-
ner tolerancia por las ideas ajenas, respe-
to y solidaridad con nuestros semejantes y,
en definitiva, trabajar con ahinco y empe-
fio. Asi, el porvenir serd nuestro.

Al tema del epigrafe se refiri6 el Presidente
de la Direccién Nacional de Vialidad, Ingeniero
Justiniano Allende Posse, en una declaracion re-
ciente a la prensa argentina en la que recalcéd
que “no todas las provincias del pais se han
preocupado de difundir con la misma eficacia el
concepto que debié predominar en la creacién
e impulso de los consorcios camineros”.

“Sélo la mitad de los estados argentinos han
fomentado adecuadamente la capacidad de 1las
tinicipalidades para construir caminos rurales,
¢nica forma de desarrollar realmente la vialidad
del pais”.

A pesar de tales conceptos anunci6 que se
han iniciado obras con una longitud de 20.000
kildmetros y para fin del corriente afio estaran
en ejecucion unos 35.000 kildmetros en total,
correspondientes al Plan de Caminos de Fo-
mento Agricola.

SINOPSIS

Se propone a continuacién un nuevo método para el calculo de losas con armadura
cruzada y se describe su desarrollo paso a paso. Se utiliza un nuevo procedimiento para
calcular los momentos de un grupo de losas continuas rectangulares que descansan sobre

vigas rigidas. Varias variables se incluyen en el anilisis y son: la relacién de lados, el
efecto de los bordes continuos, la rigidez torsional de la viga, varios tipos de carga y
combinaciones de paneles de varios tamafios y formas. Se formulan algunas conclusiones con-
cernientes a los tipos de carga a considerar y a los valores de la rigidez torsional de las
vigas que deben adoptarse en el desarrollo del método.

Los momentos obtenidos en los analisis precedentes son modificados para tomar
en cuenta los efectos de las variables adicionales. Primero, se aumentan los momentos de

las placas con distintas magnitudes como resultado de la flexion de las vigas. Luego, los

coeficientes, aislados para carga permanente o accidental, se sustituyen por coeficientes
combinados, para una relacion de carga accidental a permanente igual a 3. Sigue después
un estudio para determinar el efecto de los bordes discontinuos, al cabo del cual esta

variable se elimina del procedimiento.

Finalmente todos los momentos de placa se reducen en 20 por ciento por tomarse
en cuenta la redistribucién de los momentos en el caso de CARGA ELEVADA. Se estudia
después la distribucién de los momentos en el ancho de la placa y de los momentos que
deben usarse para el proyecto de las vigas, completindose asi el desarrollo del método.

Se presenta en forma de especificacion un procedimiento de calculo y se compara
con otros procedimientos de indole similar y con el procedimiento de distribucién de
momentos descripto en el apéndice de este frabajo.

Andlisis Racional y
Célculo de Placas
de Hormigon

con Armadura
Cruzada

por C. P. SIESS y
N. W. NEWMARK
Traduccién del Journal Of The American

Concrete Institute, (ACI, Proccedings, Vol. 45)
Dic. 1948 ().

INTRODUCCION

Este trabajo propone un nuevo método para
el cilculo de losas con armadura cruzada. El
problema del desarrollo del nuevo método de
cdlculo ha sido considerado en tres fases, es de-
cir: Primero, fué ideado un método simple y
aproximado de distribucién de momentos para el
célculo de los mismos en placas continuas unifor-
memente cargadas. Segundo, este método fué
usado para estudiar los momentos en cierto nu-
mero de disposiciones de placas continuas con el
objeto de obtener una mejor idea de los cfectos
de las variables importantes del calculo, en el
comportamiento de esas estructuras. Y, finalmen-
te, usando los resultados de la segunda fase co-
mo punto de partida, se estudiaron los varios
factores que intervienen en el calculo de placas
con armadura cruzada, y se expuso el método de
calculo.

El desarrollo se describe de manera suficien-
temente detallada para dar una idea justa de las
suposiciones y fundamentos de calculo en las
cuales estd basado. Un rasgo importante del
nuevo método es que los momentos considerados
en el anilisis y el calculo, son los momentos
medios actuando en una seccion de la placa a
todo lo ancho del panel. El método también di-
fiere de las especificaciones anteriores en que
los paneles de esquina y de borde se proyectan
para los mismos momentos que los paneles inte-
riores. Otras caracteristicas incluyen la conside-
racién de la rigidez torsional de las vigas de so-
porte y de los diferentes tipos de carga accidental.

Los estudios aqui presentados son comple-
tamente analiticos; no se ha efectuado ningin
ensayo con losas cruzadas.

(1) Traducido por la sefiora Pipien Jeanne de Bruynm,
con la colaboracién de los sefiores Daniel Men-
doza, Manuel Larrazébal, Osvaldo Caracciolo y
Adolfo A, Giacobbe,
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EL. METODO DE DISTRIBUCION

El método de distribuciéon es aplicable al
cdleulo de los momentos en placas eldsticas rec-
tangulares apoyadas en los cunatro lados y con-
tinuas en dos direcciones.

Se consideran " tinicamente las cargas repar-
tidas uniformemente en un panel entero, pero

- todos los paneles no necesitan ser cargados.

La rigidez torsional de las vigas de apoyo puede
ser tomada en cuenta, pero se supone en todos
los casos que las vigas no flexionan, es decir,
ticnen una rigidez infinita a la flexion.

Este es un método de “distribucién de mo-
mentos” y es estrictamente anilogo al método
de Hardy Cross para vigas y marcos contimios,
¢s decir, se calculan los momentos de borde em-
potrado, se distribuyen los momentos desequili-
brados de un nudo en proporcién a la rigidez
relativa de los elementos de la estructura que
concurren al nudo, y parte de los momentos dis-
tribuidos se transfieren a los otros bordes del
panel. El método, tal como lo desarrollamos
para placas, sin embargo, no es exacto porque
los valores de los factores de rigidez y de trans-
ferencia solamente pueden ser determinados
aproximadamente.

Como los momentos en el borde de una placa
continua no son uniformes sino que varian de
alguna manera en dicho borde a lo ancho de
la placa es preciso elegir un valor particular de
momento para considerarlo en el método de dis-
tribucién. Varias posibilidades se presentan: Mo-
mento en el medio de un borde, momento ma-
ximo, momento total en el borde o momento
medio en el borde. Desde el punto de vista de
la interpretacién fisica, es preferible el uso del
momento total. Pero como el uso del momento
medio que tiene gran afinidad con el preceden-
te, permitia ciertas simplificaciones de las cons-
tantes numéricas, fué elegido este tltimo.

El método de distribucién fué desarrollado
haciendo comparaciones de soluciones exactas pa-
ra momentos en placas rectangulares individuales
apoyadas en todos sus lados, para varias combi-
naciones de bordes empotrados y simplemente
apoyados. Estas soluciones exactas fueron obte-
nidas por medio de la teorfa comun de flexién
para placas, para un valor del coeficiente de
Poisson igual a cero.

La exactitud del método de distribucion fué
determinada uséndolo para el andlisis de ciertas
losas continuas para las cuales los momentos
correctos eran conocidos. El error resultante en
los momentos de borde obtenidos por el analisis
aproximado fué menor del 6 por ciento, excepto
para dos casos en los cuales los momentos eran
muy pequefios. Los momentos positivos aproxi-
mados variaban desde 8 por ciento menos hasta
27 por ciento mas que los valores exactos.

El método de distribucién esta descripto de
manera detallada en el Apéndice.

ANALISIS DE LOSAS CONTINUAS

La relativa facilidad con que pueden calcu-
larse los momentos por medio del método de dis-
tribucién hizo posible emprender un gran ntimero
de andlisis de placas continuas y de esta manera
investigar los efectos de la variaciéon de las pro-
porciones y otras condiciones de proyecto.

Se estudiaron los signientes factores:

1) La relacién de los lados de los paneles;

2) La existencia de bordes discontinuos;

3) La resistencia torsional ofrecida por las
vigas de soporte;

4} Varios tipos de carga, incluyendo el caso
de- todos los paneles cargados, y dos tipos de
carga parcial;

5) Combinaciones de paneles de varias luces
y relaciones de lados.

Ocho losas consistentes en 25 paneles simila-
res dispuestos en cinco filas ‘de cinco paneles
cada una y una losa de 16 paneles desiguales,
fueron analizadas para varias condiciones de car-
ga. En total se hicieron 83 anélisis diferentes.
La planta de las losas estudiadas se muestra en
la figura 1. Las dimensiones de los paneles y la
intensidad de carga se eligieron arbitrariamente
de modo tal que dieran momentos medios que
se pudieran convertir facilmente en coeficientes
de b2, Para las losas con. 25 pancles iguales,
gb? = 10.000. [Diez mil]

Primero se discutird el andlisis de losas con
25 paios iguales.

DISPOSICION DE LAS LOSAS

La disposicion de las losas mostrada en las
figuras 1 (a), (b) y (¢} fue elegida para obtener
una diversidad de posiciones:de paneles con res-
pecto a los bordes discontinuos. El panel del
centro, I, dista dos de un borde y debe ser el
representativo de un panel interior tipico.

De la misma manera un pancl en el medio
de un lado de la losa total, tal como A o B,
estd a dos paneles de una esquina y pucde con-
siderarse como un panel de borde tipico. El pa-
nel C es un panel tipico de esquina.

Se pueden obtener datos también para pane-
les a una distancia de un panel solamente de un
borde o de la esquina,

RELACION DE LADOS

Bajo condiciones similares de carga y vinculos
los momentos en un panel dado dependen cn
gran medida de la relacién de los lados, b/a.
Tres valores de esta variable se consideraron:
0.5, 0.8 y 1.0, como esta indicado en la figura
1 (a), (b) y (c) respectivamente. Esta serie de re-
laciones corresponde a la serie para la cual se
desarroll6 el método de distribuciéon y para la
cual puede dar resultados seguros.

RIGIDEZ TORSIONAL DE LAS VIGAS

El efecto de la rigidez torsional de las vigas
de soporte se traduce en aumento de la resisten-
cia opuesta a la rotacion de los bordes de un
panel. Este, a su vez, resulta en una reduccién
de los momentos positivos y negativos de la losa
para un panel interior, pero en un aumento del
momento negativo en un borde discontinua que
se inserta en una viga.

Se ha intentado, en estos anilisis, considerar
valores de rigidez torsional de vigas, que fuesen
representativos de los valores de estructuras rea-
les. Para obtener tales valores, se estudiaron dos
estructuras tipicas de losas con armadura cruza-
da descriptas en dos publicaciones.

La rigidez torsional de las vigas de apoyo de
hormigén armado en esas estructuras se calcul6d
por medio de la siguiente expresion:
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72 GJ es la relacién de la ri%idez torsional de la viga
To — —— T, con la rigidez de flexién K de la losa. Los
b2 valores de la rigidez de la losa fueron determi-
en la cual Ty — rigidez torsional de la viga de nados en cada caso por medio de las férmulas
desarrollado para el método de distribucion;
luz b los valores de la relacién rigidez T/K, fueron caf-,
G = médulo de eclasticidad transversal de culados para varios pancles cn cada una /de las
modu 141 astcldy R estructuras tipicas. Al calcular esta relacién, las
material de la viga ) rigideces de las vigas fr de la losa se basaron
J = medida de la rigidez torsional de la en la seccién transversal sin agrietar, de acuerdo

seccidn transversal de la viga,

La cantidad J para una seccién rectangular
de un ancho v y un espesor d es segun Timos-

henko:
vi . d v
] = ——— ( 1 -0,63 — )
3 d

Una viga rectangular de un espesor total que
incluia al de la losa fue considerada en estos
cileulos y el efecto de la accién de viga T
fue despreciado. Los calculos basados en la fér-
mula dadz por Nylander para la rigidez torsional
de una seccién T mostraba que la rigidez de una
viga T teniendo un ancho de célculo estatico
igual a un cuarto de la luz, era solamente de 20
a 40 por ciento mayor a la rigidez de la viga
rectangular correspondiente.

En el andlisis de losas continuas por el méto-
do de distribucién de momeuntos, lo interesante

con la préctica usual para el hormigén armado.
La rigidez relativa, T/K, para todos los pa-
neles considerados en las dos estructuras tipicas
iba de 1.21 a 2.28, con un promedio de mais o
menos 1.60. En los andlisis de losas con 25 pa-
neles iguales, tres valores de T/K fueron consi-
derados: 0, 1 y 2. El valor cero es interesante
como caso limite y también porque los coeficien-
tes de célculo para placas con armadura cruzada
a veces han sido basados en la suposicién de que
las vigas no oponen ninguna rigidez torsional.,
El valor T/K = 1 fue considerado como un
valor minimo probable para esta relaciéon en una
placa con armadura cruzada real apoyada sobre
vigas coladas monoliticamente, Como todos los
momentos interiores disminuyen en la medida
en que aumenta el valor T/K, debe usarse un va-
lor prudente de esta relacién. El valor T/K=2
fué elegido como un maximo razonable que debe
ser considerado también, pues el momento de
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borde, en un borde discontinuo, existe solamen-
te como resultado de la rigidez torsional ofrecida
por la viga de borde y por cso aumenta a me-
dida que aumenta T/K

TIPOS DE CARGA

Tres tipos de carga fueron considerados en
este analisis, a saber:

a) Carga uniforme en todos los paneles de la
losa, designada en este trabajo como “carga uni-
forme”. La carga permanente, o peso propio per-
tenece a este tipo, y en algunos tipos de cons-
trucciones de almacenaje la carga mévil puede
corresponder mas a esta clase de carga que a
cualquiera de los dos otros tipos mencionados
abajo. En los procedimientos de calculo para
entrepisos sin vigas especificados en la Comision
Conjunta de Especificaciones Standard para Hor-
migén v Hormigén Armado publicados por el
American Concrete Institute y en las Normas de
Construccién del mismo instituto, la suposicion
de una carga uniforme est4 sobreentendida por
la naturaleza de la expresién usada para el mo-
mento total.

b) Carga para momentos méximos, general-
mente llamada “carga de tablero de ajedrez” o
“carga en damero” La carga estd repartida uni-
formemente en toda el 4rea de cada panel pero
cargando solamente los paneles que contribuyen
al incremento del momento considerado.

Para momento positivo méximo en el interior
de un panel y para momento negativo miximo
en el borde discontinuo de un panel de borde o
de esquina, los paneles alternados se cargan en
forma de tablero de ajedrez. Para momento ne-
gativo maximo sobre una viga interior, la forma
de tablero de ajedrez se aplica en cada lado y
simétricamente respecto de una linea que pasa
a lo largo del borde en cuestibn. La carga de
‘tablero de ajedrez ha sido usada por Westergaard
para el célculo de los momentos maximos en las
losas con armadura cruzada. Se la recomienda,
para momentos positivos, en el Informe de la
Comisién Conjunta, Sec. 803 (a) (1) y en el
Codigo ACIL. Sec. 702 (a) (2). También estd es-
pecificada en las Normas ACI. Sec. 1002 (a) (6)
rara el célculo de losas sin vigas, como marcos
continuos.

¢) El tercer tipc de carga se indica aqui co-
mo “carga de panel Gnico”. Para momento posi-
tivo o momento negativo en un borde disconti-
nuo, - solamente se carga el panel en cuestién;
para . momento negativo sobre una viga interior,
golamente se cargan los dos paneles adyacentes.

El tnico precedente para ese tipo de carga
para momento positivo es el Informe de la Co-
misién Conjunta, Sec. 806 (b (2) con referencia
a los momentos en losas armadas en una direc-
cién. Su uso para momentos negativos, sin em-
bargo, se recomienda en todo el Informe de la
Comisién Conjunta, Sec. 803 (a) (2) y 806 (b)
(1) ¥ las Normas de Construccién ACI, Sec. 702
{a) (2) y 1002 (a) (6).

Es evidente que los mayores momentos seran
producidos por la carga de tablero de ajedrez y
Jos menores por carga uniforme. Sin embargo,
si se considera en €l célculo la redistribucion de
los momentos y los esfuerzos que pueden produ-
cirse para cargas cercanas a la “carga ultima” se
encentrard que la carga més critica o5 la que

cubre la mayor 4rea es decir, la carga uniforme..
Hay que conceder también alguna comsideracion
a las probabilidades relativas de la frecuencia de
cada una de estas formas de carga. Evidente-
mente, la probabilidad de obtener una “carga de
panel tmico” es muy alta, casi segura, puesto que
no debe cargarse mas de dos paneles para que
ocurra, Luego viene la carga uniformsc que pro-
bablemente se presentard en depésitos o estruc-
turas parecidas, si el espacio de pasillos es pe-
guefio o si los pasillos estin distantes entre si
varios paneles. Atn con pasillos anchos o muy
cercanos, es posible que varios paneles en la mis-
ma hilera o en hileras alternadas estén cargados
totalmente, La menos probable de todas las dis-
posiciones de carga es la carga en forma de
tablero de ajedrez, que es necesaria para pro-
ducir momentos maximos absolutos. Mientras que
una carga parcial de tablero de ajedrez puede
producirse a veces, la probabilidad de reproducir
exactamente una carga entera segin ese tipo
parece muy pequefia.

Descripcién de andlisis de losas con paneles
iguales

Tres variables se consideraron en los andlisis
de las placas con 25 paneles iguales:

1) La relacién de lados, b/a;

2) La relacién de la rigidez torsional de la
viga con la rigidez de flexion de las losas,
T/K; v

3) El tipo de carga. Tres valores de cada
una de las relaciones b/a y T/K se combinaron
como estd indicado en la tabla 1 para un total
de ocho estructuras diferentes. Las cargas espe-
ciales usadas para cada una de estas estructuras
se indicaron también en la tabla 1, y se pue-
de notar que los analisis para los valores inter-
medios de b/a eran menos extensos (ue los he-
chos para los otros valores.

Todos los momentos fueron calculados por
medio del método de distribucién descrito en el
Apéndice. Para las cargas parciales, fué cargado
un panel cada vez, y se calcularon los momentos
producidos en los g()rdes de todos los paneles.
I.os momentos de borde para una combinacién
particular de paneles cargados fueron obtenidos
por superposicién, y los momentos positivos en
¢l interior de los paneles fueron deducidos de
estos valores de los momentos de borde. Los
momentos para carga uniforme fueron obtenidos
por célculo directo en vez de superposicidn.

Para las estructuras con T/K = 0, los bordes
exteriores eran simplemente apoyados y sc hizo
uso de constantes de distribucion modificadas,
para simplificar el cidlenlo. Las constantes modi-
ficadas se¢ usaron también en los casos para los
cuales la carga era simétrica. Se aproveché tam-
bién la simetria para reducir el ntmero de pa-
neles en los cuales, se calcularon los momentos.
Por cjemplo, en las losas con paneles rectangu-
lares, los momentos se averiguaron solamente pa-
ra los paneles indicados por letras en las figuras
1 (a) v (b). Para las losas con paneles cuadrados,
los momentos se averiguaron solamente para los

sneles marcados C, F, B, D, H e I en la figu-
ra 1 (c). Se hizo un total de 72 andilisis diferen-
tes: 33 para b/a = 0.5, 11 para b/a = 08y
28 para b/a = 1.0 :
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TABLA 1 — SUMARIO DE LOS TIPOS DE CARGA CONSIDERADOS EN
LOS ANALISIS DE LOSAS CON VEINTICINCO PANELES IGUALES

Valores de b/a

panel {nico (x)

panel unico

T/K 0.5 0.8 1.0

uniforme uniforme

0 tablero/ de ajedrez tablero de ajedrez
panel {nico panel tnico
uniforme uniforme ‘ uniforme

1 tablero de ajedrez tablero de ajedrez
panel dnico panel tnico panel tnico
uniforme uniforme uniforme

2 tablero de ajedrez tablero de ajedrez

panel tnico

positivos en paneles de borde.

RESULTADOS DE LOS ANALISIS DE LOSAS
CON PANELES IGUALES

Los momentos obtenidos por los andlisis des-
critos en los pérrafos precedentes fueron compa-
rados para estudiar los efectos de las siguientes
ties variables:

a) La posicibn de un panel con respecto a
un borde discontinuo;

b) El tipo de carga; v

c) La rigidez torsional de las vigas. Los re-
sultados de estos estudios se examinan en los
pérrafos que siguen.

Posicién del panel con respecto al borde
discontinuo

Todos los momentos excepto los momentos
en un borde discontinuo tenian tendencia a in-
crementarse a medida que la restriccién a la
rotacién de los bordes se reducia. Asi, los mo-
mentos menores fueron generalmente encontra-
dos para los paneles interiores; los inmediatos
superiores, para un panel de borde con un borde
discontinuo y los momentos mayores para un
panel de esquina, con dos bordes discontinuos.

En ninguno de los analisis habia diferencias
apreciables entre los momentos en cualquiera de
los paneles interiores, estuvieran éstos una o
dos hileras alejados del borde. En un panel cua-
drado o en ¢l lado mayor de un panel rectan-
gular, los momentos en un panel de borde au-
mentaron solamente en las secciones perpendi-
culares a un borde discontinuo. En el lado menor
de un panel rectangular se observé exactamente
lo opuesto; los momentos en una seccién paralela
a un borde discontinuo aumentaron mas que los
de una seccién perpendicular. Los efectos en los
paneles de esquina, con dos bordes discontinuos,
fueron aproximadamente los mismos que los que
se obtendrian superponiendo los efectos de cada
borde discontinuo considerado separadamente.

Los cambios en los momentos debidos a un
borde discontinuo fueron cualitativamente los
mismos para todas las estructuras analizadas.

En magnitud, sin embargo, difirieron como
funcion del tipo de carga y ge la supuesta mag-
nitud de la rigidez torsional de la viga. Los
mayores aumentos de momento fueron obtenidos
para carga uniforme en todos los paneles, mien-
tras que el uso de la carga de tablero de ajedrez,

(x) Cargado solamente para momento de borde méaximo en un borde discontinuo y momentos méaximos

gue reduce al minimo los efectos de continuidad,
i0 una disminucién apreciable de las diferen-
cias entre paneles de esquina, de borde, y pane-
les interiores. Los resultados para cargas de pa-
nel dnico fueron intermedios entre los otros dos
tipos.

Desde el punto de vista de la rigidez torsio-
nal de viga, los mayores efectos de los bordes
discontinuos se obtuvieron para T/K = 0, como
era de esperar. Si se usaba un valor T/K = 1,
que representa una cantidad minima de rigidez
torsional, las diferencias entre los momentos de
paneles en varias posiciones se volvian casi des-
preciables, tanto para cargas de panel tnico co-
mo para las cargas de tablero de ajedrez, aunque
seguian existiendo todavia diferencias bastante
grandes para la carga uniforme. Para T/K = 1,
la diferencia maxima entre los momentos en una
esquina y en un panel interior era de 5 por
ciento para carga de tablero de ajedrez y 8 por
ciento para carga de panel tnico. Para T/K = 2,
estas diferencias eran mas o menos la mitad de
las mencionadas.

Tipo de carga

Los mayores momentos fueron producidos
por la carga de tablero de ajedrez y los menores
por la carga uniforme. Sin embargo, la diferen-
cia disminuia a medida que la rigidez torsional
de las vigas aumentaba. Para T/K = 0, los mo-
mentos positivos y negativos debidos a la carga
de tablero de ajedrez eran de 3 a 19 por ciento
mayores que los de carga de panel dnico.
Para T/K = 1 la diferencia méxima era sola-
mente 6 por ciento y la diferencia media apro-
ximadamente 3 por ciento, mientras que para
T/K = 2 la méxima era solamente 3 por ciento.
De esta manera, para una magnitud relativa-
mente pequefia de rigidez torsional de viga, las
diferencias entre los momentos para estos dos
tipos de carga parcial resultaron despreciables.

Para T/K = 1, los momentos debidos a una
“carga uniforme” variaban desde 67 hasta 96
por ciento de los momentos para carga de panel
linico; para valores mas elevados de rigidez tor-
sional estos por cientos aumentaron. En general,
las diferencias entre los momentos para “carga
uniforme” y los momentos de “panel dnico” o
“de tablero de ajedrez”, eran las mayores para
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un panel interior y las menores para un panel
de esquina.

Rigidez torsional de vigas

A medida que se aumentaba la rigidez tor-
sional de las vigas, todos los momentos excepto
los de borde discontinuo, disminuian. Los cam-
bios observados eran mayores para carga parcial
que para carga uniforme, y mayores para los
paneles de esquina o de borde que para paneles
interiores.

Una reduccién media de momento de un 18
por ciento fué producida por un cambio de
T/K = 0 a T/K = 1, y una reduccién adicio-
nal de solamente 5 por ciento fué producida por
un nuevo aumento de la rigidez torsional hasta
T/K = 2. Resultaria entonces que la supo-
sicién T/K = 1, da cuenta de una porcién ma-
yor del efecto de la rigidez torsional de viga
en los momentos interiores.

A medida que la rigidez torsional de las
vigas fue aumentada, los momentos negativos
en un borde discontinuo también aumentaron.
Para un cambio de T/K = 1 a T/K = 2, este
aumento era en promedio, un 32 por ciento pa-
ra carga uniforme y 22 por ciento para las
dos cargas parciales. Los momentos de borde
para T/K = 2 eran, en promedio, aproximada-
mente el 80 por ciento de los momentos para
un borde completamente empotrado, y estima-
mos que un aumento adicional a T/K = 3 au-
mentaria los momentos de borde solamente en
un 5 por ciento mas.

Conclusiones de los analisis de losas con
paneles iguales

Hay que tomar en cuenta muchisimas varia-
bles en el desarrollo de un método de calculo
para las losas con armadura cruzada. Sin em-
bargo, a menos que se pretenda un método muy
esmerado, no todas deben aparecer directamen-
te en el procedimiento final de calculo. Gene-
ralmente es posible elegir valores medios o va-
lores limite de algunas de las variables y for-
mular un método de cilculo basado en esos va-
lores, sin sacrificar demasiado la exactitud. He-
mos adoptado este procedimiento en nuestro
trabajo, y las siguientes decisiones estin basa-
das en los resultados de los andlisis con 25 pa-
neles igunales.

a) La relacién de lados, b/a, sera retenida
como una variable principal en el méto-
do de célculo.

b) El tipo de carga de “panel tinico” sera
usado para carga mévil. Esta conclusién
se basa en los resultados de los analisis
y en la probabilidad de que pueda pre-
sentarse cada uno de los dos tipos de
carga parcial considerados.

¢) La “carga uniforme” en todos los pane-
les serd usada para carga permanente.

d) Para los momentos positivos en todos los
paneles y para los momentos negativos
sobre vigas interiores admitiremos un va-
lor de T/K = 1.

e) Para los momentos negativos en un bor-
de exterior admitiremos un valor de T/K
= 2.

f) La posicién de un panel, sea interior, de
esquina o de borde, serd mantenida co-
mo variable hasta que se hayan conside-
rado los efectos de la flexién en las vigas,

ANALISIS DE LOSA CON PANELES
DESIGUALES

Los estudios descriptos en los pérrafos ante-
riores se referian todos a losas consistentes so-
lamente en paneles del mismo tamafio y de la
misma forma. El andlisis que ahora iniciamos
fue por eso hecho para determinar cémo los
momentos para un panel dado son influidos por
la presencia de paneles adyacentes de diferente
tamafio forma. La losa analizada consistia cn
16 panei,es de tres tamafios y formas, diferen-
tes como lo demuestra la figura 1 (d.). Se su-
puso siempre que la rigidez torsional de las
vigas correspondia a una valor T/K = 1; el
valor K usado era el promedio para los dos pa-
neles vecinos. La losa fue analizada para carga
permanente representada ésta por la “carga uni-
forme” en todos los paneles, y para carga mé-
vil, representada ésta por la carga de panel tni-
co. Las dos series de momentos obtenidos asi
fueron comparadas con los momentos obtenidos
por el andlisis de losas con 25 paneles iguales
segiin un método aproximado descripto en cl
siguiente péarrafo.

Para cada uno de los paneles desiguales cn
la losa de la figura 1 (d) se eligi6 de las losas
de fig. 1 (b) o (c) un panel correspondiente
con la misma relacion b/a y T/K, ocupando la
misma posicién relativa a un horde o una es-
quina y cargado de la misma manera.

Los momentos en este panel, corregidos don-
de fue necesario en cuanto a diferencias en el
largo del tramo, se compararon luego con los
momentos para los paneles rodeados por otros
desiguales. Para los momentos positivos y los
momentos negativos en un borde discontinuo las
comparaciones han podido hacerse directamente.
Sin embargo, los momentos negativos sobre vi-
gas interiores obtenidos de las soluciones para
paneles iguales, difieren en los dos lados de la
viga por causa de la diferencia en tamafio y
forma de los dos paneles. Estos momentos dife-
rentcs funeron “equilibrados” usando el método
de distribucién de una manera similar a la que
se usé para equilibrar los momentos de borde
empotrado. En este caso, como T/K = 1, y
como la rigidez K de la losa era practicamente
igual para cualquiera de los dos paneles adya-
centes, el método de distribucién consistié sim-
plemente en distribuir dos terceras partes del
momento desequilibrado de manera igual entre
los dos paneles adyacentes; es decir, una terce-
ra parte a cada panel y la tercera parte sobrante
a la viga.

Al considerar primero Unicamente la carga
mévil, como representada por la carga de panel
tnico, encontramos que los momentos de panc-
les iguales, determinados y corregidos como se
hizo antes, coincidian casi exactamente con los
momentos obtenidos por el andlisis de la losa
con paneles desiguales. De esta manera, los
momentos positivos en todos los paneles y los
momentos negativos en un borde discontinuo
son practicamente independientes del tamafio y
de la forma de los paneles adyacentes, mientras
los momentos negativos sobre las vigas interio-
res pueden ser determinados con gran precisién
por medio de las soluciones para paneles igua-
les efectuando la distribucion simple descripta en
cl parrafo anterior. Aunque en este estudio la
variacién en la longitud del lado de los pane-

les adyacentes fue solamente de 25 por ciento,
la muy buena coincidencia obtenida hace pensar
que pudieran existir variaciones mucho mayores
sin aftectar seriamente la exactitud de los resulta-
dos.

La concordancia entre los momentos deriva-
dos del analisis propio de la losa con paneles des-
iguales y los momentos aproximados obtenidos
con las soluciones de paneles iguales, no era
tan buena para peso propio como para carga
movil. La mayor diferencia, sin embargo, no
pasé de 8 por ciento y el método, de aproxima-
¢i6n puede ser considerado como satisfactorio si
la diterencia en la luz de los tramos adyacentes
no excede del 25 por ciento.

Las conclusiones dadas arriba, en cuanto al
uso de las soluciones de paneles iguales para
obtener los momentos para disposiciones mas
irregulares, justifican el uso de los andlisis de
pancles iguales como base de un método de
céleulo general.

EFECTO DE LA FLEXION DE LAS VIGAS
EN LOS MOMENTOS DE LAS LOSAS

Todos los momentos considerados hasta aqui
fueron obtenidos por medio del método de dis-
tribucién y eso importa la suposicion de que las
vigas no flexionan. En realidad, las vigas de
soporte de una losa con armadura cruzada no
son infinitamente rigidas y sufren alguna defor-
maciéon. Su efecto es la transferencia de mo-
mento de las vigas a la losa y con ello aumen-
tan los momentos medios en la losa. El valor
exacto del aumento depende de la rigidez real
de las vigas en proporcién con la rigidez de la
losa y puede difterir para los momentos positi-
vos y para los negativos, para peso propio y
carga moévil, para los lados mayores y menores
de los paneles rectangulares y para paneles de
varias posiciones con relacién a un borde dis-
continuo.

La tarea de determinar el aumento en los
momentos de losas debido a la flexién de las
vigas es bastante dificil porque las soluciones
exactas para los momentos de una losa con-
tinua en dos direcciones sobre vigas flexibles
no son faciles de obtener. El procedimiento
aplicado aqui para hacer tales correcciones se-
rd, por eso, aproximado. Debe sefialarse que
al corregir los momentos de losas por el efecto
de la flexién de las vigas, nos parecié impor-
tante obtener valores relatives adecuados del
aumento; es decir que deseamos obtener valo-
res del aumento de los momentos positivos y
negativos, en los lados mayor vy menor, y para
peso propio y carga mévil, tales que guardaran
una relacién adecuada unos con otros. Por su-
puesto, tratamos de obtener tambien las mag-
nitudes correctas de las correcciones para cada
condicién, y todo lo posible fue hecho para
averiguarlas.

El método seguido, para determinar el au-
mento en los momentos de losas debido a la fle-
xién de vigas, puede describirse, en general,
como sigue:

a) Los momentos para el caso supuesto de
vigas indeformall))les se obtuvieron de los
andlisis de losas con 25 paneles iguales
descritos en las secciones anteriores. Los
momentos fueron determinados para pa-
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neles de esquina, de borde y paneles inte-
riores tipicos, para relaciones de lados de
0.5 y 1.0, para peso propio y para carga
mdévil. ]

b) Los momentos en la losa para rigidez de
viga cero fueron determinados aproxima-
damente por medio de un andlisis modifi-
cado de estructura, para cada condicién
de posicién de panel, relacién de lados y
tipo de carga mencionado en el péarrafo
anterior.

¢) Se estudiaron célculos tipicos de losas con
armadura cruzada con vigas de hormigén
armado para determinar el campo de va-
riacién para la rigidez relativa de vigas. Se
consideré6 en todos los casos, la rigidez
relativa de la viga con la de la losa y
se usd la seccion transversal bruta sin
agrietar, en el calculo de ambas rigideces.
Una seccién T fue considerada para la
viga, de acuerdo con la prictica corrien-
te. De estos estudios, se eligié un valor
minimo de rigidez relativa de viga, para
aplicacién en las fases siguientes del ana-
lisis. '

d) Se determiné entonces una relacién apro-
ximada entre los momentos en la losa y
la rigidez relativa de las vigas para cada
valor de la relacién de lados.

e) La relacidon resultante de la fase (d) fue
usada para interpolar entre los valores li-
mite de la rigidez de la viga en la fase
(a) y en la fase (b) y determinar de este
modo el aumento del momento de losa
correspondiente a la rigidez de viga ti-
pica elegida en la fase (c).

Aunque el aumento del momento de losa de-
bido a un cambio de vigas infinitamente rigidas
a vigas de rigidez cero es bastante grande, el
valor de la rigidez relativa elegida como un
minimo razonable para losas con armadura cru-
zada fue de tal magnitud que no mis de 5 a
10 por ciento de aumento total posible ocurre
en realidad como resultado de la flexién de las
vigas tipicas. Los aumentos aproximados en los
momentos de losa tal como se determinaron
por el procedimiento descripto en las fases de
(a) a ((s se encuentran en la Tabla 2. Como
se puede notar en la tabla, la magnitud del
aumento del momento variaba con la relacién
de los lados y el largo de tramo, y era mayor
para los momentos positivos que para los ne-
gativos. No habia, sin embargo, diferencia apre-
ciable entre los aumentos de momentos para pe-
so propio y carga mévil o para los momentos
en los paneles tipicos de borde e interiores.

COEFICIENTES DE MOMENTO PARA PESO
PROPIO Y CARGA MOVIL COMBINADOS

Hasta esta fase, en el desarrollo del méto-
do de cdlculo, se han considerado momentos
separados para peso propio y carga movil. Aho-
ra, sin embargo, queremos introducir dos cam-
bios. Uno es la transformacién de los momentos
reales deducidos de los andlisis de losas con
dimensiones y cargas determinadas, en coefi-
cientes de momentos expresados en términos de
gb2, donde q es la carga uniforme por unidad
de superficie en cualquier panel, y b es la lon-
gitud del lado menor. El otro cambio es el uso
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TABLA 2 — AUMENTO EN EL MOMENTO DE LOSA DEBIDO A LA FLEXION

DE LA VIGA
Aumento medio en el momento de losa
Relacién de lados Momento debido a la flexién de la viga (x)
(por ciento)
0.5, lado menor Negativo 5
Positivo 7
1.0 Negativo 12
Positivo 21
0.5, lado mayor Negativo 12
Positivo 54

(x) Los porcentajes mostrados eran aproximadamente iguales para cargas méviles y espesor propio ¥y
para todos los paneles independientemente de su posicién con respecto a un borde discontinuo.

de coeficientes combinados para peso propio y
carga movil. Es por supuesto posible especificar
el uso de coeficientes separados para peso pro-
pio y carga moévil. Sin embargo, si los valores
para estos dos casos no son demasiado diferen-
tes, es generalmente mucho mds conveniente
usar en el cilculo una sola serie de coeficientes
que pueda ser aplicada a la suma del peso pro-
pio y de la carga movil.

Después de la correccién para los efectos de
la flexién de viga, la relacién de los coeficien-
tes para peso propio con los coeficientes para
carga movil iba de 0.72 hasta 0.94. Estos va-
lores de la relacion se acercan bastante a la
unidad como para que los coeficientes de mo-
mentos combinados para varios valores de la

peso propio
relacibn ———————— no presenten diferencias
carga movil
demasiado grandes. Por consecuencia, los valo-
res de cocticientes combinados correspondientes

carga movil
a las relaciones de 1, 3 vy 6 de ———————
peso propio
fueron averiguados 1para los momentos positivos
y negativos en los lados mayores y menores de
paneles tipicos de borde e interiores, con rela-
ciones de borde de 0.5 y 1.0. De esos calculos
se dedujo que los coeficientes para una rela-
carga movil
cibn ———————— de 6 no eran equivocados en
peso propio
mas de 3 por ciento del lado de la inseguridad;
y en algo menos de 8 por ciento del lado de
la seguridad para una relacién de 1. Basandose
en estos resultados se adoptaron los coeficien-
tes combinados para una relacién carga mévil-
peso propio de 3 para uso en el método de
célculo.

EFECTO DE LOS BORDES DISCONTINUOS

Fue hecho luego un estudio para determinar
si la posicion de un panel con respecto a un
borde discontinuo podria ser eliminada como
variable en el método de céilculo. Los coeficien-
tes combinados para peso propio mas carga mé-
vil, corregidos por los efectos de la flexién de
viga, po(frian calcularse para momentos positi-

vos Y negativos en los lados mayores y meno-
res de paneles con relaciones de lado de 0.5
y 1.0. Para cada combinacién de estas varia-
bles, se compararon los coeficientes para pane-
les tipicos de esquina, de borde e interiores. Se
dedujo de estas comparaciones que los coeficien-
tes para un panel de borde eran en 2 a 10
por ciento mayores que los de un panel interior,
mientras que los coeficicntes para un panel de
esquina eran en 6 a 12 por ciento mayores. El
promedio de incremento por sobre los coeficien-
tes para un panel interior era de 4 por ciento
para un panel de borde y de 8 por ciento para
un panel de esquina. Seria entonces factible es-
pecificar para uso en el calculo una serie de
coeficientes de momento basicos para paneles
interiores y aplicar para los paneﬁzs de borde
valores 4 por ciento mayores, y 8 por ciento
mayores para los paneles de esquina. Creemos,
sin embargo, que la especificacion de los coefi-
cientes diferentes para paneles interiores, de
borde y de esquina es una sutileza que no con-
cuerda con el grado de exactitud de los coe-
ficientes de momento mismos. Por eso, decidimos
promediar los coeficientes derivados para pane-
les tipicos de esquina de borde y usar estos
promedios para todos l>(])s paneles. Los momen-
tos obtenidos de esta manera son en un 3 a 6
por ciento mas bajos para los paneles de esqui-
na, en un 3 a 6 por ciento mis altos para los
paneles interiores y en un 2 a 4 por ciento méas
bajos o altos para los paneles de borde, segin
la direccion del momento en relacién con un

borde.

REDUCCION EN LOS MOMENTOS DE
CALCULO DE LOSA A CAUSA
DE LA REDISTRIBUCION

Como fase siguiente en el desarrollo de un
método de cdlculo, se estudié el fendémeno de
redistribucién de los momentos y esfuerzos en
la losa para cargas elevadas, con el objeto de
reducir la magnitud de los coeficientes de mio-
mento obtenidos hasta aqui. Las redistribucio-
nes que pueden producirse u medida que la
carga en una losa con armadura cruzada se au-
menta, pertenecen a cuatro tipos, es decir:

a) Con cargas débiles, los momentos en cual-

quier seccién transversal son distribuidos
en forma no uniforme por el ancho de
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b)

d)

la losa, siendo mayores en el medio y
menores cerca de los bordes. Cuando la
carga se aumenta y la porcién del me-
dio esth solicitada en demasia, parte del
momento se transfiere hacia los bordes y
la distribucién se vuelve mas uniforme,
Este tipo de redistribucién no pucde ser
considerado en relacién con un método
de célculo basado en momentos medios
en todo el ancho. Aunque la distribucién
cambie el promedio queda igual para es-
te tipo de redistribucién.

Si se usan cargas parciales para carga
mévil, los momentos méximos para los
cuales se proyect6 la losa no pueden exis-
tir simultineamente en todas las seccio-
nes. Por eso, si dos paneles adyacentes
se cargan para producir un momento ne-
gativo maximo en un borde de un panel, el
momento positivo en el medio del tramo y
también el momento negativo en el bor-
de opuesto son menores que el méximno
posibFe en esos lugares. De la misma ma-
nera, si un panel se carga para momento
positivo méaximo, los momentos negativos
en los bordes son menores que los mo-
mentos maximos obtenidos por la carga
de dos paneles. En consecuencia, si la
losa se carga para momento mdximo en
una seccién determinada y la carga se
aumenta hasta que una solicitacion exce-
siva se produzca en esa seccidn, es toda-
via posible que el momento sea redistri-
buido a las otras secciones en las cuales
no hay tantos esfuerzos. Esta es esen-
cialmente una redistribucion entre mo-
mentos positivos y negativos de un tipo
que también puede producirse en una
viga continua. La capacidad de la losa
puede ser apreciada aproximadamente
comparando la suma de los momentos po-
sitivos y negativos provistos por el calcu-
lo con la suma de los momentos real-
mente producidos por alguna manera
dada de cargar.

Para una condicién de carga dada, los
momentos en un panel rectangular son
mayores en el ladp menor que en el lado
mayor porque la ‘rigidez es mayor en la
direccién del lado menor. Sin embargo, a
medida que la carga se aumenta y se pro-
duce una solicitacion excesiva en el lado
menor, la rigidez en esta direccion dismi-
nuye y se transfiere momento al lado ma-
yor. Por eso, una deficiencia en la resis-
tencia al momento en una direccion pue-
de ser compensada en el caso de carga
elevada por un exceso en la otra. Este
tipo de redistribucién puede también pre-
sentarse Fara paneles cuadrados cuando
dos paneles adyacentes son cargados pa-
ra producir momentos negativos méximos
en una direccién.

El dltimo tipo de redistribucion a consi-
derar es entre la losa y las vigas de so-
porte, y es el tnico de los tipos mencio-
nados que es aplicable solamente a las lo-
sas con armadura cruzada pero no a las
losas sin vigas. Si la losa estd solicitada
con exceso en una direccion dada, su
rigidez disminuye y parte del momento

se transfiere de la losa a las vigas que
tienen la misma direccion. Este tipo de
redistribucién puede producirse solamente
si la losa en la direccién perpendicular
tiene suficiente rigidez y resistencia para
que se efectile el traslado de la carga la-
teralmente a las vigas. No se considerd
en estos estudios este tipo de redistri-
bucién como una base para reducir los
momentos en la losa.

Las reducciones en los momentos de losa
propuestas aqui se basaron principalmente en
los tipos de redistribucién descriptos en los pé-
rrafos b) v ¢). En cada uno de estos tipos, la
redistribucién es posible solamente porque se
usan cargas parciales para carga movil. En
consecuencia, el caso limite de “todos los pa-
neles cargados” debe también ser considerado.
Si una losa se calcula para todos los paneles
cargados, v luego se la somete a tal carga, la
condicion de carga excesiva en una seccién o
en una direccién y de carga débil en la otra
no puede existir, y la redistribucién del tipo
mencionado en b) y ¢) no puede producirse.

Basindose en estudios extensos que com-
prendian los momentos debidos tanto a la con-
dicién de todos los paneles cargados, como a
los momentos debidos a las cargas parciales, se
decidié reducir en un 20 por ciento todos los
momentos de losa. -Esta reduccién fue elegida
de manera que los momentos en la losa para
todos los paneles cargados no excediera la resis-
tencia provista por los coeficientes de céalculo
en més de un pequefio porcentaje. Las compa-
raciones siguientes para un panel tipico interior
indican la relacién entre los momentos de cilcu-
lo reducidos y los momentos computados para
el caso limite de todos los paneles cargados.
Para un panel rectangular con b/a = 0.5, los
momentos individuales para todos los paneles
cargados variaban desde 6 por ciento mdis hasta
9 por ciento menos de los provistos por les coe-
ficientes reducidos. La suma de momentos posi-
tivos y negativos para todos los paneles car-
gados fue de 4 por ciento mayor para el lado
menor pero de 5 por ciento menor para el lado
mayor, que la suma correspondiente de los mo-
mentos de calculo. Para un panel cuadrado los
momentos calculados para todos los paneles car-
gados excedié a los momentos de célculo con
un maximo de 4 por ciento para un momento
en una secciéon dada y con 3 por ciento sola-
mente para la suma de los momentos.

Si la carga parcial se usa Fara carga mo-
vil, los momentos méximos calculados en un
pancl interior tipico para una relacidn
carga movil
———————— de 3, excederan a los momentos de
peso propio
célculo propuestos, en aproximadamente 20 por
ciento en todos los casos. Sin embargo, para es-
tas condiciones de carga parcial, el total de los
momentos positivos obtenidos y de los momen-
tos medios negativos es solamente de 7 por
ciento mas hasta 5 por ciento menos que los
totales correspondientes de los momentos de
cileulo.

Creemos que la reduccién de 20 por ciento
en los momentos de losa es un poco conserva-
dora. Estid basada casi enteramente en la redis-
tribucién de momentos que es posible si los
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cdlculos se basan en momentos maximos obten:-
dos por cargas parciales. Al mismo tiempo, los
momentos reducidos propuestos coinciden muy
bien con los momentos obtenidos para cargas
en todos los paneles, condicién ésta que no per-
mite redistribucién de los tipos considerados
aqui. La magnitud de la reduccién es menor que
la de 28 por ciento propuesta por Westergaard,
basada en la redistribucion de momentos en
losas con armadura cruzada con todos los pa-
neles cargados. Esta reduccién, sin embargo,
fue aplicada a momentos obtenidos por cargas
parciaFes, y al momento maximo en la seccién
transversal mas bien que al momento medio comc
aqui. La eleccién de un 28 por ciento fue tam-
bién influida por el uso de este nimero para
las losas sin vigas.

Es importante que la relacién entre la reduc-
cién de 20 por ciento hecha aqui para losas
con armadura cruzada, y la reduccién de 28 por
ciento para losas sin vi%as quede bien entendi-
da. La reduccién para losas con armadura cru-
zada se basa cn la redistribuciéon debida a car-
gas parciales; no se efectiia una reduccién apre-
ciable para la condicibn de todos los paneles
cargados. Por otra parte, la reduccién de 28 por
ciento para losas sin vigas se aplica al momento
estitico para todos los paneles cargados y puede
ser justificada principalmente basiandose en los
resultados de pruebas de carga, o por la supo-
sicion que un factor menor de seguridad puede
ser admitido para ese tipo de estructura. Si se
desea extender este razonamiento a las losas
con armadura cruzada, tipo de estructura que
contiene mas miembros superfluos que la losa
sin vigas, el punto de partiga para cualquier re-
duccién serian los momentos reducidos dados
aqui, y una reduccién adicional de 28 por cien-
to o una cantidad de ese orden seria admisible.
En este trabajo, sin embargo, la reduccién ha
sido limjtada a un valor que puede ser justifi-
cado en base a los andlisis y estudios presen-
tados.

COEFICIENTES DE MOMENTO PARA
VARIAS RELACIONES DE LADOS

En lo que precede, una serie de coeficientes
de momento de céalculo han sido deducidos pa-
ra losas con armadura cruzada teniendo relacio-
nes de lado de 0.5 y 1.0. Luego fue necesario
determinar los valores adicionales de los coefi
cientes para los valores intermedios de b/a.
Para interpolar entre b/a = 0.5 y 1.0, se hizo
uso de los momentos sin corregir, obtenidos en
el andlisis de losas con veinticinco paneles igua-
les para valores de b/a = 0.5, 0.8 y 1.0. La
variacion de los coeficientes de cdlculo con b/a
fue supuesta similar a la de estos momentos sin
corregir. En el lado menor, los momentos para
b/a = 0 fueron tomados igunales al 80 po
ciento de los momentos correspondientes en el
tramo central de una viga continua de cinco
tramos cargada con el equivalente de carga de
panel unico.

Los coeficientes finales para momentos po-
sitivos y negativos se presentan en la figura 2
como funciones de la relacién de lados. Algunas
modificaciones en los coeficientes deducidos
para momentos positivos fueron hechas al obte-
ner las curvas que se muestran en esta figura.
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Por ejemplo, el momento positivo en el lado
mayor resulta igual a 0.0135 qb? para todos
los valores de b/a, mientras que los coeficientes
calculados eran 0.0127 para b/a = 0.5 y 0.134
para b/a = 1.0. De la misma manera, el coe-
ficiente calculado para momento positivo en el
lado menor era 0.0290 y fue elevado a 0.0304
en la figura para obtener la representacién lineal
que resulta algo mas simple. Ninguna modifica-
cién importante se efectué en los momentos ne-
gativos.

Se llama la atencién en el hecho de que el
total de los momentos positives y negativos en
el lado menor para b/a = 0 es igual a 0.1252
qb?, que puede ser comparado con el momento
estatico total en una viga: 0.1250 gb2.

Los coeficientes no se dan en la figura 2
para los momentos negativos en un borde dis-
continuo porque el estudio muestra que estos
momentos podrian ser expresados como una frac-
c16n constante de los momentos negativos sobre
vna viga interior. Las relaciones siguientes de
momento negativo en un borde discontinuo y
del momento negativo sobre una viga interior
fueron determinadas:

b/a = 0, tramo corto: 0,656
b/a = 0,5, tramo corto: 0,635
b/a = 1,0, ambos tramos: 0,642
b/a = 0,5, tramo largo: 0,615

Se decidi6, por eso, especificar para el célcu-
lo un momento negativo en un borde disconti-
nuo igual a las dos terceras partes del corres-
pondiente momento de una viga interior dado
er la figura 2.
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DISTRIBUCION DE MOMENTO EN EL
ANCHO DE LA LOSA

Los coeficientes en la figura 2 son para los
momentos medios en una seccién que se ex-
tiende por todo el ancho de la losa. Se sabe re-
lativamente poco sobre la manera en que es-
tos momentos se distribuyen en el ancho de la
losa, excepto para unas pocas soluciones exactas
en estructuras que son en cierto modo diferen-
tes de una losa de hormigén con armadura cru-
zada. Estas soluciones se usaron, sin embargo,
como base para evaluar la distribucion en las
losas con armadura cruzada, y creemos que los
resultados son bastante exactos para usarlos al
determinar la manera de colocar la armadura de
la losa. En realidad, si la cantidad total de ar-
madura, provista en una seccién dada, es su-
ficiente para resistir al momento total en ess
seccién, v si estd repartida de una manera que
se acerca, aunque sea incompletamente, a la
distribucién del momento, el calculo seri satis-
factorio, porque cualquier diferencia en la dis-
tribucion de la armadura y del momento perde-
rdn importancia en la medida que las cargas
se acercan a la capacidad méaxima de la losa.

Se hizo un estudio de la distribucién del
momento en los bordes y en el interior de pla-
cas cuadradas y rectangulares cargadas unifor-
memente y con todos los bordes empotrados. Co-
mo se suponia que las vigas no flexionaban y el
coeficiente de Poisson se ponia igual a cero,
los momentos en cada seccién variaban desde
un valor maximo en el medio del ancho hasta
cero en los bordes. Habia poca diferencia entre
las distribuciones para momentos positivos y ne-
gativos en el mismo tramo. En un panel cua-
drado y en el lado mayor de un panel rectan-
gular l>z,1 relacién del momento maximo con el
momento medio era de 1.8 aproximadamente.
En el lado menor de un panel teniendo b/a=0.5,
la relacién de momento méaximo con momento
medio era de 1.5 aproximadamente.

El efecto de la flexién de viga es hacer maés
uniforme la distribucién; es decir, disminuir la
relacion de momento méaximo con momento me-
dio y cambiar los momentos en un borde de
cero a algin valor finito. Estos efectos son ma-
yores en el lado mayor y menores en el lado
menor, como se puede notar por los datos de
la tabla 2, y por eso la deformacién de las vi-
gas tienen tendencia a nivelar mds las distri-
buciones para lados mayores y lados menores.

Se admitia como resultado de estos estudios
que la relacién del momento maximo con el mo-
mento medio para losas sobre vigas rigidas ba-
jarfa de manera apreciable como resultado de
{a flexién de la viga y que las relaciones y dis-
tribuciones resultantes serian iguales para los
dos tramos. Basandose en esta suposicion, y otros
estudios de una indole cualitativa, se llegd a la
conclusién que es preciso proveer resistencia
para un momento igual a 1.25 veces el mo-
mento medio, en la faja central del ancho, y
para un momento igual a 0.75 veces el momen-
to medio, en las partes laterales. El momento
total provisto asi, iguala el total especificado.
La reE).cién de momento en las partes laterales
o “fajas de columna” con el momento en la mi-
tad central o “faja central” es de 0.60.

MOMENTOS EN LAS VIGAS

Los estudios y andlisis descriptos en este tra-
bajo han tratado casi exclusivamente de los mo-
mentos en las losas; ningin célculo directo ha
sido hecho para los momentos en las vigas; pe-
ro, al formular un método de célculo, es im-
prescindible que los momentos en las vigas sean
tomados en cuenta, y que se especifiquen va-
lores de uso para el calculo, que corresponden
a los valores recomendados para la losa.

La tnica base para obtener momentos en
las vigas a partir de los anlisis descriptos aqui
estd dada por la condicién de que la suma de
los momentos en las vigas y en la losa deben
igualar el momento estitico para la carga cons'-
derada. Como se conocen los momentos de lo-
sa para cierto ntmero de casos, los momentos
tota]i)es de viga pueden determinarse. Pero este
calculo no indica en qué manera los momentos
de viga son, o deberian ser, distribuides entre
las secciones para momentos positivos y nega-
tivos.

Un estudio de soluciones exactas para pla-
cas rectangulares uniformemente cargadas con
bordes empotrados, y otras soluciones para pla-
cas continuas uniformemente cargadas sobre vi
gas rigidas, indicaron que el momento total so-
portado por las vigas se acerca muchisimo al
momento total obtenido en base a la distribu-
cién de carga especificada en las Normas ACI,
Sec. 709, Método 2, parr. (d). La seccion en
cuestiéon de dicha norma, especifica que:

Las cargas a considerar sobre vigas de apo-
yo de un panel rectangular con armadura cru-
zada, son las cargas comprendidas dentro de las
“4reas tributarias” del panel, limitadas por la
interseccion de lineas trazadas a 45° desde las
esquinas con la linea media del panel paralela
al lado mayor.

Se puede, con esta especificacién, sustituir a
las distribuciones de carga triangulares y trape-
ciales obtenidas de esta manera, por las “cargas
uniformes equivalentes” dadas por las siguientes
ecuaciones:

Para el lado menor: qp = ——— (1)

Para el lado mayor: qp = —— . —————— 2)

donde qb y qa son las cargas por unidad de
longitud consideradas uniformemente distribui-
das en las vigas de luces b y a, respectivamen-
te, y (} es la carga uniforme por unidad de 4rea
en la losa.

Las soluciones exactas a las cuales nos refe-
rimos en el parrafo anterior eran todas basa-
das en andlisis en los cuales se suponia que las
vigas eran indeformables por flexién. El efecto
de la flexién de viga es transferir carga de las
vigas a la losa, y por eso reducir la progorci()n
del momento estatico que estd soportado por
las vigas. Para un panel cuadrado, con vigas ri-
gidas, las vigas soportan aproximadamente 70
por ciento del momento estitico; para un pa-
nel con b/a = 0.5, las vigas rigidas soportan
aproximadamente 35 por ciento del momento
estitico en el lado menor y aproximadamente
90 por ciento en el lado mayor. De estos valo-
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re y del aumento en momentos de losa debidos
a la flexién dados en la Tabla 2, se puede de-
ducir que la disminucién en el momento de vi-
ga es en promedio, de mis o menos 7 por ciento.

Por eso es razonable suponer que la carga
en las vigas es de 90 a 95 por ciento de los
valores dados por las ecuaciones (1) y (2). Ade-
més, si las vigas se consideraran cargadas en
todos los tramos, y los coeficientes de los mo-
mentos positivos y negativos se admitieran de
1/24 y 1/12, respectivamente, seria enteramen-
te satisfactorio usar estas cargas reducidas en el
céleulo de los momentos. Sin embargo, es usual
calcular las vigas continuas en base a coeficien-
tes para momentos méximos determinados para
cargas parciales, y en consecuencia se cree que
hay que considerar los efectos de redistribucion
de los momentos en los casos de carga eleva-
da. Para las vigas estos efectos son de dos ti-
pos: a) Redistribucion entre secciones de mo-
mento positivo 'y negativo en la misma viga, y
bjtransferencia de momento de la viga a la losa.
Si las vigas se calculan para momentos méximos
debidos a cargas parciales tales como tramo tni-
co, o tramos alternados cargados para momento
positivo mdximo y tramos adyacentes cargados
para momento negativo maximo, las resistencias
obtenidas seran tales que si la viga se carga pa-
ra efecto maximo en una seccién, estari pobre-
mente solicitada en otras secciones. De la mis-
ma manera, si los varios paneles de la losa se
cargan de tal forma que produzcan momentos
maximos en una seccién determinada de la vi-
ga, algunos de los momentos producidos en la
losa serin menores que aquellos para los cuales
fue proyectada. Ademas, la viga del borde opues-
to de un panel adyacente a la viga en cues-
tidn estard bastante menos solicitada.

En consecuencia, la carga se transferird de
las vigas muy solicitadas a la losa pobremente
solicitada y a la viga opuesta.

Nos parece que los factores que terminamos
de estudiar garantizan otra reduccién de los mo-
mentos para los cuales las vigas se calculan. Pa-
ra determinar exactamente qué reduccién se de-
beria {)racticar, se considerd el comportamien-
to de la estructura con todos los paneles carga-
dos. Para esta condicién, no hay redistribucion
Fosible y el criterio usado fué que el total de
os momentos resistidos por las vigas y por la
losa no debia ser menor que el momento es-
titico para una carga uniforme en todos los
paneles. Resultd, de varios estudios, que si las
vigas son proyectadas para una carga uniforme
equivalente igual a 80 por ciento de la carga
dada por las ecuaciones (1) y (2), y si se usan
los coeficientes de momentos especificados en
las Normas ACIL, Sec. 701 (c), los momentos re-
sultantes cumplirdn, en general, con el criterio
mencionado. Por ejemplo, los momentos tota-
les provistos para losa y viga en un panel interior
tipico calculado segiin las condiciones estipula-
das arriba son:

b/a = 0,5, lado menor: 0.1261 qab?
b/a = 0,5, lado mayor: 0.1256 ¢ba?2
b/a = 1,0, ambos lados: 0.1268 qb2

Las unidades han sido elegidas en cada ca-
so de tal manera que el coeficiente de momen-
to estitico sea de 0.1250.

Hay que comprender que el método reco-
mendado para el caleulo de las vigas no es equi-

valente a su cdlculo para el caso de todos los
tramos cargados. En este caso, serian usadas las
cargas dadas por las ecuaciones (1) y (2), reduci-
das con no mas de 10 por ciento por el efecto
de la flexién y los coeficientes de momentos pa-
ra_momentos positivos y negativos en un pa-
nel interior se tomarian iguales a 1/24 y 1/12,
respectivamente. Pero si se efectuaran entonces
cargas parciales, las vigas calculadas con este
criterio estarian sobrecargadas en cuanto al mo-
mento positivo, y apenas sobrecargadas en cuan-
to al momento negativo. Con el procedimiento
propuesto aqui el momento se divide entre las
secciones para momento positivo y negativo en
proporcién a los momentos maximos en cada sec-
cién obtenidos con cargas parciales. De esta ma-
nera, para tales cargas, el exceso de esfuerzo
serd de menos de 20 por ciento para los mo-
mentos tanto positivos como negativos, mientras
que para todos los tramos cargados habrd un
exceso de solicitacién de menos del 15 por cien-
to para momentos negativos y una so]i’icitacién
inferior en aproximadamente 20 por ciento pa-
ra momento positivo. Las bases en las cuales se
fundamenta el método de cilculo es que
alguna solicitacién extra puede permitirse en una
seccién si la resistencia adicional necesaria estd
disponible en otra seccién o en otro elemento
de la estructura.

METODO DE CALCULO PROPUESTO PARA
PLACAS CON ARMADURA CRUZADA

El método propuesto en los pérrafos siguien-
tes estd basado casi por completo en los estu-
dios y andlisis presentados en este trabajo. La
forma de presentacién se adapta a la manera
adoptada por el Informe de la Comisibn Con-
junta, Sec. 809 hasta 815.

a) Generalidades.

Estas recomendaciones son basadas en ani-
lisis de placas continuas hechos por medio del
método de distribucién descrito aqui. Han sido
consideradas las siguientes cargas al determinar
los momentos maximos debidos a las cargas ac-
cidentales: 1 - Panel tnico cargado para mo-
mento positivo maximo y para momento nega-
tivo maximo en un borde discontinuo, y 2 -
Paneles adyacentes cargados para momento ne-
gativo maximo sobre una viga interior. Se con-
sider6 a todos los paneles cargados, para el
computo de momentos debidos al peso propio.

Las siguientes suposiciones importantes han
sido hechas en el desarrollo de este método:

1) — En el computo de momentos positivos y
momentos negativos sobre vigas interiores, se ha
admitido que las vigas posefan una rigidez tor-
sional equivalente a la rigidez de flexién de la
losa en los paneles adyacentes. En el cémputo
de los momentos negativos en un borde discon-
tinuo, se admitié que las vigas de borde ofrecen
resistencia torsional dos veces més grande que
la supuesta arriba.

2) — Se han considerado los efectos de la
flexién de las vigas tanto en la magnitud como
en la distribucién de los momentos en la losa.

3) — Los momentos calculados para la losa
han sido reducidos en 20 por ciento en consi-
deraciéon de la redistribucion de momentos que
puede producirse en casos de carga elevada,
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4) — Los coeficientes de momentos para la
losa estan basados en una relacidn de la carga
mévil con el peso propio de 3.0 es decir p/g = 3

b) Limitaciones.

El método propuesto aqui estd destinado a
aplicarse solamente a las losas de hormigén ar-
mado que consisten en paneles continuos rec-
tangulares en dos direcciones, apoyados en los
cuatro lados por vigas de hormigén armado cons-
truidas monoﬁticamente con la losa, o por vigas
de hierro recubiertas por hormigén. La losa de-
be comprender tres o mas hileras de paneles
en cada direccién; la relacién del ancho con
¢l largo de cada panel no debe ser menor de
0,5, y los largos de los tramos adyacentes no
deben diferir en mas de 25 por ciento (1).

Aunque la relacién de la carga mévil con el
peso propio adoptada en la obtencién de los
coeficientes de momento era de 3.0, el método
puede usarse con seguridad y economia para
valores de esta relacion desde 1.0 hasta 6.0.

Este método es aplicable solamente a los
casos en que la carga movil estd distribuida uni-
formemente por toda el area de cada panel car-
gado; las cargas parciales dentro de un panel
y las cargas concentradas no se consideran.
¢) Secciones de calculo.

La seccién critica para momento negativo
debe tomarse a lo largo de los bordes del pa-
nel en las caras de las vigas de soporte.

Las secciones criticas para momento positivo
debe tomarse a lo largo de las lineas del medio
de los paneles.

Para doblar las barras curvas usadas para
armadura de momento positivo, v para cileulo
de los requerimientos d% anclaje’ de las barras
rectas usadas de manera similar, la linea de mo-
mento nulo de la losa debe suponerse estar a
una distancia de 1/6 del lado menor desde cada
borde del panel.

Para caFcular los requerimientos de anclaje
para armadura de momento negativo, la linea
de momento nulo de la losa debe suponzrse es-
tar a una distancia de 1/5 del lado menor des-
de cada borde del panel.

d) Coeficientes de momentos flectores.

Los coeficientes para los momentos flectores
mnedios para varios valores de b/a se dan en
la Tabla 3. Estos coeficientes multiplicados por
gb? dan el momento flector medio por unidad
de ancho de la losa. Los valores dados se apli-
can a todos los paneles, ya sea que estén en
el interior, en un borde o en una esquina. Los
momentos negativos en un borde exterior o dis-
continuo deben ser tomados como las dos ter-
ceras partes de los momentos sobre una viga
interior.

Se puede admitir la interpolacién entre los
valores de b/a dados en la tabla.

En la faja central, debe usarse, un momen-
to igual a 1.25 veces el momento medio, y en
las fajas de columna debe usarse un momento
igual ‘a 0,75 veces el momento medio,

Si se desea —al establecer la separacién de
armadura— puede admitirse cualquier variacién
de momento razonable para las fajas central y
de columna con la condicién que se cumplan
las siguientes condiciones: 1) El momento es

TABLA 3—COEFICIENTES DE MOMENTO PARA LOSAS CON ARMADURA CRUZADA

Los valores son momentos medios en términos de qb®. Ver figura 2 para obtener los coefi-
cientes en funcién de b/a

Relacién de lados b/a

0,6 0,7 0,08 0,9 1,0

Momento Luz 0 0,5
Momento negativo
sobre vigas menor 00,0780  0,0548
interiores mayor 0,0390 0,0390

0,0501  0,0455 0,0408 0,0362 0,0315
0,0387 0,0378 00363 00342 00315

Momento positivo menor 00,0472  0,0304
mayor 0,0135 0,0135

0,0270  0,0236 00202 00163 00135
0,0135 0,0135 00135 00135 0,0135

Momento negativo
en el borde

Debe tomarse igual a las dos terceras partes del coeficiente para momento

exterior negativo sobre una viga interior.

Para colocacién de la armadura, el ancho
de la losa en cada seccién critica debe dividirse
en una faja central, comprendiendo la mitad
central del ancho, y dos fajas de colummna, com-
prendiendo las partes exteriores.

(1) Si s¢ exceden estas limitaciones se recomienda que
los momentos en la losa se computen por medio de
un anilisis racional usando el método de distribu-
cién, descrito en el Apéndice. Si esto se hace, las
vigas deben calcularse nara resistir Ja norcién del
momento estitico total que no soporte la losa.

menor en el borde del panel y aumenta hacia
el centro. 2) El momento en el borde del pa-
nel se supone no menor de la mitad del valor
medio especificado de acuerdo con la Tabla 3.
3) El momento total provisto en cada faja es no
menor gue el momento especificado aqui.
e) Distribucién de momento negativo desigual
cn los apoyos.
Al aplicar los coeficientes de momento para
momento negativo sobre vigas interiores, de
acuerdo con Tabla 3, a paneles adyacentes de
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dimensiones distintas o carga desigual, los mo-
mentos negativos en los dos lados de una viga
de soporte pueden variar de manera apreciable.
Cuando esta condicién existe, alguna modifica-
cién de los momentos debe efectuarse, basando-
se en la rigidez relativa de las losas y la resis-
tencia a la torsién ofrecida por la viga. Con este
objeto, se supone que las vigas de apoyo ofre-
cen una resistencia equivalente al promedio de
rigidez de las losas adyacentes. En esta suposi-
cién, dos terceras partes del momento negativo
desequilibrado deben transferirse a los dos tra-
mos en proporcién con su rigidez respectiva. Si
el eslpesor de las losas es el mismo para los dos
paneles, y si sus longitudes no difieren en mas
de 25 por ciento, serd satisfactorio suponer
que sus rigideces son iguales.

Como las condiciones de carga consideradas
para los momentos positivos difieren de las
consideradas para momentos negativos, las co-
rrecciones del tipo descripto arriba no surten
efecto en los momentos positivos obtenidos de
los coeficientes de la Tabla 3.

f) Momentos flectores y esfuerzos de corte en
las vigas de soporte.

Las cargas en Els vigas de soporte para un
panel rectangular con armadura cruzada pueden
ser consideradas como la carga distribuida uni-
formemente dentro de las “4reas tributarias” del
panel, limitadas por la interseccién de lineas a
45 grados desde las esquinas con la linea del
medio del panel paralelo al lado mayor.

La distribucién expuesta arriba puede ser
transformada en “cargas umiformes equivalen-

tes” por unidad de longitud de la viga, (debi-

das a carga sobre un solo panel), que dan el
mismo momento méximo en una viga simple,
de esta manera:

qb
Para el lado menor = ——
3
qb 3 — (b/a)?
Para el lado mayor = —— |, ————
3 2

en donde ¢ es la carga uniforme por unidad de
area en la losa, b es la longitud del lado me-
nor, y a es la longitud del lado mayor.

Los momentos y esfuerzos de corte en las
vigas deben calcularse para un 80 por ciento
de la carga uniforme equivalente mencionada
arriba, usandose los coeficientes para momen-
tos mdximos y esfuerzos de corte dados en las
Normas de Construccién ACI (ACI 318-47), Sec.
701 (c).
g)_El corte en la losa

Los esfuerzos de corte en la losa deben ser
calculados suponiéndose que la carga estd trans-
ferida a las vigas de soporte segtn (f).

COMPARACION DE LOS METODOS
DE CALCULO

Una comparaciéon de los momentos de célcu-
lo propuestos en la Tabla 3 con los que se obtie-
nen por otros métodos, es interesante porque
hace resaltar la importancia de las diferentes
suposiciones en que se basa el nuevo procedi-
miento. En la fig. 3 se comparan los momen-
tos medios de célculo de la Tabla 3 y la fig. 2,

(oeticiente demomento medio sequin Fig 2
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con los momentos medios correspondientes de
un panel interior tipico obtenidos por el método
propuesto por Westergaard, y por el método es-
ecificado en el informe de la Comisiéon Conjunta
de 1940, Sec. 811, y en las Normas ACI (ACI
318-47) Sec. 709, Método 2. Las bases para
obtener los momentos medios dados en la fig. 3
fueron los siguientes:
Método de Westtergaard

Los valores de los momentos en un panel
interior tipico fueron calculados segin las ex-
presiones dadas en la Fig. 5 del trabajo men-
cionado. Como se dieron expresiones separadas
para los momentos de célculo en las fajas del
medio y de los lados, los momentos medios se
obtuvieron en base a los anchos relativos de es-
tas fajas. Con este método, el ancho de cada
faja es una cuarta parte del lado menor.

Informe de la Comisién Conjunta (Joint Com-
mittes Report) Método 2 ACI

Los coeficientes de momento fueron sacados
de la Tabla 5 del Informe de la Comisién Con-
junta (Tabla 3 del Método 2 ACI) para “Caso 1
— Paneles interiores”. Estos valores se aplican
})ara las fajas centrales; y para las fajas de co-
umna, se especifican momentos igua{es a 2/3
de esa magnitud. Para b/a mayor que 0.5 el
ancho de cada faja de columna es de un cuarto
del ancho total de la seccién considerada. Para
b/a menor que 0.5, el ancho de cada faja de
columna para momento en el lado menor es
igual a la mitad del lado menor. Estas relacio-
nes permiten el cédlculo de los momentos medios
por medio de los coeficientes tabulados.

Se puede notar en la fig. 3 que los momen-
tos negativos en el lado menor no difieren ma-
yormente en los tres métodos, pero en el lado
mayor los momentos negativos propuestos aqui
son mucho mayores que los momentos obteni-
dos por los otros dos métodos. En cambio eran
bastante menores los momentos positivos en las
dos luces calculados segiin el método usado en
este trabajo. Los momentos menores positivos
son especialmente interesantes porque el méto-
do de distribucién en el cual se basa el método
de célculo, casi siempre da momentos positivos
que son mayores que los valores exactos. Por
ejemplo, en un panel interior cuadrado sobre
vigas rigidas, el momento positivo obtenido por
medio del método de distribucién para el caso
de todos los paneles cargados fue en 25 por ciento
mayor que e}f momento correcto. Ademads, se pue-
de notar en la Tabla 2 que los aumentos en
momento de losa debidos a la flexién de las vi-
gas era bastante mayor para los momentos posi-
tivos que para los negativos.

Las diferencias entre los momentos obtenidos
en este trabajo y los momentos propuestos por
Westergaard pueden ser explicadas por las si-
guientes diferencias en las suposiciones hechas
en las deducciones:

a) La rigidez torsional de las vigas fue to-
mada en cuenta aqui, pero no por Wes-
tergaard.

b) Los momentos en este trabajo se basan
en una combinacién de “carga de panel
Unico”, y “carga uniforme”, mientras que
los valores de Westergaard se basan en
cargas de tablero de ajedrez.

c) Los momentos de losa en este trabajo se
aumentan para tomar en cuenta los efec-

tos de la flexién de viga, mientras Wester-
gaard consideraba estos efectos solamente
en cuanto afectaban la distribucion de
momento a través del ancho de la losa.

d} La reduccion de 20 por ciento hecha aqui

por los efectos de redistribucién es menor
que la reduccién de 28 por ciento hecha
por Westergaard.

La suposicién de la rigidez torsional de viga
probablemente explica una buena parte de la dis-
minucién en los momentos positivos. Las correc-
ciones por flexién de las vigas y la reduccién de-
bida a la redistribucién tienen un signo opuesto
y tienden a equilibrarse mutuamente, pero soélo
en parte, porque el aumento por flexién de viga
fue mas grande para momento positivo que para
momento negativo, mientras que la redistribu-
cién fue igual en todos los casos. La diferencia
de carga tiende a explicar una reduccién gene-
ral respecto a los valores de Westergaard.

El método de calculo para losas con arma-
dura cruzada tal como esti especificado en el
Iuforme de la Comision Conjunta y en las Nor-
mas ACI, Método 2, se basa, por supuesto, en
los momentos propuestos por Westergaard. Es
sin embargo evidente, segin los valores esta-
blecidos en la Fig. 3, que se hicieron algunas
modificaciones, y como no sabemos su origen, no
podemos hacer otra comparacién de suposiciones
que las ya hechas para el método Westergaard.

Hemos recomendado que el método de céleu-
lo propuesto se use en ciertos casos regulares, y
que eF método de distribucién sea usado en los
casos que caen fuera de los limites especificados.
Por eso es interesante comparar los momentos
obtenidos por estos dos métodos. Las principa-
les diferencias cuantitativas entre los momentos
obtenidos por el método de distribucién y los
momentos dados en la Tabla 3 se deben a dos
correcciones: a un aumento debido a la flexién
de las vigas y a una disminucién de 20 por
ciento por causa de redistribucién. Al examinar
la tabla 2 se notard que, con la excepciéon de
los momentos positivos en el lado mayor, el
aumento debido a la flexién de viga es siempre
menor de 25 por ciento. Por eso, era de espe-
rar que, con la excepcién mencionada, los mo-
mentos obtenidos por medio del método de dis-
tribucién serian mayores que los momentos en
la Tabla 3, suponiéndose por supuesto que la
misma rigidez torsional, los mismos modos de
carga y la misma relacion de carga movil/pe-
so propio se usard en ambos casos. Algunos es-
tudios que comprendian paneles con relaciones
de lados entre 0.5 y 1.0, confirmaren este he-
cho. Los momentos negativos obtenidos por me-
dio del método de distribucién eran individual-
mente hasta 20 por ciento mayores que los mo-
mentos obtenidos segin el método de célculo y
la Tabla 3. En cambio, los momentos positivos
en el lado menor eran desde el 5% menores hasta
15 por ciento mayores, y los del lado mayor eran
hasta 24 por ciento menores con el método de
distribucién que con el método de céalculo pro-
puesto. Parte de la diferencia para momentos
positivos en el lado mayor se debe al hecho de
que los momentos de calculo de la Tabla 3 y
la Fig. 2 han sido considerados constantes en
vez de tomarlos decrecientes a medida que b/a
disminuye como lo eran realmente. Por eso, el
error no es tan grande como parece indicarlo
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la comparacién de arriba. Sin embargo, hay un
error verdadero, puesto que el aumento del mo-
mento 1];)ositivo debido a la flexion de la viga
en el lado mayor es considerablemente mayor
que la reduccién posterior por causa de redistri-
bucién. Este error no es demasiado grande, sin
embargo, puesto que los momentos en cnestién
son generalmente muy chicos y son de una in-
dole mas o menos secundaria para los tramos de
pequefia relacion b/a, en que, el error toma su
mayor valor.

Todos los errores discutidos aqui tenjan ten-
dencia a aumentar en magnitud a medida que el
valor de b/a iba disminuyendo, y probablemente
habria errores todavia mayores que los ya men-
cionados para valores muy chicos de b/a.

Resulta claramente, de las observaciones an-
teriores, que un célculo basado en los momentos
obtenidos por medio del método de distribucién
serfa en general mas conservador que un método
basado en los momentos de la Tabla 3. Como el
método de distribucién se recomienda solamente
Fara los casos especiales o extremos, en los cua-
es se prefiere generalmente una seguridad ma-
yor, se puede justificar el uso de los momen-
tos obtenidos de esta manera sin posteriores co-
rrecciones. En cambio, es posible para el célcu-
lista tomar en cuenta, aunque sea a “grosso mo-
do”, los efectos de las flexiéon de viga y tam-
bién hacer una reduccién por redistribucion,
siempre que se cumplan las condiciones de la
estatica para todos los paneles cargados, to-
mando en cuenta los momentos para los cuales
se calculan las vigas.

RESUMEN

Se ha descrito el desarrollo gradual de un
nuevo método de calculo para losas con arma-
dura cruzada. Se usé un nuevo método de dis-
tribucién de momentos para calcular los mismos
en un conjunto de losas rectangulares sobre vi-
gas rigidas. Las distintas variables estudiadas en
estos andlisis comprendieron: las relaciones de

APENDICE - UN METODO DE

lados, los efectos de bordes discontinuos, la ri-
gidez torsional de las vigas, varios tipos de car-
ga y combinaciones de paneles de varios tama-
fios y formas. Por medio de estos estudios se
llegé a ciertas conclusiones concernientes a los
tipos de carga a considerar y los walores de la
rigidez torsional de vigas a admitir en el des-
arrollo del método de calculo.

Los momentos obtenidos en los andlisis que
preceden se modificaron luego para tomar en
cuenta los efectos de variables adicionales. Pri-
mero, a los momentos de losa se agregaron va-
rias cantidades como resultado de la flexion de
las vigas. Después, los coeficientes separados
para peso propio y carga moévil se sustituyeron
por coeficientes combinados para una relacion
carga movil/peso propio de 3.0. Se hizo enton-
ces un estudio para determinar el efecto de los
bordes discontinuos y esta variable fue elimina-
da del procedimiento. Finalmente todos los mo-
mentos de losa se redujeron en 20 por ciento
considerando la redistribucién de ‘momentos en
los casos de carga elevada. Se hicieron luego
estudios adicionales de la distribucién de mo-
mentos en el ancho de la losa y de los momentos
a usarse para el céalculo de las vigas, con el ob-
jeto de completar el desarrollo cglel método de
calculo.

El método de calculo propuesto se presenta
bajo la forma de especificacién, y se compara
con otros métodos de indole similar y con el mé-
todo de distribucién de momento descrito en el
Apéndice.

Nota.— '

Este trabajo se basa en una tésis de C. P.
Siess, presentada en cumplimiento parcial con
los requerimientos para obtencién del titulo de
Doctor en Filosofia de Ingenieria en el Colegio
de Graduados (Superior) de la Universidad “de
Ilinois, 1948. Las investigaciones para esta té-
sis se llevaron a cabo bajo la direccién de N. M.
Newmark.

DISTRIBUCION

PARA EL CALCULO DE MOMENTOS EN PLACAS
CONTINUAS EN DOS DIRECCIONES

DESCRIPCION GENERAL

El método de distribucién se puede aplicar
al célculo de momentos en placas elasticas rec-
tangulares apoyadas en los cuatro lados y con-
tinuas en dos direcciones. Solamente las cargas
distribuidas uniformemente sobre un panel en-
tero pueden ser consideradas, pero no es nece-
sario que todos los paneles estén cargados. La
rigidez torsional de las vigas de soporte puede
tomarse en cuenta, pero se supone en todos los
casos que las vigas no flexionan. Se supone ade-
més que cl coeficiente de Poisson es igual a
cero.

El método es andlogo al método de distribu-
ci6n de momentos de Hardy Cross para vigas y
marcos continuos; es decir: que se calculan los
momentos para borde empotrado; después, se
distribuyen los momentos desequilibrados, en pro-

porcion a las rigideces relativas de los elemen-
tos de la estructura, y parte de los momentos
distribuidos en cada borde se transfieren a los
otros bordes. La primera fase es la determina-
cién de los momentos medios en los bordes de
cada panel cargado, para todos los bordes, que
se consideran empotrados. Los coeficientes pa-
ra estos momentos, tanto como los valores nu-
méricos de las otras constantes de distribucion,
se dan en la seccion siguiente.

En general, los momentos de borde empo-
trado en la wnién de dos paneles de la losa a
lo largo de la linea de apoyo, serin diferentes
para los dos paneles; es decir que los momentos
en un borde no estardn equilibrados estitica-
mente. El momento desequﬁibrado, igual a la
diferencia algebraica en los momentos para los
dos paneles, se distribuye en éstos de tal manera
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que se igualen los momentos en los dos lados
del borde, tanto en magnitud como en signo. Si
se toma en cuenta la rigidez torsional de las
vigas de soporte, los momentos en las vigas
pueden manejarse de la misma manera que los
momentos en las columnas de 1un pértico. Los
momentos desequilibrados en cada borde se dis-
tribuyen en los paneles adyacentes en proporcién
con los valores relativos de los factores de rigi-
dez, K, tales como estin definidos en la sec-
cién siguiente.

La distribucién de los momentos desequili-
brados puede ser imaginado como la liberacién
de restricciones o congiciones de vinculo de un
borde que estaba previamente empotrado.

La distribucién entre los varios elementos en
proporciéon con  sus rigideces respectivas, satis-
face la condicién de que la pendiente que re-
sulte para el momento distribuido sea igual en
los dos lados de un borde. En este método, se
hacen iguales las pendientes medias, y en ésto
descansa una de las aproximaciones basicas del
método de distribucioén.

La redistribucién de momentos que tiene In-
gar cuando se libera un borde de un panel, in-
troduce momentos desequilibrados adicionales en
los otros bordes de ese panel. Estos momentos
se dice que son “transferidos” desde el borde
liberado, y su magnitud se determina como el
producto del momento distribuido y ciertos fac-
tores de transferencia, C, que son funciones de
la relacién de lados, b/a, para el panel. Cua-
tro factores de transferencia se precisan, dos pa-
ra los lados mayores y dos para los lados meno-
res de un panel; uno de cada par determina el
momento transferido a un borde opuesto; el
otro determina el momento transferido a los bor-
des adyacentes.

Como en el método Cross, las dos opera-
ciones de distribuir momentos y transferirlos, se
cfectiian en cada borde sucesivamente o en to-
dos los bordes simultdneamente, segin lo prefiere
el calculista, y se repiten luego tantas veces co-
mo es preciso hasta que los momentos en los
dos Jados de un borde se equilibren con la exac-
titud requerida. Cuando esto estd hecho, los mo-
mentos medios en los bordes de los paneles con-
tinuos pueden ser determinados sumando alge-
braicamente los momentos de borde empotrado,
los momentos distribuidos y los momentos trans-
feridos en cada lugar.

Los momentos positivos en el interior de un
panel pueden ser obtenidos como la suma de las
siguientes magnitudes:

1) los momentos debidos a la accion de la
carga en el panel simplemente apoyado
en todos los bordes,

2) los momentos producidos en el interior del
panel por los momentos actuando en cada
borde.

En la seccién siguiente se dan valores numé-
ricos de los momentos en una placa simplemente
apoyada con carga uniforme.

Los momentos medios producidos en cada
direccion por los momentos de borde se deter-
minan para cada borde y para los momentos in-
teriores en cada direccién por medio de los fac-
tores de correccién de momento positivo, F, co-
mo se dice mas adelante. Los resultados dados
por este método de calcular los momentos posi-

tivos cn un panel no son exactos, pero sc cree
que los valores obtenidos estin del lado de la se-
guridad en todos los casos, y no de manera exa-
gerada.

La razén principal para la aproximacién rela-
tivamente grosera de este cdlculo es que la po-
sicion de la seccién en la cual cae el momento
maximo positivo, varia considerablemente con la
condicion de borde de un panel. En consccuen-
cia, ha sido necesario elegir valores de los fac-
tores de correccion de momento positivo, F, que
puedan dar una solucién razonablemente correcta
para cualquier condicién.

VALORES NUMERICOS DE LAS
CONSTANTES

Los valores numéricos de los coeficientes de
momento y de las constantes de distribucién se
dan en esta seccién. Las letras a y b de identi-
ficacién se refieren siempre a un borde, o a una
seccion paralela a un borde de longitud a o b,
respectivaiente, siendo b el lado menor. Por
eso, Mp se refiere al momento en el borde me-
nor del panel, o en una seccién paralela al
borde menor, y no al momento en el centro del
pancl, en la direccién del lado b.

Todos los coeficientes de momento y cons-
tantes de distribucion son tabulados y grafica-
dos como funciones de la relacién de lados, b/a.
Aunque en algunos casos los valores se dan so-
lamente para la seric de b/a de 0.5 a 1.0, en
la mayor parte de los casos los coeficientes nece-
sarios se dan para todos los valores de b/a.
Momentos de borde empotrado.

Los coeficientes de momentos medios de bor-
de para paneles empotrados en todos los lados
se dan en la Tabla Al y se rcpresentan grafica-
mente en la figura Al. En ambos casos los valo-
res dados son coeficientes de gb2; en que ( es
la carga uniformemente distribnida por unidad
de drea, y b es la longitud del lado menor. Es-
tos momentos son exactos y se determinaron bien
directamente o bien por interpolacién segin so-
luciones exactas por medio de la teoria de la
elasticidad.

Momentos en losa simplemente apoyada.

Los coeficientes de momentos positivos me-
dios en las losas simplemente apoyadas se dan
cn la Tabla Al y en la Figura A2, En cuanto
a los momentos de borde empotrado, los valo-
res dados son coeficientes de gqb2. Los momentos
considerados son los mdximos en cada direccion.
En el lado menor, el maximo ocurre en la sec-
cién media del tramo. En el lado mayor, el ma-
ximo ocurre en el medio del tramo para valo-
res de b/a mayores aproximadamente que 0,75;
para valores menores, el maximo se desplaza ha-
cia los extremos del lado, y para b/a = 0.5 o
menos, ocurr¢ en una distancia de aproximada-
mente 0.3b desde el lado menor.

Los momentos positivos dados en la Fig. A2
y la Tabla Al se dedujeron de soluciones exac-
tas por medio de la teoria de la elasticidad.

Factores de rigidez
Los factores de rigidez Ka y Kp representan
la relacién entre el momento medio y la rotacién
media en los bordes a y b, respectivamente., Es-
M med.
pecificamente, K = ————— donde M med y &
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med se refieren al mismo borde de un panel,
para el cual todos los otros bordes estin empo-
trados.

Los factores de rigidez para un valor dado
de b/a se determinan segin las expresiones si-
guientes

a5 46 o7 08 09 10
relacion de ks Fb
119.#2 Coelrciente para momentos
enelintertor o una 165 simple-
mente qoyady,

N
Kb = ka . —
b
E .t
en las cuales N = ————— , la rigidez de un
12 ‘

N elemento de la losa, y ka kb son los coeficientes
Ka = ka . — dados en la Tabla Al y la Fig. A3 como fun-
b ciones de b/a. Como la rigidez, K, depende de
lablo 4! Kalores numericos o constantes
para uso enel metodo de aistribucion
onstante o5 o6 0.7 oe 0.9 1o
Momenito meoho en borde empotrodb:
en el bordernayor #Ma/qb? = 0.0556 |~ 0.0503 |— 0.0447 |-00389 |—0.0337 |-0.0290
enel borde rmenor 4/0/(70 2 -0.03/5 |- 003/5 |— Q.05 |-0.03/1 [~003502 |-0.0290
Momen to medli en el tromo/iosa simplemente ’
VATTL e et lado menor Ma/ob? 0.065 | 00543 | o.0a8| 0.0%62 | 00293 | 0.02%
en e/ laclo mayar M/ qb # 0.0/64 | 0.0/75 | 0.0/93 | 0.0213 | 0.0289 | 0.0236
Factores de rigrdlez :
Lnel borde mayor Lo 5.00 544 5.9 6.56 7.2 8.00
Ene/ porde rmenor b 7.50 760 770 7.0 7%0 8.00
Factores de tronsterencio:
De torde mayor o borae mayor Lao —0.30 |-0p2¢ |-0/8 |-042 |-006 o.
De borae mayor o borde rmerior Cab ~-030 |-0.3 |-030 |-03 |-030 |-030
Deborde mencro borde menor (bb 0 0 0 0 0 0
Le boroe menora borat mayor{ba -0/5 |-0.78 —0or | —o.2 —02r |-0.30
Foclores o correccios ob/ momenty pw/%)fa
Homents & bovde moyor  Faa 0.260 | 020 | 0170 | 0430 | 0.090 | 0.050
Fab 0.050 | 0070 | 0.090 | 0.010 | 0430 | 0450
Momenty enél borde menar Fbb 0025 | 0030 | 0035 | 0.040 | 0.045 | 0.050
fba 0./50 2150 /50 | 0/50 0150 | 0.490
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FigA3. Coeficientes pora factores derigraes.

la forma del panel tanto como de la longitud

del tramo, las rigideces de los paneles continuos
. p

no varian tanto como para las vigas continuas.

Factores de transferencia

Consideremos un panel rectangular que tie-
ne tres bordes empotrados y el otro simplemente
apoyado. Si se aplica un momento al borde sim-
plemente apoyado, los momentos inducidos en
cada uno de los bordes empotrados pueden ex-

-050
N 049
.% -2
N
N
\§; ~430,
§ . P
\& N //
© _apl \/
N BN
3 P N
X _w P
// \\;
,. ~Chb=0

0 af 02 03 04 05 06 47 08 49 4o
Helocriir o faobs, aé'

ﬁy AL, Votores o faciores o bromsforencia

presarse como el producto del momento aplica-
do por el factor de transferencia adecuado. Cua-
tro de estos factores son precisos para definir
el comportamiento de la losa. Fara un momento
aplicado en un borde corto, los factores de trans-
ferencia son Cpb para el borde corto opuesto, y
Cba para los bordes largos adyacentes. De la
misma nianera, para momento aplicado sobre un
borde largo, a, los factores son Caa para el bor-
de largo opuesto, y Cap para los bordes cortos
adyacentes. En cada caso, la primera letra del
subindice se reficre al borde en el cual el mo-
mento acttia, mientras la segunda letra se re-
fiere al borde hacia el cual el momento se trans-
fiere. El sistema de notacién esti ilustrado en
la Fig. A4.

Los valores numéricos de los factores de
transferencia se dan en la Tabla Al y la Fig. A4.
Todos los valores en cuestién son negativos de
acuerdo con la convencién de signos de momen-
to adoptada para usar con el método de distri-
bucién: El momento positivo produce compre-
si6n en la parte snperior de la losa.

Factores de correccion del momento positivo
Los factores de correccién del momento po-
sitivo pueden ser definidos como los momentos
medios producidos en ciertas secciones en el in-
terior de un panel rectangular simplemente apo-
yado, por la aplicacién de un momento unitario
medio a un barde del panel. Los valores numé-
ricos se dan en la Tabla Al y la Fig. A5. La
notacién usada estd ilustrada en la figura y pue-
de ademés ser explicada como sigue, Si un mo-
niento se aplica a un borde corto, b, el factor
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de correccién del momento positivo, correspon-
diente a una seccién paralela a ese borde es Fpp ,
y el factor para una seccién perpendicular a
ese borde es Fpa. De la misma manera, si el
momento se aplica a un borde largo, a, los fac-
tores se designan con Faay Fab para las direc-
ciones paralela y perpendicular a ese borde, res-
pectivamente.

CONSTANTES DE DISTRIBUCION
MODIFICADAS

Los valores dados en la seccién precedente
para los factores de rigidez y de transferencia,
son para un panel con todos los bordes empo-
trados menos el borde a los cuales correspon-
den las constantes.

Si uno o mas de estos bordes estdn simple-
mente apoyados, o si existen ciertas condiciones
de simetria, se pueden usar valores modificados
de las constantes de distribucién para simplifi-
car el trabajo numérico necesario.

Se han deducido expresiones para los facto-
res modificados de rigidez y de transferencia pa-
ra cierto nimero de casos comunes. Los casos
considerados y la notacién usada se ilustran en
la Fig. AB. Las expresiones algebraicas se dan
abajo para las constantes en un borde corto, b.

Las expresiones analogas, correspondientes a
borde largo, pueden ser obtenidas simplemente
intercambiando las letras a y b del subindice en
cada caso.

(050 0. Ponel bdisica:

factorae rigidez: b4

Faclores ce lransferencia: Cbb y Cha
Caso ! Borde opuesto simplemente apoyado

Lb=bp(1-Ctse)

Clba- L2

1+ b6

Coso 2. Bordk acyocents symptemente apoyads:

bVb=bb (1~ b Cha)

prpg £28=Cas Cbo
= b Cha

f~Coo
1~CrbCha

Clba= Cho.,

Cosa 3. Borae opuesto yadyacente simplernente gpoyadis
b=l (1-0" b6y

C"ba
Cba"" = 717z

,
Cosod Condicones simetricas decarga y deformacion

b3Sh= kbl 1+ O88)
2Cha__,.,
Ca i rpp 4 b

Cosod  Sumetriapara unborde goyacente
simplermente apoyado

0" = 8°B(1+ O7b5)
('ba”: - ;?C”bﬂ =2Cha"™

T C7hb

Los momentos en los bordes empotrados de
los paneles con uno o mis bordes simplemente
apoyados pueden ser obtenidos a partir de los
valores de los momentos de borde empotrado por
medio del método de distribucién. Este célculo
se realiza fécilmente como la primera fase en
la solucién.

EJEMPLO ACLARATORIO

Para aclarar su aplicacién, el método de dis-
tribucién se usard en el calculo de momentos
en la placa continua representada en la Fig. A7.
La carga considerada serd de q = 100 libras
por pie cuadrado, distribuida uniformemente en
toda la superficie de la losa. Se supone que el
espesor de la losa es igual para todos los pane-
les.

También se supone que las vigas de soporte
de los bordes de los paneles son indeformables

or flexién y que no impiden la rotacién de la

Fosa; es decir, que no tienen rigidez torsional.
Los bordes exteriores de la losa estan por eso
simplemente apoyados, y las constantes modifi-
cadas de distribucién pueden ser usadas en los
paneles de borde.

Ya que tanto la estructura a analizar como la
carga son simétricas respecto de sendos ejes, sola-
mente seis de los quince paneles necesitan ser
considerados. Ademés, en los paneles (3), (4), (5)
y (6), los factores modificados de rigidez y de
transferencia pueden usarse para tener en cuenta
las condiciones simétricas.

Las constantes de distribucién requeridas pa-
ra la solucién en particular de este problema, se
indican con simbolos adecuados en 65 croquis de

la figura AS8.

. . , 5 15
15 15 0 [7) 5 -

17
20
D £ F E _IF
{4) (5) (&) . W
D E F £ "i"
) (2) | {3) 20
B C c

ﬂ_’g.ll Plang de loza para gr2mplo Hustrativg

'AnAvisis Racronan ¥ CAvcuro pr Pracas pe H® con Armapura CRUZADA — 67

0 3 E F'
bb 7 Chb 3
S A e
DC\aam‘?}*’“e °||(‘§ ° i It((g E’
Klll ] ]
iﬁ'»"a cL/L“ {cba Cba
Cab (M ab Cab s
2 Sl
Cll
Dcc;, Cba\ctb,cu Cb\f“’
A B ¢ v
Fig A8 Constontes de dbistribucion para epemplo

Hustrativa

Los valores basicos de los factores de trans-
ferencia fueron determinados por medio de las
curvas y férmulas de la figura A4, y los valores
de los factores modificados se computaron por
medio de las ecuaciones de la seccién preceden-
te. Los valores numéricos resultantes se dan en
la Fig. A9 (a).

Los factores de rigidez, k, se obtuvieron de
la Fi%. A3, y la cantidad K fue calculada para
mn valor de N = 1 puesto que el espesor de la
losa es igual para todos los paneles. Los valores
numéricos de K obtenidos (fe esta manera se
muestran también en las casillas de la Fig. A9
(a). los factores de distribucién que determinan
la proporcién del momento desequilibrado a dis-
tribuirse en cada panel, se calcularon como en
el método de Cross de distribucién de momento
para vigas continuas. Por ejemplo: En el borde
BE la rigidez total es 0,369 - 0,390 = 0,759
de la cual 0,369/0,759 = 0,49 es aportada por el
panel (1); y 0,390/0,759 = 0,51 por el panel (2).

El célculo de momento medio de borde em-
potrado fue basado en los valores de los coefi-
cientes de M med/qb? obtenidos de la Tabla
Al o la figura Al.

Todas las constantes de distribucién necesa-
rias se dan en el grifico de la Fig. A9 (a), y los
célculos completos para momentos de borde se
dan en la Fig. A9 (b). Las operaciones llevadas
a cabo en estos célculos pueden describirse una
después de otra como sigue:

2) Anotar el momento medio de borde em-
potrado para cada borde, en un lugar ad-
yacente a ese borde como indica el cro-
quis.

b) Librar las restricciones en todos los bor-
des exteriores, que estan simplemente
apoyados en la estructura real, equilibran-
do el momento en cada borde hasta cero.

c) Transferir la parte adecuada del momento
equilibrante obtenido en b), a los bordes
interiores de cada panel. En el panel de
esquina (1), los factores de transferencia
se modifican de manera que los momen-
tos no necesiten ser transferidos al borde
adyacente simplemente apoyado.

Desde este punto, en adelante, el uso
de factores de distribucién modificados
para los bordes interiores hacen innecesa-
ria la transferencia de cualquier momen-
to al borde simplemente apoyado.

d) Liberar de restricciones elp horde BE
distribuir el momento desequilibrado de
=250 a los dos paneles en proporcién a

w78 - 60
88 vl
o) D .45[393 £ 47[d62 F_[803]52]F
Constontes do 55.480] 53(57 Usslaa
arstribucion -2 Lo fg/s
-32 .42 -32 -32 ~98
coy NEBS|3R0Y~. 23 30| TEY
49 |5 56| 44
’b) -1
Ditribycion A f/‘-z - w‘? =
8 . ¢ [w

los factores de distribucién, es decir:
+ 122 6 49 por ciento al panel (1) y =128
6 51 por ciento al panel (2).

e) Transferir los momentos distribuidos a los
bordes interiores restantes de los paneles
(1) y (2). Por ejemplo, en el paneIP(Z) se
transfiere (-128) x (-0.32) = + 41 al
borde EF, y (~128) x (<0.23) = -+ 29 al
borde CF.

f) Repetir los procedimientos de las fases
d) y e) para los bordes CF, DE, EF, FF’,
EE, y FF consecutivamente, primero equi-
librando, luego transfiriendo a cada bor-
de antes de pasar al borde siguiente.

g) Empezar de nuevo en el borde BE y re-
petir el procedimiento en los bordes su-
cesivos hasta que no quede ningin mo-
mento desequilibrado en ningin borde.

h) Sumar todos los momentos en cada uno
de los bordes de cada panel. Estos son
los momentos medios buscados en los
bordes de la losa continua.

En este problema, se ha seguido el procedi-
miento distribucién de momentos en cada borde
sucesivamente. En otros problemas puede ser
més conveniente liberar todos los bordes simul-
tdneamente. El procedimiento tiene en los dos
casos una analogia directa con el método usado
para las vigas o marcos continuos.

I 3 3 £
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El cilculo del momento positivo medio en
las secciones interiores de caffa panel se mues-
tra en la figura Al0. Los fuctores de correccién
del momento positivo, F., cbtenidos de la figu-
ra A4, se dan en los pequenos grificos para cada
grupo de paneles con igual valor b/a. Los mo-
mentos positivos medios, computados por medio
de los coeficientes de la Tabla Al o la Fig. A2,
se anotan en un croquis de cada panel adya-
cente a la seccién a la cual se refieren. Las co-
rrecciones debidas a los momentos de borde, ob-
tenidas como el producto de esos momentos y
el factor adecuado F, se anotan separadamente
para los momentos en los bordes largo v corto.
El momento medio positivo neto en cada direc-
cién, se obtiene como suma del momento posi-
tivo para la losa simplemente apoyada y las
correcciones debidas a las condiciones de borde.

Los valores correctos de los momentos me-
dios se dan entre paréntesis inmediatamente de-
bajo de los momentos obtenidos por el procedi-
miento de distribucién en las Figs. A9 (b) y A10.
Estos momentos correctos se sacaron de una so-
lucién exacta obtenida por C. W. Pan, y los au-
tores agradecen al Profesor L. C. Maugh de la
Universidad de Michigan por el permiso de usar-
los aqui.

La relacion del momento de borde medio
aproximado con el momento de borde medio

exacto en la Fig. A9 (b) va de 0.94 a 1.02, con
la wnica excepcién de un valor bajo, de 0.77.
Aunque este tnico error es mds bien grande,
hay que hacer notar que el momento en cues-
tién es relativamente pequefio y que el valor
numérico de la diferencia de momentos no es
excesivo si se la compara con los otros casos.
La relacion del momento positivo medio apro-
ximado con el momento positivo medio exacto
en la Fig. A10 va de 0.92 hasta 1.19 en el
lado menor y de 1.04 hasta 1.27 en el lado
mayor. En general, los errores mas grandes se
presentan con momentos relativamente peque-
fios. El liecho de que los momentos aproximados
son casi siempre mayores que los valores co-
rrectos resulta de la intencién premeditada de
actuar con precaucién en esta fase del procedi-
miento, cn parte porque los momentos positi-
vos son los maés importantcs, y en parte para
tenier en cuenta cierta inexactitud en lo referen-
te a la ubicacion de la seccibn de momento ma-
ximo en las losas con varias conciciones de bor-
de. El exceso de los niomentos positivos apro-
ximados en comparacion con los momentos po-
sitivos exactos en este ejemplo se debe también
en cierto modo al hecho de que los momentos
negativos aproximados son generalmente mds
pequefios que los valores exactos.
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Fig 410, Calealos de los momentos positivos

REGIMEN DE COPARTICIPACION VIAL PARA LAS MUNICIPALIDADES

La Direcciéon de Vialidad Dispuso la
Entrega de $ 4.374.000

a las Comunas

La Direccién de Vialidad resolvié gi-
rar a las comunas pesos 4.374.000 en con-
cepto de primera cuota trimestral por el
afio en curso, en cumplimiento del De-
creto Ley 17.851/57 que destina el 10 %
de los fondos viales especificos de origen
provincial, con un minimo de 20.000.000
de pesos anuales, para ser distribuidos
entre las comunas con fines de fomento de
la vialidad comunal y como base del Ré-
gimen de Coparticipacion Vial para las
Municipalidades (*) que la citada disposi-
cién legal ha implantado.

La distribuciéon de esa partida, de pe-
sos 20.000.000 para 1958, se hace en base
a las siguientes proporciones: un 20 % por
partes iguales; un 20 % de acuerdo con
la superticie de cada partido; un 20 % de
acuerdo con la poblacién de cada partido
y el 40 % de acuerdo a la produccién
agricolo-ganadera. Para el afio préximo y
ya con caracter definitivo, las proporcio-
nes de distribucién seran las que siguen:
un 20 % por partes iguales; un 20 % de
acuerdo a la superficie de cada partido; un
20 % segun la produccién agricolo-gana-
dera; y el 40 % segin las inversiones efec-
tivas en caminos realizados por la comuna
de sus fondos propios.

A partir del afo 1961 la entrega de
fondos estard condicionada a la inversion
por parte de las comunas, en la red de
caminos vecinales, de una cantidad, con
cargo a sus fondos propios, por lo menos
igual a la que reciban de la Provincia.
Para el periodo 1958/1961, y hasta tanto
puedan organizarse en la materia, se ha
previsto un régimen de transicién y asi es
como durante el corriente ejercicio cada
municipio recibird lo que le corresponde
por el prorrateo, sin mas exigencias que la
de mantener en el presupuesto corriente
por lo menos las mismas partidas de in-

versiones viales incluidas en el presupues-
to de 1957.

(1) Publicado en Vialidad N¢ 1,

Los fundamentos del Régimen de Co-
participacién, que constituye una institu-
cién novedosa en el pais, se inspiran en el
propésito de fortalecer a las comunas a
cuyo cargo esta alrededor del 60 % del
total de los caminos de Buenos Aires, no
sélo para posibilitar el mejoramiento de
la enorme red vecinal, donde comienza a
moverse el potencial de la provincia hacia
las rutas troncales, sino para poner a los
municipios en condiciones de absorber
gran parte de la labor que hoy realiza
la provincia, sobre todo en el aspecto eje-
cutivo, y particularmente en lo relativo a
la conservacion de la red que ellas por
razones geograficas, de organizacién y por
su propia sensibilidad ante los problemas
locales, estan en muchas mejores condi-
ciones de afrontar con oportunidad —as-
pecto decisivo en materia vial— eficacia y
economia que un organismo provincial
centralizado.

Sobre una base econdémica, como 1ni-
co medio de alentar resultados ciertos, se
trata de llegar a una efectiva descentra-
lizacién de servicios en materia vial, la
que por sus caracteristicas y por la extra-
ordinaria magnitud del problema que in-
volucra, resulta muy apropiada para ensa-
yar la orientacidén a que se tiende por el
régimen implantado.

El plan estructurado —interesa desta-
carlo— no tiene el caracter de ayuda a las
comunas y es asi como, entre otras razo-
nes, lo ha inspirado el propésito de ha-
cerlas participes de los fondos que per-
cibe la provincia “teniendo en cuenta que
en alguna medida los recursos del Fondo
Provincial de Vialidad se integran con la
contribucién que hacen los vecinos de los
partidos”, tal como lo expresan los con-
siderandos del Decreto Ley que nos ocu-
pa. La comuna administra, invierte y pla-
nifica las obras con entera libertad den-
tro de los objetivos del sistema y debe
invertir de sus fondos propios otro tanto
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como el que reciba de la Provincia. Se Partido m$r1 | ' ) i : : "
trata pues de un plan de concurrencia <~ 0o———» ————

provincial-comunal en beneficio de la obra General San Martin ... ...... 260000
caminera en un mismo plano de derechos General Sarmiento ............ 90.000
y obligaciones. . General Viamonte ............ 160.000
El detalle de las sumas asignadas a las gopor) villegas ............. 300.000 de la Direccién de Vialidad de

comunas por el corriente aflo, de las cud Gonzgle, Chaves ... 200.000
les se ha dispuesto la transferencia de la Guamind . 940.000 . m .
cuota proporcional correspondiente al pri- ]ul;?lenzlm. S 950 000 la Provmua de Buenos Alres
mer trimestre es el que sigue: Junin ..o 200.000

i La Plata .................... 300.000

Rartido. s Laprida ... 170.000 MESES DE FEBRERO, MARZO Y ABRIL DE 1958

Adolfo Alsina ................ 270.000 Las Flores AR }Zg 888
Alberti ...................... 110.000 Leandro N. Alem ............. . RESULT
Almirante Brown ............. 80.000 Lincoln ..................... 320.000 U ADOS
Ayacucho .............. ... .. 290.000 Lobos ......oiiiiiii 130.000 Los precios consignados se encuentran sujetos al contralor de las Ofici-
Azul ... .. 320.000 Lomas de Zamora ............ 150.000 nas Técnicas pertinentes y, por consiguiente, a los reajustes en razén de los
Bahia Blanca ................ 220.000 Lujan ......... ... 130.000 precios unitarios de las ofertas respectivas.
Balcarce ..................... 340.000 MaipG .......... ... . ..., 130.000
Baradero .................... 125.600 Marcos Pag .................. 60.000 5 DE FEBRERO DE 1958 A LAS 11 HORAS
Bartolomé Mitre .............. 170.000 Mar Chiquita ................ 170.000 ) Ny ’
Berisso ...l 90.000 Mercedes ................... 120.000 OBJETO: Construccién de alambrados y tranqueras en el camino Cachari - Rauch, en ju-
Bolivar .......... 280.000  Merlo ..., 70.000 risdiccién del partido de Rauch y del partido de Azul.
Bragado .................... 11.400 Monte ....................... 100.000 EXPEDIENTE: 2410-18.216/57.
Brandsen .................... 90.000 Moreno ..................... 60.000 PRESUPUESTO OFICIAL: $ 2.138.482,22 m/n,
Campana .................... 70.000 Morén ...................... 140.000 PROPONENTES COTIZACION §
Cafiuelas .................... 100.000 Navairo ..................... 120.000 @ 0 ZTTTTTTTTTTTLOOO e
Carlos Casares ............... 180.000  Necochea ................... 340.000 e e 1.737.344.50
Carlos Tejedor ............... 200.000 Nueve de Julio ............... 250.000 Luis Segundo Pagella 1.849 037 45
Carmen de Areco ............ 100.000 Patagones ................... 280.000 Rubén S. Manghera 1.873.537.47
Caseros .............c..i.... 190.000 Pehuajé ..................... 300.000 é A.C. UCS AL 1 .gls .639.20

; ) . rossi fa. 2.062.986.
Cast{elh ...................... 110.000 Pfel gamino ................... 280.000 e dg T Buelli 2.458.23?.32
Colon ....................... 110000 Plla ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 120000 Sassaroli Hnos. 1.939.801 43
Coronel Dorrego ............. 260.000 Pilar ........ ... ... 80.000 13 DE FEBRERO DE 1958 ’
Coronel Pringles ............. 260.000 Pudn oo 250.000 DE 1958, A LAS 10 HORAS
Coronel Rosales .............. 100.000 Ramallo ..................... 100.000 OBJETO: Construccién de obras bésicas y pavimento de hormigén simple en el camino
Coronel Suérez ............... 280.000 Rauch ...................... 200.000 g{ﬁ: r(ri:(llérl:lata-Escuela Antiaérea (Camet), en jurisdicci¢n del Partido General
Chacabuco .................. 200.000  Rivadavia .................... 180.000 EXPEDIENTE, 2410 - 13.010/57
Chascomts .................. 180.000 Rojas ............. oot 200.000 PRESUPUESTO OFICIAL: $ 7.986.173.90
Chivileoy .................... 200.000  Roque Pérez ................. 110.000 B 7.986.173.90 m/n.
DOIOTeS . .o eee e 120.000 Saavedra .. ........oiireeii., 190. 000 PROPONENTES : COTIZACION § ADICIONAL §
Ensenada .................... 90.000  Saladillo .................... 180.000 E.M.C.A. S.R.L. 7.360.661.60 "~ 260.000.00
Esteban Echeverria ........... 70.000 Salto ............ ...l 160.000 I[.A.C.U.5.A. S.A. 7.316.830.60 ___________
Exaltacién de la Cruz ........ 80.000 San Antonio de Areco ........ 100.000 gms,s{y CIl{f}' 7.198.722.20 .
Florencio Varela ............. 60.000 San Isidro ................... 120. 000 eronimo. Hizzo 7.986.233.61 .
General Alvarado ............ 150.000  San Nicolds .................. 120.000 14 DE FEBRERO DE 1958, A LAS 10 HORAS
General Alvear ............... 160.000 San Pedro ................... 220.000 OBJETO: Construccién de pavimento en la calle J. M. Miguenz en jurisdiccién del Par-
General Arenales ............. 140.000 San Vicente ................. 80.000 EXPE]d)OIE(IiISITh}/EIZaggZII%Ha.IS 698/57 ‘
General Belgrano ............ 120.000 Suipacha .................... 110.000 : AT ;
General Guido ............... 120.000  Tandil ... 300.000 PRESUPUESTO OFICIAL: § 637.017.91 m/n.
General Madariaga ........... 180.000 Tordillo ..................... 80.000 PROPONENTES COTIZACION §
General Lamadrid ............ 220.000 Tornquist .................... 190.000 Rémulo H. Fernindez Gonzilez T T728.675.60
General Las Heras ........... 80.000 Trenque Lauquen ............ 270.000 Bubis Artabe y Beilinson 833.111.25
General Lavalle .............. 120.000 Tres Arroyos ................. 350.000 Carmelo D’Angelo 680.087.88
General Paz ................. 110.000 Veinticinco de Mayo ........., 280.000 10 DE MA
General Pinto ... ... .. 230.000  Vicente LOpez . ............ ... 180.000 MARZO DE 1958, A LAS 10 HORAS
General Pueyrredén ........... 260.000 Villarino ..................... 240.000 OBJETO: Reparacién del camino Juan B. Barra-Laprida, en jurisdiccién del Partido de

General Rodriguez ........... 60.000 Zaxate ....................... 110.000 Gonzélez Chaves.
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EXPEDIENTE: 2410 - 16.720/57.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 567.837.05 m/n.

PROPONENTES COTIZACION $
Juan José Gamba ‘ 648.622.47
Lacimen S. R. L. 715.550.55

17 DE ABRIL DE 1958, A LAS 15 HORAS

OBJETO: Reparacién y riego bituminoso de mejora progresiva en el camino de Empalme
de San Vicente a Ruta Nacional N? 210. Partido de San Vicente.
EXPEDIENTE: 2410 -19.374/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 121.258.32 m/n.

COTIZACION $

PROPONENTES

Carmelo D’Angelo 134.732.36

17 DE ABRIL DE 1958, A LAS 16 HORAS

OBJETO: Reparacién y riego bituminoso tipo simple en el camino de Pergamino-acceso
a Ruta 188. Partido de Pergamino.
EXPEDIENTE: 2410 - 17.628/57.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 144.365.— m/n.

COTIZACION $

PROPONENTES

Carmelo D’Angelo 162.470.00

29 DE ABRIL DE 1958, A LAS 15 HORAS

OBJETO: Construccion de un Puente s/ el Rio Salado, en el camino Urdampilleta-Re-
calde. Partido de Bolivar.

EXPEDIENTE: 2410 - 8084/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 3.130.621.00 m/n.

PROPONENTES COTIZACION $
Kasprat y Francisco Almazin 3.340.530.00
José A. Stabile 3.846.797.00

29 DE ABRIL DE 1958, A LAS 17 HORAS

OBJETO: Reparacién y riego bituminoso tipo simple en el camino Ensenada-Punta Lara-
Quilmes. Pdo. Ensenada.

EXPEDIENTE: 2410 - 19.388/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 1.486.145.60 m/n.

PROPONENTES

COTIZACION $

Marietti y Cia. 1.336.515.23
C.0.D.1. 1.646.957.15

Martinelli y Bonelli 1.643.543.65
Néstor E. Silva 1.418.741.60
Sassaroli Hnos. 1.889.610.63

30 DE ABRIL DE 1958 A LAS 15 HORAS

OBJETO: Reconformacién del terraplén y construccién de pavimento de hormigén armado
en el camino Boulogne-Bancalari. Partido de San Isidro y San Fernando.
EXPEDIENTE: 2410 - 19.219/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 5.569.877.42 m/n.

PROPONENTES COTIZACION $ ADICIONAL $§
I.A.C.C. S. R. L. 5.495.837.49
Amerital Construcciones 6.814.354.02 88.440.00
José Maria Raggio 6.696.832.61

PROYECTOS, LICITACIONES, ADJUDICACIONES Y RECEPCIONES
Febrero - Abril de 1958

I - PROYECTOS Y PRESUPUESTOS

Exp. 1.226-259-1958. Ruta 226. Tramo: Hi-
nojo-Bolivar. Seccién Estancia La Rosa-Km.
24,500. Obras basicas y pavimento. Se aprueba
cl proyecto y presupuesto de $ 25.483.013,00 .

Exp. 953-19-1958. Ruta 8. Tramo: Pilar-Para-
da Robles. Construccién de pavimento, variantes
de traza y puente sobre las vias del Ferrocarril
General Urquiza. Se aprueba el proyecto y pre-
supuesto de $ 44.978.792,00 % y se autoriza el
llamado a licitacién publica.

Exp. 758-199-1958. Ruta 22. Tramo: Empal-
me Ruta 3-Médanos. Obras basicas y pavimento
(tratamiento bituminoso doble). Se anula el pro-
yecto y presupuesto de $ 7.541.779,00 P y se
aprueba el de $ 12.159.016,00 % para la cons-
trucciéon de las obras, y se autoriza el correspon-
diente llamado a licitacién ptblica.

Exp. 759-209-1958. Ruta 3. Tramo: San Jus-
to - Las Flores (Km. 185 - Km. 187). Subsellado
asfaltico de losas. Se aprueba el proyecto y pre-
supuesto de $ 3.739.970,00 7% y se autoriza el
correspondiente llamado a licitacién publica.

Exp. 1.405-19-1958. Ruta 8. Tramo: La Lui-
sa - Arrecifes. Ensanche del camino existente, eje-
cucién variante y repavimentacién. Se aprueba el
proyecto y presupuesto de $ 24.924.829,00 75 y
se autoriza a efectuar el llamado a licitacién pu-
blica.

Exp. 1.515-259-1958. Ruta 2. Tramo Dolores-
M. del Plata. Seccién: Km 288-Km. 350. Repa.
racién del pavimento. Se aprueba el proyecto 3
presupuesto de $ 3.353.590 y se autoriza a efec-
tuar el llamado a licitacién publica, reduciende
el plazo del mismo a 15 dias en virtud de la ur
gencia que existe en la ejecucién de los trabajos.

Exp. 1977-L-1958. Rutas 1 y 2. Puente meta-
lico alto nivel sobre vias del Ferrocarril General

OBRAS

Roca en Avellaneda. Ejecucién de limpieza y
pintado. Se aprueba el proyecto y presupuesto de
$ 203.850,00 %% y se autoriza el llamado a lici-
tacién publica.

Exp. 2834-1°-1958 y agreg. Caminos interio-
res en la Colonia Regional Mixta de Internados
en Torres. Ejecuciéon de obras bésicas y pavi-
mento. Obra por cuenta de terceros. Se aprueba
el proyecto y presupuesto de $ 3.471.219,00 ¥;.

II - LICITACIONES

Febrero 24, 15 hs. - Ruta 188, tramo Perga-
mino-Roberto Cano, Km. 74-Km. 96. $ 2.958.746.
(Mejora progresiva).

Febrero 25, 15 hs. - Ruta 5, tramo Catril6 -
La Gloria, secciones Km. 0,0 - Km. 1,330 y Km.
1,330 - Km. 33,943. $ 15.540.772,55. (Ensanche
de obras basicas y pavimento).

Marzo 12, 15 hs. - Ruta 3, tramo San Justo -
Las Flores, Km. 18,500-Km. 187,000. $ 3.251.400.
(Subsellado asfiltico de losas).

Marzo 17, 15 hs. - Ruta 8, tramo: Pilar - Pa-
rada Robles y Puente. $ 35.982.659,42. (Cons-
truccién pavimento, variante de traza y puente).

Marzo 19, 15 hs. - Ruta 22, tramo: Empal-
me Ruta 3 - Médanos. $ 9.726.682,00. (Obras ba-
sicas y pavimento).

Marzo 17, 15.30 hs. - Ruta 2, tramo: Dolores -
Mar del Plata, Seccién: Km. 288 - Km. 350. $
2.915.800. (Reparacién del pavimento).

Marzo 27, 15 hs. - Ruta 8, tramo: La Luisa -
Arrecifes. $ 19.939.837. (Ensanche camino exis-
tente, ejecucion variante y repavimentacion).

Abril 7, 15 hs. - Rutas 1 y 2. Puente metilico
alto nivel sobre vias del F. C. N. G. Roca en
Avellaneda. Ejecucion de limpieza y pintado, pe-
sos 177.000.

de la Direcciéon Nacional de Vialidad

en la Provincia de Buenos Aires
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Abril 17, 15 hs. - Ruta 188, tramo: Perga-
mino - Roberto Cano. (Km. 74-Km. 96). pesos
2.958.746. (Mejora progresiva). 2° llamamiento.

Mayo 8, 15 hs. - Ruta 2, tramo: Km 255,100
Km 288,600 (ensanche de puentes y alcantarillas)
$ 5.136.763,50.

Mayo 27, 15 hs. - Ruta 226, tramo Lazzarino-
Empalme R. 3. $ 1.584.030,40 mejora progre-
siva).

Mayo 28, 15 hs. - Ruta 3, tramo: Tres Arro-
yos - Irene, secciones Km. 496 - Km. 520 y Km.
537 - Km. 549,5. $ 6.149.984,45. (Mejora progre-
siva y ensanche pavimento).

III - ADJUDICACIONES

Exp. 11.854-269-1957. Ruta 226. Tramos:
Sta. Isabel-Tandil (Km. 129,0-Km 166,6) y Tandil
Base Aérea (Km. 174,5-Km. 186,6). Ejecucién
de mejora progresiva. Se aprueba el resultado de
la licitacién pihblica y se adjudica a la firma
S. A. C. 1. Sociedad Argentina Constructora In-
dustrial S. R. L. por la suma de $ 8.291.090,80 *.

Exp. 1.600-19°1957. Ruta 33. Tramo: Ba-
hia Blanca - La Viticola. Ejecucién de pavimen-
to flexible. Se aprueba el resultado de la li-
citacién publica, se desestima la propuesta pre-
sentada por la firma Canzio Mancinelli y se ad-
judica a la firma S.A.C.O.AR. Sociedad Anéni-
ma Industrial y Comercial por la suma de pe-
sos 8.686.583,60 5.

Exp. 12.066-25°-1957. Ruta 226. Tramo: Mar
del Plata - Puerta del Abra. (Km. 0-Km. 48).
Mejora progresiva. Se aprueba el resultado de la
licitacién ptiblica y se adjudica a la firma Gran-
chi y Barbagallo S.RL. por la suma de pesos
10.038.504,00 .

Exp. 15.467-L-1957. Ruta 8, Tramo: Pilar -
Pergamino. Seccion: Km. 182,5-Km. 220,500.
Construccién de carpeta asfaltica. Obra por ad-
ministracién. Se aprueba el resultado de la lici-
tacion puablica y se adjudica a la firma José N.
Masciotra la extraccién, carga, transporte y des-
carga de tosca por un importe total de pesos
1.047.375,00 7x.

Exp. 13.024-25°-1957. Ruta 226. Tramo: Puer-
ta del Abra- Balcarce. Mejora progresiva. Se
aprueba el resultado de la licitacién piblica y
se adjudica a la firma S.A.C.0.A.R.S.A. Industrial
y Comercial por la suma de $ 5.408.297,00 %.

Exp. 8.871-1°-1957 y agreg. Ruta 8. Tramo:
San Antonio de Areco - Duggan; Duggan - Capi-
tin Sarmiento y Capitdn Sarmiento - La Luisa.
Se aprueba la licitacion piblica y se adjudica
a la firma Smith Molina y Béccar Varela, Pavi-
mentos y Construcciones S. A. Industrial, Comer-

cial e Inmobiliaria las obras a ejecutar por los

importes de $ 19.586.402,50, 20.068.830,10 y
19.880.708,60 7%.

Exp. 12.024-259-1957. Ruta 226. Tramo: Arro-
yo Grande - Santa Isabel. Seccién: Km. 80 - Km.
129. Se aprueba el resultado de la licitacién pu-
blica y se adjudica a la firma “Sacoar” S. A. In-
dustrial y Comercial por la suma de $ 7.691.653,

Exp. 16.238-259-1957. Ruta 228. Tramo: Km.
34 - Arroyo Seco (Km. 110). Mejora progresiva.
Se aprueba el resultado de la licitacién publica
y se adjudica a la firma “Semaco” S. A. por la
suma de $ 12.443.828,00 7.

Exp. 9.771-259-1957. Ruta 188. Tramo: Ro-
berto Cano - Rojas (Km. 96,850 - Km. 111,850).
Mejora progresiva. Se aprueba el resultado de
la licitacién pthblica y se adjudica a la firma
“Helport” Construcciones y Maderas S. R. L. por
la suma de $ 2.480.052,00 .

Exp. 15.354-25%-1957. Ruta 3. Tramo: Las
Flores-Azul. Seccién: Km. 188,2 - Km. 219. Cons-
truccién de pavimento. Se aprueba el resultado
de la licitacion publica y se adjudica a la firma
Perales, Aguiar y Cia. S. R. L. por 27.828.520,60
pesos moneda nacional.

Exp. 15.547-259-1957. Ruta 3. Tramo: Las
Flores - Azul. Secciéon: Km. 219 - Km. 249. Re-
construccién de pavimento. Se aprueba el resul-
tado de la licitacién ptiblica y se adjudica a la
firma Gallco-Edyca S. R. L. por $ 26.321.925,90.

IV - RECEPCION DE OBRAS

Exp. 12.882-C-1957. Ruta 9. Tramo: Atucha -
San Pedro. Contratista: Polledo S. A. Construc-
cién accesos al Automévil Club Argentino en
Rio Tala. Obra por cuenta de terceros. Se a-
prueban las actas de recepciones provisional y
definitiva y el mayor gasto de pesos 7.033,56 %
y los certificados Nros. 2 de R. P. sin valor y 3
de R. D. autorizdndose su pago por $ 3.894,72.

Exp. 650-C-1958. Ruta 9. Tramo: Campana -
Atucha, Tratamiento superficial bituminoso. Con-
tratista: “Sacoar” S. A. Se aprueba el acta de
recepcién provisional y el certificado N® 5 de
R. P. autorizindose su pago por un liquido total
de $ 11.635,16 7%. Se aprueba el menor gasto,
por ajuste final, de $ 73.119,79 4.

Exp. 5.332-C-1957 y agreg. Ruta 8. Tramo:
San Antonio de Areco - Arrecifes, Seccién Km.
146 - Km. 165. Contratista Francisco Escofet. Se
aprueba el acta de recepcién definitiva y el me-
nor gasto de $ 1.809.074,43 7.

Exp. 17.174-C-1957. Ruta 226. Tramo: Mar
del Plata - Tandil. Pintado de franja separadora
del trénsito. Contratista: Alberto Rubén Rodri-
guez. Se aprueban las actas de recepciones pro-
visional y definitiva y el certificado N9 2 de R.
D. Parcial valor de $ 2.650,01 % del que se au-
toriza su pago.

Contratos Firmados por la D. V. B, A. entre Enero y Abril de 1958

o Fecha Monto Fecha
Obra Partido Contratista Adjud. Contrato Contrato
1 Adquis. de 170 motonive- 8515);?586;511(2—11_1#
Aveli Austin, - a -
::k:;slg:?oss yverlé;g. pshn, 8¢ - Dobranich y Cia  23/10/57 nas 14/ 1/58
p id liacién del
2 Ec;:ifgzicso?ley \?iI:lIi)dl:gTon - José Zappitelli 31/12/57 $ 2.505.668.98 5/ 2/58
3 Coust. de un puente tipo
sumergible s/ric Quequén
. de Bark
aGr;xlnlc:: gg ace. de Barka Juérez Luis S. Pagella 17/ 1/58 $  533.585.62 13/ 2/58
4 Constr. de pav. elastico y
38, 1 Ce -
?;)(i—ﬁoic.?sAcggcf. Ba Baradero Juan C. Bustos 22/ 1/58 $ 1.600.699.43 20/ 2/58
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Ensanche de 6 puentes
existentes en el CO2 Cente-
nario. Tramo La Plata-
Gutiérrez.

Constr. de un puente s/A?
Las Nutrias en su cruce
con el C? Fortin Tiburcio-
Ascensién.

Constr. del C° Ruta 11.
Tramo empalme San Cle-
mente - Almacén Pavén y
acc. a Mar de Ajé.
Constr. alcant. multitramo
en el paraje Cafiaddén de
Goicochea - Claromecé -
Tres Arroyaos.

Constr. alamb. y obras acc.
en la apertura de traza del
C? 9 de Julio-Gral Via-
monte,

Apertura de traza de los
Cnos. Pringles - Tres Arro-
vos ¥y C. Pringles-C. Sudrez
Constr. obras bas. y pav.
de H? simple en el C2 Mar
del Plata - Escuela Anti-
derea Camet.

Rep. del Co Gonzilez Ca-
tan-Ruta 3.

Rep. y riego bitum. de me-
jora progr. en el C° Puan-
acc. a Canteéra Fiscal.
Constr. alcant. s/A9 La
Carolina, C¢ Iraizos - Me-
chongué - Red Provincial
2005.

Constr. alamb. y tranque-
ras C? Cachari-Rauch.
Constr. pav. en la calle J.
M. Miguens,

Trabajos de mejoramiento
en el C9 de acceso de
Ministro Rivadavia a Ruta
210.

Constr. faja central en pav.
de H? simple. C? Mar del
Plata-Necochea.

Constr, de cordén, rep, y
riego hitum. de mejora
progresiva, C2 P e h uajé-
Henderson.

Rep. y apertura de traza
del C? Pehuajé - Daireaux
(I tramo).

La Plata y Quilmes Angel C. Rizzi

Junin

G. Lavalle

Tres Arroyos

22/ 1/58 $ 2.877.807.00 21/

Vicente Scafati 5/ 3/58 $  332.425.42 25/

S.ACPA. y Be
gué 31/12/57 $ 8.901.003.77 26/

Carmelo D’Angelo 5/ 3/58 § 235.850.00 31/

9 de Julio y Gral. Rubén S, Man-

Viamonte

o

ghera 5/ 3/58 $ 2.742.209.00 2/

Cnel, Pringles y Tres

Arroyos.

Gral. Pueyrredén

Matanza

Puin

Gral, Alvarado

Rauch y Azul

Magdalena

Alte. Brown

Gral. Pueyrredén

Pehuajo

Pehuajé

Luis S. Pagella 28/10/57 $ 1.947.840.60 11/

Grossi y Cia. 21/ 3/58 .198.722.20 11/

R
-3

Marietti y Cia. 17/ 3/58 749.157.10 15/

=

Néstor E.Silva 14/ 3/58 § 838.708.00 17/

Carlos F. Rahino 21/ 3/58

R

201.220.00 18/
LA.C.US.A. 25/ 3/58

-«
=

.715.639.20 25/
Carmelo D’Angelo 28/ 3/58

=l

680.087.88 23/

Néstor E. Silva 25/ 3/58 § 347.662.00 25/

Arturo Lemmi e
Hijo 5/ 3/58 $ 7.649.667.58 25/

Martinelli y Bo-
nelli 28/ 3/58 $  609.992.00 28/

Pablo P. Marin 5/ 3/58 $ 1.549.191.46 28/

QUE GANAMOS CON CORRER?

A una velocidad constante

Ud. puede guiar

Pero si le ocurre un
accidente las posibilidades de

de: 600 km. en: matarse son:
70 km./hora 8 hs. 34~ 1 en 16
85 7 7 hs. 04”7 len 12
100 ” 6 hs. 00’ len 6

2/58

3/58

3/58

3/58

4/58

4/58

4/58

4/58

4/58

4/58

4/58

4/58

4/58

4/58

4/58

4/58



OBRAS INCORPORADAS A NUESTRA BIBLIOTECA

Breve comentario de las mas importantes. — Febrero-Marzo y Abril de 1958

ANALISIS MATEMATICO TOMO II por Ju-
lio Rey Pastor, Director del Instituto de Mate-
matica de la Universidad de Buenos Aires; Pedro
P1 Calleja, Profesor de Matematica Superior de
la Universidad de La Flata y Carlos A. Trejo,
Profesor de Analisis Matemitico de la Univer-
sidad de La Plata. Un volumen en tela, 23 1
por 15, 624 paginas, 320 figuras. Editado por
Editorial Kapelusz en Buenos Aires, 1957.
Corresponde este scgunto tomo a la obra de los
autores cuya primera parte se gubh’cé en 1952,
Es obvio hacer comentarios so re una obra de
los autores men “onados que dominan amplia-
mente el tema de su especializacién.

Indice

Capitulo 17) Geometria lineal y cuadratica:
Notas. Capitulo 18) Funciones de varias varia-
bles reales. Diferenciacién: Notas. Capitulo 19)
Férmula de Taylor de varias variables: Notas. Ca-
pitulo 20) Geometria diferencial de curvas y su-
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