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uestra Caratula

En la conjuncién del paisaje reside la belleza de la
ruta que ilustra la portada de este nimero. Se trata del
camino que une los dos grandes centros veraniegos del
sur de la Provincia: Mar del Plata-Necochea.

Su reciente ensanche a 6,70 m posibilita y acrece la
pujanza agricola de los predios que la circundan.

Su agreste panorama es el antiicipo de felices jornadas

a la vera del mar, plenos de sol. ..

4gina 86.
Los datos téenicosr mis salientes de esta obra se dan en la pa
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“...es necesario preparar con tiempo y en forma adecuada, eficaz Y segura, el
refuerzo de técnicos que se incorporarin 3 Ia labor vial...”. Del discurso del
Presidente de Vialidad, ingeniero Balcells.

SEINAUGUROEN LA DIRECCION LA

ESCUELA DE
INGENIERIA DE CAMINOS

Con ia presencia de] sefior Gobernador da la provincia de Buenos Aires,
doctor Oscar E. Alende, del Ministro de Obras Pubiicas, Ingeniero Horacio J.
Zubiri. del Presidente del Directorio de Vialidad Nacional, Ingenierc Pedro Petriz,
del Presidente de Vialidad de 1a Provincia de Buenos Aires, Ingeniero Rafael
Balcells, del Vicepresidente del Directorio de Vialidad Bonaerense, Ingeniero
Enrique Humet ¥ miembros del mismo Directorio, del Cuerpo de Profesores de
la Escuela y alumnos, de los profesionales de 1a Casa, personal ¥ piablico, fue
inaugurada la Escuela de Ingenierig de Caminos, hecho que tuvo lugar el 19 de
setiembre del corriente,

La misma estg ubicada en la sede central de nuestra Direccién y desarrollara
un curso intensivo de un afo, con clases diarias de lunes a sabados, por la
mafiana y por la tarde y abarcando unas treinta materias en un pian de
estudios.

La Escuels funcionars, luego de 1a inscripcién abierta para el caso, con
la seleccion de aiumnos realizada a tal fin, los que, aparle de cursar las asig-
haturas como estudiantes, recibiran un sueldo mensual Y tendran el compro-
miso de prestar servicios en la Reparticion, cn el lugar en que se los designe,
durznte el lapso de un afio g partir de la terminacidn del CUrso.

La enseflanza ¥ practica vial significard para log alumnos de la Escuela
una importante especializacién que redundara en material beneficio de las
rutas provinciales, en primer lugar y de 1a vialidad argentina en general,




DiRECCION DE VIALIDAD DE L4 PROVINCIA DE BUENOS AIRES

poniendo a la Direccion en condiciones de ampliar el programa de accion de
acuerdo con los deseos del H. Directorio y en cumplimiento del Plan Vial, para
los afios 1959 - 1963 y posteriores, para los cuales se contard con profesionales
jovenes y altamente capacitados con los conocimientos que constituyen la
Qltima palabra en la actividad caminera.

En el acto de la inauguracién usé de la palabra el sefior Presidente de
Vialidad, Ingeniera Balcells, poniendo en posesién de la Direccion de la Es-
cuela al sefior Vicepresidente del mismo organismo, Ingeniero Hum_e@. En tal
oportunidad, el Ingeniero Balcells pronuncié el discurso que transecribimos.

Sefior Gobernador, doctor Oscar E. Alende, sefior Ministro de Obras Pﬁblica’S.
sefior Subsecretario y sefior Director General del Ministerio de Obras .Pu-
blicas, sefiores directores de reparticiones, sefiores representantes de enflda-
des representadas en el H. Directorio de esta Direccion de Vialidad, senores
delegados de entidades vinculadas a la Obra Vial, sefiores profesionales ¥
empleados de esta reparticién:

En el dia de hoy materializamos el comienzo de una importante iniciativa
nacida con el franco auspicio del Poder Ejecutivo de la provincia de Buenos
Aires. )

Cuando en los primeros dias de su Gobierno, en esta misma casa, el sehor
Gobernador fue informado de una iniciativa en ciernes, en aquel momento ma:-
nifesté calida acogida a la misma. En sus lineas generales, el plan a cumplir
ya existia en la mente del que hoy en el cargo de Director de la Escuela de
Ingenieria de Caminos, asume la responsabilidad de concretar en Yos hechos
sus nobles aspiraciones de maestro.

El Gobierno de la provincia de Buenos Aires ha dado y brinda §u aPoyo a
esta iniciativa poroue ella configura, no una expresion aislada de' inquietudes
teéricas por mas ponderables que ellas fuesen, sino porgue constituye uf:x (.:s-
1abon indispensable en ‘una programacion y ejecucion segura de la Obra Publica
que ha confiado a esia Direccion de Vialidad.

EL PLAN VIAL

Hemos tenido la satisfaccién de elaborar un Plan que sin temor de pecar
de inmodestia, nos enorgullece poder ser sus ejecutores. .

Las lineas orientadoras del mismo fueron sencillas; las podriam'os sintetizar
en pocas palabras: ir en busca del interior de la Provincia, capitalizar 51.1- cau-
dal humano, generar mejores condiciones de vida, colaborar en !a. creacmn' de
condiciones gque inviertan la actual corriente emigratoria hacia la Capital
Federal desde nruesiro interior bonaerense. ]

Hubo que plantear primero, objetivamente, cuil era el margen de _recursos
disponibles para limitar nuestros deseos a aquello que fuese’compatlble c?n
una politica de rigurosa puntualidad en los pages. Pero nos hallaba:mos-, adefna.s,
con la situacién derivada de largos afios en que la obra vial habia sido siste-
maticamente relegada. No todos los gobiernos se animan a 'programar obras
con cuantiosas inversiones de capital a cuya inauguracién dificilmente alcance
su periodo electivo. '

Como consecuencia légica de esta relegacion a un plano se'cundano de la
obra vial, la acumulacion de necesidades alcanza en la actualidad caracteres
cuya magnitud escapan a la obra de un gobierno.

El Plan Vial 1959 - 1963, a pesar de significar en términos globales el deble
de lo realizado hasta la fecha por la provincia de Buenos Ai.res, no alcanza _a
signifiear sino alrededor de un séptimo de las actuales necesidades en materia
caminera. .

Debemos deslacar y hacer justicia al primer Diref:torio de esta.. reparticion
autarquica que dio las bases necesarias con su gestion.preparatonfn Para que
la Direccién de Vialidad pudiere responder con eficiencia al reguerimiento del

Poder Ejecutivo.

SE INAUGGRO LA ESCUEiA DE INGENIERiA DE CAMINOS

En el fuero personal de cada uno de nosotros, hombres de Vialidad, nos
dariamos por muy satisfechos con concretar el plan elaborado, pero los que
tienen la responsabilidad de la cosa publica no deben tener ese alcance l:mitado,
sino que su accion debe abarcar el problema en sus origenes, en su desarrollo

y en su solucion; asi no ha de bastar con realizar el plan programado, sino que
deben darse las bases seguras para que la situacion actual de déficit vial sea
superado en un futuro cercano.

Orientado el plan, limitado a las posibilidades financieras de la Provincia,
debian crearse condiciones para asegurar su realizacion; los distintos aspectos
a considerar fueron los siguientes:

1?° Capacidad administrativa de proyecto y control de ejecucion. En este
aspecto Vialidad ha demostrado que se halla en condiciones de absorber el
nuevo ritmo, contando para ello con caudal humano de alta eficiencia.

2¢ Capacidad de absorcion por los contratistas de este notable incremento
de obra. En este aspecto el panorama ofrecia serias dificultades, ya que las
empresas encuentran embotellada su capacidad por l!a carencia de equipos y
por serias dificultades en su giro econéomico; las obras en ejecucion, salve
contadas excepciones, se desarrollan con una lentitud desesperante. Estos dos
factores de un mismo aspecto debian ser ripidamente encarados, pues de lo
contrario el plan de licitaciones excedzria la capacidad del mercado y caeriamos
en el caos que desacreditaria las mis neobles intenciones.

En cuanto a equipos, el Ministerio de Obras Piblicas, en ¢l mes de no-
viembre proximeo pasado y a través de nuestra opinion avalada por la Cimara
Argentina de la Construccion, llamé a concurso de precies para reequipamiento

Las autoridades visi-
tar las aulas de la
Escuela.

vial. De esa iniciativa contemporanea con la elahoracion del plan, hoy puedo
anunciar con satisfaccion la firma de una carta de crédito por la cual se
importarin en los meses de noviembre y diciembre magquinaria vial destinada
a reforzar los equipos de nuestros contratistas por valor de dos millones de
dolares: 56 tractores D7, serie D, Caterpillar, con topadora y guinches y 34 mo-
toniveladoras, N® 12, Caterpillar; en las proximas semanas esperamos abrir la
carta de crédito por 500.000 ddlares, por cuatro Usinas Asfilticas y cuatro Ter-
minadoras provistas por la firma “Klockner Deutz”, de Alemania Occidental,
que tendran el mismo destino.

En cuante al aspecto financiero de las empresas, el Ministerio de Obras
Puablicas se ha preocupado por la sancion de una nueva Ley de Obras Piblicas
mas agil que la anterior, con un sistema mas alentador de reconocimiento por
mayores costos, que contribuirda a crear mejores condiciones en cste aspecto.
Ademas, optativamente, es factible por esa ley, lo mismo que por la Ley del
Plan Vial, adelaniar a las empresas hasta un 30 S del monto de contrato,
previa una garantia adecuada, con lo cual el Estado podra resolver en el
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momento que lo estime conveniente cualquier situacién que se plantee en ese
aspecto.

En cuanto al rubro materiales las consultas realizadas con los provecdores
han permitido desestimar cualquier inquietud en ese renglén.

EL RITMO DE LABOR

La Direccién de Vialidad ha respondido, como hemos expresado, al brusca
cambio de ritmo en su labor; pero fuerza es reconocer que en los préximos
anos la gradual realizacion del plan llevari ese ritmo a valores no absorbibles
si no se prevé con tiempo esa situacion. Es con vistas a superar esa situacion
futura, que hoy inaugurames los cursos de la Escuela de Ingenieria de Caminos;
es necesario preparar con tiempo y en forma ordenada, eficaz y segura, el
refuerzo de técnicos que se incorporaran a la labor con las mejores armas:
las de su juventud y las de su conocimiento. De esta Escuela Vial surgirin
los valores de renuevo que todo organismo debe posecr para no caer en el
desgaste de sus facultades realizadoras,

Senores: Auguramos, sin temor a equivocarnos, que la provincia de Buenos
Aires se encamina con paso cierto a ocupar un lugar de relevancia por su
evolucion, nc sélo hacia mis grandes realizaciones viales, sino también a mejo-
res y mas técnicamente elaboradas.

Actualmente para la atencién de la direccion de la casa, de los grandes
departamentos de Estudios y Proyectos, Construcciones, Conservacion y Ta-
lleres, se cuenta solamente con 70 ingenieros y un estudio somero realizado
indica que ya deberiamos contar con 20 ingenieros mas. Digamos, para afirmar
lo precedente, que varias de nuestras zonas no tiensh ningin ingeniero civil
entre su elemento técnico y que los ingenieros representan menos del 15 %
de todo el personal.

En la casa central el trabajo de rutina ha conducido a una sobrecarga tal
para los pocos ingenieros con que contamos, que éstos no pueden, como es su
deseo, profundizar en los diferentes aspectos de la técnica vial que se mueve
dia a dia hacia niveles de calidades mas altas.

LA CREACION DE LA ESCUELA

La obra vial prescnta una caracteristica que la distingue entre otros tipos
de realizaciones vy que hace necesario, para que los intereses de la comunidad
resulten satisfechos, una cultura y una responsabilidad de grado sumo. Efec-
tivamente, la explotacion del sistema vial esta fuera de las manos de quienes
proyectan las obras y esto hace que los proyectistas no rindan cuenta de la
eficiencia o deficiencia de sus concepciones, cargandose a los usuarios del
camino los eventuales déficit que pueden originarse de una eleccién incorrecta
de trazado, del disefic geométrico, del tipo de pavimento o de los espesores ce
éstos. :

Por ello, 1a comunidad confiza en la preparacion y conocimiento de los
técnicos que tiemen a su cargo la obra vial pero sin que exija un balance de
resultados.

Todo ello hace comprender la calidad necesaria de los ingenieros viales y
las medidas imprescindibles para su eficiente preparacion.

Necesitamos excelentes técnicos capaces de decidir con justicia y seguridad
en los problemas de clecciéon de trazados que algunas veces se presentan in-
trincados y complejos, en la realizacion de los estudios de ferreno y confeccion
de proyectos, en los estudios de trinsito y sus derivaciones en todos los aspectos
de la técnica vial, en la mejor utilizacion de los materiales locales, en las
bases estabilizadas con betiun y cemento portland, en las carpetas y tratamientos
asfalticos, en los pavimentos rigidos, en la confeccién y organizacion de la
conservacion de las obras, en la eleccion de los accesos a grandes y pequeias
poblaciones, en los estudios de economia vial y en la planificacion adecuada
de las obras y sus prioridades.

SE INAUGURS LA ESCUELA DE INGENIERIA DE CaMINOS

La necesidad de preparacion de este personal nos ha llevado a la creacion
de esta escuela, ya que el conocimiento de nuestra organizacion y de otras
similares conduce a aceptar que se precisa de 5 a 8 afios para que un ingeniero
recién egresado pueda servir con eficacia en los distintos aspectos viales, en
una téenica evolucionada y cada vez mas compleja.

Nosotros gqueremos con el desarrollo de esta escuela, disminuir cuanto sea
posible el lapso mencicnade y obtener un tipo de ingeniero que sea capaz de
desempeifiarse de inmediato con relativa eficacia en todos los aspectos de la
ingenieria de caminos, dejando, naturalmente, para una especializacion pos-
terior la preparacén de los grandes técnicos que se circunscriban a un sole
aspecto de la ingenieria de caminos.

LA UNIVERSIDAD Y LA ESCUELA VIAL

Hemos considerado con mucha atencion la vinculacion que podria tener
nuestra escuela con las universidades del pais donde se imparten las ensenanzas
correspondientes a caminos ¥y hemos creido conveniente que la escuela fuese
organizada por esta Direccion, en cuanto se trata exclusivamente de preparar
personal que se incorporari a la Direccion de Vialidad de la Provincia y sin
el otorgamiento, por cierto, de un titulo que le diera mayores posibilidades que
la de los propios titulos universitarios.

Las universidades argentinas realizan un loable esfuerzo en la preparacion
de los ingcnieros que luego han de desempefarse en actividades camineras,
pero la limitacién de tiempo y de recursos hace que no puedan profundizar
los conocimientos particulares de estudios y proyecto de todas las provincias
argentinas.

Las altas autoridades
provinciales y viales
en un aparte,

Esta preparacion da personal, aungue con procedimientos diferentes, es
comin en los Estados Unidos de América. Insistimos: Se trata de una prepa-
racion especial a técnicos que trabajarin en ella adecuandolos a sus normas y
procedimientos.

Tanto la Universidad de La Plata como la Universidad del Sur, han com-
prendido esta situacion y la han apoyado aceptando para nosotros la honrosa
tarea de elegir los candidatos gque se incorporen a esta escuela.

Aprovechamos esta oportunidad para presentar nuestro reconocimiento y
agradecimiento a las mencionadas universidades.

Nuestra Escuela de TIngenieria de Caminos para graduados funcionara
durante un ano a tiempo pleno, con una remuneracién para los ingenieros es-
tudiantes de 7.000 pesos por mes durante el periodo de estudios. Es nuestro
proposite vincularlos después a la Casa de modo que nos presten dedicacion
exclusiva, adecuando su posterior remuneracion a estos fines. Trataremos de
lograr esto en el ano posterior a su egreso de la escuela, en que se han ¢om-
prometido a prestar servicios en la DMreccion de Vialidad de Buenos Aires.
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Terminado el curso, se los ubicara en las actividades para las que han
manifestado mayores aptitudes y la direccién de la escueia seguiri su procese
formativo tendiente a lograr los buenos especialistas que Ia ingenieria vial
argentina necesita en sus distintos capitulos.

LOS CURSOS, PROFESORES Y ALUMNOS

Las clases se dictarin en horas de la mafiana y de la tarde, dejando es-
pacios libres para estudio, realizacién de trabajos pricticos y practicas en
distintas dependencias de la Casa. Se realizarin jiras de practica en el terreno,
que comprenden estudios de trazado, estudios topogrificos y de materiales,
construccion de obras basicas y de pavimentos flexibles y rigides y conserva-
cion de éstos y de los caminos de tierra.

Tos cursillos de cada especialidad estarin a cargo de los mis destacados
técnicos del pais y comprenden los siguientes capitulos: Elementos de Disefio,
Estudios y Proyectos, Brenaje, Vialidad Urbana, Aeropuertos, Aerofotogrametria,
Instrumental, Economia Vial, Transito, Planeamiento, Organizaciéon Vial, Or-
ganizacion de Empresas Viales, Legislacion Vial, Coparticipacion Vial Municipal.
Materiales para Caminos, Coneocimiento y Estudio de Materiales, Materiales
Asfalticos, Geologia Vial, Construccion de Obras Basicas, Pavimentos de Hor-
migon, Estadistica Vial, Estabilizacion Suelo - Betun, Estabilizacion Suelo - Cal,
Estabilizacion Suelo - Cemento, Estabilizacion Granular, Espesores de Pavimentos
Flexibles, Tratamientos Superficiales y Mezclas Asfalticas, Disefioc de Caminos
Secundarios, Maquinas Viales, Obras de Arte, Evaluacion de Proyectos, Plan Vial
de la provincia de Buenos Aires e Inglés.

Todos estos cursos estaran a cargo de los mejores profesionales especializa-
dos que ha side posible comprometer y que constituyen, indudablemente, el
cuerpo mas selecto de técnicos dedicados a la especialidad vial. Nos compla-
cemos en manifestarlo y les hacemos llegar nuestro agradecimiento, por la
colaboracion que nos prestar, que ha de redundar, indudablemente, en una
mejor calidad de nuestros proyectos y obras y en un beneficio' considerable
para la comunidad por la eleccion de la mejor solucion que pueda presentar un
problema de ingenieria de caminos.

A los ingenieros estudiantes que ahora se incorporan les manifestamos
convencidamente que han hecho una buena eleccion en el rumbo de sus ac-
tividades futuras.

La técnica vial presenta aspectos de singular interés para los ingenieros y
constituye una rama de la ingenieria que se mueve diariamente en sus aspectos
fundamentales. Existira para ellos siempre el interés que despierta al estudioso
el encaramiento de situaciones todavia no totalmente definidas y, paralela-
mente, una ubicacion que, descontamos, ha de ser destacada dentro del plantel
de nuestra casa.

Economicamente pensamos que todos sus esfuerzos han de quedar capita-
lizados ya sca dentro de nuestri organizacidon, dentro de las organizaciones
viales del pais, de las empresas constructoras, de las empresas productoras de
materiales para caminos o de la industria productora de magquinarias viales.
Y todo ello, porque el déficit vial del pais es extraordinario y necesariamente
ha de hacer eclosion una actividad que en sus distintos aspectos esta funda-
mentalmente ligada a la economia nacional.

PALABRAS FINALES

Senosr Gobernador, Seiior Ministro de Obras Puablicas: Hemos elaborado
un plan, crearemos las condiciones para cumplirlo...: lo cumpliremos.. ., y, lo
que es mas, la Direccion de Vialidad se halla estudiando ya las bases del nuevo
plan, que, como prolongacion del actual y de acuerdo a las nuevas condiciones
financieras y técnicas, permitira a vuestro Gobierno ofrecer al proximo un
eficaz elemento para desarrollar la obra futura.

St INAUGURO LA ESCUELA DE INGENIERIA DE CAMINCS

Sefior Director de la FEscuela de Caminos, Ingeniero Enrique Humet: A
vaestro cuidado entregamos la conduccion de estos jovenes profesiorzles; sa-
bemos que, nadie mejor que usted, asegurara el major logro de nuestros deseos.

RESOLUCION N° 1807

Para dictar los cursos de la Escuela de Ingenieria de Caminos fueron nom-
brados, por Resclucion N 1.867, de fecha 19 de setiembre de 1959, los siguientes
profesores y ayudantes que tendran a su cargo la ensenznza de las materias
que integran el programa. Las materias y los profesores ¥y ayudantes designados
son los siguientes:

Catedra Profesor Ayudante

Elementos de Disefio ingeniero civil agrimensor

Jorge Marcelc Lockhart Juan Antonio Bilbao

Estudios y Proyectos agrimensor
José Alberto del Soldato

maestro mayor obras
José Lamanaa

Drenaje agrimensor
Juan M. M. Figueredo

ingeniero civil
Adolfe Giacoabbe

Vialidad Urbana ingeniero civil

José Diego Luxardo —

Planeamiento Vial ingeniero civil R —

José Diego Luxardo

Aeropuertos ingeniero civil ingeniero civil
Oscar G. Grimaux Julio César
Alvarez Morales
Aerofotogrametria agrimensor e

Anteonio Saralegui

Manejo de Instrumental agrimensor agrimensor
Mario Miguel Sora Gustavo Martin

Economia Vial ingeniero civil agrimensor

Ernesto Félix Weber Carlos Antonio Pefia

Transito ingeniero civil
Enrique Humet

ingeniero civil
Roedoifo Montalvo

Organizacion ingeniero civil ingeniero civil
Administrativa Julic César Astuti Jorge Marcelo Lockhart
Organizacién Empresas ingeniero civil -
Viales Filiberto Bibiloni
Legislacion Vial abogado —_

Julio Alfredo Migoni

Coparticipacion Municipal ingeniero civil

Pedro Petriz

ingeniero civil
Julic César Astuti

Materiales para Caminos doctor _
Celestino Ruiz

Conocimiento agrimensor maestro mayor obras
¥y Estudios de Materiales Carlos Félix Marchetti Rodoifo Adrian Duarte

Materiales Asfalticos doctor —
Eberto Petroni
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Catedra Profesor Catedra

Geologia Vial doctor doctor

Agustin Monteverde Domingo Salvador INTRODUCCION

En esta exposicion se desea resumir el comportamiento de los tratamien-
tos bituminosos sobre bases de suelo-cemento construidos con suelos de gra-
nulometrias del tipo fino, horizonte “C”, en obras de la Direccion de Vialidad
de la provincia de Buenos Aires.

Para los Técnicos viales de la Direccion de Vialidad de la provincia de
Buenos Aires, no es un problema nuevo; hace mas de 8 afnos que se trata de
buscar una solucion a los inconvenientes observados y hasta el momento no
han podido ser superados en forma integral y satisfactoria.

En la reunion del Instituto del Cemento Portland del afo 1954, en oportu-
nidad de la realizacion del Simposio del Suelo-cemento, este problema fue tra-

Construccion ingeniero civil _—
Obras Basicas Enrique L. Azzaro

ingeniero civil

Eduardo Arenas —_—

Pavimento Hormigon

ingeniero civil —
Fduardo Arenas

Estadistica Vial

Estabilizac.ion suelo Ingerliero ciwl o tado y se comunicaron algunas tentativas de soluciones adoptadas en obras,
bituminaoso Marcelo J. Alvarez que comentaremos también en este informe.

Estabilizacion ingeniero civil _ Para la prov_incia de Buenos Aires, dada las caracteristicas de sus suelos,

suelo-cal. Marcelo J. Alvarez -—_— tiene una gran importancia econémica la construccion de bases de suelo-ce-

. mento en el desarrollo de su red vial, razén por la cual nos preocupa este pro-

Estabilizacién ingeniero civil blema. Ademas la Direcciéon de Vialidad de la provincia de Buenos Aires, en el

suelo cemento Victor Carri momento actual, se encuentra abocada a la licitaciéon de varias obras con este

Estabilizaciones ingeniero civil tipo de bases y otras estin en estudio.
s

granulares José Maria Zalazar

Tratamientos superfi-

ciales y mezclas ingeniero civil —

asfalticas Eeberto Tagle COMPORTAMIENTO DE LOS
Disefio de caminos ingeniero civil
secundarios Alberto Lanne R - - - -
o ngeniero civil Revestimientos Bituminosos
aquinas j
viales Jacobo V. Dreizzen E— s o b re B e
S
Idioma inglés 5 profesot:l _ a s En pocas palapras resumiremos los in-
César H. Stivera . De convenientes encontrados en los dos tipos
Obras de arte agrimensor agrimensor de revestimientos bituminosos construidos,

Luis Eduardo Zuiiga Claudio Marcolini

H que son: Carpeta Bituminosa en caliente

sueIO'cemento Flno del tipo Concreto Asfaltico y Tratamiento
Superficial Bituminoso.

En el primer tipo, Carpeta Bituminosa

en caliente, se constatd el deslizamiento

ingeniero civil ingenierco civil
e hidraulico Leon Empon

César Julio Luisoni

Estructuras de
obras de arte

Plan vial ingeniero civi' de la niqs-ma sobre la base; en la segunda,
Rafael Balcells E— TRABAJO PRESENTADO A LA DECIMA formaf:lqn de baches concentrados y des-
REUNION ANUAL DEL ASFALTO prendimientos.

NOMINA DE ALUMNOS

Bo, Amilcar Egar, Ingeniero Civil.

Claudio, Horacio Silvano, Ingenierc en Construcciones.
Dalmazzo de Garzegna, Luis, Ingeniero Civil.

Isaia, Jorge Juan, Ingeniero en Construcciones.

Lilli, Félix Juan, Ingeniero en Construcciones.
Ludman, Rubén, Ingeniero Civil.

Pérez, Osvaldo Omar, Ingeniero Civil.

Peruzzi, Victor Leocadio, Ingeniero en Construcciones.
Quarin, Arquimedes Yesid, Ingeniero Clvil.

Rives, Juan Carlos, Ingeniero Civil.

Romero, Angel Noél, Ingeniero Civil.

Seco, Manuel Augusto, Ingeniero en Construcciones.

Tucuman, octubre de 1958.

Por el Agrimensor
ALBERTOJ.AMADO CATTANEO

Del Departamento Construcciones de la
Direccion de Vialidad de 1a Provincia
de Buenos Aires.

Para un mejor ordenamiento trataremos
cada uno de los tipos de revestimientos por
separado.

CARPETA BITUMINOSA EN CALIENTE

En este punto trataremos el comportia-
miento de la carpeta en el camino Chaca-~
buco - Rojas.

CARACTERISTICAS GENERALES

Superficie de rodamiento: Carpeta de
Concreto Asfaltico en caliente de 0,05 cm
de espesor.



12 — DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PrOVINCIA DE BUENOS AIRES

Base: Suelo - cemento de 0,12 cm de es-
pesor, con suelo del tercer horizonte y 8 %
de cemento del peso del suelo.

Subbase primera: Suelo - cemento de 0,16
em de espesor, con suelo del tercer hori-
zonte y el 6 % de cemento sobre el neso
del suelo.

Subbase segunda: Suelo - seleccionado,
de 0,18 cm de espesor, con suelo del tercer
horizonte. El suelo empleado en las sub-
bases y base son de las mismas caracte-
risticas. En las tablas se dan las caracte-
risticas generales de:

Tabla 1. Caracteristicas de la mezcla em-
pleada, formula de obra y verificaciones
de obra del concreto asfaltico.

Tabla II, Caracteristicas de los suelos em-
pleados en las subbases y bases.

Tabla III. Caracteristicas de la mezcla de
suelo - cemento del proyecto y verifica-
cicnes en abra.

Tablia IV. Fecha de cc*struccion de la car-
peta.

TERMINACION Y REACONDICIONAMIEN-
TO DE LA BASE DE SUELO - CEMENTO,
ANTES DE LA IMPRIMACION

Describiremos aqui solamente la etapa
fina! del procedimientc constructivo de la
base de Suelo - cementc para apoyo de la
carpeta asfaltica; por lo tanto no entra-
remos en detalles constructivos del mismo,
por ser del dominio general de los técnicos
viales y tratado en numerosas publicacic-
nes, las que abundan en vallosas recomen-
daciones de cardcter técnico y practico;
entre ellas mencionamos la publicacion del
Instituto del Cemento Pértland Argentino,
titulada: “Memorias del Simposio”, “El
Suelo Cemento en la Construccion de Cal-
zadas”, del ano 1954.

Nos referiremos como c¢aso particular al
realizado en la obra camino Chacabuco -
Rojas, provincia de Buenos Aires.

Compactacion: Homogenizada la mezcla
del suelo - cemento, en su tenor préximo
al optimo de la humedad de compactacion,
se procedi6o a efectuar pasadas con “pata
de cabra”, en tandem. en un numerc tal
de satisfacer la exigencia propia del pliego
para este tipo de equipo, incorporando agua
si el grado de humedad lo hacia necesario.

Inmediatamente de esta operacién y con
suelo fino como el usado, se observa la
formacién de una capa superficial suelta
que no se puede compactar con el “pata
de cabra”. Por esta razén, inmediatamente
de terminada la operaciéon anterior se

comenzaba la compactaciéon final. Como
norma constructiva y del proyecto se em-
plearon para ello rodillos neumaticos mul-
tiples, dando las pasadas necesarias hasta
conseguir una superficie bien lisa sin ma-
terial suelto, pasando luego la motonive-
ladora a lo; cfectos de formar el galibo
del proyecto de 0.12 em de flecha, arras-
trando en estas pasadas la parte del ma-
terial suelo - cemento desprendido a los
bordes de las banquinas como se observa
en las fotografias que se adjuntan.

CURADO DE SUELO - CEMENTO
E IMPRIMACION

Inmediatamente de terminado el perfi-
lado de la base de suelo - cemento se sa-
turaba por riego de agua, de acuerdo a las
condiciones propias del dia de elaboracion
y de la temperatura del ambiente.

Al dia siguiente, previa inspeccion, se
procedia al curado, consistente en:

1© Recubrirlo con una capa de tierra
vegetal extraida de las cavas existentes en
adyacencias del camino, con un espesor
aproximadamente 0,20 m. Al tercer dia, si
las condiciones del curado lo exigian, se le
daba un nuevo riego d¢ agua y asi sucesi-
vamente de acuerdo a las circunstancias
manteniendo la humedad necesaria para
el proceso fisico - quimico del curado. Este
tipo de curado se hizo desde el km 0 hasta
el km 21.

La tierra del curado de la base fue re-
tirada por medio de una motoniveladora,
la que en pasadas sucesivas dejo nueva-
mente a la vista la base, que prezentaba
un aspecto similar al del dia de su ter-
minacion; es decir, superficie lisa sin capa
de material de estratificacién, deformacio-
nes, huellas u otros fenémenos que pusie-
ran de manifiesto algunas anomalias pre-
vocadas por fallas constructivas, las que,
sin ningtn inconveniente, se hubiesen re-
parado de inmediato.

Presentado de esta manera el aspecto
visual de la base, la que en algunos mo-
mentos fue rigurosamente scmetida al
transito intenso de camiones, automoviles
y maquinarias propias del trabajo en la
obra, no se constatarcn grietas o fisuras
en su estructura.

Se procedio al barrido de la base, para
lo cual se empleé una barredora sopladora
mecanica del tipo comin usado en obras,
que en varias pasadas eliminaba todo el
polve o particulas de material suelto que
circunstancialmente se hallaba presente.
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Esta operacién era complementada con el
barrido a mano, utilizando cepillos simila-
res a los que se usan en el barrido de las
calles, dando la Inspeccion de la Obra la
aprobacién para seguir la etapa de im-
primacién.

Terminado este trabajo se le daba a la
base un ligero riego de agua, ¥ en algunos
casos se efectud con mas intensidad, como
mencionaremos mas adelante, tratando de
obviar algunos incenvenientes. La impri-
macién se hizo con emulsiéon bituminosa
en la generalidad de ios tramos, emplean-
do para ello de 1 a 12 1t/m?2 de este mate-
rial. El tramo asi imprimado era clausurado
al transito por el términoc minimo previsto
en el Pliego.

En los dias siguientes se hacian pasadas
de rodillos neumaticos segun las exigencias
de la obra, se cerraba al transito nueva-
mente y se procedia a la construccién de
la carpeta.

CURADO CON EMULSION BITUMINOSA

A partir del km 21 en adelante, como
con:zecuencia de no disponer de base habi-
litada para construcciéon de la carpeta, la
Empresa se vio precisada a recurrir a otro
tipo de curado de la base, consistente en dar
un riego de emulzién bituminosa a razon
de 1 a 1,2 1t/m?2 de dicho material.

Este riego de curado se realizé de la si-
guiente manera: Una vez terminada la

construccion de la base de suelo - cemento
n las condiciones descriptas anteriormente,
e inmediatamente a su terminacién, se
efectuaba el riego del curade aclarando
que aqui no era necesario un barrido in-
tenso por encontrarse la misma en condi-
ciones optimas de iimpieza.

INCONYENIENTES DE LA IMPRIMACION

Para proobar la posibilidad de permitir
el transito sobre la svperficic tratada, se
hacian pasadas de rodillo maultiple - neu-
maticc en horas de baja temperatura, con-
diciéon eésta que era imprescindible, notan-
dose que el numero de ellas era muy
reducido, pues inmediatamente aparecian
los cfectos del levantamiento de la pelicula
del asfalto de curado. El tramo en cuestion
se cerraba al transito por el t2rmino de
slete dias, que fija el pliego como minimo
de tiempo de curado antes de la colocacién
de la carpeta de concreto asfaltico.

Es de hacer notar que, en algunos casos,
el curado con emulsién se dejo 15 dias
antes de librar el camino al transito como
prueba experimental. Se observé en forma
evidente que este riego de imprimacion no
cumplia con su funciéon especifica y que
al paso de los vehiculos, particularmente
en horas de intenso calor, era desprendido
de la base dejando marcadas las huellas
de los vehiculos, notindose que la base se
mantenia en perfectas condiciones, sin el

[N

Zonha del pavimento que no presenta fallas.
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menor sintoma de alteracién. Era evidente
que no existia una adecuada adherencia
entre la base y el material de imprimacion;
tanto es asi que se le podia separar facil-
mente en forma de pelicula usando un
cortaplumas u otro objeto similar.

Otra demostracion mas efectiva de lo
mismo eran los camiones para el trans-
porte del concreto asfaltico que, al apro-
yimarse a la terminadora, levantaban la
pelicula de imprimacion sin ofrecer la me-
nor resistencia al despegue.

Como solucién para poder mover el equi-
po de obra sobre la pelicula asfaltica,
se procedié a incorporar una capa de arena
granitica de trituracion, a razon de 6 kg/m?2
aproximadamente, la que era desparramada
desde camiones por veiteo. La experiencia
mencionada se hizo después de varios dias
del riego de curado, como asi también si-
multaneamente con el mismo; esta solucion,
aparentemente, satisfacia las condiciones
necesarias para el transito de los camiones
cargados con el concreto. A pesar de todo,
la oruga de la terminadora arrastraba a
su paso toda la capa de arena y la emul-
sion.

Este procedimiento de incorporar arena
se utilizé desde el km © hasta el km 21, en
todo el ancho del pavimento.

Con la anuencia del Departamento Cons-
trucciones, la Inspeccién ordendé mezclar
la emulsién bituminosa diluida con igual
volumen de agua que era agregada al ca-
mién distribuidor de asfalto, utilizando la
bomba de circulacién hasta obtener una
mezcla uniforme.

Esta solucion dio resultado méas efectivo
que los anteriores como consecuencia de
haber disminuido el espesor de la pelicula
asfaltica, procedimiento éste que se utilizé
en los ultimos tramos de la obra.

Los comentarios del comportamiento, en
general, de la imprimacion, se haran en los
capitulos siguientes.

DEFICIENCIAS OBSERVADAS

La construccion de la carpeta fue ter-
minada en marzo de 1957. Las primeras
deficiencias se empezoron a notar a fin
del afio 1957 y principios de 1958. Apare-
cieron en primera instancia zonas oscuras,
de aspecto similar al que presenta una
carpeta con exceso de asfalto, que obser-
vadas con detenimiento resultaron ser pe-
quefias fisuras y ondulaciones; luego el
proceso continuaba hasta tomar forma de-
finida el fisuramiento y aumentando la
ondulacion. Desde este momento el tama-

LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

fic de las fisuras fue en aumento, espe-
clalmente en la época de elevada tempera-
tura (diciembre - marzo).

Las formas de las fisuras estan repre-
sentadas esquemdaticamente en la figura 1;
como se puede observar, son transversales
y curvas con la parte concava, del lado del
sentido del trinsitc. Las medidas de las
grietas eran de una separacion de 3 a 5 cm.

Al aumentar el tamafio de las grietas, el
ancho de las mismas no es uniforme, las
mas anchas estan localizadas aproxima-

DETALLE DE LAS FISURAS

%

4

Fia. {

£je Cemino Zf
L
Borde de Pwvimaento

I.

PG 2 Seccion plans vobre la carpeta

damente a 1/3 del ancho de la calzada
(Fig 2 v fotografia).

Luego, el resto del espesor es aproxima-
damente constante. Las desformaciones ¥
fisuramientos de la carpeta se producen
casi exclusivamente de la mano izquierda,
del sentido decreciente de la progresiva,
que es la del mayor transito con carga.

Todo lo observado nos indica que existe
un desplazamientc de la. carpeta con una
unidad sobre la base. Para verificar esto
se procedié a colocar unos clavos de cabeza
esférica de un largo de 2 cm, los que s€
colocaron en todo el ancho de la carpeta
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Zona con frersilb cargado —————

en una linea base, marcada con un hilo
sostenido por estacas en las banquinas.
Estos claves estaban separados entre si
20 cm uno de otro.

Por mediciones periodicas con respecto
a la linea base, se determinaron los des-
plazamientos, meétodo gque permite una
medida experimental de la magnitud, for-
ma y sentido de los corrimientos.

Sertido ol froraite
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En la figura 3, se indican los desplaza-
mientos observados en la progresiva km
29,450, en tres distintas fechas.

En el momento de colocar los ciavos la
zona fisurada de la progresiva 29450 ya
estaba bajo los efectos mencionados y se
colocaron preclsamente en este lugar para
observar la. forma y sentido de los des-
plazamientos.

Zona muy agrietada del camino.
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Nota gue muestra un detalle de la fisura.

Estas deformaciones no son de caracter
general en toda la carpeta sino limitadas
a algunas zonas, particularmente en forma
muy notoria desde el km 26 al 36. Hay zo-
nas de la carpeta en gue no se han tenido
corrimientos ni fisuras; alli se colocaron
clavos como en el caso anterior, pero hasta
el momento de este informe no se acusan
valores de desplazamientos dignos de men-
cionar.

Otro tipe de fisura fue longitudinal. En
la progresiva km 4.55C se observd un des-
plazamiento de la carpeta en forma de ola
con fisuramiento fino en la cresta (Foto-
grafia). Luego se produjo la grieta que
se observa en la fotografia.

En esta zona existe, en el borde izquierdo,
material premezclado que evidentemente
ha actuado como un borde de contencion
y de ahi la forma de ola del desplazamiento.

TOMA DE MUESTRA DE LA CARPETA
E INSPECCION DE LAS BASES

En el mes de febrero de 1958, se efectud
1a extracciéon de muestras de la carpeta ¥
al mismo tiempo observaciones de la base.

En la progresiva 4515, lado izquierdo, se
observo una zona fisurada representativa.
Se trata de una serie de fisuras transver-
sales en forma de ondas. El término onda,

es por la forma curva indicada en la fi-
gura 2. Esta levantada de 1 a 2 cm de
ancho variable desde fraccion de milimetro,
hasta un orden de 3 a 5 mm, que se repre-
sentan esquematicamente en la figura 1
en este lugar se extrajo la muestra N¢ 1,
constatando que: la adherencia de la car-
peta a la base es practicamente nula, el
riego de curado forma una sola unidad
con la carpeta, el plano débil donde se
produce la superficie de separacién esta
situado debajo de dicho riego. En la su-
perficie inferior de la muestra se observa
una capa de material de base adherido a
la carpeta, con poca cohesion y de un espe-
sor que oscila entre 1 y 3 mm.

La impresion de conjunto es que la car-
petz no forma una unidad estructural con
1a base, simplemente apoya sobre la misma.

La base de suelo - cemento no presenta
fisuramiento alguno, €] material es com-
pacto, sin ningin signo de desintegracion,
con grado de humedecimiento normal; en
una palabra, acusa los caracteres de un
buen suelo - cemanto. El espesor de la car-
peta en este lugar era de 4,5 cm.

La muestra N© 2, fue sacada en la misma
progresiva, lado derecho hacia el centro,
en un lugar que no presenta fisuramiento
apreciable a ojo desnudo. El espesor de la
carpeta aqui es de 5,3 cm; se constatd tam-
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pién la escasa adherencia y buen estado de
la base, en la cual sdlo se notaron algunas
fisuras superficiales. E' material adherido
a la base en su cara inferior es igual al
mencionado en la muestra N° 1.

Se repitio la extraccién de muestras en
la progresiva km 29.500, donde aparecie-
ron las primeras anomalias con grietas de
hasta un ancho de 5 cm, en épocas de ele-
vadas temperaturas. Las observaciones son
similares a las descriptas, salvo el espesor
medio de la carpeta que es de 7,5 cm, y la
presencia de ondulaciones en la superficie
de la base que se reflejan en la carpeta.

Para una mayor informacién comple-
mentaria se practico una perforacion de
toda la estructura del camino. La base de
suelo - cemento ofrece alta resistencia a
instrumentos cortantes, es compacta, homo-
génea y con humedad normal. El espesor
medio es de 12 c¢m. La subbase presenta
caracteres andlogos, pero con menor re-
sistencia, por lo cual pueden diferenciarse
las capas con bastante exactitud. La sub-
rasante se presenta bien compactada con
19 ¢, de humedad (H. Optima 19,7 %, L. P.
246 %).

Todas las muestras fueron remitidas al
L. E. M. I. T, para su ensayo ¥ los resul-
tados obtenidos figuran en las tablas agre-
gadas al final.

Zona tipica de

ondulacién.

—17

Vista de una z>na fisurada del pavimento.
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COMENTARIO SOBRE LOS ANALISIS
DE LA CARPETA

Dado el fin de este informe, interpreta-
remos los resultados obtenidos desde el
puntos de vista de la calidad, apartandonos
de las exigencias del Pliego de Condiciones.
Las tres caracteristicas basicas son: Fle-
xibilidad, Estabilidad y Durabilidad. El
porcentaje de betun, sus caracteristicas
después de ser extraido de la mezcla y el
grado de fillerizaciér, muestran que se
trata de una mezcla asfaltica, con capaci-
dad de deformacion sin rotura normal, es
decir flexible, de la que no cabe esperar
fisuramiento en condiciones normales de
trabajo.

La estabilidad medida por el ensayo
Marshall, sobre probetas remoldeadas, es
elevada y su fluencia normal.

Dejamos constancia que se ha debido
recurrir, necesariamente, al remoldec en €l
laboratorio, procedimiento no aconsejable
pero nico posible en nuestro caso. A pesar
de esta observacion, los valores obtenidos
no permiten pensar en fallas de estabilidad
en las muestras nameros 1, 2, 3 y 4. La
muestra N° 5 es dudosa por su fluencia
relativamente elevada.

La composicion de las mezclas y la ca-
pacidad para conservar su estabilidad fren-
te a la accion del agua, son indices de
buena durabilidad. Por otra parte, esta
caracteristica s6lo puede tener influencia
relativa en nuestro caso, dada la corta
vida del pavimento.

PROBABLE ORIGEN DE LAS FALLAS

En primer término es necesario indicar
que no existe evidencia de que las fallas
observadas hayan sido motivadas por cau-
sas comunes ,a saber:

a) Sobrecarga de la estructura integral
del camino que imponga a la carpeta
deformaciones superiores a las com-
patibles con su flexibilidad;

b) Deficiencia de la calidad individual
de sus capas constituyentes;

¢) Exceso de humedad o cambios volu-
métricos marcados.

Por otra parte, la causa o las causas de
las deficiencias dsben ser necesariamente
de caracter local dado que hasta el presen-
te las fallas no abarcan la superficie total
de la carpeta.

La observacion basica, sobre la cual debe
fundarse toda hipétesis, es que la estruc-
tura integral del camino en la zona de fa-
llas no cumple las condiciones que tacita o
especificamente debe exigirse a todo pa-
vimento flexible.

Nos referimos a que dicha estructura
integral debe constituir una unidad, for-
mada por capas sucesivas de resistencia
decreciente en profundidad adheridas en-
tre si. Es evidente que la carpeta apoya
simplemente sobre la base en las zonas
de fallas; ello impone a la misma un ré-
gimen de trabajo excesive para una mez-
cla asfaltica, material que, como es bien
sabido, se caracteriza por su cohesién re-
lativamente baja, por lo cual no resiste
elevados esfuerzos en traccion y flexion.
Por otra parte, la cohesion de las mezclas
asfalticas es una funcion inversa de la
temperatura.

La necesidad de dicha unidad integral es
evidente si se desea que la estructura pueda
resistir en cualquier profundidad los es-
fuerzos a que esta sometida en servicio,
particularmente a los tangenciales, deri-
vados de la acciéon del transito dinamico y
estatico.

Con respecto a nuestro problema cree-
mos oportuno referirnos al extenso trabajo
de Norman W. Mc. Leod “The Rational De-
sing of Bituminous Paving Mixtures” (Proc.
High., Researh Board, 29, 107, 1549).

Este investigador trata de llegar a una
medida de la resistencia opuesta por los
pavimentos bituminecsos frente a los es-
fuerzos del transito, apartandose de los
clasicos ensayos empiricos de estabilidad.
Para ello utiliza como caracteristica de los
materiales el Angulo de fricciéon interna &
y la cohesiéon (C kg/cm), halladas en el
ensayo triaxial.

Mec. Leod considera que existen tres con-
diciones basicas de resistencia para un
revestimiento bituminoso, a saber:

1. Estabilidad bajo carga estacionaria.

2. Estabilidad bajo carga movil a una
velocidad relativamente elevada y uni-
forme.

3. Estabilidad a los esfuerzos de frenado
y aceleracion.

Siempre interesa la estabilidad en 1a con-
dicién mas critica y por ello trata de es-
tablecer los factores que determinan que
una u otra condicién mencionada sea la
mas severa.
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La primera condicion es la unica que ge-
neralmente se considera; para ella propone
una medida en base a © y C y al soporte
lateral del propio pavimento frente a dis-
tintas cargas verticales.

Para la condicion 2, interesa fundamen-
taimente el incremento de cohesién al dis-
minuir el tiempo de aplicacién de las car-
gas, por la participacién de la resistencia
viscosa del ligante.

Para nuestro problema interesa funda-
mentalmente la condicion de trabajo 3. El
analisis simplificado de Mec. Leod, conduce
en esencia a que cuarndo se considera el
frenado (que es el mas severo), el esfuerzo
tangencial que actda en el area de con-
tacto pavimento - neumatico, igual al coe-
ficiente de friccion por la carga vertical,
es resistido por: 1°) Resistencia de union
carpeta - base; 29) Resistencia al corte en-
tre el volumen de material de carpeta de-
bajo de la carga y el resto; 3°) Resistencia
al desplazamiento del material frente al

Llega asi a la conclusion de que un re-
vestimiento bituminoso, pobremente unido
a la bose 0 caba de pavimento inferior
puede ser desplazado bajo cargas mdaviles
en corto tiempo, aunque él sea estable fren-
te a eargas estaticas.

En consecuencia, estas 1altimas no repre-
sentan siempre la condicién mas critica
si no se tiene cuidado especial en obtener
fuerte union enire pavimenio y base. Su
formula y grafico N? 30, muestran que,
para deébil ligazon entre carpeta y base, son
necesarias mezclas de recubrimientos con
valores © y C excesivamente elevados.

El analisis de Mc. Leod es perfectamente
aplicable a nuestro caso, aunque la zona
débil no sea precisamente la unién de la
carpeta y la base sino la inmediata infe-
rior y €l nos lleva a ratificar nuestro pen-
samiento de que las fallas observadas obe-
decen a que la condicion de falla de la
carpeta corresponde al caso 3°) menciona-
do, en el cual es de primordial importancia

Aspecto del concreto.

area cargada; 4°) Resistencia a la traccion
detras de la misma. Del andlisis de este
sistema deduce la imvortancia primordial
que le corresponde a la unién pavimento-
base para resistir los c:fuerzos tangenciaies
del frenado.

la resistencia a ios esfuerzos tangenciales
en el espesor de la estructura.

La accion del transito se une a la in-
fluencia de los cambios de temperatura.
El descenso de temperatura de la carpeta
implica disminuciéon de volumen que se
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traduce en esfuerzos de tracciéon; por otra
parte, dicho descenso implica mayor re-
sistencia cohesiva. La elevacion de tem-
peratura cumple el efecto inverso, se anu-
lan los esfuerzos de traccién por gradiente
térmico, pero en cambio baja la cohesion
de la mezcla, quz se opone a los esfuerzos
del transito.

Hecha las consideraciones anteriores ¥
habiéndose constatado en obra el despren-
dimiento de la carpeta de la base, segun un
plano inferior a su superficie de separacion,
todo nos indica que la capa superior de la
base tiene menor resistencia y falla frente
a los esfuerzos tangenciales a que esta
sometida.

A nuestro juicio es necesario tener pre-
sente que la resistencla (compresién, fle-
xion o corte) medida en las probetas de
suelo - cemento en el laboratorio, con sue-
los finos, puede dar una idea de las carac-
teristicas del material de la base en la obra,
excluyendo la capa superficial, donde las
razones de orden constructivo ya mencio-
nadas obligan a mayor contenido de hu-
medad y tiempo de contacto antes de la
compactacion.

Si unimos a esta observaciéon, las conclu-
stones del Road Research Laboratory -de
Inglaterra, Soil Mechanies for Road Engi-
neers, London, 1955, pag. 239, que ha demos-
trade que la resistencia a la compresion
del suelo - cemento por mezclado en sitio
con métodos comunes es solo de 40 - 60
por ciento de la de laboratorio y 60-80
con mezcladores rotativos, cabe esperar que
estructuralmente la capa superficial de es-
tas bases es notoriamente mas débil que lo
que indican los nimeros de laboratorio.

Luego, cuando el esfuerzo tangencial ex-
terior es mayor que la resistencia tangen-
cial interior, se produce un plano de ro-
tura en la zona superficial, la unidad es-
tructural queda anulada y la carpeta, mas
el material de base adherido, queda sim-
plemente apoyada sobre el resto de la
base.

En esta condicién se explica el fisura-
miento y deslizamiento de la carpeta como
unidad, dando origen a grietas gruesas ¥y
venciendo la resistencia friccional entre
ambas partes, en funcion del peso de la
carpeta.

La inversién del movimiento de la car-
peta y la tendencia a cerrar de las fisuras
con el tiempo (ver fig. 2) pueden explicarse

teniendo en cuenta el efecto inverso ya
mencionado de la temperatura.

En resumen, las fallas observadas no han
sido motivadas por falta de estabilidad o
excesiva rigidez de la carpeta; su separa-
cién de la base le impone un régimen de
tensiones distinto al que le corresponde
cuando estd unida a ’a base e incompati-
ple con las caracteristicas del material.

COMPORTAMIENTO DE LOS
TRATAMIENTOS BITUMINOSOS

Sobre la base de suelo - cemento, en la
provincia de Buenos Aires se han construi-
do dos tipos de tratamientos bituminosos:
el doble y el triple. En general, podemos
decir que no se han notado desplazamientos
en estos tipos de revestimientos; las fallas
encontradas o producidas fueron la forma-
cion de baches y desprendimientos.

La observacion experimental muestra que
la formacion de baches y la desintegracion
del tratamiento van acompafiadas por una
menor resistencia del suelo - cemento de la
base por lo menos en su capa superficial.

Estas ultimas observaciones nas llevan
a considerar que las fallas observadas obe-
decen cn su esencia a la misma causa que
las mencionadas anteriormente para el ca-
so de las carpetas en caliente, es decir exis-
tencia en la base de suelo - cemento de una
capa superficial de material de menos
resistencia.

Es sabido que los tratamientos superfi-
ciales no son completamente impermeables
¥ que por pequefias fisuras puede penetrar
agua a la base produciéndose un cierto
embebido de la misma; ahora bien, si el
material de 1a capa superficial es deficiente
y en consecuencia de baja durabilidad,
dicho embebido lleva a una clerta desinte-
gracion en forma similar a lo que sucede
en el ensayo de durabilidad.

Al origen de esta debilidad del material
superficial en la base de suelo - cemento
corresponden las mismas observaciones
mencionadas anteriormente con respecto a
12 homogeneidad de la mezcla y a las di-
ficultades para compactar la parte super-
ficial.

Este fendmeno lo podemos asimilar al
ensayo de durabilidad en el suelo - cemento.

por el cual es conocido que mezclas de
suelo - cemento de bajo contenido de ce-
mento sufren desintegracion en €l ensayo
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de durabilidad. Por lo tanto debemos su-
poner que durante la construccion de la
pase de suelo - cemento, la distribucién de
este material no es uniforme en todo el
espesor de la base. Esto mismo queda co-
rroborado si se moldean probetas una vez
terminada la mezcla de los materiales y se
ensayan a la compresion.

De experiencias realizadas siguiendo este
procedimiento, se ha constatado que existe
muy poca uniformidad en los resultados y
que deben atribuirse, légicamente, a los di-
ferentes contenidos de cemento pértland.
ya que los demas factores de compacta-
cion y humedad de la probeta son constan-
tes o iguales.

Otro tipo de falla encontrada es el des-
prendimiento de los tratamientos superfi-
ciales que se producen en los bordes y hacia
el cgntro. En caminos construidos en la
provincia de Buenos Aires, hace aproxi-
madamente 5 afioz, el tratamiento, que era
de seis metros, quedé reducido a 4 metros.
En otros construidos hace 1 a 115 afio, se
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nota la desintegraciéon de la carpeta €2 un
ancho que oscila aproximadamente e¢ntre
20 y 40 em.

Esto debemos atribuirlo a la influencia
de dos factores: la accién del agua absor-
bida desde las banquinas hacia €l centro
por el suelo - cemanto y la aceiéon del tran-
sito.

Es conocida la propiedad del suelo - ce-
mento para absorber agua por capilaridad.
Probetas sometidas al ensayo de absorcion
se saturan en siete dias, disminuyendo su
resistencia en forma considerable. Logica-
r_nente, entonces, es de suponer que en
épocas de lluvias aunque las banguinas
tengan un desagiie adecuado, el agua se es-
curre del pavimento hacia las mismas y
penetra en la base en un plano entre la
carpeta y la base, modificande sustan-
cialmente la adherencia de estas dos es-
tructuras; luego el transito continmia con
su accion destructiva la que es mucho mas
marcada cuando la capa superficial de la
base es mas débil.

Incrustacion experimental de una pledrz.
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En el camino de acceso a General Bel- 5 Cuando el tratamiento superficial no
grano, para estudiar este fenémeno, el De- se construye inmediatamente despuss
partamento Construcciones ordend la cons- de la base, hechc muy comun en la
truccién de un cordon de hormigdén de 40 provincia de Buenos Aires por el pe- TABLA
cm de altura y 10 de espesor a ambos lados riodo de veda, el transito desprende CARACTER
y de un tratamiento bituminoso del tipo la mayor parte de la piedra que se ha ISTICAS DE LA MEZCLA EMPLEADA, FORMULA DE OBRA
triple. Se eligié este tramo del camino por pretendido incrustar Y VERIFICACIO
- - o . NES EN
estar sometido a la accién del transito de ' OBRA DEL CONCRETO ASFALTICO
la zona urbana, con entrada y salida al 3. La presencia de piedra incrustada o ) B
mismo por calles que convergen al camino. hace muy dificil 1a terminacion del Granulometria | Férmula | - T -
De esta manera consideramos que el mismo perfil transversal al no permitir el de inertes aprobada | i‘;,g““ VARIACIONES EN OBRA
s s 2 3 i iego ; : -
iba a estar sometido a un intenso transito. uso de la motoniveladora. sin Filler en obra € (Promedio de varias obras) OB3ERVACIONES
inspecciéon realizada después de i . - : L N -
En la insp - pu - 4. Para evitar la rotura de la piedra : ! T T e e
il un afo de su construccion no se ODSErvo ; Dl paea Tamis % ; ‘ o
- : . : bajo la accién de la aplanadora es asd 3 100 10 100
ninguna desintegracion del tratamiento, . » @ 2 79 “0.00 vt Dosaje preparado por ol )
. . e necesario usar un agregado de muy s »  XO - ‘ U1 Tu ! por el Lemit,
siendo su aspecto y terminacion bueno, . 1 . Ne 4 55 55-80 a3
. buena calidad, es decir evitar el de » » N 10 42 6355 Pedregulle zranitico 4=
ofreciendo hasta el momento un buen com- . . . . O 3 42 gaEn T ® o 43
. . e caracter lajoso, lo que hace casl 1In- o2 18.35 | 3 Arena granitica 26,6
portamiento, hecho éste que certifica lo posible la provision del material s  » N6 &0 10 | 7.09 1o Arena silicen  23.0
expuesto anteriormente. ’ » o> WO 200 5 W 5 ilfr; 2.8
. . | Asfalto 4.6
Consideramos que la construccion de un 5. Se ha observado que no se puedzn ‘ :
. . . . = AMATER TN
cordén de este tipo adosado a los trata- subsanar los inconvenientes sefiala- : [ATERIALE=:
mientos bituminosos es de imprescindible dos en 1) elevando el contenido de Agregade grueso de . Chiva - X
' i . wranit fino: Rinall: ; :1 ensayo estabilid: .m:
necesidad ya que es bien sabido que los humedad de la mezcla para aumen- i © 2 erenin fine: Ripoli o AT rian g d remanen
. - . .. . i a4 o Ngtisfae-
bordes de los pavimentos estin sometidos tar su plasticidad. La menor resis- 785~ | Arena sifcen: San Niculde torio).
al mayor esfuerzo por la menor contencion tencia inherente al aumento de hu- Pﬁfu 123, | Filler: Caleireo. toscu. rio Rojas Tusca: Pasa Tamiz KU - 45
. . .- encia » » B0 - B
lateral, por lo cual en los Estados Unidos medad da origen a la formacion de 0,107 > cal-fill ! ) ' 8)?1:5
Si . . . - ) . al - filler - cale. d “ardeh: eco
de Norte América, se acostumbra proyec- huellas por el equipo distribuidor del } el de Cordeba E. e.: 2.62. Mojade prefevenc. Sa-
I tarlos con mayor €spesor €n esa zona. agregado. » ¢ pértland (empl, s circunst s | tisf.
[ Ce ¢ £41 nst.r co - 58.3
i .z . ‘emento asfilt. Y. ; e -0, = 58
¥ La construccién del cordén es una so- Asfalto E : P.F. Shell, Esso. e = 130
- .2 . . Asfalto ay 5 €L = - - S . _
lucion que da contencién y al mismo tiem- Marstoll “Sr‘i;’ 3 8?_: 548 75 % OT_alraahle de 458 76 i
po impide la entrada de agua a la capa CONCLUSIONES FINALES P 9'.239 . fGOOn scilando €/700 ¥ 1.100 ko em@ |
HEGRE z,/em.=

superficial de la base, lc que implica menor . i ! Caracteristicas del filler:
1° Interprétase que el desplazamiento i { Pasa Tamiz N9 80 . 864

o posibilidad de la falla mencionada. pa Paca Tam: Lo
. . . .. de las carpetas de concreto asfiltico pre- [Lon LAmiZ 2 200 - TR
Ahora bien, si es cierto que la colocacion - ! 3ujado preferec. Natisfartorio
de un cordén, ya Sea de hormigén o gra- parado y colocado en caliente, sobre bases \ P oo > o4 Se empled Plamia Parker de im-
) un ¢ ,toyl ¢ b"g wid de suelo-cemento, construidas con sue.o f ! C. s 19.0 i port, Inglesa. Terminudora Bam
: nito, es de costo e evado, también es sabldo fino, asi como la desinteg‘racién y forma- ' ! Material- Cal hidrarada J ber Greene.

que €l costo de reparaciéon en los casos
mencionados es grande y muy a menudo
no constituye una solucién al problema.

Mencionaremos & continuacion algunas
observaciones hechas en obras sobre el pro-
ceso de incrustacién de pledra propuesto
{Simposio sobre suelo - cemento, I. C. P,
1954, pag. 18), para mejorar la adherencia
de los tratamientos a las bases de suelo
cemento.

cion de baches en los tratamientos super-
ficiales sobre las mismas bases, se deben
a que en la construccion de dichas baser,
segin las técnicas y equipos conocidos ¥
disponibles en nuestro medio, no puede evi-
tarse la existencia en mayor o menor gra-
do de una zona superficial de menor re-
sistencia estructural y durabilidad que el
resto de la base.

22 Que la posibilidad de seguir utilizan-

COMPLEMENTO DE LA TABLA I

1. Nimero de las muestras del

Lemit.

2. Sobre un trozo de mezcla:

P. e (grs/cm?)

do las bases de suelo-cemento preparadas Vacios % ...... ;g 3(2]1 2.%1 2.15 2.32
1. Al incrustar la piedra en el suelo- con los suelos antes mencionados implica Vacios del agreg. min. ..... 19.4 91 8 7.5 11.2 (1)
cemento, partiende de una cierta com- la necesidad de llegar a una técnica cons- Vacios ocupad. ¢/betiin 80.4 58.7 22.7 24.7 (1)
pactacion, se produce fisuramiento del tructiva o proceso que represente una SO- 3. Com . 1] 54 .6 (1)
mismo alrededor de las particulas lucién al problema planteado en 19). - Agua? O(SC-rd:OLaremetizzlzzl
granulares. (En la fotografia se mues- 3¢ Que la construccion de un cordén de Betiin f.:cuperado %0 f" ) g g _ o L
tra este fenomeno, incrustando expe- contencién puede ser una solucién para Agreg. inertes ¢ 3'2 6.9 6.3 8.0
rimentalmente una piedra sobre la mejorar el comportamiento de los bordes : 93.1 93.7 92.0

base de suelo - cemento en construc-
c¢ion).

de los tratamientos superficiales bitumi-
Nosos,
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TABLA II.
i i6 mylcmento de la Tabla I
Continuacién del Ccms CARACTERISTICAS DE LOS SUELOS EMPLEADOS EN LAS SUBBASES
Pesos especificos: . 5 87 Y BASES
Retenido Tamiz N© 10 ... ggg ;gg ;g:l, 2.67 2.66 Ensayos realizados: Identificacion, compactacién y valor soporte.
9 10 ret. N9 200 ... ... . - :
i::i go 200 SRR °.64 2.63 2.62 2.66 2.62 Muestra Lab. 1.130 1.131 1.132
‘ Ident. Proced. km 0.400 km 27.500 km 26.000
4. Caracteristicas betun: Limite liquido 24 25 25
recuperado: 1.040 Indice de plasticidad 5 5 3
P.e (g/em?) ... 1.039 - 1.039 1.040 1.040 "0 Porcentaje mat. pasa Tamiz
y 5 CC . 31 30 32 3z Iram 74 o N¥ 200 por via
Penetracion a 25° C .. 59.0 88.8 N
Punto de abland. (C) ...... 59 59.4 59.2 - 7.150 himeda 75 % 78 % 7 %
Ductil. a 25° C (cm) ...... 7.150 139 65 7.130 ﬁeg Limite de contraccion 15 20 15
Ensayo de oliensis ......... Neg Neg Neg Neg Relacion de contraccion 1.7 1.8 1.7
Clasificacién (H. B. R.)
5. Caracteristicas de la frac. Indice de grupo A 4 (8) A 4 (8) A1 (8)
sa tamiz N? 200:
(p;a. atr critica Cs ) 440 44.2 44.9 4.8 43.4 Ensayo de compactacién:
Residuo nsol. en &+ido ... 68.0 65.0 62.6 64.8 60 P. U. V. 8, keg/l 1.70 1.67 1.67
Cont. de Ce O 14.3 17.2 15.0 18.2 2(11-3 Humedad optima ¢ 17.5 18.2 18.0
.deCe O ......... 09 0.9 0.6 )
Cont. de glg C() nCO-Ca) . 2'7 7.6 6.0 (3) 5.2 8.4 Ensayo de valor soporte:
Cont. de COz (e 3 : : Penetraciones:
6. Granulometria del mat. Sin embeber: 2.5 mm 32.0 33.0 37.4
inerte 5.0 mm 31.0 33.5 36.9
’ 100 100
Pasa tamiz 3/4 % ........-. 100 100 100 7 7.5 mm 29.8 30.6 37.0
Pasa tomiz 1/2 % e 95.2 96.3 97.3 97.0 9. 10.0 mm 38.6 31.4 . 32.0
Pasa tamiz 3/8 o/o """"""" 78.1 87.9 82.4 84.6 87.0 2.5 mm 10.8 11.2 13.4
A i N° 4 53.5 89.0 53.8 64.7 65.2 5.0 mm 9.6 10.4 12.7
i P tamis N9 10 ooonr.. 38.5 53.7 50.8 48.9 50.0 Embebido: 7.5 mm 9.2 10.6 12.5
| 1;:: timiz NO 40 ... ... 23.5 29.5 30.5 29.8 ?2-3 10.0 mm 8.4 9.8 11.5
.......... ) 10.2 19.6 2. .
_ Pasa tam‘iz N8O .......... ig lég 52 5.3 6.0 Absorcion humedad:
- Pasa tamiz N® 200 .......... ' de 0.00 cm & 1.5 cm ¢ 23.5 25 4 25.8
P de 0.5 cm a 3.0 cm % 21.0 24.2 22 .4
oo betas premoldeadas
| 7. Sobre probetas p Hinchamiento % 0.5 0.5 0.9
{Marshall). 2 38 2 39
P. e (g/Cm3) .. ..co....oo-- 2.37 2.32 203;7 ‘i-ﬁ (é) NOTA: Las tres muestras ensayadas presentan inclusiones calcireas finas y se
! Vacios €h oo 0.8 4.5 : ’ denota la nresencia de carbonatos.
. vacios del agreg. mineral 2
I éompactado To e 17.0 17.9 16-?i ;gi :_)) TABLA IIL
L Vacios ocup. ¢/betan & ... 95.3 74.9 97. 0.4 e
! X s 1.360 1.030 1.100 : : CARACTERISTICAS DE LLA MEZCLA DE SUELO-CEMENTO. PROYECTO
Estabil. a 60° C. (kg) . 11 1 13 13
?4 Fluencia (0.01 C) .......... 11 Y VERIFICACIONES EN OBRA
i i S . IT. -
‘, 8. Probetas Marshall, luego de Ensayos realizados por el LEM sobre 5 muestras de mezcla de suelo-cemento
: 24 horas sumergidas de 420 Suelo - cemento:
: 60° C. N°¢ Lab. Ident. de Proced. Ubicacién P.U.V.S. Humedad
{ ) 2 lidad (ke i 1.055 1.125 1.685 1.120 1.130
| ?fta?flilaa oL ke 13 13 13 13 13 1296 1 Sub base 1.31 6.6
Eltl.e imanénte % 77.6 109.2 98.6 94.1 169.2 1.41 8.6
St I o 1927 2 Base 1.46 24.0
1.4 20.0
1298 3 Sub base 1.22 23.1
{1y v (2) Segin los cadlculos, resultun valores negat_ivos. . (Ca O): 6.9 %. 1.24 95.3
(3) SKobre la muestra NO Lab. 1.303438. Se determiné ademis: (‘al libre H S 1929 4 Base 1 54 10.4
1.53 11.7
‘ NOTA: Sobre cada muestra se practicaran dos determinaciones. Sobre la muestra
. N¢ 1.296/58 se efectuaron varias determinaciones, repitiéndose los va-
lores que se informan.
i
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Sistemas para Determinar
Constantes fisicas:
N9 Lab. 130¢ Identif. N° 5. v ] d R d. .
Limite HQUido. v -\ oo 77 la Variante de Ren imiento
Indice de plasticidad .............. ... ... ..ol 14 .
Humedad equiv. terr. . ........ ... . o i . ' N
Relacién de contraccidn .........................oo q;.gl de os eu matlcos
Limite de contracciox} ................................ ~3-9
Camb. de volum. equiv. ....... . ... ... . .. ..o ... 1<3 .
Contrace1én lineal .................................... A . Por el Ingemero
Clasificacion ......... . ... ... . .. i
ARQUIMEDES Y. QUARIN
Ensayo Proctor Normal: N Q
P.U S.Rg/l oo 1;-33 Departamento de Cargas de la Direccién de
Humedad Optima ¢ .......... . ... ... . .. . Transporte de Ia provincia de Buenos Aires
Ensa.yo Valor Soporte (I.\'%em;o izilfgzﬁ:g;i Cuando es necesario determinar el ren- milar al de la sobrecarga. Sabemos que el
Densidad de .c‘or?pactacmn rocz 5 mm ) 38.5 dimiento kilométrico de] neumatico, ge- inflado adecuado, proporciona el kilome -
Penetracion: 5 0 mm 38 0 neralmente se adoptan valores estimados traje optimo de rendimiento en la vida
' ) 7'5 mm 37.5 que no siempre se encuentran dentro del normal del neumastico, y es por esta cir-
Sin embeber: 0'0 mm 36.5 marco real de su futura utilizacién, Usual- cunstancia que prescindiremos, en este
12.6 mm 34 .6 mente, se tiene un rendimiento kilométrico analisis, de dicha correccion.
2.6 mm 24 7 para determinadas condiciones (carga, pa- El planteo de referencia, cabe encarar-
' : 21 4 vimento, velocidad, etc.) pero, cabe ahora lo en torno a la carga que debe soportar
Embebido: 5.0 mm 20 2 preguntarnos cuil seria ese rendimiento cada neumatico, la que si sobrepasa la
;g mi 20:2 variando cualquiera de estas condiciones. normal, disminuye su ‘“vida util normal”
12' 5 mm 1.7 Este fue el problema que se plantes al ¥, sl estd por debajo de aquélla, aumen-
: 165 tratar de determinar el costo de trans- tard ésta.
Fe U ¥ S S 19 7 porte en un determinado tipo de transito, Se entlende por “carga normal” la es-
Humedad optima % .................... ... .. 24'1 variando solamente la carga. En otras pecificada por las fibricas de neumaticos
Absorcion de agua de 0-15cm % ............ 203 palabras, se conocia el rendimiento para ¥ Que en particular para el presente es-
i Absorcion de agua de 1.5a3cm % .......... 07 una carga incidente sobre cada neumatico tudio es de 2.043 kilogramos por neumsti-
Hinchamiento, % ........................... .. ) y se tenia como incégnita, el rendimiento o, la que expresada como relacién entre
para una carga menor. carga incidente y carga recomendada, ob-
. TABLA IV. Para la determinacién del rendimiento fgg‘eggzl enmgo;centaj;at :iz'o,‘“i: 2'04331 por
L Kilométri nsi e ‘ .. , a o, resultado éste que deng-
: OBRA N? 595 — CAMINO: CHACABUCO - ROJAS ar Eez nigagnticgo s((ci:::;:gg?s,esn?i;ipﬁ?; ‘ minaremos “porcentaje de capacidad”,
Fechas de construccion — Carpeta asfaitica equipada con diez neuméticos de medi-
! 1/X /1956 19,210 - 20,291 — 3,35 da 1.100 x 20, de doce telas. Cabe destacar EFECTOS DE LA CARGA SOBRE £L
Pl : 20291 - 21198 — 670 que la medida de neumaticos anunciada, KILOMETRA.E DEL NEUMATICO
Do ’ se consideré por indicacion de los propios e0a%,
‘ 19,210 - 20201 — 335 Prestatarios del servicio y por observacién T;’ .
E ; 8/X1/1956 19,210 - 15,450 — 6,70 directa de las unidades, a to
P 15,450 - 13,650 — 3,35 El término medio de duracién de cada z
; ! neumatico para el transito de que se trata, 5
} 13,650 - 15450 — 3,35 oscila en 50.000 km, sir} tenerse en cuenta E o
6,800 - 5500 — 335 su posible recauchutaje, valor éste que =R P
T/XIL/1936 13Y650 - 6,800 — 8,70 ha sido adoptado por 1Ia Direccion del S o
y ’ ’ =
A 11957 21198 - 0100 — 670 Transporte. ‘ 2 o
‘ (182,60) — 6,70 No entraremos a considerar los efectos o
Curva Chacabuco ................ (135,70) — 670 Que produce la incorrecta presion en lo 5 "
} Salto .. ... (3972’00) —~ 870 referente al rendimiento, puesto que esta E
Accesos Lo ‘('105’00') — 6’70 situacién, a pesar de influir eén gran me- UG -
B 21198 - 22'550 — 6,70 dida en la vida 1util de los neumaticos, o —
31/1/195'_7 2’550 26’700 . 6,70 debe tomarse como falta de pericla o ne- £ o i
28/11/1957 22,550 - 32,500 6.70 gligencia en el cuidado del equipo. Esta o oo e e we son
30/111/1857 26,700 - 32, - pérdida de servicio, ya sea por excesiva o PORCENTAJE DE caPAcIDAD
1 baja presién, no se tendra en cuenta, perc
Taotal ejecutado al pre:grfl)g% a0 246.528,5 cabe hacer notar que tiene un efecto si- enarce e ]
3/V/1957 s -
31/v/1957
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DEL NEUMATICO POR LA

EFECTOS CAUSADOS SOBRE EL KILOMETRAJE
S ONDULACIONES Y

CURVAS DE LOS CAMINOS

PORCENTAJE DEL KILOMETRAJE NORMAL

TIPOS DE CAMINOS

GRAFICO N

Por “vida util normal” se entiende el ki-
lometraje recorrido por el neumatico con
el 100 % de capacidad en las siguientes
condiciones: correcta rotacion del neuma-
tico, efectos por las ondulaciones y curvas
de los caminos, nulo (Grafico N° 2), ca-
mino de hormigon liso (Grafico N¢ 3), ¥
una velocidad de 55 kilémetros/hora {(Gra-
fico N¢ 4). (1).

Aumentado el porcentaje de carga por
encima del 100 %, s€ produce un rapido
desgaste de la banda de rodamiento, dado
que aumenta su srea de contacto con el
suelo y produce a la vez flexién en la cu-
bierta, lo que tiene por resultado originar
un aumento de temperatura interior, pro-
duciendo asi reventones.

Por eso, es que se considera que la vida
atil de cada neumdtico, estd en funcion
del porcentaje de cargas que incide sobre
cada uno de ellos

Analizada la carga que soporta cada eje
de este tipo de unidad (semi-acoplado), ¥
considerando gue su peso es de 5.500 kile-
gramos, segun 1o especifica la fabrica, el
del remolque 3.500 kilogramos ¥ 1la 1til
que soporta 15000 kilogramos, lo que hace
un total de 24.000 kilogramos, tenemos que
el eje delantero soporta 4.750 kilogramos
o 2.375 kilogramos por neumatico; eje
tractor 10.000 kilogramos o 2.500 kilogra-
mos por cada neuméatico y 9.500 kilogra-

mos sobre el eje del remolque o 2.313 ki~
logramos en cada uno de sus neumaticos,

(1) Datos obtenidok del Libro de datos Good Yesr.

siendo su promedio, de 2.400 kilogramos-
cubierta.

Es razonable promediar estos valores, de-
bido a la escasa divergencia entre ellos ¥
porque se considera ademas la rotacion
del neumatico.

Por otra parte, segun la tabulacion in-
serta en el “Libro de datos Firestone”.
afio 1956 y €l «1ibro de datos Good Year’,
ese tipo de neumaticos esta trabajando con
un 120 % de carga para 2.400 kilogramos.

( 2.400 )

X 100), lo que produce una rz-

. 2.043
ducciéon en su vida util, de un 30 %, es de-

cir, que la vida atil del neumético es 70 St
de la normal (Grafico N° 1).

S! consideramos como ciertos los 50.000
km de rendimiento que se estipulan para
este transito en las condiciones de cargi
para €l cual se ha obtenido este kilome-
traje (datos éstos suministrados por los
propios transportadores) vemos que un
50 % de este recorrido 0 sea 25.000 kilo-
metros, se realiza con la carga de 24.000
kilogramos, un 25 % de su recorrido o sea
12.500 kilémetros con 17.600 kilogramos
y otro 25 % (12.500 km) con 18.270 kilo-
gramos (pesos brutos totales). A este tipo
de transito lo denominaremaos Ti.

Si reducimos a “vida til normal” el ser-
vicio real del neumético, obtendremos en
funcién de éste, €l kilometraje correspon-
diente a dicha “vida atil normal”.

De acuerdo a todas estas consideracio-
nes, tenemos:

. VARIANTE DE RENDIMIENTO DE LOS NEUMATICOS

—29

TRAF1CO T,

(a) (b) ()
(d) (e)
2152(;((1)% l;m 24 tn 2.408 kg 2.043 kg 120 % 'l(;f;
12.500 km 176 tn 1.760 kg 2.043 kg 86 % 142 ‘;
. m 18,27 tn 1.827 kg 2.043 kg 89 % 130 ‘;
¥ o

a) Kilémetros recorridos en servicio real.
b) Tonelaje bruto transportado.

¢) Carga que incide sobre cada neuma-
tico.

d) Carga recomendada o admisible.
e) Porcentaje de capacidad.
f) Porcentaje de kilometraje normal.

En consecuencia, tenemos: 25.000: 0,7
12.:'300: 142 4+ 12500: 1,30 —= 54.132’ qt—lt!
seria 1a “vida util normal” sin corregir, para
las condiciones estipuladas. ’

Con fines exclusivamente informativos
pasaremos a corregir este kilometraje pa-,
ra obtenerlo en las condiciones 9ptimas es-
t:?.blecidas, segin la definicion dada ante-
riormente a “vida 1util normal”.

a) Correccién por “efectos causados so-
bre el kilometraje del neumatico por
qndl}laciones y curvas de los caminos”
(C‘fraf'ico N? 2). Consideramos que este
transn:.o se encuentra encuadrafo dentro
del primer tipo de caminos (terreno llano
con muy pocas curvas) por consiguiente
no corresponde correccion.

.b) Correccion por “efectos que los dis-
tintos tipos de caminos tienen sobre el Kki-
lometraje del neumatico” (Grafico N° 3)
Se ’observc') que el recorrido de esto§
veh1c1_11c_)s se desarrolla sobre caminos de
hormigon liso y de granitullo que corres-
ppnden en el grafico mencionado al 19 y 2¢
tipo (%e camino y considerando que estos
recorridos se realizan en igual proporcion
tomamos un valor medio. De acuerdo cori
estas consideraciones corresponde aplicar
el 95 % y obtendremos:

54.132:0,95 = 57.000 km

c)” Correccion por “efecto de la veloci-
dad” (Grafico N? 4). Se ha considerado
;pa \crlt?ltl)lcidad media de 55 km/hora y, se-
in dicho grafi '
s grafico, no corresponde correc -
. (li) t;Exist,iria.t una correccion mas debida

a temperatura, i ifi
e que resultaria muy difi-

En lo que sigue de este anilisis no ten-
dremos en consideracién lo especificadoen
a b, e :v d, pues en los transitos a anali-
z.ar, lo unico variable es la carga util. Uti-
lizaremos entonces, 54.000 kilometros como

100%

EFECTOS QUE LOS DIST
INTOS TIPOS D
CAMINOS TIENEN SOBRE EL KILOMETRAJEE
DEL NEUMATICO
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EFECTO DE LA VELOCIDAD EN EL DESGASTE
DE LA BANDA DE RODAMIENTO

MAS QUE

NORMAL

PORCENTAJE DEL NORMAL
8
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VELOCIDAD KILOMETROS POR HORA

100 % SE TOMA COMO NORMAL
GRAFICO N'4

“vida util normal”. Para el triansito T: con
estados de carga distintos a los conside-
rados en T;, utilizando el mismo tipo de
unidad, tenemos 24 toneladas de ida y 9
toneladas de vuelta (vacio). Con el mis-
mo tipo de razonamiento utilizado para
Ty, podemos deducir el servicio a prestar
por cada uno de ellos, en estas condiciones
de carga.

Para el viaje de ida con 24 toneladas,
tenemos 2.400 kilogramos actuando sobre
cada neumatico, correspondiendo un
20 % de sobrecarga, lo que significa que
cada uno de ellos soporta el 120 % de ca-
pacidad.

Por ello, es que su vida tutil normal s
reduce en un 30 < (Grafico N? 1).

En el viaje de vuelta, con 9 toneladaz,
sobre cada neumatico inciden 900 kilogra-
mos, que corresponde a un 44 % de la
carga portante normal de 2.043 Kkg;
(900:2.043) 100 = 44 %.

Carga portante normal, es aquella que
tiene un porcentaje de servicio igual al
100 %, o 54.000 kilometros. Para dicho por-
centaje de capacidad, no obtenemos valoz,
pues el grafico llega hasta el 70 % de ca-
pacidad, que suponemos como valor li-
mite.

De acuerdo con 1o expuesto, pasamos a
operar y obtenemos el rendimiento, ha-
ciendo las siguientes consideraciones:

Si llamamos 2 x al rendimiento total:

x: 07 - x: 2 = 54.000 km
x (1: 0,7 -+ 1:2) = 54.000 km
x (1,428 |+ 0,5) = 54.000 km
X = 54.000:1,928 — 28.000 km
2 X = 56.000 km
Para T tenemos 17,6 toneladas ida y ¢
toneladas de vuelta o 1.760 kilogramos/
neumdtico y 900 kilogramos/neumatico que
corresponden a 86 % y 44 % de capacidad.
Para estos porcentajes el grafico N° 1 nos
da, 143 % y 200 % como porcentaje de
servicio, respectivamente:
X: 1,43 4 x: 2 = 54.00C km
X = 44.700
2 X = 89.400 kildmetros
Para Ti tenemos 18,27 toneladas de ida.
¥ 9 toneladas de vuelta o 1.827 kilogramos
y 900 Kkilogramos por neumatico, que co-
rresponde a 89 % y 44 % de carga. Para
estos porcentajes el grafico N® 1 nos da
126 % y 200 %, respectivamente como por-
centajes de servicio:
x: 1,26 - X: 2 = 54.000 km
X = 41.700
2 X = 83.400 kilémetros
(56.000 -+ 89.400 + 23.400):
3 = 78.266 = 76.000 kilometros
Cabe dejar constancia, que no se tienen
informes estadisticos en lo que respecta a
la incidencia que cada uno de estos tran-

sitos tienen sobre el recorrido total, y es
por esta razén que tomamos su promedio

para la realizacién de este analisis.

Convenio con los Distribuidores
de Combustibles

Entre la Direceign de Vialj
vincia de Buenog Aires, p‘glrall;g:dpgftia Mo
la otra los broductores, importadores oo
pendedores de nafta, gas-oi] y demé§ SX-
rivados de] petréleo, en adela;lte denomin .
dos. distribuidores, 8stos representando Ia_
entidades Yacimientos Petroliferos Fisc las
Shell Argentina Limitada, Esso 5.A Pa Zs’
La I§aura S A, Compariia General. dé C(-)m-’
bustibles S. A, Cities Service 0i] Cg S A_
CQm e Ind, Lottero Papini S. A, Arge‘nti'na'
Cont?or S. A P. A, ¥ Ragor Destileria de’
Eetroleo, con el objeto de renovar y actua-

de re;tencién ¥ fiscalizacion de los impues-
tos fijados en el Decreto—Ley Pprovincial m';-
m’ero 1424, del 5 ge febrero de 1958 {Ley
humero 5.857), dictado en consecuencia de)
Decreto-Ley nacional nimerg 505, del 18 de
enero de 19538 (Ley 14.487), se c0‘r1viene
celebrar e} siguiente acuerdo: -
Art. 19 Los distribuidores que suscriben el
prese;nte convenio retendrin los impuestos
Provinciales a lgs combustibles expendidos
en el territorio de 13 Provincia, de acuerdo
¢on las disposiciones legales citadas preca-
dentemente, importe que depositaran mer;-

Buenos Aires, Casa La Plata - Cuenta Fon-

diente a) de la venta,.

Art. 29 Los distribuidores A
: podran reteneyp
_del producido total ge Ia recaudacioén d(eI

;:?:;;Emnes 1l;)ancarias bor los depositos que
en, ete, los siguie
ntes porcentai
’ et ajes
que deduciran g efectuar 1as liquidacjo-

Firmado en Lz Plata el 20-V-957

nes: Yacimientos Petrolif i

Arg. thda. Y Esso 8. A. P, (X..?Sef' let):gl;s,mselégll

éor clento (11, %}; La Isaura S A Ciiao

O}'al. de Combustibles S, A., Cities Sérvicé
il Co., Lotterg Papini S. A, Condor §

y-Ragor Destileria de Petréleo, el dos e

dic por cientg (215 9%y, , v me

.Art. 3¢ Los distribuidores efectuaran 1a

Alrt. .49 Cada uno de los distribuidores,
cualquiera fuera 1 jurisdiccién que co-

que.la Direccion de Vialidad considere con-
vemgpte, entendiéndose que cualquier ins-

minar los' ,Iibros de contabilidad ¥ la do-
cumentacién de los distribuidores,

Art. 59 La Direceién d iali
a e Vialidad podri
hacer sqscr.lbu-' este convenio por cualquier
huevo distribuidor de combustibles que en-
trara a este mercado debiendo en este caso

la  Reparticion i
> R comunicarlo 3 ] A
distribuidores. o demés

Art: 6° El presente convenio empezara
a' regir desde el 19 de mayo de 1959, pu-
diendo convocarse a las partes en cual'quier
momento para modificarlo, y quedando en-



RECEPCION DE OBRAS

Obras terminadas durante el primer semestre del afio 1959

OBRA

V- .52

V - 102b)

V- 132

V - 455a)

V - 496

V- 503

v -517

v -523

Vv -527

V-528

VvV -537

V- 540

V - 542

VvV -543

V-551

DENOMINACION |
i |

!
TIPO

FECHA DE RECEPCION

- Provisional

Acceso a Roque Pérez,
de Ruta nacional ni-
mero 205

v

Camino Centenario, I1
tramo . .......-c.--nn

Camine Pila - Lezama

Camino Burzaco-Clay-
pole-Villa Calzada ...

Camino La Plata - Be-
risso

Acceso a Juan N, Fer-
nandez ..............
Puente sobre arroyo
Sauce Grande, en
cruce Paso Mayor ..
Alecantarillas sobre
arroyo Sauce Grande
Acceso a Laprida, desde
Ruta provincial N° 74

Camino Calve - Monte.
Hermoso

Puente sobre rio Que-
quén Grande .........
21 alcantarillas en el
camino Magdalena -
Chascomils a Verdnica
Acceso al puerto de
Mar del Plata .......

Puente sobre el rio
Samborombén ........
Alcantarilla sobre rtio
Quequén, en acceso
Barker ...............

Obras basicas y pa-
vimento hormigon
simple ...........

Capa superficial d=
hormigdén simple,
sobre pavimento
existente ........

Obras bisicas y pa-
vimento bajo cos-
tO ...

Tratamiento super-
ficial bituminoso
triple.
Obras basicas y pavi-
mento concreto
asfaltico

QObras basicas y pa-
vimento elastico

Obras basicas ¥y pa-
vimento elastico .

Obras béasicas y pa-
vimento elastico .

Reparaciéon pavi-
mentos rigidos ..

31/12/957

25/ 6/959

1/ 9/958

29/ 4/959

3/ 2/959

13/ 6/958

24/12/958

3/ 3/959

7/ 5/959

14/ 4/959

25/ 3/959

20/ 4/959

17/ 4/959

12/ 3/959

13/ 1/959

Definitiva

16/3/959

30/4/959

10/4/959

21/5/959

20/4/959

Monto
de Contrato
| "

4.260.209,45

914.213,117

4.006.331,04

4.251.091,70

13.648.518,—

4.436.394,54

297.680,—

5.634.132,—

2.667.594,62

9.092.043,49

872.078,68

781.466,—

1.494.502,—

2.297.854,26

271.567.50 |

i
i
i
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" Es indudable gue ﬂ;u 1 Iancn. constl-
tuye un potencial mnﬁ'mk;g ¥ soefal qup“
frasciende a todo ‘el territorip de Hm'

Aires para infiuir en’ Ias vecinas provinet
y, por ellp, results necesﬁrlq dimndira;

pulsar el desarpelio’ de

dmbito de la Zotik-ca be mvglt. %Parael )
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La conversacién de e hablamos
e llevo a eabg el 19 ﬁég;lunio ppdo. y?:gglt.z
on la a@hesién &8s los sefiores intendentes
e aquella Zona ‘Vial, ique oy g una
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Sus Entldodes
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Plan Vldl Boﬁaerense

-IV )

Tras la.;presentamom de los mie |
mbros del

Ilzirzecborlo, que -estuvo a cargo del Jefe de|
ona, XI‘Qe Vialidad de la provineia, in-|

- genlero Ferpgin Moteno, ¢l vocal del Di-

rectglo reprgsmtéwde las Asociaciones

i mmpan a‘iqs fuerzas de la preduccion,

Iaéilduatria ¥ ¢t comercio de la_provincia,
" ligenigro_ Cibraro, se refirié a la tarea de
3 siép eVPlan Vial, afios 1959-1963, aco-

ke Ids m“‘"esa.swindlcando
as ep 3bs diversos cam-

Hechs rofesionales, contratos
con ylales, creacién de la Es-

»\iimﬁ&amﬁmena de Cam'nos, concursos
oyectos de trabajos y de- relevamiento:

topograficos, agilitacién administrativa, re-:
equipamiento enipresario, ete. Ia conversa-*
cién fue completada* con la exposicién de
trece grificos indlgat\i.ibs de los aspecbos
técnicos del Plap, Algunas Gifras que dan,

l

idea de la magnit) pfi de la Bhra vial y los.
que damos

-

PATRIMONIO VIAL

‘ La red v1a1 de 1z provrlncla de Buenos
- ' mente- oh - 5i mHsma,-un

c‘;alor de suma Importancla que es digno
e tenerse en cuenta en cualguier aprecia--
cion de patrimonio provincial y, del mismo

a-!

i
i
i
i
§
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podremos tener una nocién general si to-
mamos los kilometrajes totales y parciales
de su territorio, cuyas cifras pasamos & dar.
La rted total bonaerense se estima en
120.000 km, que se distglbuyen en, aproxi-
madameénte, Jas stguientey longitudes: [. o,
Red vial provincial primaria, 10.880 km.
Red vial provincial secundaria, 22.400 km.
Red vial comunal,;85.000 km. .
Red ¥ial naciohal,:.5898 km. >~ - .
Sierido 1a° red paviiientalta naclonal de
3.300 km y la provincial de 2.000 km.

Ahora bien; si estimamos el valor de la
tierga!,apertura de traza y obra basica pre-
caria en pesos 150.000 el kilometro, y el
valor del camino pavimentado en pesos

1.000.000 (en el estado y valor actual) el,”
kilometro, s¢ qbtierme un’ patrimonty ge-la;

red total ‘de $~22.650 miliones. A Su vez,
dicha cifra, significaria para los rubros
antes nombrados, las sumas de $ 6.650 mi-
llones para la red provincial y 12.700 millo-
nes de pesos para la red comunal, calcu-
lando los valores para el estado actual de
les caminos.

Al mismo tiempo puede dar idea del cau-~
dal econémico que circula por los caminos
de la provincia el hecho de gue entre la
Capital Federal y nuestra provincia suman
4404800 los vehiculos patentados, lo cual

; r_-ﬁgﬂf}éa, a razén de $ 260.000 de valor para
‘tada uno, un monto total de $ 114.400 mi-

1lones.
Respecto de las cargas transportadas por
. camjnos y por ferrocarril diremos gue de la
" gifra--0,13 tonelada/kilémetro de los afios
1938/40, se pasd al valor 0,65 en el afio
1955. (1)

Si aparte de ello tomamos en cuenta que
los ferrocarriles producen un déficit diario
de $ 40.000.000, (2) o sea de $ 14.600 millo~
nes por afio, en toda la Republica, corres-
pondiendo proporcionalmente a la red fe-
rroviarid bonpaerense un yalor, de:§ 4.650
millones (3) 'y que la corsefvacién de los
caminos de la red significa para la pro-
vincia un gasto de $ 180.000.000 por afio,
se2 observa gue no puede existir déficit en
el ramo vial. BEs interesante destacar que,
con poco mas de dos afios de déficit ferro-
viario se alcanzaria a cubrir el -importante

El ingeniero Juan A. Cibraro se¢ dirige a los representantes de instituciones
de la zona. A su izquierda, el sefior Rodolfo C. Molinari y a su derecha, el
' ingeniero Fermin Moreno.

Otra cifra que ayuda a ublcarse en la
magnitud del problema vial provincial es
el monto del Plan de Caminos para los
afios 1959-1963 que, sin llegar a estar acor-
de con las necesidades, alcanza a la suma
de 10.301 millones de pesos, en los que se
incluyen los gastos de sueldos de todo el
personal, gastos administrativos, ete.

(1) Informe CEPAL 18538.

(2) Cornferencia pronunciada en el Rotary Club de
la Capital Federal, el 29-IV-959, por ¢! Ingeniero
M. F. Castello. (Otro valor miad actual indica 12.000
mitlones de pesos de déficit annal). '

(3 Los ferrocarriles argentinog tienen uns extsnaidnm
de 43.956 km. y los de la provincia de Buenos Aires,
in-lnidos - en aquella cifra, tienen una longitnd de
13.825 kilémetros.

monto del Plan Vial de cinco afios, 1959-
1963.

LOS FLETES EN LA PROVINCIA DE
BUENOS AIRES

El monto de los fletes realizados por ca-
mién durante un afio, calculado a valores
actuales, puede estimarse en la suma de
$ 25.500 millones; este valor aproximado se
obtiene suponiendo la utillzacién de un
camion medio cuyo valor actual estd entre
$ 300.000 y 400.000 que trabajando econé-
micamente bien fletea mensualmente pe-
sos 15.000, o sea $ 180.000 anuales. Sobre un

Banxia Brawnca, sus ENTIDADES v EL Praw Vian

La ii
o Inea llena marca la Avenida de Circunvalacién:
; . ‘s .
capla vinculacién caminera de los elevadores c;e
verto Ingeniero White con los silos de Griin

la punteada
granos del
bein.
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namero de 170.000 camiones con valor me-
dio de fletes de 0,52 pesos flete/valor de
costo del vehiculo, el fleteo total resulta de
$ 25.500 millones.

Entendemos que las cifras mencionadas
precedentemente ayudan a ubicarse en el
panorama econdmico vial bonaerensg. At-m-
ra bien, frente a la tremenda significacién
de las cifras aparece la necestdad de la
promocion de la obra vial como elemelfl't:o
basico en el desarrollo nacional, promocion
que significa, en términos de finanzas, ob-
tener los recursos que necesltan las obras
del Plan Vial 1959-1963. )

Acto seguido, el vocal del Directorio senor
Rodolfo C. Molinari, representante de las
Entidades del transporte provincial, se re-
firi6 a la participacién que el transporte
automotor tiene en la concreclén del plan,
abarcando el aspecto de impuestos a 1os
combustibles en el orden nacional ¥ pro-
vincial, mostrando cifras ¥ graficos expli-
cativos.

También se refirié al aspecto del uso ra-
cional de los caminos indicando la necesl-

respetar los topes de carga, las dis-
gzsdic?:nes l:'del Codigo de Tré.nsit,c? en lo
relativo al trafico en caminos de tierra en
épocas de lluvias, al uso de tractores, etc.
En el grafico adjunto puede observarse la
relacion de fondos viales con el valor de
los combustibles.

Mé4s adelante se realizd un debatg sobre
los temas expuestos, asi como también so-
bre la colaboracion de las entidades al Plan
Vial, debate que a grandes rasgos puede
sintetizarse de la siguiente manera: la re-
unién fue fructifera, quedando en conocl-
miento de los problemas ¥ labor en .des-
arrollo un numero de entidades que, inte-
resadas en la obra vial, realizan ya, ¥ han
prometido acentuar el ritmo, una colahqra-
cion muy atll a la Reparticién, que ésta
estima y agradece. Se entendio que para
tener colaboracién en la solucién de prq—
blemas es menester exponerlos con_ clari-
dad, sobre todo en lugares de inquietudes
generosas y fértlles como- es la zona de
Bahia Blanca.

ESTADG OF LA RED PROVINCIALY

ARD 1958 2
RED PRIMARIA.. ... 10680 Ko. .
RED SECUNDARIA. ...... 22478 Km.
TOTAL... ... 33158 Km.o D ‘
PAVIMENTOS.. —....-.. 2000 Km.  OPBARGOR
TURA
SIN PAVIMENTAR.... . 31158 Km AP

TOTAL..... .. 33.158 Km.

g -

=

S S

ROVINCIA DE BUENOS AIRES
{NISTERIQ DE OBRAS PUBLICAS

CCION DE VIALIDAD

13
STy £STADD DE LA RED PROVINCIAL
AL AND 1963
PAVIMENTOS. .. .. 5300 Km

SIN PAVIMENTAR 27.858 Km

TOTAL. ... 33.158 Km.

TRAZAS... 3.547 Km.
. OBRAS DE ARTE.. 203.565.000 MsN.
« VALOR EN 1959

DIA DEL CAMINO

Awmspieiada por la Asociaci
de Vialidad de la provincia de

on de Profesionales Universitarios de la Direceién
Buenos Aires,

b se llevé a
en el salén del Directorio, una charla de car cabo el 24 de agosto ppde.,

ingeniero Jorge M. Lockhart. El tema abord

del transito en EE. UU.

Tras sefialar que en las ciudades de dicho
pais es muy laborioso conseguir lugar para
estacionar el automovil, acoté que, practi-
camente, alli no poseen coche los que es-
tdn inhabilitados para conducir y llegando-
se al caso de que existe —como en Los
Angeles— un coche para cada dos habi-
tantes.

Seguidamente comentd los sistemas de
sefializacién fijos empleados. Las lineas
centrales de los pavimentos son pintadas de
color blanco con trazos espaciados. En las
zonas en que por falta de visibilidad u
otras causas estd prohibido sobrepasarse,
se adiclona a las lineas blancas otras le-

nas de color amarillo. Recalcé el orador que
en los Estados Unidos las disposiciones so-
bre transito son rigurosamente respetadas
por toda la poblacién.

Vista parcial de )a sala.
En recuadro el ingeniero
Lockhart.

En las calles y caminos que cruzan cal-
zadas de trdnsito rapido, se pintan en el
pavimento sefales de “Stop” que obligan
2 los conductores que desembocan en ellas
a detener totalmente el vehiculo y volver
luego a arrancar. Ademas, con anticipacion

a estas sefiales. existen otras que advierten
de su proximidad.

acter técnico que estuve a cargo del
ado fue el referente al ordenamiente

Drdenamiento
Del Transito

En aquel pais —siguié diclendo el inge-
niero Lockhart— la prioridad de paso, con-
trariamente a lo que ocurre en nuestro
pais, la tiene el peatén. En los lugares en
que estd permitido el cruce del peaton exis-
ten franjas pintadas de blanco.

También los vehiculos que van a efec-
tuar giros a la izquierda tiene trochas adi-
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cionales. ubicandose los mismos en estas
trochas a la espera de que les sea permi-
tido el giro. o o

t.as lineas centrales, en algynos. caminos
multitrochas, poseen- cordones .embutidos
con ¢l borde ondulado, que producen zumi-
bido al ser tocados con las ruedas, lla-
mando asi la atencién del conductor. La
prioridad de paso en cruces de calles y ca-
minos es indicada frecuentemente por me-
dio de sefiales.

Al tratar lo que denominé sefiales movi-
les, el orador destacd que, €n caminos de
varias trochas, mediante conos de goma
moviles,, se-habilitan. altemativamente‘ nas
trochas ‘e un sentido que: en. otrb. Asi, ‘por
ejemplo, en una autopista de ocho trochas
que sirve de acceso a una ciudad, se dis-
ponen seis trochas para ir ¥ dos para vol-
ver durante la mafana; por la tarde, al
regreso de los lugares de trabajo,. se pro-
cede a la- inversa, | ; ‘

Esta -habillﬁacién de trochas se efectia
distribuyendo Jos mencionados conos de
goma durante varias centenas de metros
sobre la linea de separacion. siendo des-
pués removidos lateralmente.

Cuando en un camino deben circular uno
o varios vehiculos con cargas mas anchas
que las reglamentar‘las (cosechadoras. car-
ga de equipos, etc.}, €s necesario disponer,
a la vez que de un permise especial, de dos
camionetas o jéeps que se ubican cien me-
tros delante ¥ detras de la carga coh sen-
dos carteles que rezal “precaucion: detras
carga ancha” ¥ «precaucion: adelante car-
ga ancha”.

Los oOmnibus escolares detenidos inte-
rrumpen automéaticamente el transito en
ambos sentidos, para lo cual estén provis-
tos de una luz roja con destello que entra
automaticamente en funcionamiento cuan-
do se detiene el vehiculo. Existen para los
que infringen. esta disposiclon elevadas
multas. Se procede asi para permitir que
los ;escolares tengan la seguridad mas ab-
soluta al cruzar la calzada. El transito se
reanuda recién cuando lo hace el omnibus.

En cuanto 2 la sefalizacion de caminos
vy autopistas, indicé que s€ utilizan pintu-
ras reflejantes 0 fosforescentes que han te-
nido un gran desarrollo en el pais del Norte
y que ofrecen una visibilidad notable. Hay
caminos, por ejemplo, que permiten tran-
sitar durante el dia a 60 millas/hora y por
1a noche a 50 millas/hora. Con estas pin-

turas especiales se indican ambas yeloci-
dades; en un mismo cartel, -pero solo es
vigible una de ellas, segin 1a hora de que
se trate. .

_desparrama, ademas —acoto marginalmen-

_foros es.general en todas las ciudades. Con
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En las autopistas es necesaria la sefia-

,_lizac'u')n trocha por trocha, la que s€ logra

con estructuras elevadas que cruzan las

 calzadas a gran aitura. Kilometros antes

de los desvios s€ indica con estas sefiales
1a trocha en que debe ubicarse el conduc-
tor para evitar atascamientos ¥ errores.
Estos indicadores se {luminan por la no-
che, pues la altura a que S€ hallan coloca-
dos impiden el uso de pinturas reflejantes.
Después de las nevadas se colocan con su-
ficiente antelacidon indicadores de “pavi-
mento con hielo —muy peligrOSOS-—”. Se

te—, sobre las calzadas carbonilla, arena
o sal. -

Respecto al sistema de peaje, expreso
mas adelante que, contrariamente a lo que
se cree, esta forma de financiacion no esta
muy extendida. La percepeidn del derecho
de peaje se efectia de dos maneras: Se en-
trega al conductor' al entrar en la carre-
tera una tarjeta indicando el lugar de ori-
gen y se abona su importe al salir de la
misma © las entradas son libres, abonan-
dose el derecho periédicamente en forma
automatica (se arrojan las monedas €en
grandes cestos registradores) 0 pien en
controles dispuestos al efecto.

Al tratar la sefalizacion urbana, mani-
festo el orador que la utilizacién de sema-

referencia a estos elementos, sefiald que
existe una pequefia variante respecto 2 10S
utilizados entre nosotros. Aqui, después de
1z luz verde se enciende la amarilla y pos-
teriormente la roja. En cambio alla, de
roja pasa directamente & verde para im-
ped’r que se especule con la luz amarilla
al arrancar.

Hay lugares en que para facilitar el
cruce de peatones existen pulsadores queé,
oprimidos por ellos, colocan luz roja en los
semaforos interrumpiendo el transito au-
tomotor. ‘

Por ultimo, €l ingeniero Lockhart se re-
fir.6 al problema del estacionamiento gque
aleanza en Bstados Unidos —dijo— aspec-
tos pavorosos. Las zonas céntricas de 1as
ciudades poseen taximetros en las aceras,
los que entran en funcionamiento al in-
troducir una moneda. Su duracion es de
‘media, una o dos horas, debiendo renovar-
‘se el importe al término de la misma 0
retirar el vehiculo, ‘ :

En algunas poblaciones tienen zonas de
estacionamiento .gratuibo _limitado en uns
o dos horas. El control se efectiia con per-
sonal que marca ¢con ury trazo de pintura

Tuvo lugar en el saléon de acuerd(;s de
le. casa de gobierno de Santiago del Este
10, en los primeros dias de este mes y co-
asistencia del gobernader y de su ministrn
de Obras Publicas, la sesion de clausurg
de la conferencia de presidentés y dire
tores de vialidad de varias provincias “
En la oportunidad el miembro inforr;xan
te de las comisiones que estudiaron los te-
mas propuestos, ingeniero Horacio Molin: .
Ss:zizgg por Cérdoba, dio lectura a las r:—l
comen ciones a los gobernadores de pro-
Son 'ellas la necesidad de insistir en hace
c‘umphr en su integridad la ley 505/58 y s .
Qecrgt-os reglamentarios sobra autarqu?’a :S
la Direccion de Vialidad, convalidadas oe
1a§ respectivas leyes-convenios de ac pir
rr_u’ento provincial; propiciar la conce?fa-
ciér. de convenios provinciales con Y.P F-
1para qug se paguen los aportes fijado-s 1;01:
dzz "me;ncmnada ley con productos elabora-
a K pfr esa, empresa; aconsejar que se deje
n e ec'to la reducciéon del 40 por cient
de las lpversiones para fomento agricolg
v ge estimulen las actividades mineras
o 151 cuanbo'a las medidas de equipamie.n—
, se recomienda la importacién en forma

las cubiertas de los vehiculos, cada periodo

de tiempo. De est
. . e modo se indivi :
facilmente al infractor. individualiza

El problema del estacionamiento ha da-

iilgshﬁar_a un notable desarrollo de los ci-
supermaue libre, como asi también de los
Dretam :;It.g?rioxie E:tos ultimos se instalan
uera de la zona urbana

f“ ;3;110 gr:ndes playas de estacionamiento.
Pl s bancos poseen para comodidad de
clientela entradas para autos con ven-

S i
e aplobalml varmas recomEndaclol.IES ESDECIaIES e€n las reuniones

g:omgg(r;gadde eqpipos nuevos 0 usados cd—
o apor e capitales extranjeros en com-
cacien con firmas ‘nacionales.
fomento mdustrial y o mmoidencia £ Ja
' ; u incidencia en las
exenciones de. impuestos que la i
autorizan e¢n relacién a combu t'; .y e
bricantes, se considera que lza.ss 1 _les o
pueden eximir a las empresas acz)m'sén 5 vor
cual}to al haberse adherido las pgrlt)vai'il,cfmr
?113 ;eg:lrjneix;s dt; (igpix:;ic;pacién federal quai
_ ; e viali i
que 1n.cluye el impuesto a los iiilgl?sctl.i(ﬁal
¥y lubx.'lcanllze‘s como condicion indispensab?:
tp;a.lraé e:.:f‘crlblrse_ en esa coparticipacion. En
: ido —dice la recomendacién— la
provincias deben modificar en esa part:
lasS respectivas leyes de fomento industrial
n:ieil tl;eg;m:;c(lﬁl::n, asimismo, el otorga-.
D e e e 1tos ggra la adquisicién de
1 . apc:acmn para la compra de
3211111;05 de fabricacion nacional por medio
Porter Biorutivo de 1a Nasion 1a suprosion
' aciéon la supresio
gsl lmpuesto d(.el 8 por ciento a laspvtfrsllt(a)xrs1
equipos destinados a las empresas viales

del Estado, a fin de i
. ' e incre ;
tencia de equipos. mentar la exis-

tanillas que permiten la atencién del pa-

blico en tramite -
s N
del coche. rapidos, sin descender

En la planta urbana de grandes ciuda-

g;as. como Chicago y Nueva York, termind
ciendo el grador, es tan dificil conseguir

estacionamiento
o que se hace im
veces, utilizar el automévil posible, a

Al finalizar la exposiciéon del ingeniero

Lockhart, fueron
. proyectadas fotografi
y laminas relacionadas con el temtg aflas

" Conferencia de Presidentes y Directores 'de"ﬁliatrli‘cis.liii‘ o

e
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CONTRATOS FIRMADOS POR LA D.V.B.A.

ENTRE ABRIL Y JULIO DE 1959

OBRA PARTIDO I

CONTRATISTA i

1 ADJUD! l

FECHA l MONTO

CORTRATO

[ FECHA
CONTR.

10.

11.

12.

13.

14.

1B.

. Reconstruccién del

. Reparacién y ampliacién

del puente sobre el arroyo
“Las Hermanas’, en cruce
con el camino Ramallo-

Puerto Obligado. Ramallo

. Reparacién camino Bonne-

ment - acceso al puente so-

bre el rio Salado. G. Belgrano

. Construccién obras basicas

y pavimento flexible en el

camino Arana-calle 7. I.a Plata

. Reparacién y riego bitumi-

noso en el camino Ruta na-
cional 226 - Destacamento
Naval de Azopardo y esta-

cién Pablo Acosta. Azul

. Construccién alambrados ¥y

tranqueras en ¢! camino

Tres Arroyos - Coronel Sui-

rez. Cnel. Suarez
pavi-

mento flexible en el camino Tandil ¥
Tandil-Ayacucho (I tramo). Ayacucho

. Construccién de pavimento

eldstico y obras accesorias .
en camino Tandil - Ayacu- Tandil ¥
cho (II tramo). Avyacucho

. Construccién de dos alcan-

tarillas en el camino Gene- .
ral Lamadrid - La Colina. G. Lamadrid

. Confeccién de proyecto y

construccién de dos puen-
tes de hormig6én precom-
primido sobre el arroyo “El
Corralito” y sobre canal 15,
camino Costanero - Tron-
rcal 11 - camino Magdalena-
(teneral Conesa. Casteld
Construccion alamhrados Moremno ¥y
en camino Moreno - Pilar. Pilar
Reparacion y riego bitumi-
noso de mejora progresiva
en camino de acceso a Ru-
ta nacional mimero 210, de
estacién Villa Numancia.
Reparacién y riego bitumi-
noso tipo doble en el ca-
mino Veré6nica - acceso Ba-
se Naval, Punta de Indio. Magdalena
Reparacién y riego bitumi-

noso tipo doble en ¢l ca- i

mino Ranelagh - Ruta N¢ 1. Quilmes
Reparacién y riego bitumi-
noso tipo doble en el ca-
mino Olavarria - Hinojo -
Ruta N© 226.

Construccién de obras bé-
sicas y pavimento flexible
en camino estacién Toro -
Ruta N® 8 acceso a esta-
cién Derqui.

San Vicente

Olavarra

Pilar

V. Scafati

C.0.D.1, SRL.

Grossi y Cfa.

Martinelli y Bonelli

D. L. Tibiletti

G.E.O.P.E. - E.N.

G.E.O.P.E. - E.N.

D. Scarcslla

Zarazaga y De Qre-
gorio

L. S. Pagella

Martinelli y Bonelli

C. R. Marietti y Cfa.

C. R. Marietti y Cia.

C. R. Marietti y Cia.

I A. C. U. 8. A

16/3/59 660.472,55

16/3/59 350.838,—

16/3/59 14.425.069,61

23/3/5% 3.222.610,—

11/3/59 680.935,90

11/3/59 25.984.783,2¢

11/3/59 .9.489 .806,—

14/4/59 563.829,—

23/2/59  7.056.903,10

26/5/59 1.014.844,45

30/6/59  1.799.853,—

30/6/59  2.061.000,—

26/6/59 829.800,—

30/6/59  4.474.269,44

26/6/59 12.046.945,82

8/4/59
10/4/59
13/4/59

14/4/59

16/4/59

5/5/59

5/5/53

13/5/59

26/5/69

17/7/59

20/7/59

24/7/59

24/7/59

24/7/59

30/7/59

El Departamento de
Public Roads conving co
ano 1954,

En ese afio dicho con
cion de 779.000 habita
estudio.

Caminos de Ohio en colaboracién con el

1a realizacion de un estudio de t

e Borea
n las antoridades de Iz ciudad ge Cincinnatj e: ::
ransito en el condado de Ha’ i
) . mij
dado tenia un area de 415 millas cnadradas y una pot:;.an-‘

ESTUDIO COMPARATIVO DE LA

Informacién de Origen y Destino

De Viajes Obtenida

Por métodos de
Interrogatorio en el

Hogar y Tarjeta

Postal Controlada

Por Frank J. Murray

T s~ 3 - ‘ V
raduccion del Proceedings, Highway Research Board - 1957 (1)

Para determin
nos del transito
e eligié el meét,
les Controladas.
Interrogatorio e
formacion de 1o
nida enviando
cuestionario g
los vehiculos re
se les

ar los movimientos inter-
dentro del irea en estudio,
odo de las Tarjetas Posta-
Este método difiere del de
n el Hogar en que la in-
S viajes internos es obte-
una tarjeta postal con un
todos los propietarios de
105 gistrados en e] area, donde
sqllclta que anoten los viajes por
: alizados en un dia determinado de
‘& semana. E| resto del manipuleo de la
informacién es el mismo que para el caso
de los interrogatorios en el hogar.

Lajs’ tarjetas postales Proveen una infor-
macion que oscila entre el 35 Yy el 60 <
dg' los automéviles registrados. Esta variai
Clon depende de 13 importancia del pro-
blema lgeg) de trinsito ¥ del grado de

('} Traducido en

la id s CA
teca, por el Tradyet Seccién Publicaciones y Biblio-

or sefior Ricardo Berl,

Publicidad que e
del estudio,

4 En fel gampo de la ejecucién de estudios

e' transito de origen y destino, con los

r;z;otdos de muestreo utilizados actual-
€, eXisten todavia varias

sin respuesta: preguntas

1.

haya efectuado acerca

.:;Con qué exactitud declaran sus via-
jes la_s bersonas interrogadag?
- ¢Suprimen ellag viajes?
- ¢Aumentan ellas Sus viajes?
. c:.Cual es la} minima muestry efectiva?
- ¢Da el método de la Tarjeta Postal
resultado§ ’a.ceptablemente €Xactos en
comparacién con e] método de Inte-
rrogatorio en e} Hogar? :
6. ¢Cual es el efecto de 1a
poblg?mn €N la cxactitud de 1a ex-
Pansion de los viajes repij
: gistrad
la Tarjeta Postal? o por

;. ¢Cémo influye en las muestrag obte-

U1 B Lo b

migracién de
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nidas por Interrogatorio €n el Hogar minar el efecto de l1a posicion economica el martes 21 de setiembre de 1954. Todos t .
1a falta de propietarios de vehiculos de los habitantes cobre el uso de los Ve los cuestionarios enviados a los propietarios terrogatono en el hogar. El correspondien
que se anota en las areas mAas pobres? hiculos ¥ 12 influencia de su migracion en de vehiculos 'df_? esas dos zonas fueron per- rza?iz!a zona econémicamente inferior s-
g. ;Como se 4istribuye geograficamente 1a ex?.ctitud de la expansi(m de los daios f‘l’:';‘:gz ;‘;rc‘l);lg?, para identificar las res- de lo;) g?:sdas después del “Dia T", ¥ 'un:
la respuesta de 1as tarjetas postales? obtenidos coB llas tarjetas postales. Sehiculo ireccion y la matricula del torios en el hrreswnd]emes a interroga-
. . . El procedlmlento adoptado para el es- : operado ogar, debido a la falta de
9. ¢Dan ambos métodos 1a musma infor- tudio consistio en elegir dos de las zonas A las dos semanas siguientes al “Dia T” D res.
macién? residenciales ubicadas gentro de la ciudad < inici6 en cada zona un Interrogatorio en mi e acuerdo con el “Manual de Procedi
. de Cincinnati, aue habian sido delimitadas el Hogar del 100 % de las propiedades elli«?ms Jpara Efectuar Interrogatorios elr-l
E41’ estudio del Condado dg Han'nlton pa- con propésito del estudio de Origen ¥ De.- cada zona fqe sometida también a dos re-' Bli ogar” preparado por el Bureau of P
recié presentar una opertunidad ideal para tino ya mencionado. Ta zona 537 se con- cuentos continuos de 24 horas, a través de 6 ic Roads se eligieron muestras del 1;_
rfesolver, o por lo menos ‘aclarar, estas cues- <jderaba aue estaba ligeramente por enci- una linea de cordén; anotando ¢ ronologi- 4 9/3; 8 1/3; 10. 12 1/2; y 20 por cie t,
tmn.es. En consecuencia se pre'paro, en ma de las demas en Jo que a valores in- camente los numeros de matriculas de 108 _entro del 100 por ciento de los ho nto,
conjunto con el E"uureaq of"Pubhc Roads, mobiliarios ¥ standard de vida se referia. vehiculos en periodos de cinco minutos interrogados. gares
un programa de investigacién dentro del Contenia 1.427 unidades de hogar ¥ 1.40% para separar 1os viajes que atravesaban 1a d Toda la informacién pertinente obtenid
estudio 4 transito: automoviles de residentes en ella. La zona zona, de los viajes internos-externos e los dos estudios y de los recuen:m .
Se fij6 como objetivo del estudio no solo 506, se consideré que estaba pOCO evolucic- El recuento a través de la linea de c;)rdén través de la linea de cordon, fueron -
el comparar 12 exactitud relativa entre la nada, en lo gue 2 propiedades € refiere, para la zona economicamente mas elevada fqrados en tarjetas de maqlijnas 1 b
informacion de viajes y 108 resultados ob- y por debajo del término medio del stan- fue DrOgrarqado de manera tal que se rea- nicas, gue fueron ordenadas ¥ tagflc':ro-
tenides por 10s dos meétodos, sino también dard de vida. Era ademas mAs reducida lizara el “Dia T”, y uno de los dias de in- eor _el proposito de hacer los si ‘adas
ensayar la conveniencia de 108 diferentes que la zona mencionada en primer término analisis: iguientes
tipos de muestra para los jnterrogatorios y contenia 1.184 unidades de hogar con
en el hogarl. Mas aun, este estudio propor- 640 automoviles de residentes en ella. ZONA 557
cionaria una forma ae verificar la pre- Ninguna de estas zonas contenia un dis-
suncion basica del método de interrogato- trito comercial, aunque 1a zona 506 estaba @
rio en el Hogar: la modalidad proveniente lindando con el distrito central de comer- 3
de los ocupantes de las unidades de hogar cios. ?,
puede ser aplicada & la modalidad de los £l estudio con Tarjeta Postal fue progra- §§
e propietarios de vehiculos del areas. Tam- mado de manera de registrar los viajes §§
1 H bién proporcionaria una manera de deter- realizados por cada vehiculo en un solo dia, ;,-E
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1. Tarjetas devueltas.
2. Viajes denunclados.
3. Distribucién de las muestras. )
4. Exactitud de los viajes declarados.
5. Control de los viajes obtenidos expan-

diendo la muestra, mediante los re-
cuentos a través de la linea de cordén.
6. Viajes interzonales expandidos.

Ha sido preparado un informe mas de-
tallado, con caracter de internc, pero el
proyecto prevé la publicacion de una in-
formacién completa del estudio para los
meses proximos.

ESTUDIO DE LA INFORMACION
DEVUELTA POR LOS.
DESTINATARIOS

La comparacién y @nalisis de las res-
puestas a las tarjetas postales y el estudio
del 100 % de los interrogatorios en’ el ho-
gar, en conjunto con el control efectuado
a través de la linea de cordon, revela de
qué manera influye en las respuestas la
eficiencia del Correo y €l espiritu de coope-
racién, veracidad e -inierés de las personas
interrogadas. - o o ;

Por ejemplo, €l Correo devolvié 108 tarje-
tas por no ser lotalizados sus destinatarios,
o sea el 55 % de las 1.978 tarjetas enviadas

e D
=S a7

TOTAL D€
¥CRICU

FIGURA 3. TOTAL DE VIAJES REGISTRADOS PARA YEHICLLOS EN LA FI6.2

en las dos zonas. Durante el Interrogatorio
en el Hogar, 14 de estos destinatarios fue-
ron encontrados en las direcciones origi-
nalmente indicadas, 1o que revelé un 13
por ciento de error en el servicio postal.
Si bien el porcentaje de tarjetas no en-
tregadas fue mas alto en la zona econd-
micamente mas pobre, el porcentaje de
error de esta tltima fue solamente del 83
por ciento, contra um 22,2 % registrado

para la zona mejor.

En esta zona, el espiritu de cooperacion
de los interrogados se tradujo en un 425
por ciento de respuestas a las tarjetas en-
viadas, contra un 26,0 % de la zona mas
pobre.

Del 57,5 9 resitante de los registrados en
la zona econdmicamente mas alta, que
fueron requeridos por correo, el 45,6 9; no
se mostré suficientemente interesado para
responder por su propia iniciativa, pero
respondié en forma personal en los inte-
rrogatorios en el hogar.

Por lo tanto, el 11,9 ¢;, o sea 153 de los
vehiculos registrados en la zona, no fue
registrado en ningun ensayo, .aunque 43,0
o sea el 28,1 % de estos automéviles fueron
observados cruzando la linea de cordémn.

Un grupe pequefio de residentes mostra-
ron su antagonismo al estudio rehusandose
.a dar informacién en el interrogatoric en

ESTUDIO pE INFORMES pE ORI1GEN v DEstmvo

su hogar. Este grapo, aleanzg
las unidades de hogar ¢n laometaljollzl dz5 lde
zonas y el 1,4 ¢, en la gopg mas pobre *
La propiedad de vehiculos fue negz;.da
por los propietarios de 23 de los vehiculo,
peglstrados en la zona mas Poderosa eco ;-
micamente, aunque 1g de estos vehj L:lm-
fuerczn observados cruzando la |in .
corddn. Para la zopa mas pobre egi
traron en uso 37 vehiculos
de 78 declarados fuers de ;xso

.En f:fzda Zona se efectud uyna Predete
minacion del nimerp de unidades media .
te un reconocimirnto en g terreno utilr‘1 .
2acion de los mapag Sanborn vy gui‘as -
banas y telefénicas, Este est’udio )y duF-
pna estimacién de 1421 unidades enpl: ne
jor c.ie las zonas. El examen actual del irea,
realizado a] efectuarse e estudio pora;ila'

0 sea i
neto f:le seis, o lo que es lour?lislligre;l e(? g
por 01e1}t0. El error determinadg a; |
Z0na mas pobre fue del 3,0 9. para la
Una revista de los vehiculos registrados
er} la zona mas rica como no indicados e
hinguno de los dos métodos, y que no fu g
ron ob’servados €ruzando la linea de cordc':l-
mostré un éxodo de 138 autos (104 ¢ )’
cel:?t;:e el Iregistro de automédriles corréspc;;;-
i al mes de abri] las
xydos por el estudio de i]nediacﬁ:to;e o:ete:
tlexr.lbre. A la inversa, una revision de Ip
yeh{culos residentes indicg en la zona u "
Inmigracién de 221, ¢ sea el 16,7 % ¢ I;a
cantidad originaj, s e

. : ZONA 537
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VIA IAD Tarjeta Interrogatorio

JES DENUNC o8 Postal en ¢l Hogar
iaj 19,5

Las tarjetas postales devueltas desde 1a viaje 16,1

¢
iaj 00,8
zona mas rica produjeron un tot.al de 2.:2’; 1 v!a]_e 1(5,,3 o0
viajes de automotores de pasajeros, O : 2 viajes , 20
o i estudios de 3 viajes 55 ,
5 viajes por vehiculo. Los viaj o
s A tord los hogares iaies 12,3 ,
interrogatorio en el 100 % de lo r 4 viaj ' 138
in - 359 viajes 5 viajes, o mas 49,6 ,
produjeron 4.756 viajes, 0 se;l o6 vinjes jes, wna
' iferencia de i ron consigna-
por vehiculo. Esta difer d mente, investi- Aquellos vehiculos que fue O o por
por vehiculo fue culdadosa dos en ambos estudios, se s u e expli
i una posi -
gag:‘. el estudio hecho con Tarjeta Posia’ Sep?"mdcc)l,ep?:sa ;lg: n::?:jes adl;:ionales por
iaj rodujo dentro cac1'on 0 y J - hecho con
2 Z.;u;l ; ;gsH\:z:ie]:o;e ll’)a.ra (Jal estudio vehiculo mdlcad:a]por 1:‘31 elituz%lga O rica,
del OO e : ifra las tarjetas postales. . Lo
por Interrogatorlo €n el Hogar, esta ¢ este cotejo de valores produ].o 5(;)9 veh;cu‘El
fue del 95,7 %_- de vehiculos, de acuerdo los con 2.568 viajfesi,; d;t(,)esl;t:ll'nz ozsmgoﬂa_
a f:; frr:’nglzl:)tai.;ede los viajes obtenida, fue: método de la Tarjeta '

jes obtenidos con el estudio por Interro-
gatorio en el Hogar. Esto produjo frecuen-
cia de 5,04 y 4,02 viajes por vehiculo, res-
pectivamente, lo que representa un exceso

EsTUDIC DE INFORMES DE ORIGEN Y DESTINO

— 47

En la mejor de las zcnas, los 248 vehicu-
los fueron registrados haciendo 1.204 viajes
el dia martes (metodo de la Tarjeta Pos-

tal) y 960 viajes para el mismo dia (In-
terrogatorio en el Hogar), con un prome-

dio de 4,85 y 3,87 viajes por vehiculo, res-
pectivamente.

de 1,02 viajes por vehiculo para el estudio
hecho con las tarjetas postales.
continuando con el analisis de los ve-
hiculos registrados en amhos ensayos, los
509 vehiculos de la zona rica y los 129 de
la mas pobre se redujeron ain mas, para
tener idéntico numero de vehiculos regis-
trados en el mismo dia de la semana. Este
cotejo de valores produjo 248 y 47 vehicu-
los en cada una de las zonas respectivas.

Se ha obtenido una explicacion légica
para el viaje extra registrado por vehiculo
cen el método de la Tarjeta Postal, sub-
clasificando los viajes en tres categorias:

1. Viajes de vehiculos residentes con ori-

genes y destinos dentro de la zona
residencial.
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FiRuDL 7. CONTROLEN LA UMEADE

s de vehiculos residentes que

(aie :
2 e a de cordon.

cruzan la line
e vehiculos residente

. viajes d !
: orig]en y destino fuera de la zona I€

sidencial.

s con

Zona residencial se ha en-

Fuers o > r zona, el estu-

jo
trado que, para la mej , el e
:;C_:(I)l hecho con tarjetas postales indico un

romedio de 2,27 viajes por vehiculo,.mu?l?l:
§f,)ra,s que €l estudio con interrogat,onostaba
dicaba solamente 1,19; lo gu_e rep;gs;a:nales
una diferencia de 1,08 vl?.Jes a 1cd s
r vehiculo, con ambcos or'lgenes y .:i mé_,
If):)leran de la zona residencial, para

todo de las tarjetas.
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ésto es que la gente

indi i or
plvida, o no desea. indicar al mterrc:)gad ei
sus p,ara.das intermedias. En csril Slo,e sté,
j e
i i las tarjetas posia
cuestionarlo de e
dispuesto de una manera tal, que ios dtsaus
i istrar
i i n impelidos a reg
tinatarios se Ve 2 us
paradas intermedias como viajes sepa}'adl >
. o,
Un analisis ulterior de estos vehicu

[eglstrados en un martes ‘para la [llE]OI
area, 1Ildlc0 que 5010 el 23 Cé IEEIStIaba el
. ambos ensa.-

b iajes en

ismo numerc de via) DO
vos ¢ registraba menos viajes v el
i jo de Interro-
n el estudio de 1n :
ma tendencia

La conclusiéon de

yos; el 48
29 ¢, mas viajes, e ‘
gatorio en el Hogar. La mis
general se an r

aungue con mayor inc

linacion al error.

ot6 en la zona mas pobre..
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DISTRIBUCION DE LAS MUESTRAS

La técnica de muestras por Interroga-
torio en el Hogar se basa en la hipédtesis
de que las caracteristicas de viaje de un
individuo son habituales y que los habitos
de los diferentes individuos de una misma
area son completamente similares en lo
que se refiere a trabajo, compras, recrea-
¢ion y otros motivos de viaje. De acuerdo
a esta teoria, la muestra representativa
debe ser distribuida geogrificamente a
través de toda el area.

Es posible ensayar la distribucion geo-
grafica de las unidades de hogar que re-
portan una informacion efectiva para cada
tipo de muestra., debido al procedimiento
seguido al seleccionar aquellas unidades,
puesto que las respuestas indican la exacta
ubicacion de las mismas,

DENTRO DCL CORTON
WARTES 25 ML ST

&
8

EsTUDIO DE INFORMES DE ORIGEN Y DESTINO

FUERA DELCORDOK
MARTES, 75 EE ST

—49

La representacion grafica de lo indicado
seflala que la zona econémicamente méas
fuerte posee una buena distribucién, con
un porcentaje de uniformidad del 74 al 84
por ciento para las unidades adoptadas con
caracter de muestras. En la zona pobre la
distribucién no fue tan buena.

La distribucion de las muestras efectivas
para el estudio hecho con tarjetas posta-
les no pudo ser guiada por seleccién, tal
como se hace en el Interrogatorio en el
Hogar.

EXACTITUD EN EL REGISTRO DE
LOS VIAJES

Para verificar la exactitud de los viajes,
en ambos métodos, se clasificaron las tar-
jetas que reportaban viajes para los dias
cubiertos por los recuentos manuales efec-
tuados en la linea de cordon.
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En la zona mejor se obtuvieron 483 fichas
de automoviles de pasajeros correspondien-
tes al estudio hecho con tarjetas ¥ 179 fi-
chas para el estudio por Interrogatorio en
el Hogar. Para la zona mas pobre no S€
registraron muestras con las tarjetas pos-
tales debido a que el cordon no seé opero
el “Dia T”. Sin embarge se tuvieron 182
fichas de automaviles partiendo del estu-
dio por interrogatorio del 100 ¢, de los
hogares.

En el estudio DOT Tarjeta Postal, cerca
del 62,5 DOT ciento de las respuestas indi-
caron el mismo nimero de cruces del cor-
don, en ambas direcciones, que el regis-
trado; €l 10,5 LA indicd mAas viajes que los
registrados; ¥ el 27 % menos viajes. Para
la misma ZzZona, ¥ con los interrogatorios
en el hogar, S€ tuvieron porcentajes dei
545, 15, ¥ 30,5, respectivamente. En la zona
mas pobre, €l estudio por Interrogatorio en
el Hogar produjo porcentajes sensiblemen-
te similares a los de la zona Ias poderosa.
En ambos tipos de estudio, la mayor exac-
titud se cbservo en aquellos grupos de ve-
hiculos que NO reportaron viajes a través
del cordén.

En el estudio con tarjetas, s€ obtuvieron
gg respuestas de esas caracteristicas para
1a zona INAS rica. De es0S 88 vehiculos, 22
fueron registrados haciendo uno 0 mas
cruces de la linea de cordoén, por lo que la
exactitud fue determinada en el 75 ¢,. Para
el método de Interrogatorio en el Hogar, €l
grado de exactitud para la zona mas rica
fue del 57 % ¥ para Ja mas pobre del 83
por ciento.

VERIFICACION CON LA LINEA DE COR-
DON DE LOS VIAJES OBTENIDOS POR
EXPANSION DE L0S VALORES DEL
ESTUDIO

En ambos tipos de estudio de QOrigen ¥
Destino, se acostumbra verificar la exacti-
tud ¥ totalizacion de los viajes expandidos
por medio de un recuento manual efectua-
do a través de una linea de cribado. En
este caso s€ usaron con tal proposito los
recuentos efectuados & través de la linea
de cordon.

En el estudio con tarjetas, se tuvieron
por expansion 3.860 cruces de la linea de
cribado en ambos sentidos, para la zona
mas rica. Comparando €sa cantidad con
los cruces registrados ¢l dia 21 de septiem-
bre, que fueron 4671 se obtuvo un grado
de exactitud del 82,6 %. Bl estudio por in-
_terrogatorios produjo 3510 cruces de 1a li-

nea des cordén en ambas direcciones, cOmx
un grado de exactitud del 5,3 G-

Utilizando 1os recuentos efectuados en
ja linea de cordon el dia 7 de octubre, s*
obtuvo, para la misma zona mas desarro-
llada, 4.350 cruces en ambas direcciones.
con indices de exactitud del 887 Y 80,9 res-
pect.ivamente, para los métodos de 1a Tar-
jeta Postal e Tnterrogatorio en el Hogar.

Para la zona mas pobre, el estudio rea-
lizado con tarjetas postales €l dia 23 de
septiembre arrojé un grado de exactitud
del 924 % v el estudio con Interrogatorio
en el Hogar un indice del 69,4 ‘¢-

EXPANSION DE LOS VIAJES
INTERZONALES

El proposito fundamental de un estudio
de Origen ¥ Destino es determinar la mag-
pitud de los viajes de manera de podes
planear las futuras comodidades a acordar
a los caminos de un area.

El total de movimientos de zona a zZona
registrados en ambos estudios debe ser €x-
pandido utilizando factores aprc.piados,que'
ge preparan para cada tipo de estudio.

Aunque no puede presentarse una dis-
cusion de las numerosas comparacionzs
efectuadas, pueden, en cambio, indicarse
algunas de las pocas ,conclusiones sacadas
de la confrontacién de los dos métodos
aplicados.

Examinando los resultados de los viajes
registrados dentro del Condado d¢ Harmil-
ton con el método de la Tarjeta Postal =€

sncontré que los viajes con un origen ©

destino, o con ambos, dentro de la zona
residencial, constituyeron el 60 ¢, del total,
para el area mas rica. ] 40 % de los via-
jes estaba constituido por aquéllos realiza-
dos enteramente fuera de dicha zona ré-
sidencial. Para los datos correspondientes
al interrogatorio del 100 ¢ de los hogares
estos porcentajes fueron 72 ¥ 28 o, respec-
tivamente. Para la zorna mAs pobre se Te-
gistraron aprox‘lmadamente las mismas di-
terencias relativas.

Aparentemente esto indica que 1a dife-
rencia fundamental entre ambos métodos
de estudio reside en el gran ndmero de
viajes secundarios, 0 S€a aquéllos que no
tienen origen O destinc en la zona resi-
dencial, que aparecen registrados €n las
tarjetas postales.

De un anilisis preliminar de los datos
completos de QOrigen ¥ Destino, se deduce
que los movimientos de zona 2 zona de-
terminados con ambos métodos, ¥ poste-
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ormente expandidos, resultan ser aproxi-
(é:mente lo§ .mismos, salvo en lo refe-
nteri;ml:st wa]'es secundarios discutidos
: nte. Sin embargo esto no resul-
cierto para los movimientos expandidos
e los varios tipos de muestra del método
e Interrogatorio en el Hogar. Parece se
zf-te est';l hdiscrepancia puede atribuirse Le:f
n constants. entre ¢l nimero de prople-
L umer i
0s de vehiculos y las unidadoesdgep;gg;er—

acﬁ: definitiva: ambos métodos de estudio
Viajez;n a(;rl‘grgs cuando la exactitud de los
otados es verificar con
1aje 0S Imo-
I\.gr'mentc!s observados, siendo dificil det’eg—
inar si estos errores son debidos al ti
de estudio. #l tieo
djf;res;,a inft_)rmacién puede ayudar a in-
doas ?1 ecz:;mo para determinar la exac-
] a uno de estos métod
(o]
t:f;ilpo y e} esfuerzo dedicados a est.e,ese-1
o habran sido bien empleados.

PE
NA CAPITAL PARA UN CONDUCTOR DE AUTOMOYVIL

El chofer Latvio Yuri
o e uri Tarasov ha si
un aiitomévil en estado de embriaguez sido condenado a muerte por conducir

Segun el periodico “ .
o “Latvia Soviética” i
, el tribunal supremo d
e Latvia dicto

extraordina i
rna Sentencia de mu
la ; erte ante un ‘peloton de e]ecucion’ a,l flnal

Tarasov est ga-
l’el]() u A t‘Dl]")Vl on un o bus e carretera Riga
S 111 | tra minl n la

Bolderal en m ]
d arzo ultimo después d una
accidente causo la muerte de varias ;e:'];l:le:s pasade moche beblendo. I

Los infractores d
. e los regla .
ticularmen glamentos de trafico en ss eeee
te los beodos, son frecuentemente condena(;?,snamon Soviética, par-
penas de 10 a 15

ahnos de prisié
ion. Per -
en casos d o las sentencias de muerte son

e extremada seriedad. muy raras, y sélo se dictan




VvOCABULARIO TECNICO VIAL

OBRAS DE VIALIDAD MACIONAL

EN LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES Aprobado por la Comisién d
- Comision de

Termi :
y o nologia de los Congresos
Junio, julio ¥ agosto de 5
Panamerican
os de Car
reteras
PROYECTOS Y PBESUPUESTOS —Ruta 5, tramo Benitez-Pehua.jé, La Comi
] ciom em 327,500-Km 371,200; § 14.996:413 Comisién de Terminologi
Exp. 6377-%5929?: Ruta(i. Tr;:;oélgflo— (mejora Dprogresival. ras Feahzaron reuniones en Og;:-l de los.Congresos Panamericanos de C
l;;:ﬁg)rreza;::n;;h‘:lem::i; 1 ?!.Iepar;:(-:-ién di ie aceptan propuestas globales O s€ P:'“élmﬂ pasado, aprobando el vf)nols; 1 s entre los dias 17 y 21 de a,::te-
- . . radas. al Comitée Di : cabulario técni . rzo
losas de hormigén. Se aprueba el proyecto Temario ge:)"l;::ltlvo Permanente de dichos é::mco que seri propuesto luego
y presupuesto de $ 12.232.25500 m; y se Postergada. Ruta 188, trame Pergami Mientras tant Congreso que se celebrara el gresos, para ser incluido en el
S utoriza €l Jlamado 2 licitacion. San Nicolas; $ 145 176.390,60. o léxian o, tal vocabulario sera de caré.ctano 1960 en la ciudad de Bogota
‘ .. co, en castellano er provisional. -
Exp. 15164-25°-1958. Ruta 3. Tramo: Ca- Agosto 21, 15 hs. Ruta 3, trameo Caiiue finiciones, contando con n’u::::frende en el mismo idioma las respecti
chaljn-Azul._Seccmn km 284 8 km 294. Tra- rio Salado (km 63-km 198); $ 44.767.393 Creemos conveniente difundi sas versiones en francés, inglé spectivas de-
tq.mlecrllto_ l?xttun;xzilnosostxpopl.'suég)le.p 1%1;$t50; (carpeta bituminosa). previas al Congreso, la aclaraZ' ’tales términos para faciﬁta,g ciny d1j)ortug‘ues.
via administrativa. Se apruebf La utilizacién ¢ racién y posterior aprobacio ’ scusiones
presupuesto de $ 1.153.222,00 e -Setiembre 8, 15 bs. Ruta 2, tramo Flo incalculable bs::’el;. t‘le los términos y la unificr;c(:():cl:n con _la-. fuerza del uso.
cio Varela-Gutiérrez (km 94 5-km 84) ¥ lizad icio para el intercambi X e significados serin de
EXp- 1223-12-1959. A_vdzf.. Gral. Paz. Cal- tiérrez-empalme ruta 1 $ 10.636.433,40 ( os en la materia. io y la interpretacion de trabajos
zada lateral ladttr Provincia, enl:re P:)Vd:; i‘:: paracién de losas). lent Damo§ a conocer, en primer lugar, la Ii Tea-
igsﬂsg??nsg;“ay;?u:;ayp:;;::toey presirpues- nl'u:s en inglés (i), francés () y POrt;lg':élls(t a en castellano con sus equiva
.032,7. e S N -
to de $ 8.265.359,00 %4, de los cuales Pe- ADJUDICACIONES guien::S d:u‘;ada v_ocablo de dicha lista tiene lz-)e,]ayc-l-a definicion respectiva. El
sos 5.607.675,00 %4 son contribucién de 12 | 250-1959. A sadeste ' contienen los términos en los tre ‘dlfm con los de las listas si-
Direccion General de Ingenieros, la que Ex:) Zgzd- L Prin c;:eso “S este 2 s idiomas nombrados.
debera dar su conformidad al proyecto ¥ Capital Federa . rimer tramo. Seccion
presupuesto 16metro 0,600-km 2,600. Construccion de Referencias: i — i
’ Jumnas permeables. Contratista: vialco cias: i—inglés
EXp. 8203-25%-1959. Ruta 3. Tramo: Ca- se adjudica directamente pOI via de f — francés
fiuelas a rio Salado km 63-128. Ejecucion pliacion de contrato, por un importe 1 ADELANTO. p. Ultr P — portugués
de carpeta bituminosa. Se aprueba proyec- pesos 2.955.903,97 ¥ S€ amplia en tres Maniobr apassagem. (Cap. IV).
to y presupuesto de § 55.950.763,00 % ¥ S€ ses el plazo establecido para la total una posicid a mediante la cual el conductor d .
autoriza el llamado a licitacion puablica. minacion de 10s trabajos. que marchon posterior a otra anterior con r . uri vehiculo pasa de
3 a en el mis ; especto a otr i
Exp. 16470-10-1958. Ruta 5. Tramo: 2 AFLORAMIENTO. i. Rock n;?ltcc;?rm' © vehiedle
LICITACIONES 1‘,““‘1“'3“'03;;‘210- 29 tS%CllQn la.m 2_;)’303 2 AGR Manto rocose que apar:cg f:n ?floramento' (Cap. II).
Junio 11, 15 hs. (Postergada). Ruta 225 Jometro 50934 Construceml € ooras EGADO. i Aggregate. . Agrégal. p superficie del terreno.
_— - A . sicas ¥ pavimento bituminoso. Se adju do) (C . Agrégat. p. Agregad
provision de material pétreo al pie de la directamente a la firma Solari Baci ap. ID). gado. (en Argentina: Ari-
obra, framo Tandil-Chapa.leofﬁ,$ 12.926.184. Di S. A Com. e Ind. de Pavimentaci ¢ Es el material pétreo, natural o
. . . . . " T . A » P Y .
Construcciones 1a realizacion de 108 ozos 0 particulas resistentes, de formaal;l?gfrl:hpente subdividido en
' afio estables cuya fun-

——Ruta 226, provision de material pétreo

. . . cio $Fi
bajos mencionados por un importe de on especifica es actuar como material inert
inerte en mort:
eros y hor-

al pie de la obra, tramo Chapaleofii-arroyo mi
gones.
Los Huesos, $ 14.673.816,00. sos 2.651.49720 74 4
Se aceptan propuestas globales o sepa- ANGULO DE INTERSECCION. i. I .
radas Exp. 3658-259-1959. Ruta 2. Tramo: cao. (Cap. I) . 1. Intersection angle. p. Angulo de i
‘ do-Maipi. Seccién km 255,100 a km 285 gulo de interse-

El 4ngulo entre d
5 AP : e dos ramales de i ..
LANADORA. i. Road roller. (Cap. 11;).1ntersecm°n'

Maquin
a autopropulsada provista de rodillos, para aplan
N ar y com-

Ejecucion de ensanche ¥ repaviment
del camino. Se adjudica directamente
firma Marengo Industrial, Comercial ¥

Junio 19, 15 hs. Accesos al puente “Ni-
colas Avellaneda”, $ 1.7708.725,00 (mejora-

miento de pavimento}. \ 0! pact
nanciera S. R. L. la realizacion de los 6 AP ar suelos y otros materiales
Junio 12, 15 bs. Ruta 5, trameo Benitez- pajos ¥ modificaciones que se ori LANADORA VIBRADORA. 1 Vib' i
Pehuajé, seccién km 2'76,500-km 327,500; ~oor via de ampliacion de contrato— Miquina autopropuisa' ) rating roller., (Cap. IID.
pesos 17.794.558,00 (mejora progresiva). un importe de $ 5.137.582,96 4. : metidos a una accién vibra o remolcable, provista de rodillos
otros materiales. ante, para aplanar y compactar suelossog;
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. . n.
7 ARCILLA. f. Argile. i. Clay. p. Argila (Cap. I L .
Componente del suelo que presenta marf:afiasécaracterlsti(;a:iso p;:.zo
ticas. Con adecuada humedad se moldea fgm'lmente. En c?f‘icilmente
tiene suficiente cohesién como para constituir t_e’rronte.s lé.xi‘mo e
desmenusables con la presion de los dedos. El diametro m
sus granos alcanza a 0,005 mm. . ) .

g8 ARCILLA FLOCULADA. f. Argile floculée. i. Flocculated clay. P. Argila
floculada (Cap. II). - _

Es aquella que por la naturaleza de los lones a_dsorblldos, ;}e rslgls'
dispersada con agua destilada se agruma y Sse€ df-p051ta mas lof-idades
rapidamente sin cumplir la ley de Stokes relativa a }as veloc
de caida formando un precipitado esponjoso ¥ movedizo. .

9 ARCILLA PEPTIZADA. f. Argile peptisée. i. Peptized clay. D Argila pep
tizada. (Cap. ID). . .

Es aquella gue por la naturaleza de los iones adsorbxdos,dz?.l S;:E
dispersada con agua destilada da una suspension estab_le,. se ldme N
tandose de acuerdo a la ley de Stokes dentro de los limites de S
validez. ) . m

ARENA. i. Sand. p. Areia. (Cap. . ) 3

10 Material constituido por particulas minerales de tamafio entre 0,05
milimetros y 2 milimetros.

i . (Cap. II).
ALTENQCS. i. Asphaltenes p. Asfaltenos. (

HoASE Son los componentes de los betunes, solubles en sulfuro de ca'rbogo“,
pero insolubles en hidrocarburos parafinicos livianos de determinadas
caracteristicas. o
ALTO DILUIDO. p. Asfalto diluido. (Cap.' ). B _

12 ASE Cemento asfiltico fluidificado por la 1ncorp01:ac1931 de cantéd;(:g?
variables de un solvente proveniente de la destilacion del petr .
nafta (gasolina), kerosene, O aceites livianos.

13 ASFALTOS DE PETROLEQ SOPLADO. i. Blown petroleum asphalts. D.
altos de petroleo insuflados (Cap. ]EI). o ' ]
Ast Asfaltos producidos por la oxidacion artificial de ciertos tipos de
betunes. o o
PISTA. i. Freeway. p. Auto estrada. ap. D. )
1 AUTO Carretera expresa con control total ae accesos ¥ todos los pasos
a desnivel. - cap. D
i ap. I).
NIDA PARQUE. i. Parkway. D. Parquevia. . .
1 AVE Carretera principal para transito no comercial con control parcrlg-l
o total de accesos ¥ comunmente ubicada d_entro de un parque 0 P
visto de fajas adyacentes con desarrollo tipo parque.
i r. (Cap. IID.
REDORA SOPLADORA. i Blower sweepe ; ’ ]
16 A% Maquina remolcada o autopropulsada, prom§t.a de uno 0 rﬁ?ﬁegie
pillos rotativos ¥ de un dispositivo soplador, utl!mada principa
para el barrido ¥ eliminacion del polvo en trabajos
generalmente asfalticos, ¥ limpieza de calles y super
i . p. Base (Cap. HI). o .
1T BASE: LE?aj:la pcapa de agreegados, destinada a dlstrlbul.l' _las cargas ori-
ginadas por los vehiculos y sobre la cual se construird el pavimento.

18 BERMA. i. Shoulder. p. Acostamento. (en ﬂfrgentina bam%l)nna; Colombia

v Venezuela lombrillo y México acotamlent.o). (Ca,p(.1 do. destinada a

La parte del camino contigua a la fa]?. Qe roda ,SO linada @

vehiculos detenidos accidentalmente, al transito en ca Je emer

gencia y también como soporte lateral de 1.';11 l?aszzcypca.lli; p .
i i tina Guirniche). ap. .

v CABRESlagiflin:é génsgnéfrﬁsﬁiggiﬁe potencia, accionade a mano o apli-
cable a maquinas motrices. generglmente tractores. Se ef:;léjr?;i gi
uno o mas tambores de arrollamiento .d‘e cables, con diversa;
acople y manejo, y €s principalmente u.tlllzado p;.ra acg;gnar
maquinas y aditamentos, como Ser: trailla, topaderas, .

de pavimentacion,
ficies de transito.

VocaBurario TEcNICO VIAL

20 CALLE CERRADA. i. Deadend Street. p. Beco Cego. (Cap. I).

Calle local con acceso por un vnico extremo y sin disposiciéon
especial para permitir el retorno de los vehiculos.

21 CALLE CERRADA CON RETORNO. i. Cul-de-sac- street p. Beco cego con
retorno. (Cap. I).

Calle local con acceso por un unico extremo y de disefio especial
para permitir el retorno de los vehiculos.

22 CALLE O CAMINO AUXILIAR FRONTAL. i. Frontage street or frontage
road. p. Rodovia de servigo. (Cap. I).

Calle 0 camino local, auxiliar de una carretera principal; situado
al lado de la misma para servir a las propiedades colindantes, a las
areas advacentes y al control de accesos.

23 CALLE O CAMINO LOCAL. i. Local street or local reoad. p. Rodovia local.
(Capitulo I).

Calle o camino destinado principalmente para dar accesos a las

propiedades colindantes, ya sean residenciales, comerciales u otras.
24 CAMINO DE PEAJE, PUENTE O TUNEL DE PEAJE. i. Toll road, toll bridge,
or toll tunnel. p. Rodovia de pedagio, obra de pedagio. (Cap. I).

Un camino, puente o tdnel abierto al transito dGnicamente me-

diante el pago de una tasa establecida.
25 CAMION. i. Truck. p. Caminhao. (Cap. IV).

Vehiculo automotor destinado al transporte de cargas.

26 CAMION COMBINADQ. i. Truck combinations. p. Caminhao combinado.
{Capitulo IV).

Camidén tractor con remolque o semiremolque o con ambos ele-
mentos a la vez.

27 CAMION PARA CARGA LIVIANA. i. Light deliverry truck. p. Caminhoneta.
(Capitulo IV).

Un vehiculo automotor, tal como una chatita o camioneta, con
tamafic y caracteristicas principales similares a las de los vehiculos
de pasajeros, y comunmente usado para movimiento de pequefias
cargas.

28 CANALIZACION DEL TRANSITO. i. Channelization. p. Canalizagio. (Ca-
pitulo IV).

Mantenimiento del flujo de transito en corvientes definidas, me-

diante sehalizacién, isletas u otros medios.
29 CANTERA. i. Quarry. p. Pedreira, (Cap. ).

Todo yacimiento de roca susceptible de explotacion industrial.

30 CAPACIDAD BASICA DEL TRANSITO. i. Basic capacity. p. Capacidade
basica de transito. (Cap. IV).

Es el nimero maximo de vehiculos de pasajeros que puede pasar
por un punto dado en un carril o faja de rodado durante una hora,
bajo las condiciones de transito mas préximas a las ideales que sean
posible obtener.

31 CAPACIDAD DE DISENO. i. Design capacity. p. Capacidade de projeto.
{Capitulo IV).

Es la capacidad practica ¢ menor valor elegido para utilizar en
el disefio del camino.

32 CAPACIDAD MAXIMA DE TRANSITO. p. Capacidade maxima de trinsito.
(Capitulo IV).

La cantidad maxima posible de vehiculos que puede pasar por un
punto determinadc de un carril o faja de rodado durante un periodo
de tiempo prefijado, sin cambio de las condiciones existentks en el
camino y en el transito.

33 CAPACIDAD POSIBLE DE TRANSITO.* i. Possible capacity. p. Capacidade
possivel de transito. (Cap. IV).

Es el numero maximo de vehiculos que puede pasar por un punto
dado en un carril o faja de rodado en una hora, bajo las condiciones
prevalecientes en la faja de rodado y en el transito, prescindiendo
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de sus efectos para ocasionar demora a los conductores y para res-
tringir su libertad de manlobra.

* Ver “Capacidad praclica de tré&nsite’’.

34 CAPACIDAD PRACTICA DE TRANSITO.* i. Practical capacity. p. Capa-

35

38

37

38

39

40

4]

43

44

cidade pratica de transito. (Cap. IV).

Es el numero maximo de vehiculos que puede pasar por un punto
dado de un carril o faja de rodado durante una hora, bajo las con-
diciones prevalecientes de calzada y transito, teniendo en cuenta las
légicas demoras e inconvenientes para la libertad de maniobra.

i i i o i i ite"” v ¥ i actica
* La diferencia entre los términos ‘‘capacidad posible de trinsito N cupamda'(‘l prac
ée)trﬁmito", estd determinada por los efectos de la densidad del trénsito. En la capacidad
prictica’”, con un nivel més bajo de trémsito, su densidad no es suficiente para causar de-
moras o temer influencia sobre la libertad de maniebrag de los conduciores més alls de }o
que es razonable esperar. Conforme el volumen de transito se incrementa mis ’aﬂé de la
“capacidad préctica ', se produce un aumente paralelo en la densidad de "m-nns.lto‘i qlu?
oen?ionn sustanciales demoras y tiene importntes efectos en la libertad de maniobras de los
wndusri:frs:ibargo debido a la velocidad més baja pero més wuniforme, se tienen vnlﬁn_llfl::"s
de trdnsxito mayu;e< basta un punto correspondeinte a los \‘a]orfs de al c:g;::&aed Bpo]s; cu‘

s ansi to a lo que corres -

! la densidad del trdnsito aumenta con regpec .
g:{lifio:('lnepo‘:ible. se produce una importante reducciébn en los volimenes de trénsito.

i i . {Cap. II).
CARBOIDE. i. Carboids. f. Carboide. p. Carboides. (

Materia organica que acompafia a los betunes, solubles en sulfuro

de carbono
CARRETERA, CALLE O CAMINO. {. Highway, street or rvad. p. Estrada,
rodovia, rua. (en Pert: jiron, para calle). (Cap. I). '

Via publica usada para el transito general, que incluye el area
total entre lineas frontales de propiedad.

Se usa: para zonas urbanas: calle, y para zonas rurales: carre-
tera 0 camino. o ]

CARRETERA CON FAJAS DE RODADO, SEPARADAS. i. Divides highway.
p. Rodovia dividida, rodovig de pistas separadas. (Cap. I). o

Una carretera con fajas de rodado independientes, para transito

eh sentidos opuestos. _ '
CARRETERA DE CIRCUNVALACION. i. Belt highway. p. Rodovia peri-
metral. (Cap. I).

Carretera para conducir parcial o totalmente el transito alrededor
de una area urbana o de una porcién de ésta.

CARRETERA EXPRESA. i. Expressway. p. Rodovia expressa. (Cap. I). )

Carretera principal con fajas de rodado separadas, para el tran-
sito directo y con control parcial o total de accesos; con pg.sps a des-
nivel con otras carreteras importantes ¢ ferrocarriles, admitiendo al-
gunas intersecciones. ) )

CARRETERA RADIAL. i. Radial highway. p. Rodovia radial. (Cap. I).
Carretera destinada a conducir el transito a/o desde un .centro-urbano.

CARRETERA TRONCAL. i. Arterial highway. p. Arteria de circula¢ido. (Ca-
pitulo I). '

Término general que denomina a un camino que pltggra {a red
principal de un pais destinado preferentemente al transito directo,
generalmente en una ruta continua.

CARRIL. i. Traffic lane. p. Faixa de transito. (en Argentina: trocha, ¥
México: brecha). (Cap. I). o

La parte de una faja de rodado destinada al transito de una sola
fila de vehiculos. -

CARRIL AUXILIAR. i. Auxiliar lane. p. Faixa auxiliar. (Cap. I).

Ensanche de la plataforma del camino adyacente a la faja de

rodado que se usa para estacionar, cambio de velocidad o parg.’otros
fines suplementarios que conduzcan a un transito sin interrupc.lon.
CARRIL DE CAMBIO DE VELOCIDAD. i. Speed-change lane. p. Pista de
acelera¢ao. Lou de deceleragio. (Cap. I). ) )
Carril auxiliar que incluye las zonas de empa]me,’ destinado prin-
cipalmente a la aceleracion o deceleracion de los vehiculos que pasan
a inte... o abandonan el transito directo.
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CARRIL DE ESTACIONAMIENTO. i. Parking lane. p. Faixa de estaciona-
miento. (Cap. I}.

Carril auxiliar usado principalmente para el estacionamiente de
vehiculos. ‘

CARRIL DE VUELTA IZQUIERDA. i. Median lane. p. FaiXxa de manobra
4 esquerda. (Cap. I).

Carril de cambio de velocidad, incluido dentro de la faja divisoria
central, que permite a los vehiculos la maniobra para dar vuelta a
la izquierda.

CEMENTO ASFALTICO. p. Cimento asfaltico. (Cap. II).

Residuo sdlido o semisdlido proveniente de la destilacion del petréleo.

CLINKER. {. Clinker. f. Klinker. p. Clinker. (Cap. II).

Producto de la molienda fina de una mezcla intima ¥ convenien-
temente proporcionada de materiales arcillosos y calizos, la cual se
calcina hasta cerca de la fusion.

COMPACTACION ESPECIAL. f. Compactation special. i. Special com-

paction. p. Compactagio especlal. (Cap. II).

Compactacién controlada con la finalidad de obtener la maxima
densificacién de los suelos en base a ensayos de laboratorios.

COMFPRESOR NEUMATICO. i. Air compressor. (Cap. III).

Maquina accionada por motor, que provee aire a presién para
operar maquinas y herramientas ¥ otros diversos usos del aire com-
primido en obra.

CONCHILLA. f. Terrain Coquilleux. i. Small shell. p. Concheira eu sam-
baqui. (Capitulo II).

Material formado principalmente por conchas de moluscos, acu-
mulado en las playas, o en depésitos o mantos terrestres.

CONSERVACION. f. Entretien. i. Maintenance. (en Colombia: Sosteni-
miento) (Capitulo II).

Los trabajos necesarios para evitar que todo tipo de camino o
estructura pierda prematuramente las caracteristicas de la obra
construida.

CONSOLIDACION. f. Consolidation. i, Consolidation. (Cap. II).

Redistribucidon volumétrica de las particulas del suelo para formar
un material mas denso.

CONTENIDO DE AIRE O VACIOS DE UN PASTON. f. Quantite d’air, ou
vides dans une pate de béton. i. Air contet. or voids in a batch. jo
Volume de ar ou de vasios. (Cap. II).

Diferencia entre el volumen de hormigén recién colocado y el
resultante de la suma de los volumenes sélidos de sus componentes.

CONTENIDO DE CEMENTO. {. Taux du ciment. i. Cement content. p. Teor
de cimento. (Cap. II).

Peso del cemento contenido en la unidad de volumen de horm:-
gén recién colocado.

CONTROL DE ACCESO. i. Control of access (full-partial). p. Controle de
acesso (total-parcial). (Cap. I).

Obligacién de acceder o egresar a/0 de una arteria de transito
rapido por lugares predeterminados, fijados por la autoridad puablica,
con la finalidad de obtener una mayor seguridad, celeridad y efi-
ciencia en el uso de la carretera.

CONVERGENCIA DE TRANSITO. i Merging. p. Convergénciay de transito
(Capitulo IV).

Es la unién de corrientes separadas de transito en una sola.

DEGRADACION SUPERFICIAL. f. Degradation superficielle. i. Superficial
degradation. p. Degradacao superficial. (Cap. ID.

Desgaste progresivo de la faja de rodado.

DELINEADOR. (Cap. IV).

Elemento de control de trinsito destinado a demarecar los limites
de una determinada zona de camino,
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DENSIDAD CRITICA DT TRANSITO. p. Densidade critica de transito. (Ca-
pitulo IV). )

La densidad de transito cuando el volumen alcanza la capacidad
maxima de una faja de rodado dada. A una densidad mayor o menor
que la critica, el volumen de transito decreceri. La densidad critica
ocurre cuando todos los vehiculos se estan moviendo a la velocidad
optima o préxima a ella.

DENSIDAD DE TRANSITO. i. Density. p. Densidade de transito. (Cap IV).

El nimero de vehiculos que ocupa una unidad de longitud de los
carriles de una faja de rodado en un instante. Se expresa usualmente
en vehiculos por kilometro o vehiculos por milla.

DENSIDAD MEDIA DE TRANSITO. p. Densidade media de trinsito. Ca-
pitulo IV).

El numero promedio de vehiculos por unidad de longitud de la

faja de rodado durante un periodo especificado de tiempo.
DIAGRAMA DE MONTAJE. f. Diagramme du montage. i. Erection dia-
gram. p. Diagrama de montagem. (Cap. II).

Esquema que detalla la forma en que debe procederse, pasoc 2
a paso, en el montaje de un puente metilico, maquing u otra es-
tructura.

DISPERSION DE SUELO. f. Dispersion du sol. i. Dispersién of soils. p.
Dispersio de solo. (Cap. II).

Accion de agitar enérgicamente y en reciplente adecuado, la
mezela de suelo con agua destilada.

DISTANCIA DE DETENCION DEL VEHICULO. (Cap. IV).

La distancia recorrida entre el punto en que el conductor toca el
mecanismo de freno y el punto en que el vehiculo queda detenido.

DISTANCIA DE FRENADO. p. Distincia de frenagem. (Cap. IV).

Es la distancia recorrida por un vehiculo, medida desde el instante
en que la zapata del freno toca el tambor del freno hasta que el ve-
hiculo queda totalmente detenido. Incluye la distancia de patinaje.

DISTANCIA DE PATINAJE. p. Distancia de deslizamento. (Cap. IV).

Es la distancia recorridg por un vehiculo, medida desde el instante
en que sus ruedas dejan de girar, definitivamente, debido a la apli-
cacion de los frenos, hasta su detencién total.

DISTANCIA DE REACCION. p. Distancia de reacio. (Cap. IV).

Es la distancia recorrida por un vehiculo, medida desde el instante
en que el conductor percibe la necesidad de detenerlo lo mas rapida-
mente posible, hasta que toca el mecanismo de freno.

DISTANCIA TOTAL DE DETENCION. p. Distancia total de parada. (Ca-
pitulo IV).

Es la distancia total recorrida por un vehiculo, medida desde el
instante en que el conductor percibe la necesidad de detenerlo, lo
mds rapidamente posible, hasta que el vehiculo queda detenido. In-
cluye las distancias de reaccion del conductor v la de detencion del
vehiculo,

70 DISTRIBUIDOR DE ASFALTQ. i. Bituminous sprayer; bituminous distri-

71

butor. (Capitulo III),

Miquina generalmente autopropulsada, compuesta esencialmente
de un tanque con aislacion térmica, dispositivos de czlentamiento, barra
0 barras de riego ¥ otros accesorios, utilizindose para la distribucion de
materiales asfalticos sobre superficies a pavimentar o pavimentadas.

DISTRIBUIDOR DE PIEDRA, i. Stone spreader. (Cap. III).

Maquina generalmente remolcada, compuesta esencialmente de
un recipiente en forma de tolva, que lleva en su interior un tornillo
sinfin o hélice, para la distribucion uniforme de piedrg triturada so-
bre la superficie a pavimentar.

Esta maquina es abastecida, casi siempre, por camiones volcadores
que, al par que la remolcan, vierten el material directamente sobre
la tolva.
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DIVERGENCIA DE TRANSITO. i. Diverging. p. Divergéncia de transito.
(Capitulo IV).

Es la separacion de una corriente de transito en corrientes se-
paradas.

ELEMENTOS PARA CONTROLAR EL TRANSITO. . Traffic control device.
(Capitulo IV).

Cualquier signo, sefial, marca o instalaciéon colocada o construida
por autoridad publica competente, con el propésito de regular, guiar
0 advertir el transito.

EMULSION BITUMINOSA. p. Emulsio asfaltica. (Cap. II).

Es una dispersién de cemento asfaltico en agua, obtenida por me-

dios mecinicos y mediante la incorporacion de un agente emulsivo.
ESCARIFICADOR. i. Scarifier: rooter. (Cap. III).

Miquina remolcada, montada sobre un bastidor provisto de ruedas,
que posee uno o mas dientes de acero accionables, para remover sue-
los, pavimentos, raices, etc.

Aditamento de caracteristicas similares que, con el mismo fin.
llevan ciertas maquinas como ser: motoniveladoras y tractores.

EXCAVADORA. i. Shovel, en Colombia, Excavadora; Bolivia, Lampa y en
Peri, Paleadora). (Cap. III).

Maquina autopropulsada o remolcable, provista de un brazo o plu-
ma que acciona un balde o cuchara, con el cual se excava © mueve
tierra o materiales sueltos.

FAJA DE RODADO. i. Traveled way. p. Pistas de rolamento. (en Argentina,
calzada). (Cap. I).

La parte del camino donde se mueven los vehiculos, excluyendo
las bermas y los carriles auxiliares.

FAJA DIVISORIA CENTRAL. i. Median. p. Canteiro central. (Cap. I).

La parte central de una carretera con fajas de rodado separadas,
que independiza a éstas.

FLUIDIFICANTES. f. Fluidifiants. i. Liquefiers. p. Diluentes betuminosos.
(Capitulo II).

Se designan con este término los derivados del petrdleo que se

adicionan a un asfalto con el fin de ablandarlo o fluidificarlo.
FLUJO DE TRANSITO. p. Fluxo de transito. {(Cap. IV).

Conjunto de vehiculos que se desplazan en una o varias filas en
un mismo sentido.

FORMULA DE HINCA. f. Formule de battage. i. Pile driver formula. p.
Formula de estaqueamento. (Cap. II).

Férmula para calcular la capacidad de carga de un pilote en

funcién de la resistencia que el mismo ofrece a la hinca.
FUNDACION SOBRE CILINDROS. f. Fondation sur cylindres. i. Cylinder
foundations. p. Fundacao sobre tubulges. (Cap. I).

Cimientc de un puente en el que las cargas se transmiten al te-
rreno por medio de estructuras huecas de hormigén armado u otro
material generalmente de forma cilindriea.

FUNDACION SOBRE PILOTES. f. Fondation sur pieux i. Pile foundaticns.
p. Fundacio sdbre estacas. (Cap. II).

Cimiento de una obra de arte en el que las cargas se fransmiten
al terreno por medio de pilotes.

FUNDACION SOBRE POZOS. f. Fondations sur puits. i. Pit foundations.
p. Fundacio sobre pocos. (Cap. IT).

Fundacion de una construccién en la cual las cargas se trans-
miten al terreno mediante el relleno con material resistente de pozos
ejecutados a ese efecfo.

FUSOR DE ASFALTO. i. Bituminous heafing tank. (Cap. III}.

Tanque fijo o trasportable, aislado térmicamente y provisto de
dispositivos de calentamiento, destinado a llevar y mantener en estado
liquido y a la temperatura deseada, materiales asfalticos.
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GRAVA. i. Gravel. (en Argentina: Ripio; Colombia: Granza y Venezuela:
Granzon). (Capitulo II).

Material grarular que resulta de la desintegracién natural de las

rocas. El tamafio de sus particulas esti comprendido entre 2 y 64 mm.
GRUA. i. Crane. (Capitulo III).

Méaquina autopropulsada remolcable o estacionaria provista de un

brazo o pluma, para levantar pesos y llevarlos de un punto a otro.
HORIZONTE DX SUELO. i. Soil horizon. (Capitulo II).

Una capa del suelo aproximadamente paralela a la superficie del
terreno, con caracteristicas mas o menos definidas, resultantes del
proceso de formacion del mismo.

HORMIGONERA. i. Concrete mixer. (en Colombia: Concretera y Vene-
zuela: Terceadora). (Cap. III),

Maiquinra provista de un recipiente rotativo, destinado z la mezcla

de los distintos materiales que componen un hormigén.
INCORPORADOR DE AIRE. {. Incorporateur d’air. i. Entrained air. p. Agen-.
te de ar entranhado. (Cap. II). .

Material adicionado antes o en el transcurso de la preparacién del
hormigén, eon la finalidad de incorporar aire en forma de burbujas
esferoidales de tamafios comprendidos, en su mayor proporcion, entre
0,1 mm y 0,5 mm, uniformemente distribuidos.

INDICE DE MORTALIDAD. i. Death rate. p. Indice de mortalidades. (Ca-
pitulo IV).

El numero de muertes causadas por accidentes de transito rela-

cionado a los vehiculos-kilémetro.

INTERSECCION. i. Intersection. p. Intersecio. (en Argentina: Cruce). (Ca-
pitulo I).
El area general donde dos o mas carreteras se unen o cruzan, den-
tro de la cual estan incluidas las plataformas de los caminos y zonas
laterales para facilitar el transito en esa area.

INTERVALC DE DISTANCIA LONGITUDINAL. i. Spacing. p. Intervalo de
distancia. (Cap. IV).
Es la distancia medida entre frente y frente de vehiculos conse-
cutivos, que se desplazan en un mismo carril y en un mismo sentido.
INTERVALO DE DISTANCIA TRANSVERSAL. p. Intervalo {ransversal. (Ca-
pitulo IV).
Espacio libre entre dos vehiculos que circulan lado a lado, en un
mismo sentido o en sentidos opuestos.

INTERVALO DE MARCHA. p. Intervalo de marcha. (Cap. IV).
Distancia entre 1a parte delantera mas saliente de un vehiculo ¥y
la parte posterior de aquel que lo precede en el mismo carril de transito.
INTERVALO DE TIEMPO DE PASO. i. Headway. p. Intervalo de tempo. (Ca-
pitulo IV).
Es el tiempo transcurride entre el pasaje por un punto dado, de
los frentes de vehiculos consecutivos, moviéndose en un mismo carril
y en el mismo sentido.

ISLETA DE TRANSITO. i. Island. p. Ilkota de trinsito. (en Argentina:
Cantero o arriate; en México: Camellén). (Cap. I).

Area restringida ubicada entre carriles de transito, destinada a
encauzar el movimiento de vehiculos 0 también como refugio de pea-
tones. En una interseccion, la faja divisoria central o la zona de sepa-
raciéon exterior, es considerada como isleta de transito.

LECHO DEL CAMINO. i. Roadbed. p. Leito. (en Ecuador: Banco del camino.
(Capitulo I).

La parte de la zona del camino. sobre la cual estan construldas la

capa de base, la capa superficial, bermas y la faja divisoria central.
LIMO. f. Limon. i. Silt. p. Silte. (Cap. II).

Componente del suelo que en estado seco tiene apenas la cohesion

necesaria como para formar terrones ficilmente desmenuzables con la
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presién de los dedos. El tamaiio de sus particulas esti comprendido en-
tre 0,005 mm y 0,05 mm.
LOAM. f. Loam. i. Loam. p. Loam. (Cap. II).

Se da este nombre a un suelo constituido por una mezcla de no
mas de 20 % de arcilla (de 5 micrones de didametro maximo) y partes
casi iguales de arena y limo, sin tener en cuenta sus propiedades fisicas
0 quimicas

El predominioc de arena o limo en su compesiciéon, o el aumento de
su contenido de arcilla, hasta 30 %, da lugar a denominaciones deriva-
das del mismoe, tales como: loam arenoso, loam limoso, loam arcilloso,
etcétera.

LOES. i. Loess. (Cap. II),

Limo o arcilla limosa transportada por el viento, que tiene poca
o ninguna estratificacion.

MALTENOS. {. Malthénes. i. Malthenes. p. Maltenos. (Cap. II)

Son los componentes de los betunes, solubles en sulfuro o tetra-
cloruro de carbono y en hidrocarburos parafinicos livianos de deter-
minadas caracteristicas

MARCAS PARA EL TRANSITO. i. Traffic marking. p. Marcas de transito.
(Capitulo IV).

Elementos para controlar el transito, consistentes en lineas, dibujos
0 colores sobre el pavimento, cordones u otros objetos dentro o adya-
centes al caming, o palabras o simbolos sobre el pavimento.

MARTILLO NEUMATICO. i. Pneumatic hammer; air hammer. (Cap. III).

Maquina accionada por aire comprimido y que, provista de dife-
rentes herramientas intercambiables, realiza variadas tareas, como ser:
rotura de rocas y pavimentos, apisonamiento de suelos y otros mate-
riales, colocacion de tablestacas, ete.

MATERIAL CLASIFICADO. i. Graded-materials. p. Material classificado.
(Capitulo II).

Es el resultado de clasificar un agregado, fijando para sus compo-
nentes los limites minimos y maximos entre los cuales deben estar com-
prendidos los tamafios de sus particulas.

MOTOCONSERVADORA. i. Road patrol motor grader. (Cap. III).

Miaquin2 niveladora autopropulsada, de reducida potencia, destinada
exclusivamente para trabajos de conservaciéon de caminos.

MOTONIVELADORA. i. Motor grader. (Cap. III).

Miquina autopropulsada, cuye principal-elemento consiste en una
hoja accionable en Qiferentes posiciones, para ejecutar trabajos de cons-
truccién y conformacion de caminos.

MOTOTRAILLA. i. Self powered scraper. (en Argentina: Motopala. (Ca-
pitulo IIT).

Miaquina autopropulsada, consistente en ung unidad motriz ar-
ticulada con una caja metdlica a la que acciona, ¥ que se emplea para
excavar, cargar, transportar y desparramar suelos y materiales sueltos.

MOVIMIENTO DE TIERRA. f. Mouvemente des terres. i. Earthwork. p. Mo-
vimento de terra. (en Argentina: movimiento de suelos). (Cap. II).

Manipuleo del suelo en operaciones de construceién de caminos,

principalmente obra basica.
NIVELADORA. i. Grader. (Cap. III),

Maiquina remolcada, cuyo principal elemento consiste en una hoja
accionable en diferentes posiciones, para ejecutar diversos trabajos de
construccién y conformacion de caminos.

OMNIBUS. i. Bus. p. Onibus. (Cap. IV).
Vehiculo automotor destinado al transporte de mas de ocho personas.
ONDULACION DE TRANSITO. i. Weaving. p. Ondulacao. (Cap. IV).

La intercalacién y separacién de corrientes de transito del mismo

sentido que se producen por convergencia y divergencia.
PASO A DESNIVEL. (Cap. I).
Paso de una carretera sobre o debajo de otra carretera o ferrocarril.
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P 1. (Cap. D. . . -
Aso AIqul-::;’:zeccic’mpde una carretery con un ferrocarril en un mismo nivel.

PASO DE RETORNO. 1 Median opening. p. Passagem para retorno. Ca-
itulo I}. : . .
> uBrecha en la faja divisoria que permite el cruce o el retorno de los
vehiculos. . .
PASO INFERIOR. i. Underpass. p. Passagem inferior. (Cap. I). _
Paso de una carretera por debajo de otra carretera o ferrocarril.
. (Cap. IV).
PASO PARA PEATONES. p. Passagem para pedestres
Faja transversal sobre un camino, destinado al cruce de peatf)nes,
y en la cual la prioridad de paso de los vehiculos y peatones esta re-
gulada. .
PASO SUPERIOR. i. Overpass. p. Passagem superior. (Cap. D). )
Paso de una carretera por arriba de otra carretera o ferrocarril.
PAVIMENTADORA ASFALTICA. i. Bituminous road paver. (en Argentina:
Terminadora asfaltica). (Cap. IID). B ]
Miaquina autopropulsada, destinada a la construccién de pavimen-
tos asfalticos. ) .
Consta, esencialmente, de una tolva para reciblr el xp,atenal pre-
mezclado y de elementos para su desparramo, conformacion, cocmpac-
tacién y acabado del pavimento.
PAVIMENTADORA DE HORMIGON. 1. Concrete road pavey.' (Cap. III_).
Miaquing autopropulsada, destinada a la construccién de pavimen-
tos de hormigon. »
Se compone de varios elementos para la prepara'clon y desparramo
de la mezcla y la conformacion y acabado del pavimento.
& i i to. (Cap. II).
PAVIMENTO. f. Revétement. 1. Pavement. p. Pavimen . .
Es la estructura construida sobre la base del camino y destinada a
cumplir los siguientes fines: . ) .
a) Resistir y distribuir los esfuerzos originados pf)r los vehlculos', )
b) Mejorar las condiciones de seguridad y comodidad para el tran'sm).
PERFIL DEL SUELO. f. Profil du sol. i. Profile soil profile. (en Argentina:
Perfil geolégico). (Cap. II). ) L
Seccién vertical del terreno, abarcando todos los horizontes exis
tentes, hasta la roca madre. ‘ -
PLANTA DE TRITURACION. i. Crushing plant. (en Colombia: P}anta pi-
cadora: instalacién de chancado). (Cap. III). . "
Conjunto movil o estacionario de maquinas destmz!.das a la trl_u-
racion de materiales pétreos o similares, para obtener diversos tama:xr(;s
de agregados. Generalmente se compone de mas d‘e_ una etapa de -
turacién y de elementos de seleccion y alimentacion.
PLATAFORMA DEL CAMINO. i. Roadway. p. Plataforma da estrada. (en
Argentina: Coronamiento; México: Corona). (Cap. I'). o
La parte de la carretera, incluyendo bermas, destinadas gl transito
de vehiculos. Una carretera con fajas de rodado separadas tiene dos o
mas plataformas.
PRESTAMO. i. Borrow pit. p. Emprestimo. (Cap. II). .
Terreno por lo general contiguo a un camino, dondc'z se excava €
volumen de suelo necesaric para completar con el material de los des-
montes el de los terraplenes. )
iori V).
PRIORIDAD DE PASO. p. Prioridade de passagem. (C_ap. )
Es el privilegio para el uso preferente del camino determinado por
la reglamentacién vigente. o
PROMEDIO DIARIO DE TRANSITO. i. Average daily trafflc. (Cap. IV).
Es el volumen promedio de transito en 24 horas, SLenflo el volux;en
total durante un determinado periodo, divid.idg por el nimero de_ mei
comprendidos en dicho periodo. Salve especificacion en contrario, el
periodo es de un afio.
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PULVERIZADORA MEZCLADORA. i. Soil mixer. (Cap. III).

Miquina remolcable o autopropulsada, provista de un sistemg de
paletas rotativas multiples que, en la superficie sobre la cual se despla-
za, rotura v mezcla el suelo y otros materiales, en obras de construccién
¥ reconstruceién de caminos.

RAMAL DE INTERCALACION. i. Interchange ramp. (Cap. I).

Un camino de enlace en un distribuidor de transito para la vincu-
lacion entre ramales de interseccion.

RASANTE DEL PAVIMENTO. p. Greide do pavimento. (Cap. II).

Es el perfil del eje longitudinal de la superficie del pavimento,
después de terminado.

RECONOCIMIENTC POR SONDEOQ. p. Sondagem de reconhecimento. (Ca-
pitulo II).

Proceso de perforacion del subsuelo, con toma de muestras repre-
sentativas de los distintos estratos.

REGLAMENTO DE TRANSITO. i. Uniform vehicle code. Cap. IV).

Coleccion ordenada de reglas o disposiciones dictadas por autoridad
competente a las que debe ajustarse el trinsito.

ROCAS. i. Stone. p. Rochas. (Cap. II).

Material que constituye esencialmente la corteza terrestre, prove-
niente de la solidificacién del magma o lavas voleinicas, o de procesos
de consolidacion de depésitos sedimentarios, habiendo o no sufrido trans-
formaciones metamorficas

RODILLO LISO. i. Smooth faced roller. (Cap. II).

Cilindro remolcable, generalmente de acero, para aplanar o com-
pactar suelos y otros materiales.

RODILLO NEUMATICO. i. Pneumatic roller. (Cap. III).

Miquina remolcable o autopropulsada, provista de una cierta can-
tidad de ruedas con llanta neumaética, que se emplea en compactacion
de suelos y clertos tipos de pavimentos.

RODILLO PATA DE CABRA. i. Sheep Foot Roller. (Cap. III).

Mdéquina remalcable, consistente en uno o mas cilindros montados
en un bastidor comun.

La periferia de los cilindros estd provista de salientes radiales, de
modo que el peso total se concentre en pequeiias superficies para pro-
ducir elevada compactacion de suelos.

ROTONDA. i. Rotary. p. Intersecio giratéria. (Cap. D).

Una interseccién canalizadora, mediante la cual los vehiculos se
mueven en Sentido contrario al de las agujas del reloj, alrededor de
una isleta central de tamafio conveniente como para encauzarlos en
un movimiento que facilite su intercalacion, evitando las trayectorias
directas.

SEMAFORO DE TRANSITO. i. Traffic signal, Traffic control signal. (Ca-
pitulo IV).

Elemento para controlar el transito, operado con algin tipo de
energia mediante el cual el transito es regulado, advertido o prevenido
en forma alternada para gque realice determinada acei6én, tal como
detenerse o proseguir.

SENAL DE TRANSITO. i. Traffic sign. p. Sinal de transito. (Cap. IV).

Elemento para controlar el transito, instalado o suspendido, sobre
sobre el nivel del camino, que transmite un determinado mensaje me-
diante palabras o simbolos especificos predeterminados.

SUB-BASE. i. Subrade, p. Sub-base. (en Venezuela: Apisonado). (Cap. I).

La Parte del lecho preparada como fundacion para la base o capa
superficial.

SUELOS. i. Soils. p. Solos. (Cap. II).

Materiales naturales que ocupan la porcién superficial de la tierra,

proveniente de la descomposicion de las rocas por agentes geoldgicos,

atmosféricos, fisicos, quimicos, etc., compuestos principalmente de ma-
teriales minerales y organicos.
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3 efi desarro-
Presenta generalmente horizontes mas o menos definldos
liados por eluviacion e luviacién. o
142 'I'ERI\:INA];)ORA DE PAVIMENTOS DE HORMIGON. i. Concrete finishing
i I).
machine. {(en Chile: Afinadora). (Cap. IL .
Maiquina, generalmente formando parte de una DaVlmd el'ifggzi'aé :uyo
fin es dar la forma y acabado final de un pavimento de gon.
143 TERRAPLEN. f. Terre-plein. i Embankmgnt. p. Aterro. (Cap. IIt). superio
Depdsito artificial de cualquier tipo de sue.lo cuyg parte
se utiliza como faja de rodado o lecho del camino _ -
l i i de marcha. (Cap. .
RCHA. i. Running time. p. Tempo C
i TIEmoPgEi]oxA de tiempo durante el cual el vehiculo se encuentra en
movimiento. -
EMP i . Tempo de percurso. (Cap. .
O DE VIAJE, i. Overall travel time. p.
e Tiempo empleado en el recorrido, incluyendo paradas y demoras,
excepto aquéllas ajenas al camino mismo.
i IID.
OPADORA ANGULAR. i. Angledozer. (Carf. )
ue T Aditamiento consistente en una hoja c(?n cuchilla recta,mn:?sr;;acé%
en un bastidor aplicable delante de la maquina propulsora, pdo e o
dispositivos de accionamiento. La hoja pued; xclilovel;sngorman
¢ e . riz.
iables con el eje longitudinal de la uni a‘ mo
v Tiene importante aplicacion para empujar, arrastrar y c{e‘spltaz‘;ar:
frontal y lateralmente, tierra y otros materiales, asi como también tron
cos y arbustos. N ‘ ]
147 TOPADORA RECTA. i. Bulldozer. (en México: Escrepa de empuje). (Ca
itulo III). .
i Aditamento consistente en una hoja con cuchilla recta, mont?.c::
en un bastidor aplicable delante de una‘méqulna propulsolra, pr;): ?n-
de dispositivos de accionamiento. La hoja forma un dngulo rec
variable con el eje longitudinal de la umdaq. motriz. desolazar
Tiene importante aplicacion para empujar, arrastrar yt p
tierra y otros materiales, asi como también troncos y arbustos.

'TOR, i. Tractor. (Cap. III).
1 TRACT(;MQMna autopropulsada de uso multiple; se desplaza g_energlmente
sobre ruedas, 0 con rodamiento de cadenas de placas_ articula 'as.inas
Sirve para arrastre, accionamiento y empuje de diversas maqu
y vehiculos, y como unidad motriz para distintos usos. o
149 TRAILLA. i. Scraper. {(en Argentina: Pala de arrastre; Venezuela: Rastrillo;
hile: Pala Buey). (Cap. III. _ . )
¢ Maquina remolcada, consistente en una caja metalica, con meca_
nismo de accionamiento para excavar, cargar, transportar y desparra
mar suelos y materiales sueltos. ,
i i ansito. (Cap. IV).
T CARRETEROQ. i. Traffic. p. TranS{to ) .
100 TRANE ggdo tipo de vehiculos y sus respectivas cargas, conmdergdos ais
Iadamente o0 en conjunto, mientras utilizan cualquijer camino para
transporte o para viajar. -
i - ia. (Cap. .
TRANVIA. i. Streetcar. p. Bonde transv:a. C
b Vehiculo automotor destinado principalmente para 1el tra.n:polxl':«_a
de pasajeros, que circula sobre rieles por las calles de las zonas
banas 0 suburbanas.
OL. i. Cloverleaf. p. Trevo. (Cap. I). -
192 TREB LUn distribuidor de transito, que cuenta cotx; cu:;r:le;a;nx:le;mir;
. L or
rulos para girar a la izquierda y otros cua ' s
forn';;ge girar EF la derecha. En estos altimos pueden presentarse circula
iones en sentido opuesto. )
¢ Un trébol completo tiene rampas para dos movlmientos de giro
en cada cuadrante.

TURADORA. i. Crusher. (Cap. III). ) ‘
198 TRE Maquina gestinada a la trituracién de materiales pétreos y similares.

VOCABULARIO TEcCNIco Viar

154 TROLEBUS. i. Trolley coach. p. Troleibus. (Cap. IV).

Vehiculo a motor destinado al transporte de personas, propulsado
bor energia eléctrica captada de cables aéreos, pero que no circula
sobre rieles.

155 TURBA. i. Peat. p. Turfas. (Cap. II).

Suelo sin consolidacién, compuesto principalmente por materia or-
ganica, parcialmente descompuesta, que se ha acumulado bajo condi-
ciones de excesiva humedad.

156 VEHICULO. p. Veiciilo, (Cap. 1IV).

Cualquier medio de transporte integrante del transito.

159 VEHICULO AUTOMOTOR DE PASAJEROS. i. Passenger car. p. Veiculo de
Passageiros. (Cap. IV).

Vehiculo autopropulsado destinado al transporte de no mas de 8
personas. El términe incluye automoviles, taximetros, jeeps y camio-
netas rurales.

158 VEHICULO DETENIDO., i. Standing Vehicle, p. Veiculo parado. (Cap. IV).

Vehiculo que se mantiene inmovil durante un intervalo de tiempo
generalmente breve, por circunstancias fortuitas en lugares no auto-

rizados.
159 VEHICULO ESTACIONADO. i. Parked vehicle. p. Veiculo estacionade. (Ca-
pitulo 1V).
Vehicule detenido temporariamente en un lugar autorizado a ta]
efecto.

160 VEHICULO - KILOMETRO. p. Veiculo - Quilémetro. (Cap. IV).
Término que expresa una uridad de medida de uso del camino y

que es igual al de un vehiculo que recorre un Kilémetro; equivale a
0,621382 de vehiculo - milla.

161 VEHICULO - MILLA . Cap. 1V).

Término que expresa una unidad de medida de uso del camino
Y que es jgual al de un vehiculo que recorre una milla: equivale a
1,609315 vehiculo-kilometro,
162 VELOCIDAD DIRECTRIZ. i. Design speed. p. Velocidade directriz. (Ca-
pitulo IV).

Es la velocidad determinada por el disefio, correlacionado con las
caracteristicas fisicas de un camino que tengan influencia en el movi-
miento ce los vehiculos, tales como curvas, peraltes, etc. Es la velocidad
maixima que puede ser mantenida en condiciones de seguridad para el
transito sobre un determinado trecho por los vehiculos individualmen-
te cuando las condiciones son favorables que prevalecen las caracte-
risticas del disefio de] camino, como gobernantes de la seguridad.

163 VELOCIDAD MAXIMA O MINIMA PERMISIBLE (Cap. IV),

Son las determinadas por las reglamentaciones vigentes en cada
Jjurisdiceion.

164 VELOCIDAD MEDIA DE MARCHA. i Running Speed. p. Velocidade média
de marcha. (Cap. V).

La velocidad en un determinado trecho de camino, que se obtiene
dividiendo la distancig por todo el tiempo en el cual el vehiculo se halla
€n marcha. El promedio para todo el trinsito o para una determinada
barte de los vehiculos que lo constituyen, esti dado por la suma de
distancias dividido por la suma de los tiempos de marcha,

i85 VELOCIDAD MEDIA DE VIAJE. i. Over-all travel speed. p. Velocidade gera!
de percurso. fCap. IV).

Es la velocidag, para una dada seccién de camino, que resulta de

tituye, estd dado por Ig suma de las distancias dividido por la suma
de los tiempos de viaje,

166 VOLUMEN DE TRANSITO. L. Velume. p. Volume de trinsito. (Cap, 1V).

Es el nimero de vehiculos que pasan por un punto dado, durante
un periodo de tiempo determinado.
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167

168

170

171

172

173

174

DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

VOLUMEN DE TRANSITQ DE DISENO. i. Design volume. p. Volume de
transito de projeto. (Cap. IV).

Volumen de transito adoptado para el disefio de un camino y que
representa el transito pronosticado para el mismo; salvo especificacién
en contrario, el volumen es horario.

YACIMIENTO. f. Cisement. i. Deposit. p. Jazida. (Cap. II)

Depodsito natural de canto rodado, arena u otro material, susceptible

de ser utilizado en la construccion
ZANJADORA. i. Ditcher. (Cap. III).

Maquina generalmente autopropulsada, cuyo elemento principal
consiste en un rosaric o cadena giratoria de canjilones excavadores,
destinada a la construccién, reprofundizacion, ensanche y limpieza de
zanjas. Lleva también, casi siempre, una cinta transportadora, dispuesta
en sentido transversal al del avance de la maquina, con el objeto de
verter el material extraido hacia los costados o sobre vehiculos de
transporte.

ZONA DE SEGURIDAD. p. Zona de seguranga. (Cap. IV).

Area reservada en el caminc para uso exclusivo de peatones, in-
dicada por un sefialamiento adecuado.

ZONA DE SEPARACION EXTERIOR. i. Outer separation. (Cap. D).

La parte de una carretera principal comprendidg entre las fajas
de rodado de la plataforma del camino y la calle o camino auxiliar
frontal.

ZONA LATERAL DEL CAMINO. i. Roadside. p. Zona lateral da estrada.
(Capitulo 1),

Término general que desigha el Area del camino adyacente a los
bordes cxteriores de la plataforma. Una superficie amplia entre las
plataformas de una carretera con fajas de rodado separadas, también
puede ser considerada zona lateral.

ZONA PARA ASCENSO Y DESCENSO DE PASAJEROS. Cap. IV).

Lugar de la calle o camino reservado exclusivamente para el esta-

cionamiento de vehiculos mientras ascienden o descienden pasajeros.
ZONA PARA CARGAR. (Cap. IV).

Lugar de la calle, o camino reservado exclusivamente para el es-
tacionamiento de los vehiculos mientras efectian operaciones de carga
0 descarga de mercaderias,

VOCABLOS FRANCESES, INGLESES Y PORTUGUESES

Terminologia disponible en estos tres idiomas, acompanada por el namero

gue la vincula a sus equivalentes en castellano citada en la lista anterior en
que figura la definicion.

Agrégat (3)

Argile

Argile peptsiée (a)

FRANCES

Gisement 168)

('7) .
Incorporateur dair (90)

Asphaltenes (11)
Bitume asphaltique souflee (13)

Carboide (35)

Klinker (48)

Limon (99)
Loam (100)

Compactation special (49)

Consolidation (53)

Malthénes (102)
Mcuvement des terres (109)

Degradation superficielle (58)

Liagramme du montage (63)

Profil du sol (122)

Dispersion du sol (64)

Entretien (52)
Fluidifiants (79)

- Quantité d’air, ou vides dans ure pate

de béton (54)
Revétement (121)

Fondation sur cylindres (82)

Fondation sur pieux (83)
Fondation sur puits (84)
Formule de battage (81)

Taux du ciment (55}
Terrain coquilleux (51)
Terre - plein  (143)

VOCABULARIO TECNICO VIAL

INGLES

Aggregate (3)

AIr comprenssor (50)

Air content or voids in a batch (54)
Angledozer (146)

Arterial highway (41)

Asphaltenes (11)

Auxiliary lane (43)

Average daily trai_.c (127)

Base (17)

Basic capacity (30)

Belt highway (38)

Bituminous heatlng tank (85)

Bituminosis road paver (119)

biouninous sprayer; bituminous dis-
tributor (70)

Blower sweeper (16)

Blown petroleum asphalts 113)

Borrow pit (125)

Bulldozer (147)

Bus (111)

Carboids (33)

Cement content (55)

Clay (T)

C.inker (48)

Cloverleaf - (152)

Concrete finishing machine (142)
Concrete mixer (89)

Concrete road paver (120)
Consolidation (53)

Control of access, full, partial (56)
Crane (87)

Crusher (153)

Crushing plant (123)

Cul - de - sac street (21)
Cylinder foundations (82)

Channelization (28}

Dead - end street (20)
Death rate (81)
Density (61}

Deposit (168)

Design capacity (31)
Design speed (162)
Design volume 1167)
Dispersion of soils (64)
Ditcher (169)
Diverging (72)
Divides highway (37

Earthwork (109)
Fmbankment (143)

_ Entrained air (90)

Erection diagram (63)
Expressway (39)

Flocculated clay (8)
Freeway (14) .
Frontage street or frontage rozd ¢22)

Graded-materials (105)
Grader (110)
Gravel (86)

Headway (96
Highway, street or road (36)

Interchange ramp (129)
Intersection (92)
Intersection angle (4)
Island (97)

Light delivery truck (27)
Liquefiers (79)

Loam <{100)
Local street or local road (23)
Loess (101)

Maintenance (52}
Malthenes (10z)
Median (78)

Median lane (46)
Median opening (115)
Merging (57)

Motor grader (107)

QOuter separation (171)
Over-all travel speed (165)
Over-ail travel uime 1145)
Overpass (118)

Parked vehicle (159)
Parking lane (45)
Parkway (15)

Passenger car (157)
Pavement (121)

Peat (135)

Peptized clay (9)

Pile driver formula (81
Pile foundations (83)
Pit foundations (84)
Pneumatic hammer; air hammer (104
Pneumatic roller (135)
Possible capacity (33)
Practical capacity (34)
Profile soil profile (122)

Quarry (29)

Radial highway (40)

Roadbed (98)

Road patrol motor grader (106)
Road roller (5)

Roadside (172)

Roadway (124)

Rock Outerop (2)

Rotary (137

Running speed (164)

Running time (144)

Sand (10)

Scarifier: rooter (75)
Scraper (149)

Self powered scraper (108)
Sheep foot roller (136)
Shoulder (18)

Shovel (76)

Silt (99)

Small shell (51)

Smooth faced roller (134)
Soil horizon (88)

Soil mixer (128

Soils (141

Spacing (92)

Special compaction (49)
Speed-change lane (44)
Standing vehicle (158)
Stone 133}

Stone Spreader (71)
Streetcar 151}

Subgrade (140)
Superficial degradation (58)

Toll road, toll bridge, or toll tunnel (24)
Tractor (148)

Traffic (150)

Traffic control device (73)

Traffic lane (42)

Traffic marking (103)

Traffic sign (139)

Traffic signal (138}
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Traveled way (77}
Trolley coach (154)
Truck (25)

Truck combinations (26)

Underpass (116)
Uniform vehicle code (132)

Vibrating roller (8)
Volume (166)

Weaving (112)
Winch (19)

PORTUGUES

Acostamento (18)
Afloramento (2)

Agente de ar entranhado (90)
Agregado (3)

Angulo de interseciao (4)
Areia (10)

Argila (7)

Argila floculada (8)

Argila peptizadg (9

Artéria de circulagcao (41)
Asfaltenos (11)

Asfalto de petroleo insuflados (13)
Asfalto diluide (12)

Aterro (143)

Auto estrada (14)

Base (17)

Beco cego (20)

Beco cego com retorno (21)
Bonde-transvia (151)

Caminhao (25)

Caminhio combinado (26)
Caminhoneta (27)

Canalizacio (28)

Canteiro central (78)

Capacidade basica de transito (30)
Capacidade de projeto (31)
Capacidade maxima de transito (32)
Capacidade possivel de transito (33
Capacidade pratica de transito (34)
Carboides (35)

Cimente asfaltico (47

Clinker (48

Compactacao especial (49)

Contréle de acesso-total-parcial (58)
Convergéncia de transito (57
Concheira ou sambaqui 51)
Degradacio superficial (58)
Densidade critica de transito (60
Densidade de transito (61)
Densidade media de transito (62
Disgrama de montagem (63)
Diluentes betuminosos (70)
Dispersio de solo (64)

Distancia de deslizamento (GT)
Distancia de frenagem (66)
Distancia de reacio (68)

Distancia total de parada (69
Divergéncia de transito (72)

Emprestimo (125
Fmulsio asfaltica (74)
Estrada, rodovia, rua (36)

Faixa auxiliar (43)

Faixa de estacionamento (45)
Faixa de manobra a esquerda (46)
Faixa de transito (42)

Fluxe de transito (80)

Formula de estaqueamento (81)
Fundacao soObre estacas (83)
Fundac¢do sobre pocos (84)

DIRECCION DE VIALIDAD DE LA ProvINCIa DE BUENOS AIRES

Fundacio sébre tubulges (82)
Greide do pavimento (130)

Ilhota de transito (97)
Indice de mortalidade (S1)
Intersecao (92)

Intersecao giratéria (137)
Intervalo de distancia (93)
Intervalo de marcha (935}
Intervalo de tempo (96)
Intervalo transversal (94

Jazida (168)

Leito (98)
Loam (100)

Maltenos (102}

Marcas de transito (103)

Material classificado (105
Movimento de terra (109)

Ondulacac (112)
Onibus (111)

Passagem inferior (116)

Passagem para pedestres (1i7)

Passagem para retorno (113

Passagem superior (118}

Pavimento (121)

Pedreira (29)

Parquevia (15)

Pista de aceleracio ou ds decelera-
cio (44)

Pistas de rolamento (77)

Plataforma da estrada (124)

Prioridade de passagem (126

Rochas (133)

Rodovia de pedagio, obra dz peda-
gio (24)

Rodovia de servico (22)

Rodovia dividida- rodovia de pistas
separadas (37)

Rodovia expressa (39)

Rodovia local (23)

Rodovia perimetral (38)

Rodovia radial (40)

Silte (99

Sinal de transito (139

Solos (141)

Sondagem d2 reconhecimento (131)
Sub-base (140)

Tempo de marcha (144)
Teor d= cimento (5b)
Tempo de percurso (145)
Transito (150)

Trevo (152)

Troleibus (154)

Tiurfas (155)

Ultrapassagem (1)

Veiculo (156)

Veiculos de passageiros (157
Veiculo estacionado (159)
Veiculo-quilémetro (160) y (161)
Velocidade directriz (162»

Velocidade geral de parcursn (183)
Velodidade média de marcha (164)
Volume de ar ou de vasiosz (541
Volume de transito (166

Volume de transito de projeto (187

Zona de seguranca (170)
Zona lateral da estrada (172}

NOTAS BIBLIOGRAFICAS DE LIBROS Y REVISTAS

UBRAS INGORPORADAS
A NUESTRA BIBLIOTECA

Mayo, junio y julio de 1959

ADVANCED STRENGTH OF MATERIALS
(Resistencia de materiales. Curso superior).
por J. P. Den Hartog, profesor de mecdnica
técnica del Instituto Tecnolégico de Massa-
chusetts. Un volumen en tela 2314 x15; 379
péginas, 219 figuras. Editado por McGraw-Hill
Co., Nueva York 1952.

En su preambulo el autor explica los mo-
tivos que le han inducido a escribir el texto
de referencia. Como bien dice, hay mniuchos
cursos elenientales as{ también cursos supe-
riores, como las obras de Timoshenko, pero
bay un desnivel entre unos y otros tan grande
que una obra como la de Den Hartog ha de
ser muy bien recibida por los lectores, ya que
llena un vacio pronunciado.

Sumario

Torsion. Discos en rotacion. Tensiones en las
cascaras. Flexidn en placas planas. Vigas sobre
fundaciones eldsticas, Teoria bidimensional de
la eiasticidad. El método de la energia. Alabec.
Topicos varios.

BETON ARME (Hormigdén armado). por E.
Bizot, ingeniero en Jefe de Puentes v Caminos.
TUn volumen en rustica 24 x151%; 351 pdginas.
204 figuras. Editado por Eyrolles, Paris, 1953,

La obra de Bizot pertenece a la clase de ii-
hros técnicos que por su forma y presentacidn
dan al lector un resumen completo en la mate-
ria. Su abundante material ha de ser de utilidad
a los técnicos que lo consultan.

Sumario

Generalidades. El cdlculo del hormigén ar
mado. Obras y elementos de obras de hormi-
gon armado.

CREEP OF ENGINEERING MATERIALS
(La deformacién de materiales técnicos). por
lain Finnie ¥y William R. Heller. de la Shel!
Development Company. Un volumen e¢n tela
231, x 15; 341 paginas y numerosas figuras.
Bditado por McGraw-Hill Book Co., Nueva
York, 1959. Dicen los autores en su introduccidén

oue el técnico, actualmente, tiene gue prestar
mucha atenciéon a la deformacién de los ma-
teriales que utiliza, ya gque en forma perma-
nente surgen nuevas aplicaciones.

Sumaris

Variaciones del arrastre y su medicién.
Arrastre de materiales no metilicos. Meca-
nismo del arrastre en los metales. Comporta-
niiento del arrastre en metales especificos.
Anilisis tensorial: problenmas con una variante
tensorial. Andlisis tensorial: estado estable de
tensiones multiaxiales. Analisis tensorial: esta-
do inestable con arrastre multiaxial. Origen,
presentacion y extrapolaciéon de los datos. Se-
leccién de la tensién. Aplicacion especifica.

PDURCHLAUFTRAGER, RAHMEN UND
PLATTEN (Vigas continuas, armaduras y lo
sas), por el Ing. J. Hahn. Un volumen en tela
241% x 1615 ; 275 piginas, numerosas figuras y
tablas. Editado por Werner G. M. B. H. Dus-
seldorf, 1959. L.a obra de referencia ha sido
apreciableniente aumentada y al mismo tiemn-
po reformada, para adaptarla como texto uni-
versitario. El material presentado es muy
abundante y llevado en forma tal que reduce
a un minimo la consulta de otra literatura.

Sumario: Parte |

La viga eldstica. Traccién en la viga. Mo-
mentos de anclaje de la viga. Momentos de
apoy¥os con cargas simétricas. Momentos de
apoyos con cargas asimétricas. Lineas de in-
fluencia en la viga continua. Establecimiento
de los momentos de campo. Condiciones par-
ticulares de sistemas simétricos indesplaza-
bles. El método de Cross. El método de Kant.
El método de momentos de los nudos nuclea-
res. El método de los angulos de torsién. Re-
fuerzos contra la accién del viento mediante
piacas. Armaduras desplazables bajo accion
del viento.

Parte 11

Losas rectangulares con carga pareja. Lo-
cas rectangulares con carga pareja (losas con-
tinnas). Losas apovadas en cuatro puntos con
cargas asimétricas. Armaduras cruzadas. Losas
apovadas en dos puntos. Casos especiales.
Cantidades de acero para armaduras cruzadas.
Losas de fundacién con armadura cruzada. Lo-
sas con apoyo triangular.

ECONOMIA DE LAS EMPRESAS INDUS-
TRIALES, por W. Rautenstrauch y R. Villers.
TUn volumen en tela 23i; x 16; 510 paginas, %2
figuras y 62 cuadros. Editado por el Fondo de
Cultura Econdomica, México, 1953,
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La obra de referencia ha de interesar al
economista como as{ también al ingeniero,
pues el tema enfoca el problema en sus aspec-
tos econémicos y técnicos.

Sumario

La empresa en su conjunto. Caracteristicas
del costo industrial, La empresa como parte
de la planta nacional.

ECONOMIA INDUSTRIAL, por A. Beachani;
Profesor de relaciones indnstriaies del Univer-
sity College de Cardiff. Un volumen en rfistica,
23 x 16; 236 paginas y varios cuadros. Editado
por Prometeo, Buenos Aires, 1954.

En el prélogo de la presente obra dice F.
Cholrvis que la misma no es un texto sobre Ia
organizacién de empresas indusiriales en el
sentido literal de la palabra, sinp trata en for-
ma amplia el aspecto econémico del problema
en si. Dado el continno desarrollo industrial
gue en la actualidad la XNacion estd reaii-
zando, creemos que ha de ser de provecho
leer con atencién el libro comentado.

Sumario

La industria ¥ la firma. La financiacion de
la indastria. Dimensiones de las empresas. El
desarrollo de las organizaciones en gran es-
cala, El monopolio. La fiscalizacion de la in-
dustria. Uhicacidon de la industria. Estructurd
ce industria britanica.

EDUCATION FOR BUSINESS LEADER-
SHIP (Educacion para la direcciéon de empre-
sas), por O. E. E. C. Paris. Un volumen en
ristica 24 x 1515; 143 paginas.

La publicacién de referencia constituve ua
resumen de la conferencia internacional ne
los directores de altos estudios economicos.

Sumario

Objetivos ¥ alcance. Métodos de ensefianz:a.
Participantes de los cursos. Organizacion y
administracion. Instalaciones. Campo de ac-
cion para la cooperacion.

ENGINEERING VYIBRATION (Vibraciones
técnicas), por Lydik S. Jacobsen. Profesor v
Decano de Ingenieria Mecanica de la I niversi-
dad de Stantord v Robert S. Ayre. Profesor v
I*ecano de Ingenieria Civil de la Universidad
de Johns Hopkins. Un volumen en tela 231
por 15: 564 paginas v numerosas figuras. Edi-
tado por McGraw-1Iill Book (o., Nueva York
1958. La presente obra trata en forma amplia
el problema de las vibraciones técnicas.

Sumario

Sistemas uniformes con friccién desprecia
ble. Métodos energéticos para encontrar las
frecuencias naturales; energia de la vibracion
libre. Vibracion transitoria y permanente del
oscilador lineal no amortiguado. Espectro tran
sitorio de reaccidon del oscilador lineal no amor-
tiguado. Sistemas vibratorios influenciado por
friccion. Sistemas vibhratorios inharménicos. Sis-
temas con dos grados de libertad. El problema
vibratorio de *“n” masas. Métodos numéricos
para el anilisis de sistemas vibratorios mlti-
ples. Yibracidén de sistemas con masa y elas-
ticidad distribuida.

ESTATICA DEL HORMIGON ARMADO, To-
mo 11, por el Dr. Ing. Kurt Baver. Profesor ti-
tular de la Escuela Superior Técnica de Dres-
den. Un volumen en tela 27 x 1715 : 863 paginas
v 846 figuras. Editado por Ed. Nigar, Buenos
Aires, 1959,

Después de larga espera, se puhlicé el se-
gundo tomo de la obra del Ing. Baver. tan di-
vulgado en los circulos técnicos de modo tue
huelga todo comentario referente a la obra.
Merece destacarse la tarea de los traductores
v de la editorial.

Sumario

Aplicacién de la teoria a las estructuras
usuales en la construccién. Estrucluras super-
ficiales. Tablas.

EXPOSICION DEL METODO CROSS, por
el Ing. Martin de la Escalera. Un volumen
en tela 2414 x17; 106 paginas, 13 figuras v
19 laminas sueltas. Editado por Dossat S. A,
Madrid, 1959,

Segin manifiesta el autor en su introduc
cién, su objeto primordial al escribir el libro
ha sido facilitar al técnico novel sns tareas
matemadticas. Lo que ha conseguido en form
amplia. Por lo tanto, nos complace reconien
dar la obra citada en todo sentido.

Sumario

Célculo de estructuras por el Método Cross.
Vigas continuas simples. Pérticos. Traslada-
ciones. Entramados de edificios.

INTRODUCCION A LA ESTATICA DE LAS
CONSTRUCCIONES, por el Dr. Ernst Melan,
Profesor de la Escuela Superior Técnica de
Viena. Un volumen en tela 23 x 1534 v 342
paginas. 242 figuras y numerosas tablaz. Edi
tado por El Ateneo, Buenos Aires, 1059, la
obra didactica del Ing. ¥elan es tan conocidn
que sus publicaciones no necesitan ser comen-
tadas en forma particular.

Sumario

Constitucion de las estructuras resistentea.
I'uerzas exteriores e interviores en las estruu-
turas. Complementos y aplicaciones xobre los
capitulos I v 11. Principio de los desplazamien
tos virtuales, Deformacién de las estructuras
estiticallente determinadas. Lineas de flexicn
felasticas) de las estructuras. Teoria gener.l
de las estructuras hiperestiticas. Lineas de in
fluencia. Algunas estructuras de frecuente apli-
cacion. Ejemplos numéricos.

INTRODUCTION TO THE THEORETICAL
AND EXPERIMENTAL ANALYSIS OF
STRESS AND STRAIN {introduccion al andli-
sis tedrico v experimental de tensién v fati-
ga), por A. J. Dnrelli, Profesor del Instituto
de Tecnologia de lllinois, ¥ E. A. Phillips, in
geniero de investigaciéon. Un volumen en teli
2315 x16:; 498 paginas ¥ numerosas figuras.
Editado por McGraw-1lill Book Co., Nueva
York, 1958.

La obra de referencia fue esecrita principal
mente como curso inicial de la matevia ¥y no
puede ser considerada como texto fundamen-
tal. No obstante los autores traian el temn
en forma amplia ¥ por lo tanto la lectura ha
de ser util a los técnicos que lo consulten.
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Sumario

Parte 1: Método Matemdtico de Analisis.
Parte 11: Introduccién al uso del anilisis ex-
perimental de tensién. Parte 111: Método de
reticulas. Parte 1V: Método del revestimiento
fragil. Parte V: Extensimetros mecanicos.

]

MECHANICAL VIBRATION (Vibraciéon nie-
canica), por J. D. Den MHartog, Profesor de
mecénica técnica del Instituto Tecnolégico de
Massachusetts. Un volumen en tela 231; por
1d; 436 paginas y numerosas figuras. Editaito
por McGraw-Hill Book Co., Nueva York, 1956,

Con los daltinos adelantos babidos en =
técnica, cada dia asume mayor importancia la
investigacion referente a las vibraciones e
cdnicas. siendo justamente Den Hartog uno
de los antores mds caracterizados en tratar e!
tema.

Sumario

Cinemdtica de la vibracién. Sistemas de un
grado de libertad. Dos grados de libertad. Ml
tiplez grados de libertad. Maquinas de cilindros
miltiples. Mdquinas rotativas. Vibraciones au-
toinducidas. Sistemas variables o caracteristi-
cas no lineales.

PLASTIC ANALYSIS OF STRUCTURES
(Andlisis plastico de estrncturas). por Philip
G. Hodge. Profesor de Mecdnica del Instituto
Tecnolégico de 1llinois. Un volumen en tela
2315 x15: 364 pdginas ¥ numerosas figuras.
Editado por McGraw-Hill Book Co., Nueva Yorx
1959. Segiin menciona el autor, hoy en dia va
no llena en forma amplia su misién el analisis
elistico por ser muy conservador para los ma-
teriales utilizados en la actnalidad. Ior Io tanto
llega a la conclusion de utilizar el andlisis
plastico para el calculo.

Por los conceptos vertidos. la lectura de
la obra comentada ha de ser de intercs para
los lectores.

Sumario

Parte 1: Flexién de vigas v armaduras. Par
te 1l: Estructuras bhajo tensiones combinadas.

STATICALLY INDETERMINATE STRUC-
TURES (Estructuras estdticamente indeter-
minadas), por Jack R. BBenjamin. Profesor aso-
ciado de Ingenieria estructural de la Univer.
sidad de Stanford. Un volumen en tela 231,
por 15; 347 paginas ¥ numerosas ficuras. Edi
tado por McGraw-Hill Book Co.. Nueva York.
1959,

La obra de referencia trata principalmente
sobre el andlisis de estructuras estaticamente
indeterniinadas, mediante la estatica ¥ los
principios del pandeo. De ningtin modo pre-
tende ser un tratado integral del tema pero
si, mds hien, un suplemento a los textos fun-
damentales.

Sumario

Resumen de mecdnica estructural. Analisis
elastico aproximado, empleando estructuras
desviadas. Andlisis aproximado de vigas con-
tinuas. Anglisis aproximado de armaduras rec-
tangulares rigidas sometidas a cargas verti-
cales. Anpdlisis aproximado de armaduras rac-
tangulares rigidos sometidos a cargas latera-
les. Andlisis aproximado de muros sometidos s
cargas laterales. Analisis aproximado de es-
tructuras misceldneas. Formas estructurales.
Relacion entre el analisis ¥ el proyecto.

STRUCTURAL DESIGN FOR DYNAMIC
LOADS (Provecto estructural para cargas Jdi-
nimicas). por Charles H. Norris v Robert J.
Hansen. Profesores de Ingenieria Estructural
del Instituto Tecnolégico de Massachusetts. UTn
volumen en tela 23% x15; 153 pdginas ¥ nu-
merosas figuras. Editado por McGraw-Hill
Book Co.. Nueva York, 1959. Contrario al con-
cepto corriente enfocando los provectos por las
cargas estaticas, los autores hacen resaltar la
gran importancia que estan adquiriendo las
cargas dindmicas en las construcciones. El te-
ma estd tratado con amplitud v conocimiento.

Sumario

Comportamiento de materiales bajo cargas
dindmicas. Calculo de la reaccién de los sis-
temas estructurales a las cargas dindmicas.
Métodos niodernos de coémputo técnico apli-
cable al cdlculo de rendimiento. Aplicacion del
provecto y andlisis estructural a casos es-
pecificos de cargas dinédmicas.

THE COLLECTED PAPERS (Recopilacién
de articulos varios), por el Profesor Steplien
8. Timoshenko, Profesor de Mecdnica Técnica
de la Universidad de Stanford. Un volumen
en tela 231 x15; 642 pdginas y num=rosas
figuras. Editado por McGraw-Hill Co.. Nueva
York, 1953. Hace mucho tiempo que los pro-
fesionales esperaban una recopilacior de las
Dublicaciones sueltas del profesor Timoshen-
co, dalo el interés que despierta en los circu-
log técnices todo trabajo que publica el noin-
brado.

Sumario

Problemas de estabilidad en la teoria de
elasticidad. Oscilacién inducida de varillas pris-
maticas. Scobre la estabilidad de sistemas
eldsticos. Sobre las consecuencias de un im-
pacto en una viga. HKstudio sobre la flexién
de barras. La estabilidad de losas reforzadas.
Sobre la correccién de rotura en la ecuacién
diferencial para vibraciones transversales de
barras prismdticas. La torsién de cigiiefiales,
Flexién de la losa rectangular ampliamente
apovada hajo carga tunica. Torsién de prisma
en el cunal una de sus secciones se mantiene
plana. Analogia de membrana con relacién a
la flexién. Vibracién transversal en barras
con seccion transversal uniforme. Distribucién
de esfuerzos en 1n aro circular comprimido
por dos fuerzas que actyan a lo Iargo de un
didmetro. Esfuerzo de flexién en tubos cur-
vados con secciones transversales rectangula-
res. Flexién Vv torsiéon en cigiieitales de varias
cigiiefias con soportes multiples. EI medidor
de dureza a péndulo. Pandeo de la barra cur-
vada con centro circular. La flexién de harras
que no tienen flexiones iniciales. Esfuerzos
en una placa con abertura circular. Solncidén
aproximada de problemas bidimensionales de
elasticidad. Flecha de uma losa circular simé-
tricamente cargada y con los bordes empotra-
dos. Andlisis de termostatos bimetalicos. Mé-
todo analitico para esfuerzos estdticos vy di-
namicos en rieles. Concentracién de esfuerzos
producidos por nervios y perforaciones. La
rigidez de los puentes colgantes. La vibracién
de los puentes. Flexion de emparrillados. Es-
tahilidad de almas en las vigas de alma llena.
El alabeo de las Dbarras planas curvas vy de
placas ligeramente curvas. Alabeo de placas
rectangulares con bordes empotrados. Teoria
de los puentes colgantes. Teoria del alabeo ¥
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torsiébn de miembros delgados con secciones
abiertas. La vibracién forzada de barras de
unién. Concentracion de esfuerzos y roturas
por fatiga.

THE STRAIN GAGE PRIMER (Elementos
de medicién de tensién), por C. C. Perry, Pro-
fesor asistente de Ingenieria Mecdnica de la
Universidad de Wayne y H. R. Lissner, Pro-
fesor v Decano de lngenieria Mecédnica de la
misma universidad. Un volumen en tela 231%
por 15; 281 pdginas y numnerosas figuras. Edi-
tado por McGraw-Hill Book Co., Nueva York,
1955. Las mediciones de tension han adquirido
en los udltimos tiempos tanta importancia que
cualquier obra dedicada a su divulgacion ha
de despertar el interés de los ingenieros.

Sumario

Introduccién a la medicién tensorial. Exten-
simetrc de alambres. Técnicas fundamentales.
El puente de “Wheatstone”. Instrumentacidn.
Esfuerzos y tensiones. Medidores circularas
y medidores de esfuerzo. Impermeabilizacidn
de los medidores. lnstalaciones de medicion
permanentes. Medidores con anillos de desla-
zamiento. Aplicacion de amplificadores a los
medidores. Problemas especiales, la técnica y
su aplicacion. lndicacion de tensiones con re-
vestimientos fréagiles.

THEORY OF PLASTICITY (Teoria de plas-
ticidad), por Oscar Hoffman, Profesor de in-
genieria del Instituto Tecnoldgico Case v Geor-
ge Sachs, Director del Instituto de Investiga-
cion Industrial de la Universidad de Syracuse.
Un volumen en tela 2315 x15; 276 péginas y
numerosas figuras. Editado por McGraw-Hill
Book Co.,, Nueva York, 1953. En su introduc-
cién los autores mencionan que su obra es
una introduccion y al mismo tiempo la apli-
cacién técnica de la teorfa de la plasticidad.
En su conjunto el libro enfoca el aspecto téc-
nico del problema.

Sumario

Leves basicas y teorias. Problemas de de-
formacion de materiales plasticos. Problemas
de deformacion de materiales resistentes. Teo-
ria de procesos de formacion metdlica.

ANDREOZZI, M.: Derecho Tributario Argen-
tino, I ¥ II tomos.

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETE-
RAS: Memoria y Balance correspondiente al
Quinto Ejercicic 19 abril 1958/31 - marze 1959,

BIELSA, R.: El recurso jerarquico. — Su ins-
titucién y su régimen juridico.

CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUC-
CION: El plan vial para los afios 1959/1963, de¢
la provincia de Buenos Aires.

CEMENTO PORTLAND ARGENTINO: Ma-
nual. — Construccion de pavimentos de suelo-
cemento.

CORDOBA PALACIOS, E.: La ortografia ex-
plicada con sencillez.

CUELLO CALON, E.: Ley Penal del auto-
mavil.

GARCIA BALADO, J. F.: Informe sobre el
comportamiento y reacondicionamiento de lz
Ruta 9 en el tramo Campana- San Nicolas.

GARCIA BALADO, J. F.: Método para la do-
sificacion de hormigones.

GARCIA ELLORRI10, A.: La reforma orto-
grafica de la Real Academia Espafiola.

GIANNINI, A.: Instituciones de Derecho
Tributario.

GORPHE, F.: La critica del testimonio.

GORPHE, F.: Las resolucioues judiciales. —
Estudio psicoldgico y forense.

GUAITA, A.: El proceso administrativo de
lesividad.

DIRECCION DE GEODESIA: Puntos cou
coordenadas Gauss Kriiger de la provincia de
Buenos Aires. Publicacién N¢ 11.

DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PRO-
VINCIA DE BUENOS AJRES: Actas del Heo-
norable Directorio. — Segundo semestre 1958.
Numeros 94 -119.

DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD:
Conservacion de caminos nacionales.

DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD:
Cartilla de suelo para usc de conductores de
obras.

LARRAZ, J.: Metodologia aplicativa del De-
recho Tributario.

LINARES QUINTANA, S.: Ciencia del De-
recho Constitucional Argentino. I- V1 tomos.

LINARES, J. F.: Cosa juzgada administra-
tiva.

LINARES QUINTANA, S. V.: Tratado de la
Ciencia del Derecho Constitucional Argentino
y Comparado, I-V1 tomos.

MARIENHOFF, M.: Dominio piblico. —
Proteccidén juridica del Usuario.

MARQUINO, Félix: Méaquinas de escribir.

PEARSON, M.: Del recurso jerarquico. —
Referencia a la reglamentacién argentina.

PEZZANO, P.- KLEIN, A.: Organos de union.
— Elementos de maquinas.

PROVINCIA DE BUENCS AIRES: La plani-
ficacion frente a los problemas econémicos de
la preovincia de Buenos Aires.

PURVIS, J. ¥ TOBOLDT, W.: Enciclepedia
del automotor (inglés).

ROSENBERG, L.: La carga de la prueha.

TAMAGNO, R.: El contribuyente. — Sujeto
pasive de la obligacidon tributaria.

VILLAR ¥ ROMERO, J.: Derecho Procesal
Administrativo.

ZUANICH, A.: La cosa juzgada en el Dera-
cho Administrativo.

ZUANICH, A.: La instituciéon ministerial.
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REVISTAS INGORFORADAS
TEMAS OF INVERES VIAL

Revistas recibidas en mayo, junio y julio
de 1959

REVISTAS ARGENTINAS

CAMINOS, N¢ 195

Rendimientc obtenido con juntas de losas d2
pavimentos de hormigén, provistas de pasa-
dores bajo 1a accién de cargas de repeticién.

Planificacién de la obra vial.

Un distrite rural encuenira la manera de ob-
tener buenos caminos a un costo reducido.

CAMINOS, N? 196

Grandioso plan para aumentar el sistema ca-
liforniano de autovias.

Estadistica sobre pavimentos de hormigén ¥
de suelo cemento.

Rendimiento obtenido con juntas de losas de
pavimentos de hormigén, provista de pasa-
dores bajo la accion da cargas de repeticion.

CAMINOS, N9 197

Rendimiente obtenido con juntas de losas de
pavimentos de hormigén, provista de pasa-
dores bajo la accién de cargas de repeticion.

Comportamiento reolégico de mezclas de pol-
vos minerales v betunes asfdlticos.

CARRETERAS, N? 16
I.a construcciéon de una supercarretera en lus
Estados Unidos. Solucién integral del pro-
blema del transito en el puente Pueyrredon.

CIENCIA Y TECNICA, N? 636
Guia para un curso de hidrelogia aplicada.

Esquistos bituminosos.
El ingenierc ¥ los materiales.

CONSTRUCCIONES, N? 159
La actualizacién de los costos de las construc-
ciones.
El acero de alta resistencia en columnas de
hormigén armado.
El método de Marshall y el del L.EM.I.T. para
dosaje de concretos asfalticos.

CONSTRUCCIONES, N° 160
Naturaleza juridica de los contratos de las em-
presas del Estado.
Organizacién y labor de las reparticiones
viales.
INFORMACIONES, “IRAM", N¢ 1, de 1959

La ncrmalizacion de los liquidos para frenos
hidrdulicos de vehicules automotores.

NOTICIAS CAMINERAS, N@ 57
El grave problema de los fondos viales.

REVISTAS EXTRANJERAS

ANNALES DES PONTS ET CHAUSSEES,
N9 1/959 (francés)
Estudio hidrolégico en la llanura de “Caen”.

Empleo de la planimetria en el trazado de ca-
rreteras.

ANNALES DES PONTS ET CHAUSSEES,
N? 2/959 (francés)
Consideraciones sobre la sumersiéon de peque-

fios puentes viales.
El desprendimiento de tierras ¥ la cousolida-
ciéu de taludes.

ANNALES DES PONTS ET CHAUSSEES,
N° 3/959 (francés)
Estudio sobre la fatiga de los pavimentos fle-
xibles.
Deformaciones eldsticas en un arco circular.

BATIR, N° 82 (francés)
Curado del hormigdn.

BETTER ROADS, N? 4/959 (inglés)

Ttilidad de la contabilidad de costo en las
zonas viales.

Seguridad vy aspecto economico de las autovias
en ‘Michigan”.

Los ingenieros departamentales también deben
ser expertos en relaciones publicas.

Control de la construccién de caninos de ac-
ceso.

BETTER ROADS, N° 6/959 (inglés)
La construccién vial como factor del progreso
en “Saskatchewan”.
La sefializacién elevada soluciona muclhos pre-
blemas.
Un estndio sobre el impacto econémico de una
carretera sobre el territorico lindante.
[tilice las mejores gramineas para los herdes
de las carreteras. .

CALIFORNIA HIGHWAYS, N¢ 3/4/959
(inglés)
El nuevo puente “Gualala™.
La relocacion de la Ruta 99, en Delano.
El nueve viaducto “Embarcadero”.

CAMINOS ¥ CONSTRUCCION PESADA,
N9 5/959 (castellano)

Tipos especiales de hormigon.

Tn gigantesco equipe de movimiento de tierra.
cierra la presa de tierra mas grande del
mundo.

Conservacion preventiva con plantaciones en
la zona de camino.

Nuevo método para desgarrar terrenos.

CAMINOS Y CONSTRUCCION PESADA,
N? 6/959 (castellano)

Algunas consideraciones sobre el financia-
miento v la construccién del puente Belica.

Base estabilizada con cenlento €n una planta
central.

Calculo del costo de despreciacién de los equi-
pos de construccion.

CONSTRUGAO, N9 24 (portugués)
El ensayo de arenas.
La carretera Belo Horizonte - Brasilia.
El *“‘Blokret” v el pavimento.
Las realizaciones viales en el Brasil,
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ENGINEERING NEWS - RECORD,
N? de mayo y junio (inglés)

El puente colgante mas grande de Europa.

Malecones de tahlestacas de hormigon preten-
sados en una obra marina.

Construccién del tramo levadizo de un nuevo
puente,

Construceién simultinea de alto ¥ bajo nivel
gin interrumpir el transito.

Informe sobre el costo v las perspectivas
vizles,

Procedimiento novedoso para la preparacidn de
juntas en pavimentos de hormigdn.

EXCAVATING ENGINEER, N@? 4/959
(inglés)
El eguipo pesado en la construcciéon de auto-
Pistas en regiones montafiosas.
La estabilizacién de las riberas del rio “Mis
souri”,

EXCAVATING ENGINEER, N¢ 6/959
(inglés)
Ampliacién de un canal de drenaje en terrencs
bajos.
Las ondas de choque revelan las condiciones
existentes en el subsuelo.
Perforacién de tineles con medios mecanicos.

HIGHWAY (Revista de Carreteras), N°® 2/933
(castellano)

Reconocimientos topogrificos con electrones.

La carretera de “Coult’s Comb™.

Renovacion de puentes de carga reducida.

INGENIERIA CIVIL DE CUBA, N©? 3/959
(castellano)

Ensefianzas que proporciona la moderna cons-
truccion de carreteras en los Estados Unidos.

INGENIERIA Y ARQUITECTURA (Revista
Mexicana), N2 4/958 (castellano)
Los problemas del transporte en el Distrito
Federal.
La red caminera nacional v su conservacion.

REVISTA BE CAMINOS, Primer Trim. 1358
(castellano)

Puente Colorado en el camino de Santiago &
San José de Maipo.

Camince de Sao Paulo a Santos. Brasil. “Via
Anchieta™.

Memoria annal de la Direccion de Vialidad.
correzpondienie al afic 1954.

REVUE DES MATERIAUX, N° 520
(francés)
Consideraciéon de las curvas granulomeétricas en
1a produccion de material triturado.
Datos cientiticos v técmicos sobre coccion de
piedra caliza.

REVUE DES MATERIAUX, N¢ 521
{francés)
Compendio estadistico y su utilizacién en el
ceniento.
Influencia de las cenizas puzolanicas voladizas
sobre el hormigdn.

ROADS AND STREETS, N° 4/953 (inglés)
Utilidad de un buen servicio mecanico en las
obras.
Provecto de una insialacion de cinta transpor-
rtadora.

Lo que usted tiene que conocer de las man-
gueras y sus uniones.
La compactacion vy forma de obtenerla.

ROADS AND STREETS, N9 5/959 (inglés)
Nuevos métodos de excavacion en una obra
vial.
Lo que el piblico puede esperar de las nuevas
autovias.
La pavimentacién con hormigdén.
El porqué de un programa de constranccién.
Computo electrénico de planimetria.

ROADS AND STREETS, N? 6:959 (ingiés)

Dinamitando los pilares de un puente.
Vigas-cajon preiensadas para un puente.
Nueva obra vial en el Canadd.

ROUTES ET DES AERODROMES, N? 324
(francés)

IV Semana Internacional de estudios técnices
sobre el trinsito:
1) Analisis del transito.
2) Las carreteras ordinarias.
37 Las autopistas.
4) Las calles urbanas.
51 Analisis de los accidentes.
61 Egtacionamiento.

ROUTES ET DES AERODROMES, N? 325
(francés)

El hloqueo de los fondos viales especiales.

Aspeclos del problema vial en & Depariamnents
de “IL’Hérault”.

I.a carretera en Le langhadoc - Roussillon.

La carretera costera entrs Cacaon au Gran
Du - Roi.

ROUTES ET DES AERODROMES, N?¢ 326
(francés)
Notas sobre las caracteristicas de las autopis
tas de hormigén en Alemania Federal.
Consideraciones teoricas sobre el trausito.
Los cruces en forma de trébol en Argelia.
Estudio general de los “fillers”.

ROUTES ET DES AERODROMES, N¢ 327
(francés)
1V Congreso de transito invernal.
Hormigon de betiin ¥ hormigén de alquitrdn.
Estadistica para 1958 de la autopista del Este.
Consideracianes tedricas sobre el transito.

ROUTES ET DES AERODROMES, N¢ 328
(francés)

T.as experiencias viales en el Departamento
“Moselle”.

Experimentacion en gran escala de las técnicas
viales. ’

El nuevo puente de “Cavaillon™

El cdlculo electrénico en los provectos viales

T.as carreteras en Gran Bretafia.

lL.a variacién de los accidentes en funcidn del
volumen de transito.

SERVICIOS PUBLICOS, N9 3./959
(castellano)

Principios de la estabilizacion de suelos.

SHELL BITUMEN REVIEW, N¢ 5/95%3
(inglés)
Ventajas de los pavimentos flexibles.
Tratamiento de superficie.
Reparaciones de pavimentos flexibles.

LICITACIONES

de la Direccion de Vialidad
de la Provincia de Buenos Aires

MESES DE JUNIO, JULIO Y AGOSTO DE 1959
RESULTADOS

Los precios consignado§ en la presente planilla se encuentran sujetos al
contralor Qe las Oficinas Técnicas pertinentes y, por consiguiente, a los reajus-
ies en razon de los precios unitarios de las ofertas respectivas.

1° DE JUNIO DE 1939

OBJETO: Puente sobre rio Samborombon-camine Brandsen-Gral. Paz-ruta 29.
Partido de Brandsen.

EXPEDIENTE: 2410-27.348/59.
PEESUPUESTO OFICIAL: § 5.3314.565,00 ™.

rronponentes Cotizaridn
& me
“h

Juan M. Prates

Bolett y i, .o e
Kasprat 8. R. L. y Rabuffetti ........... . ......... . ... ...... .. 4.802.619.90
C.OD IS R L ..o 5.688.280,00
Angel C. RizZzi ... . 4.975.409.00
Vial Argentina .. ... ... 5.378.547.00
Lucio Cherny . ... ... 7.920.279,50

2 DE JUNIO DE 195%
OBJETO: Reparacion del camino de acceso a Lomas de Zamora desde el cami-
no de Cintura a Capital Federal. Partido de Lomas de Zamora.
EXPEDIENTE: 2410-20.883/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 1.363.440,60 7.

Proponentes Cotizaciiom
& A
Jese Glola . ... ... 1.846.859,00
Haroldo O. TOITE ...........oooooo 1.803.876,00

3 DE JUNIO DE 1959

OBJETO: Reparacion del camino Miramar-Mar del Plata. Partidos de General
Alvarado ¥ General Pueyrredon.
EXPEDIENTE: 2410-23.538/58.

PRESUPUESTO OFICIAL: § 5.062.490,00 ™.

Proponentes Cotizaeciin
A
Jose Gioia . ... . 9.280.150,00
S. A C. I, S: N 6.928.000,00
Arturo Lemmi e HIjo ... . . 10.719.200,00
Marino Petiet ... i 8.192.879,00

I A C. U.,__S‘ £ 9.959.685,00
Sartora € Hijos ... ..o 6.370.000,00
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3 DE JUNIO DE 1959

OBJETO: Reparaciéon del camino Florencio Varela-Coronel Brandsen. Partido
de Florencio Varela.

EXPEDIENTE: 2410-20.884/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 6.799.201,50 ™.

Cotizacion

Proponentes | $ =
Marietti ¥y Cla. .. ... . 6.297.280,00

Néstor E. Silva 6.624.600,00

C. 0. D L e e 6.375.600,00
Empresa Caminera Argenting ..................cciiiirereananeens 7.886.086,00
Martinelli y Bonelli .. ... ... .. . e 5.991.000,00
Vial Argentina S. A, ... .. 6.798.769,06

4 DE JUNIO DE 1959

OBJETOQ: Construccién de un puente sobre zanjon en el camino Carhué-Puan,
Red Provincial 1001, dos tramos 5.825 m cada uno y 8,30 m de ancho

de calzada, en jurisdiccion del partido de Adolfo Alsina.
EXPEDIENTE: 2410-21.739/958.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 597.780,00 ™.

P + Cotizacién I_J.;lit)it;::lh
TopGuenices . o ans-
ope 4 porte & T4
Fasolo HNOS. .. ... ...t 685.360,00 18.080,00
Sixto L. HONEAY ...\ttt iiiians 693.452,00 3.290,00
Vicente Scafati ... ... ... . .o 619.019,44 4.078,00

4 DE JUNIO DE 1959

OBJETO: Reparacion del camino de enlace calle 7y 32 a cruce con caminos Ge-
neral Belgrano y Centenario y calle 7 desde 528 a Ringuelet, en ju-
risdiccion del partido de La Plata.

EXPEDIENTE: 2410-23.816/958.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 1.169.190,00 ™;.

Cotizacion
Propenenles ! s o
Sassaroli HeTmanos . ... ...t ittt it it 1.579.291,80
Ernesto Amichettl ... .. e 2.180.409,49
Haroldo O. TOITe ..ottt e et e e e e 1.485.884,75
JUAN M. Prates .. ..ot e 1.525.129,50
SIXEO HONEBAY ..ottt e it e et e 2.131.84¢2,32

5 DE JUNIO DE 1959
OBJETO: Construccion de puente en el camine San Mayol-ruta 3. Partido de
Tres Arroyos.
EXPEDIENTE: 2410-22.146/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 935.205,00 ™p.

P res Cotizacion

Toponentes ‘ $ =
Domingo Scarcella ......... ... . . 883.194,00
SIXt0 HODNEBAY ..ot e ettt 1.163.672,00

Vial Argentina S. A, ... ... i e e 908.392,80

LICITACIONES

5 DE JUNIO DE 1959

OBJETO: Reparacion y riego bituminoso del camino acceso a estacion Hernin-
dez-ruta 1-La Granja. Partido de La Plata.

EXPEDIENTE: 2410-25.168/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 912.759,00 ™.

Proponentes ‘ Cotizarién
s %
Martinelli ¥ Bonelll ......... ... i i i i 787.070,25
A S yMR Cardelli .......... ... 1.052.1737,75
Ernesto Amichetti ...... ... ... .. ... . 1.070.174,00
C. O.D. I, S R. L. .. e e 875.070,25
Marietti ¥ Cla. ... e 766.183,30
NEstor B. SIIVa . ... 858.537,00
Sassaroli HNOS. .. ... 1.044.704,50

8 DE JUNIO DE 1959

OBJETO: Reparacion y riege hituminose en el camino de acceso al Vivero Du-
nicola de Miramar., Partido de General Alvarado.

EXPEDIENTE: 2410-25.563/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 411.960,00 ™7,

! Cotizacidn

Proponentes .
1 %4
Marietti ¥ Cla. ... .. e 394.300,00
Martinelli y Bonelll ... . ... . . e 442 .600,00
I A C. U, S A e e 658.340.00

9 DE JUNIO DE 1959

OBJETO: Reparacion y riego bituminoso en el camino Monte - General Belgrano.
primer tramo.

EXPEDIENTE: 2410 - 25.169/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $§ 14.424.44234 ™.

Cuotd 16
Propunenties Cotizacion

s
Martinelll ¥y Bonelll ... . . . . e 17.943.833,72
C.O.D.I S . R.L. ... e 14.953.565,84
Vial Argentina S. A .. ... .. 18.463.120,06
Mariettl ¥y Cla. ... . 14.946.000,72

10 DE JUNIO DE 1959

OBJETO: Construccion del camino acceso a estacion “Los Pinos”. Partido de
Balcarce.

EXPEDIENTE: 2410 - 25.845/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 2.249.749,10 ™.

Proponentes Cotizacidn
3 %
L AL C. U, S A e 2.302.624,60

— 7
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11 DE JUNIO DE 1959

OBJETO: Alambrados y obras complementarias en el camino San Vicente - La.
Plata. Partidos de La Plata, Coronel Brandsen y San Vicente.

EXPEDIENTE: 2410 - 27.718/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 4.003.175,00 ;.

Proponentes Cotizacién
[ $ ™
Dafnis L. Tibiletti ... ... .. . . e 3.959.415,00
Marlani HINOS, ... e 4.750.217,50
Angel Zappettini . ...... ... .. . e 4.359.280,00
Angel M, Danielle .......... e e e e e 6.931.720,00
Luis 8. Pagella ... ... .. ... . ... ... ... ... e 4.413.533,50
Rubén S. Manghera ... ... i e e 5.81'7.299,00
Bassaroll Hnos. ... ... e 6.246.210,45
Pablo F. Marill ... .. et e e e e e e et 4.567.650,00
Julio Tapia Falbo ... ... . i i e 6.789.664,55
Aleides 8. Prenasi ... oot e e 4.955.967,00
Arnaldo T. Ruelli .. ...ttt et 6.303.701,00

15 DE JUNIO DE 1959

OBJETO: Construccion cuatro alcantarillas y ensanche de calzada de una, en
el camino Balcarce - Loberia, Red Provincial 1.006, en jurisdiccion del
partide de Balcarce.

EXPEDIENTE: 2410 - 27.220/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 1.144.727,00 ™.

1 Cotizacidén

ms
pat

Proponentes

Luis 8. Pagella .. ... ... ... . 1.461.721,90

15 DE JUNIO DE 1959
OBJETOQ: Puente en camino Palemon Huergo - Coronel Mom. Partido de Chivilcoy.
EXPEDIENTE: 2410 - 2077/55.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 724.031,40 ™y,

Cotizacién
Proponenles

%
Luis J. ¥y JUuanm M. PeITeyra ... ittt teie et e naaat e 1.213.252,30
Vicente Scafatl .. ... . e e et 867.714,89

17 DE JUNIO DE 1959

OBJETO: Reparacion camino Pilar - Escobar y acceso a la Fabrica Militar Piro-
téenica. Partido de Pilar,

EXPEDIENTE: 2410 - 25.699/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 319.098,00 ™;.

Catizacidn

Proponentes ‘ & =
Juan M. Prates ... .. i e e 340.250,00
Haroldo O, TOITe . ...ttt it e e e ia et et aaeann 856.230,00
Vaccari y Villat .. ... . . .. e 615.713,00

LICITACIONES

19 DE JUNIO DE 1959

OBJETO: Puente, obras basicas y pavimento, ruta 226, Hinojo - Bolivar, tercer
tramo, seceion B. Partldo de Bolivar.

EXPEDIENTE: 2410 - 26.282/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 55.763.989,50 ™.

Proponentes Cotizacién
1 $ 7
Seminara .......... .. P 83.704.966,40
Domingo De Z0Orzi 8. A. . .. 74.221.127,70
José M. Aragon Ltda. ... ... ... . 74.064.308,30
Bubis, Artabe y Beilinzon ... .. ... ... . L 78.507.122.70

22 DE JUNIO DE 1939

OBJETO: Reparacion y riego bituminoso tipo triple en el camino Centenario-
La Plata - Gutiérrez. Partido de La Plata.

EXPEDIENTE: 2410 - 20.705/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 1.036.490,50 ™.

Cotizacion

Proponentes g ™
Nestor Silva ... e 927.348,00
Martinelli y Bonelli ....... ... . . 920.128,00
C.O.D. I S R L. 1.099.391,00
Mariett] ¥ Cla. ... . e 1.182.987,00

29 DE JUNIO DE 1959

OBJETO: Obras y pavimento en el camino Campana - Lujan, longitud 38.711,76
kilometros. Partidos de Campana, Exaltacion de la Cruz y Lujan.

EXPEDIENTE: 2410 - 28.121/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 97.326.477,75 ™.

| Cotizacién i Adicional
Proponentes i
3 % $ ™
ILACTU S. A ................. PN 113.308.152,95 4.443 000,00
Bubis, Artabe y Beilinson .................... 122.760.367,00 4.365.000,00
Polledo S, A, . ... e e 112.013.268,90 6.415.100,00
Marengo S.A. ... .. 97.189.119,54 6.878.600,00
Domingo De Zorzi ......... ... .. ... .ccciii... 15'7.908.580,50 1.346. 000,00
Seminara Emp. Const. S R. L. ................ 123.801.013,10 6.411.000,00
Semaco S. A, .. 152.531.556,64 4.980.000,00
Bacigaiupi y Co Stéfano ............ ..o 128.769.795,05 6.202.000,00

1° DE JULIO DE 1959

OBJETO: Camino Rawson - Ruta Provincial N? 51. Partido de Chacabuco.
EXPEDIENTE: 2410 - 19.361/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 7.123.719,40 ™.

Proponentes Cotizacién
3 ™
|
L T T 9.285.722,80¢

Cotiza por transporte carretero la cantidad de $ 657.000,00 =;.

— %
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10 DE JULIO DE 1959
OBJETO: Reparacion camino Bartolomé Bavio - Costa Sur, Partido de Magdalena.
EXPEDIENTE: 2410 - 20.566/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 2.391.682,80 ™.

!

Proponentes | Co;iu:jién
NEStOr Silva ... i i e e s 2.569.718,00
Ernesto Amichetti ... ... .. ... . . 3.015.412,00
Angel C. Rizzl .. ... . 3.534.210,00

13 DE JULIO DE 1559
OBJETO: Construccion del camino acceso a Loma Verde. Partido de Gral Paz.

EXPEDIENTE: 2410 - 21.876/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 14.568.122,56 ™;.

Proponentes i Cotizacion ' Adicional
| 3 T A
Vial Argentina ......... ... 16.079.344,61 280.000,00
Arienti y Maisterra SSR. L. ..................... 28.704.496,58 no cotiza

14 DE JULIO DE 1959
OBJETO: Construceién de obras basicas y pavimento flexible en camino de ac-
ceso de Ruta Nacional N? 9 a Lima. Partido de Zarate,
EXPEDIENTE: 2410 - 28.544/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: 3 10.700.453,64 ™.

| '

Proponentes Cotizacién , Adicional
[ $ % ' s ™
Polledo S.A. ... .. 12.153.681,10 340.350,00
LA C.C. SSR.L. ... i i 13.241.626,54 206.000,00
Marengo S. A, ... ... 13.556.477,50 1.177.200,00
Vial Argentina S.A. ... ... ... ... 14.880.404,75 107.005,00

17 DE JULIO DE 1959
OBJETO: Reparaciéon del camino de acceso de Tandil a Ruta Provincial N? 74.
Partido de Tandil.
EXPEDIENTE: 2410 - 23.586/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: S 510.543,00 ;.

| N
Proponentes i 00215::1611
B A C. L S R L o e 656. 000,00
WOLCATI ¥ VAZQUEZ . ..ottt ettt et 829.145,00

31 DE JULIO DE 1959
OBJETO: Construccion de un puente en el cruce del arroyo “Las Casas” con el
camino General Rodriguez. Partido de General Rodriguez.
EXPEDIENTE: 2410 - 28.414/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 988.222,00 ™.

Cotizacién
Proponentes
§ ™

|

Angel C. RIZZI ..ot i i i i i e e i s 1.339.565,00

LICITACIONES
7 DE AGOSTO DE 1959
OBJETO: Reparacion del camino Coronel Suirez - Las Colonias. Partido de Cnel.
Suarez.
EXPEDIENTE: 2410 - 27.425/59.
PRESUPUESTOQ OFICIAL: § 7.624.940,00 4.
) Cotizacitn
Proponentes | . %
PBSEOT SIIVA vt i ie et e e 6.420.000,00
C.OD.L y Cenit ... e 6.783.200,00
Mariebti ¥ Cla. oo oot 6.477.400,00
Martinelli y Bonelll ........... .o e 6.969.200,00
JUan . BUSLOS oottt s 7.088.500,00
10 DE AGOSTO DE 1959
BJETO: Construccion de obras basleas y pavimento f_lexible en el cam'ino de
° acceso a Estacién Alsina desde Ruta Nacional N° 9. Partido de
Baradero.
EXPEDIENTE: 2410 - 8.329/56.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 7.066.969,64 7.
: Cotizacién ‘ Adiclonal
Proponentes i s % ~ 2 %
LA C.C. S . R.L. it 9.953.736,47 266.400,00
Vial Argentina S.A. ... i 9.247.180,40 494 .700,00
11 DE AGOSTO DE 1959
OBJE10O: Construccion de alambrados y obras co_mplemengarias en el camino
Pergamino - Bigand. Partidos de Pergamino ¥y Colon.
EXPEDIENTE: 2410 - 29.029/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 2.733.340,80 ™.
) ‘ o Y Cotizacitn
Proponentes : $ %
Ricardo Petroni ....... T R EEE TR LR 2.596.198,83
Eseverri, Guarezta y Cla. ... i 3.590.144, ?
Emp. Construetora Trevisiol HNOs. ........c.oovivviiniinrcns 2.970.393‘,8
Dafnis L. Tibiletti .. .. oo s 2.235.843,20
Construcciones Dearom S.R. L. ... ... ... i 2.697.486,00
Luis S Pagella ..ottt e e 2.481.091,90
Pablo P. MATinl ..ottt e et e e 2.477.801,00
Angel Zappettini ....... .. . 2.504.033,80

12 DE AGOSTO DE 1959

ETO: Construccion de obras basicas y pavimento en el camino La P]_a.ta al
0Bl Costa Sur (prolongacion de la Avenida 66 de La Plata). Partido de

La Plata.
EXPEDIENTE: 2410 - 28.468/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 6.192.323,88 7.

—81

Cotizacién
Proponentes : $ %
AS 7ML Cardelll ....oovuirir 6.574.915.97
sartinelll ¥ Bonelll .. ... e 8.104.115,60
ATRAldo T, RUEI ...ttt it 7.840.121.16
SaSSAIOl FIIOS. .. vt eveenee et 7.863.958,42
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13 DE AGOSTO DE 1959

OBJETO: Reparacio i i i
X pLaalg;;?a.del camino de Cintura de la ciudad de La Plata, Partido

EXPIDIENTE: 2410 - 25.624/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 1.936.970,00 ™.

Proponeitog Cotizacion

e
e ———— — } R e —
Ernesto Amichetti ........ ... ... ....
L Dahettl -rre S B o0
Anggel C RIZZL . oo ' BTN
I Bl +orrmrer s 3 o35 20000

14 DE AGOSTO DE 1959

OBJETO: g;n::slt::l;(:ﬁiio;ln ge alambrad(()f, obras basicas y obras complementarias
o de acceso a Gorch i N i
I Genoral Belecany, s, desde Ruta Nacional N° 3. Partido

Expediente: 2410 - 29.325/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 6.788.618,65 ™.

Proponentes Cotizacion
s %N
Juan M. Prates ............
B ety 1111 R
e o RIDa o 5 910 oan s

19 DE AGOSTO DE 1959

OBJETO: Reparacion del camino de Cintura de la Capi
] a Capital Federal (tra on -
Llavallol) entre progresivas, km 6,700 a 13,000, Partido (de Ir\flI]:tl::ll;)zr:.n

EXPEDIENTE: 2410 - 27.914/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 3.216.080,00 ™/,

DESIERTA,

19 DE AGOSTO DE 1959

OBJETO: Reparacion del camino de Cintu i
( ra de la Capital Federal {tramo Moron-
Llavallol) entre progresivas, km 15,600 a km 18,570. Partido de %atgr?:a.

EXPEDIENTE: 2410 - 27.958/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 1.262.480,00 ™.
DESIERTA

19 DE AGOSTO DE 1959

OBJETO: Reparacion del camino de Cintura de la Capi
[ apital Federal (tra Moron-
Llavallol} entre progresivas, km 18,700 a km 22,000, Partido dzeml)vlatg.l:zz.

EXPEDIENTE: 2410 - 27.915/59,
PRESUPUESTO OFICIAL: S 3.834.665,00 ™.

i P
I Cotizacion

Proponentes
s o
Mariani Hnos. .................... 00
B Swaliipl PRI

sociacidn de Profesionales Universitarios de Nuestra Direccidn

Con la eleccion realizada el 31 de julio ppdo. en la entidad del epigrale, que
agrupa a los profesionales de la Direccion de Vialidad de la provincia de Buenos
Aires. la Comisién Directiva ha quedado constituida de la siguiente manera:

Ingeniero Germinal O. Grandi

Presidente ....... ... caeiees
Vicepresidente ........ ... Doctor Oscar Varas
Secretario . ... caaia et Agrimensor Mario S. Sora

Contador César J. Adriani

Agrimensor Julian Ruiz

Ingeniero Adolfo A. Giacobbe

Ingeniero Ise Sclimovich

Doctor Julio A. Migoni

ingeniero Jacobo Dreizzen

Doctor Mateo Deolgopol

Agrimensor Jorge A. garavi Tiscornia
Agrimensor Gustavo Martin

éxito de la gestién que les corresponda
destinos de la institucion.

Vocales titulares .............

Vocales suplentes ............

Auguramos a las nuevas autoridades el
cumplir durante el perfodo en gque rijan los

26 DE AGOSTO DE 1959
OBJETQ: Construccion de doce aleantarillas en el camino Fair - Piran, Red Pro-
vincial 52. Partido de Ayacucho.
EXPEDIENTE: 2410 - 29.013/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 2.542.967,00 M.

Cotizacibén
Proponentes s %

Carlos RADINO . oooonrnienrann e 2.712.400,00
JO5E L. CATTASCOSA ..o cvnoe i mm e som s s s 2.938.160,00
AIfredo Bernaldili .. ... ...ooveeie e 2.447.200,00
SRItUT 80C, COL™ it 3.034.992,00
Domingo SCArcella . .........aoion 2.381.008,70
DOVIIIO. MATHAS oo e mee e '3.043.450,00
Angel C. RIZZL . ...ooooveeonmmrn s 3.546.898,00
Taime B. AKRSelrad . ...... . oo 2.595.270,00

2.321.523,00

Vicente Montoro ....... ... ... oo

o7 DE AGOSTO DE 1959
OBJETG: Construccion de un puente s/arroyo u$antaz Maura” en su cruce con
el camino Costanero - Troncal 11, La Plata, Conesa. Partido de Castelli.
X PLDIENTE: 2410 - 29.053/59.
PREZSUPUESTO OFICIAL: $ 2.138.792,00 ™.

Cntizacién
Propnnernt+s o
To

DOVIIIG MATIAS - oo vevv e aeam s s s 2.178.905,00
C.oO.D. L SuAl it 2.324.660,00
Vicente Di TIATIE ... oo 2.660.987,00

2.838.350,00

Pablo P. MATINT ..o e

28 DE AGOSTO DE 1959

OBJETQ: Construccicn de alambrados y obras complementarias en el camino
Llavallo! - Burzaco, Partido de Lomas de Zamora y Alte. Brown.

EXPEDIENTE: 2410 - 29.436/59.
PRESUPUESTO OFICIAL: § 844.689,40 ™.

Cutizacién
Proponentes
‘ 3 7
Tuis Pagella . ..oooveoeeeaneonin: N T m92.012,80
Dafnis Tibilettd ... . oo 764.469,80
712.708,00

angel Zappettini ... oo



PRECIOS UNITARIOS

RUTA N° 226, ENTRE HINOJO Y BOLIVAR, TERCER TRAMO, SECCION B.
APERTURA DE PROPUESTAS EFECTUADA EL 19 DE JUNIO DE 19539

Constiruccion de obras basicas y pavimento flexible y un puente a alto nivel
sobre el Ferrocarril General Roca. Expediente N? 2.410 - 26.282/959, con un
presupuesto oficial de $ 55.763.989,50 ™3
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g Indicacién de s Obras | k! Cantldad Precios unitarios
" 5
1 Destape v tapado de yaci- ‘ .
MIEntos .......vveereneens mi 33,000, — 18,60 20,— 21,— 32,—
2 Zanjas de desagiie ....... m3#  11.530,— 29,— 22,— 24,50 34,—
3 Movimiento de suelos ... m 268 — 34— 31,— 30— 3750
4 Abovedamiento s/Plano V-
384; a. ¢ 9m ... .onns m §.511,— 12,— 15— 17— 15—
5 Transporte de suelos —
A)Slll)egoo,%%m}ﬁﬁ'a 4.00 hm. 1.1'111 ‘mo 294, 202,— 5,60 3,20 3.80 8,75
B) De 0,00 hm a 10.00 hm. 369.067,— 3,— 2,20 2,20 3,80
4 0
€) De 0.00 hma mds de 10 =y gy 2,70 1,80 1.60 2,20
D) Suelo seleccionado .... 48.804,— 11— 9,50 6,— 9,40
6 Adicional nor seleccion de
BUEIOS «vvvvetvinnnnnenns mi o 12.201,— 10,— 5— T— 9,—
7 Excavacién para fundacio-
TIES «itverit i . 16— 202,— 130,— 150.— 148,—
8 Hormigdén de piedra arma-
do, clase “B"”, excluida la X
armadura .. ... ... nan . » 347.50 5.862,— 4.930,— 5.200,— 4.900,—
9 Hormigén de piedra clase
L ) . 474.— 4.412,— 4.000,— 3.750,— 3.960,—
10 Hormigon de piedra clase
Y 163,50 2.869,— 3.000,— 2.800,— 2.680,—
11 Acero dulce en harras, co-
locado ... ..iiiiiiiiinn Tn 23— 25.200,— 25.000,— 29,700,— 26.450,—
12 Cafios de hormigon armaiio
s/Plano A - 82, colocados:
Ajde D-——1m ........ . N Tl 1.455,— 3.400,— 3.200.— 3.510.—
B) de D= 0SS m ........ . 165.— 3.857,— 2.500,— 2.900,— 2.700,—
13 Pintado de obras de arte . 20— 665,— 800,— 1. uth,— 780,—
14 Demolicién de obras de arte . 3— 1.995,— 1,400,— 2.000,— 1.150,—
15 Baranda de defensa s/Pla-
no A-400, incluido pinta-
do, colocada ............. m 912,— 532,— 500,— 650,— 850, —
16 Construccion de subbase de
TOSCA . v e s n? 160,495, — 26,60 26,50 27— 28,20
T Transporte de tosca ...... t/km 330.853.— 5,50 3,0 H— 7,90
18 Construccién de la base es-
tabilizada ................ m: 160,495 — 194,— 156,— 170,— 158,54
19 Transporte de suelo coha-
SIVO ... e kinsme 18,170 — 15— T6,— P {—
20 Ejecucién del tratamiento
bituminoso tipo triple, in-
cluido imprimacion . ... .. nz 117.483,— 66,— 7,— 58,50 57,50
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ITEM l ARIOS
1 Tras 4460 34,00 30,00 18,00
2 Colot ¢ 2600 800,00 8.300,00 7.000,00
3 Movi 4500 35,40 40,00 45,00
4 Tran
a) de 400 480 8,00 4,00
’ 2170 3.00 4.00 3.00



-CAMINO CAMPANA.;

PROPUESTAS EFECTU.
a DE ADA DE JUNIO DE 1959
L . obras basicas y pavimento _
05 longitud de 38,711 Kilometros, dentzg go Lo o raitns oo Gomn:
pana, de 1a Cruz y Lujan. Exped.%“" os partidos n
presupuesto oficial de $ 97.32g 3 1:4:‘/0 - 28,121/959, con u
(]
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- ITEM f INDICACION DE LAS OEBRAS UNIDAD } CANTIDAD PRECIOS
2,» - —
1,—
7.70 1 Traslad.o’ de alambrados ........... S kg 1.137 19,00 15,00 21,00 21,00 3400 30,00 18,00
o 2 Colocacién de tranqueras .................. n¢ 458 5.723,00 9.000,00 6.300,00 8.500,00 6.800.00 8.300,00 7.000,00
> 3 Movimiento de suelos ...................... n? 12 20,10 39,00 25,00 2625 35,40 40,00 45,00
- 4 Transporte de suelo p/nicleo, 0
30 8) de 02 400 M ...ovennneannnnne ne 405 2,85 8,00 8,50 3,00 400 300 g’go
‘ D) de 0a 1000 M ... ..o © ne 17 230 200 4,00 2,00 o o 170
5,20 ] c) de 0 a mas de 1.000 m ................. n¢ 24 1, , 1,70 1,70 , ’ Y
)40 5 Transporte de suelo seleccionado item 9 ... m 290 85,80 110,00 103,00 78,40 64,00 160,00 90,00
b 8 Transporte de suelo seleccionado para items
10 ypll p ......... m 10 82,20 99,00 - 8T.00 64,40 58,00 lgg,og ﬁg’gg
h— 7 Destape y tapado de cavas ................ m3 192.489 11,90 32,00 17,00 14,00 19,00 0 '
8 Adicional por excavacién y preparacion de 2,00 80,00
e caja en acceso a Campana .............. km m3 88.408 12,65 13,00 12,50 13,44 12‘,179‘% :;5'00 1'7’,00
_ 9 Subbase de suelo selec. (0,25 x 7,30 m) km m3  103.265 13.50 16,00 12,50 7,50 ' '
. 10 Subbase de suelo cemento con 8 % (0,12 o 65,00
— POT T30) . ooeeeeinn e km m3  393.106 55,60 58,00 50,00 49,00 - 80,00 81,80 70.00 ’
11 Base de suelo asfalto con 10 % de asfalto
- 0
, ORTE 211 SN m3 77.460 86,90 68,00 85,00 68,80 109,60 e 1?2'33 1?2'30
12 Imprimacién reforzada .................. .. m3 68.165 14,70 15,00 14,00 13,52 12,00 14,00 0,00 150,00
— 113 ;r;-satle:rsil:lo pzrtiﬁcal ......................... m?3 55.000 52,80 60,00 33,00 30,00 120,00 138,00 200, ’
— 4 treo para la construccion de car-
- peta asfaltica esp. 005 ................. m3 9.651 519,40 580,00 580,00 535,00 815,00 570,00 683,00 470,00
’ 15 Astalto para la construccién de carpeta con- 3
creto-asfalto esp. 0,05 ................... m? 309.839 2 2.340,00 2.500,00 2.500,00 2.300,00 2.370,00 2.393,00 2.300,00 2.250,00
= 18 Filler para la construecién de carpeta con- - 1
20 creto-asfaltica esp. 0,05 m ............... m? 309.839  1.062,00 1.300,00 1.100,00 927,00 1.500,00 1.632,00 900,00 2.7700,00
90 17 Construccién de la carpeta de concreto as- . 2700
) . e orluuco ST m? 309 839 29,50 38,00 15,50 18,25 53,20 15,00 40,00 ’
B0 ocacibn de catafocos en Rond-Point, Ru-
B 0 ta N, nimero 8(,', ......................... m? 309.839 265,00 500,00 96,00 184,00 300,00 204,00 250,00 450,00
‘Construecion de igle Bars) (en empalme
470,00
o " _Ruta N:glilon:; t%zr)d TR vuelt. 3.000 202,00 180,00 138,00 90,00 170,00 408,00 350,00
3 Construcc on de hormigén em-
, 00,00
) Cbnﬂdo e tn 97.742 159,50 120,00 85,00 94,00 200,00 109,00 250,00 500
onstrucci on de hormigén emer-
‘gente en acceso a Campana 272,00 320,00 2.000,00
............ tn 1.670 159,50 175,00 210,00 205,00 450,00 ) ’
29 mmmén de barandas de seguridad ... tn 1.670 65,80 80,00 83,00 90,00 112,00 81,00 100,00 65,00
23 2 S m2 277.419 220,00 120,00 55,00 105,00 . 180,00 106,00 150,00 130,00
24 Be cotizard por separado por ajuste alzado. '
o c.:gn mampost. de Iadrillos ......... n? 78 695,00 500,00 210,00 180,00 700,00 408,00 200,00 80,00
26 Bxeavacion ......... ... .. " m 17 ® k15200 160,00 210,00 126,00 150,00 181,00 100,00 130,00
27. Mamposteria de ladrillos ¢, t. de j. ........ m 686 40,00 1.850.00 1.300,00 1.375,00 2.100,00 1.496,00 1.300,00 1.400,00
28 H 8 200kg C.P/m3 .. ... . . ... . . . m 190 31,00 2.300,00 2.600,00 1.1790,00 2.900,00 1.713,00 1.900,00 2.100,00
;‘; gce‘:}o :;501 kg C. bP./m3 ..................... m 2.638 2,00 4.900,00 3.500,00 1.870,00 4.900,00 3.074,00 5.000,00 8.000,00
ulce en barras ... .. ... . ' 30 Ton ’ 25,00 28,00 22,00 25,00
31 CafiosdeH. s e ne 3.000 25, 27,00 25,00 18,00 :
a) didmetro 0,80 1.000,00
12 B0 m3 508 40,00 930,00 1.250,00 1.008,00 1.250,00 544,00 1.200,00 -000,
b)) g‘l?meuo 080 L m3 1.041 19,00 - 780,00 960,00 738,00 970,00 517,00 1.000,00 1.000,00
c i lametro .0,40 .......................... m3 889 ,00 620,00 550,00 570,00 770,00 408,00 800,00 600,00
§'§ f;'f‘m""as. dednsp. ... ..., ms3 426 $52,00 12.000,00 28.000,00 4.500,00 15.000,00 8.160,00 12.000,00 10.000,00
cantarillas a retirar ... .. ... ... ... m? 12 759,00 1.500,00 2.800,00 2.500,00 2.500,00 2.720,00 1.000,00 3.500,00
Importes totales ...... .. . , .108.162,95  113.579.260,00 102.467.163,70  89.776.849,62 148.527.84750 115.939.51470  144.445.444,00 119.534.208,20

TO ADICIONAL POR TRANSPORTE CARRETERO




PreEcros UNITARIOS — 85

continuacion de: PRECIOS UNITARIOS

21 Construccién de alambra-

-- dos:

E a) Tipo “Vialidad” ....... m 20.552,— 93,— 75— 69— 85, —
by Segin plano V-1-736 .. m 8.172,— ) 46,— 65,— 60,— 53—
H| 22 Traslado de alambrados .. m 3.437,— 43— 28,50 25,— 28,—
23 Retiro de alambrados m 10.415,— 13,— 10,— 20— 16—
#| 2¢ Tranqueras tipo “Vialidad” N¢ 45,— 6.650,— 6.500,— 6.000,— 8.100,—-
;J PUENTE ALTO NIVEL SOBRE F. N. G. ROCA (PASO POR BOLIVAR EN PROG. 20.396,85)

‘ 1 Excavacion para furdacic-

A TES L iiieiniaaan i nis 546,— 202,— 170,— 150,— 148,—
4l 2 Hormigén de piedra clase

L = S " 102,50 2.869,— 3.000,— 2.900,— 2.680,~—

do clase “C” excluida la ar- }
madura . ....c.e ceeieaann . 120,50 5.713,— 5.340,— 5.000,— 4.300,—
4 Hormigén de piedra armea-

do clase “B” excluida la

armadura  ............... " 227,— 5.832— 5.700,— 5.400,— 4,900,—

o g

5 Hormigén de piedra arma-
do clase “B” excluida ia ar-
- madura para baranda pre-
. moldeada ................ n 4— 6.112,— 5.400,— 7.000,— 9.300,—
' 4 Hor. de piedra clase “'C”
R para calzada ............. " 25— 2.980,— 3.400,— 3.500,— 3.430,—
T Acero dulce en barras co-
locado .......... ... ... .. Tn 55,30 25.200,— 25.000,— 29.700,— 26.450,—
% Soldaduras de harras de
acero dulece ..............
At de T = 25 mm ..., . NO 3.— 333,— 200,— 300,— 175,—
B) de & — 3smm ...... NC 192 — 400,— 250,— 300, 330,—
4 Apoyos moviles colocados . N S 16.000,— 25.000,— 18,000, — 11.500,—
10 Placas de plomo colocadas kg 165,— 73,— 70,— 80,— 63,—
f1 Acero laminado colocado . e 599,— 80,— 60,— 50,— 51,—
12 Cafios de hierro galvaniza-
do o 75 mm colocado ... m 13,— 400,— 600,— 500,— 390,—

13 Guardahumo de chapas de
fibroc. incluidos todos los .
materiales colocados ..... m? 41,— 530,— 500,— 150, — 640,—
14 Pintado de bharanda y guar-
darruedas del puente, in-
cluido materiales ........ N© 1 6.650,— 15.000,— 10.000,— 8,000,—
Importes fnrales ... ..... 83.704.966,40 74.221.127,70 74.064.308,30 78.507.122,70

DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES




PRINGIPALES OBRAS CON PROYECTOS TERMINADOS

DURANTE EL PERIODO 1¢ DE MAYO 1959 AL 31 DE JULIO 1939

DESIGNACION DE LONG. T1PO DE OBEA PR o0 IFECHA DE
LA OBRA . Em ey ELEVACION

1. La Plata al Costa Sur
(Prolongaciéon Avda.

66 La Plata) ........ 3,300 0. B. y Pavimento 6.192.323,88 4/5/1959
2. Acceso de Ruta Nacio-

nal N° 9 a Lima ... 4,500 O. B y Pavimento 10.700.453,64 6/5/1959
3. 12 Alcantarilias en el

Cam. Fair-Piran .. . .. Alcantarillas 2.542.967,00 2/6/1959
4. Pte. s/A° Santa Mau-

ra, en su cruce con el -

Cam. Costanero tron-

cal 11 ... .......... Puente 2.138.792,00 3/6/1959
5. Pergamino - Bigand . 65,000 Alambrados 2.733.340,80 3/6/19%9
6. Pte. s/A? Chasicd en

su cruce con el Cam.

Bahia Blanca - Darra-

gueira a 7 kms de Est.

Pelicura - Partido. de

Tornguist ...... ... .. Puente 487.214,00 22/6/1959
7. Llavallol - Burzaco . 7,600 Alambrados 844 .689,40 23/6/1959
8. Vieytes - Verdnica -

Pipinas ...... ... ... . 65,000 Alambrados 6.078.385,80 30/6/1959
9. Henderson - Caseros Alambrados 7.208.099,79 10/7/1959
10. Tornquist - Olavarria

II tramo - 2da. Sec-

cion ... 57,700 0. B. y Pavimento 94.321.843.30 10/7/1959

NUESTRA PORTADA:
Camino Mar del Plata - Necochea

DATOS TECNICOS

Construido de tres metros de ancho en el afio 1943, fue, con su exiguo an-
c¢ho, el importante lazo de hormigéon gque unié permanentemente estas dos pu-
jantes ciudades del sur bonaerense, eoncurriendo a su constante desarrollo.

Exigencias del transito motivaron su ampliacion a dos trochas, adosandole
otra faja de hormigon simple de tres con setenta metros de ancho, de espesor
de dieciocho ecentimetros, con bordes espesados, reforzando el interno para ecalez
de la parte existente.

Toda esta estructura apoya sobre una sub-base de tosca de diez centime-
tros de espesor. El1 monto de los trabajos es de $ 44.770.774,33 ™¢, previéndose
su terminacion para fines de mayo de 1960.






