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Nuestra Caratula

La Dirececion de Vialidad de la provincia de Buenos
Aires acaba de librar al transito este puente, de 110 ml
de luz, sobre el rio Sauce Grande, en el ler. tramo de
camino Tornquist-Olavarria.

El fotégrafo de esta Direccion, Sr. Palermo, ha logrfu:;
captar, desde aguas abajo del puente, la hermosa VIS
que ilustra nuestra caratula.

Dicha obra se caracteriza por su superestnfctura con-
tinua'y hueca, y por ser también huecos sus pilares y sus

estribos.

COMISION DE PUBLICACIONES

Presidente Agrimensor Carlos A. Marotta
Secretario  Doctor Rolando R. Tucci
Vocales Ingeniero Civil Luis A. Harispe
Ingeniero Civil Victor Carri
Ingeniero Civil César J. Luisoni
Ingeniero Civil Julio C. Astuti
Sefior Carmelo T. Merlo

Contador Vicente R. Arturi

Figura 1 — Vista tomada durante ia reunién. Aparecen en la misma el Ministro de
Obras Piblicas, Ing. Zubiri; el Subsecretario, Ing. Magno; el Presidente de la Junta
de Planificacidn Econdmica, Dr. Gonzalez; los ings. Balcells, Humet, Grisi, Cibraro,
Bonet, Astuti, Morcillo, Depaoli, Thos, Beilinson, De Carli y Basky y el sefior Molinari.

- Mesa Redonda Vial

Plan Gaminero de la Provincia
de Buenos Aires 1959-1963

. Presidida por el sefior Ministro de Obras Piiblicas de la provincia de Buenos
Aires, ingeniero Horacio Jorge Zubiri y con la presencia del Subsecretario de
dicho ministerio, ingeniero Belgrande Ermindo Magno; del Presidente de la
Junta de Planificacion Econémica Provincial, doctor Norberto Gonzalez; del
Secretario Técnico del Ministerio de Obras Piublicas, ingeniero Mauricio Babsky;
del Presidente, Vicepresidente y miembros del Directorio de Vialidad de Buenos
Aires, ingenieros Rafael Balcells, Enrique Humet, Adolfo P. Grisi, Juan A. Cibraro,
Luis A. Bonet y sefior Rodolfo C. Molinari; del Ingeniero Jefe de 1a Reparticion,
ingeniero Julio C. Astuti; de los representantes de la Camara Argentina de la
Construcciéon, ingenieros Aarén Beilinson, Alberto H. Thoss y Omar P. Depaoli;
del representante del Centro de Ingenieros provincia de Buenos Aires, ingeniero
Héctor N. Morcillo; y del representante de la Asociacion Argentina de Carreteras,
ingeniero Luis De Carli, se llevé a cabo, el 5 de junio de 1959, en la sede del
Banco de la Provincia de Buenos Aires, calle San Martin 135 de la Capital Fede-
ral, la Mesa Redonda sobre el tema “Plan Vial de la provincia de Buenos Aires,
afios 1959-1963”,

La importante reunién desarrollé el siguiente temario alrededor de cuyos
puntos debe girar la realizacion del intenso plan de caminos de la Provincia:
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TEMARIO

N LA CREACION DE
ADO DEL PLAN VIAL EN SU RELACION CO £
1 IS‘III,?ly\}thCONDICIONES ECONOMICAS Y SOCIALES EN LA PROVINCIA

NUEVO ESQUEMA VIAL.

A cargo del sefior Ministro de Obras Publicas de la provincia de Buenos Aires,

ingeniero Horacio Jorge Zubiri.

. FINANCIACION DEL PLAN,

oo

- Bases previstas. Estabilidad de las mismas.

— Incidencia del proceso inﬂac_ionario.
—Fondos nacionales y provinciales.

A cargo del sefior Presidente de Vialidad Provincial, ingenierc Rafael Balcells.

CONDICIONES A CREAR
MIENTO DEL PLAN. SITUACION ACTUAL.
. CUD;I:X%A ASEGURAR SU CONCRECION EN EL PLAZO F1JADO.

A) NORMAS LEGALES QUE RIGEN LA OBRA VIAL EN LA PRGVINCIA DE

BUENOS AIRES.

o . - . ¢,
i ialidad Provincial, ingeniero Luis A. Bone
A cargo del Director de Vialida
B) APTITUD DE VIALIDAD PARA EL PROYECTO Y CONTROL DE LAS

OBRAS.

A cargo del Vicepresidente de Vialidad Provincial, ingeniero Enrique Hlérsnzg
C) FACTOR EMPRESARIO Y POSIBLE PARTICIPACION DE EMPR.

EXTRANJERAS.

A careo del Director de Vialidad Provincial, ingeniero Adolfo P. Grisi
. carg

D) FACTOR EQUIPO
~ Capacidad del equipo actual.

— Necesidad del reequipamiento y su incidencia e

n la economia nacional.

- Dificultades actuales para lograr el reequipamiento por via estatal o
privada. Ventajas e inconvenientes de cada uno. .

- isicion en tramite. Estado de la qliStx}g. .
—%g(?clgs;f:l(i):nto a seguir para la adjudicaciéon a las empresas del equipo

cuya adquisicion propicia la Provincia.
A cargo del Presidente de Vialidad Provincial,

E) MATERIALES

- Capacidad actual de provision.
- Balance de necesidades.

ingeniero . Rafael Balcells.

— Medidas tendientes a asegurar una eficaz produccion. .
A cargo del Director de Vialidad Provincial, ingeniero Juan A. Cibraro.

F) TRANSPORTE FERROVIARIO Y AUTOMOTOR. . .
A cargo del Director de Vialidad Provincial, sefior Rodolfo C. Molinari.

4. ESTADO ACTUAL DE REALIZACION DEL PLA'N. . o
A cargo del Ingeniero Jefe de Vialidad, ingeniero Julio C. Astuti.
Iniciada la conversacién por el sefior Ministro de Obras Pubhc?.s, fueron
registrandose los informes y las alternativas que pasamos a detallar:

REACION

- IFICADO DEL PLAN VIAL EN SU RELACION CON LA C

TEMA 1 lS)IEGI;UEVAS CONDICIONES ECONOMICAS Y SOCIALES EN LA PRO-
VINCIA DE BUENOS AIRES. NUEVO ESQUEMA VIAL.

A cargo del seiior Ministro de Obras Pliblic_as de la provincia de Bue-
nos Aires, ingeniero Horacio Jorge Zubiri.

N INISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAsg N(CI)I‘I?GII;JINIERO ZUBIRI): El Goblerr&g
de la Provincia ha elabqrado un plan
obras viales al que le asigna una trascen-
dencia extraordinaria. Entendemos que la
jerarquia de las obras aue hemos empren-

dido ya, necesita de la discusion publica y de -

la confrontaciéon con todos los sectores de
opinién que tienen interés en la ejecucion
de esta obra trascendental. Para nosciros es

vna gran satisfaccion coincidir, en ese sen-
tido, con los sefiores representantes de la
Camara Argentina de la Construccién, en su
delegacién de la provincia de Buenos Aires,
cuando al elevarnos el trabajo que ]a‘.‘ Ca-
mara ha ejecutado, comentando el “Plan
Vial de la provincia de Buenos Aires para
les afos 1959-63”, en. uno de_los primeros
parrafos, firmados por el sefior César M.
Polledo, manifiesta que la capacidad y la

experiencia de quienes han tenidg g su car-
go la redaccién de cada uno de los capity-
los de este trabajo de la Camara, les ha per-
mitido fundamentar para cada una de las
etapas a cumplirse, una serie de Sug.stons;
de gran interés, que, no dudo, habran de
ser valoradas debidamente por Iag autori-
dades a quienes van dirigidas.

Este es, tal vez, el objeto fundamental d»
esta reunién: recoger sugestiones, cambiar
opiniones, de manera de encontrar rapida-
mente el camino méas faci] para concretar
la gbra que nos hemos fijado como objetiva,

Este prondsito del Gobierno y esta reu.
nién, también son compartidos por los in-
tegrantes de la Asociacion Argentina de
Carreteras, cuando por boca del ingeniero

‘De Carli, se manifiesta en e] mismo trabajo

que es necesario que los empresarios ex-
presen su opinién y aporten su esfuerzo
para efectivizar la realizacién de este pro-
ecto.

yAntes de abrir definitivamente el debate
sobre este tema del “Plan Vial de 1a pro-
vincia de Buenos Alres”, voy a distraer Ia
atencion de todos ustedes, por unos minu-
tos, con el fin de definir las razones qu-~
movieron al Gobierno de lg provincia a
ejecutar este plan ¥y, ademas, a puntualizar
€n pocas palabras cudles son log objetivos
del mismo.

Es de publico conacimiento ¥ por tanto
del conocimiento de todos los sectores eco-
noémicos y sociales que integran la vida
argentina, ia dificil situacion econdémica por
que atraviesa el pais, como asi Ia suma,
extraordinaria de necesidades que tiene la
Repiblica toda. Nosotros —hombres de 1a
provineia de Buenos Aires— no queremos
Superar el marco estrecho de la provincia
y al definir unicamente las necesidades
provincianas, tendriamos tema para pintar
en ejemplos concretos en qué consiste esta,
suma extraordinaria de necesidades.

Alguna vez hemos sabido decir que esta
provincia, extraordinariamente rica, que
€mpezamos a admirar en lg escuela, es dis-
tinta de la provineig real angustiada de
necesidades, de problemas, que vive este
duro presente argentino. Tenemos una suma,
extrap}'dinaria de necesidades y tenemos,
también, ademas una provincia deformada,
parte de un pais deformado. Muchag veces
ge ha mencionado este hecho, pero tal vez
mas Que las palabras sean convincentes al-
gunas cifras que pueden ser tomadas como
indices.

Hoy vamos ha hablar de caminos, aun-
que tal vez el indice mas claro de esta de-
formacién 1o encontramos utilizando in-
dice_s’ de consumo de enegia eléctrica. I.a
Nacién consume, en cifras redondas, ocho
mil millones de kilovatios - hora por aifio;
la Capital Federa] ¥y el conglomerado con-
urbano bonaerense, consume cinco mil mi-
llones de kilovatios - hora por afio, lo que
representa el 63 por ciento del consumo to-
tal de energia eléctrica de toda 1a Repti-
blica. Este consumo se efectia en poco méas
del 3 por ciento de la superficie geografica
de la Argentina,

.Pero vayamos exclusivamente a 13 pro-
vincia de Buenos Aires; quitemos o dejemos
de lado el conglomerado conurbano y vere-
mos que en el resto de la provincia se con-
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Sume Unicamente ¢! 8 por ciento de la enerp-
gla eléctrica. Quiere decir que la Capital
Federal y e] conglomerado conurbano bg-
naerense consume 5 mi] millones de kilo-
vatios - hora y tedo el resto de la provincia,
solamente 400 millones. Y no olvidemos gue
estamos hablando de 1g mas rica Provineig
argentina,.

Nosotros entendemaos que desde el gobier-
no tenemos que cumplir objetivos tunda-
mentales: promover el desarrollo econé-
Inico de la provincia para Io que sentaremos
las ‘bases definitivas para resolver las an-
gustiosas necesidades sociales del hombre
bonaerense, borque con esta promocién eco-
nomica sacaremos 3 lg provincia del estan-
camiento en que se encuentran todos log
sectores de la vida provincial.

Hemos dicho muchasg veces que tenemos
que realizar inversiones que creen riquezas;
inversiones que Promuevan ademas el des-
arrollo integral de la brovincia; inversiones
que democraticen el mapa de la provincig
de Buenos Aires.

Es para mi una gran satisfaccién desta-~
car que en esta reunion los objetivos ba-
cicos del Gobierno brovineial son compar-
tidos, asi lo indican las afirmaciones de
quienes han colaborado en el trabajo de
critica al plan vial como hemos comentado
al comienzo de esta reunion,

El sefior presidente de 1a Cimara Argen-
tina de la Construceién, ha manifestado en
el primer parraio de ia introduccion al fo-
lleto que: “El trabajo que ha realizado Ia
Direccién de la Camara de la Construceion
de la provincia de Buenos Aires, constituye
un aporte muy valiose y una eficay cola-
boracion para la ejecucién del plan vial
proyectado por la Direccidén de Vialidad, el
que si se llegase a concretar en realidad
habria de contribuir, sin duda alguna, a la
obra de gobierno de mayor trascendencia
para el progreso y desarrollo de la provin-
cia de Buenos Alres.

Y un poco mas adelante, al hablar de la
conveniencia de la creacién de una comi-
sion del' plan vial, que seguramente sera
discutida luego, afirma: “La creacién de
la comisién vial, integrada por las fuerzas
vivas de la provincia, seria la encargada
de darle el impulso complementario a una
obra que habra de transformar la estruc-
tura politica, social y econémica de lg pro-
vineia®”,

DPice luego en el mismo trabajo: “La Cé-
mara Argentina de la Construccién de Bue-
nos Aires seflala la importancia gue tiene
bara el pais, en las actuales circunstancias,
la construceiéon de caminos, que conjunta-
mente con la obra de cardcter energético
constituye la base sobre g, que se ha es-
tructurado nuestra reactivacién economica”.
Y en la pagina siguiente, sefialando una
coincidencia total de objetivos, dice que:
“Le. obra vial proyectada contribuira en
gran medida a la realizacion de estas obras,
beneficiando y propiciando al interés en
Juego, lo que promovers la descentraliza-
clon social, politica y econémica, volviendo
a Sus cauces mas naturales 1a econcmia de
la provincia, generando nuevas fuentes de
Tiquezas que permitiran al Estado lograr
mas recursos, sin acudir al aumento con-
tinuo y progresivo de la contribucién im-
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positiva, transformando una politica nega-
tiva en una politica positiva”.

Quise sefialar esta coincidencia, porque
indica que los objetivos que se ha _senalado
el Gobierno de la provincia, trascienden el
marco de un simple equipo de gobierno.
Trasciende incluso el marco de un pg.rtldo
politico. Las obras que encara el Gobierno,
como ésta del plan vial que ahora comen-
tamos, son el objetivo final de todo el pue-
blo de la provincia de Buenos Ail:es. de
todos 1os sectores politicos y economicos de
la provincia. Esta coincidencia con la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras, como con
la Camara Argentina de la Construccion y
con la Delegacion de la Camara de la pro-
vincia de Buenos Aires, también se dio en
el recinto de la Honorable Camara de Di-
putados, cuando los sectores politicos de
1a Unién Civica Radical Intransigente, de
la Unién Civica Radical del Pueblo, ¥ del
Partido Socialista, y en el Honorable Sena-
do de los dos radicalismos, sancionaron por
unanimidad este plan vial que es el obje-
tivo final de nuestra accién de gobierno.

Dentro de unos instantes. el sefior inge-
niero Balcells, presidente de la Direccidon
Provincial de Vialidad, se referira con mas
detalles a los objetivos de este plan. Pero
antes quiero hacerles perdsr unos minutos
mas para definir en grandes lineas nuestra
politica de gobierno.

Toda la red vial de la provincia, casi sin
excepcién, converge hacia el puerto de la
Capital Federal. Todas las rutas nacionales
tienen esta meta. Las rutas que construira
la provincia de Buenos Aires tienden a fa-
cilitar las comunicaciones y ~l transporte
con el interior de la provincia y ninguna
de ellas lleva al puerto de la Capital Fede-
ral. Los objetivos fundamentales de este
plan estan representados por la pavimen-
tacion de la Ruta 33, que es ruta nacional,
pero .que, por convenio con la reparticidon
nacional, se pavimentara con fondos pro-
pios de la Direccién Provincial de Vialidad.
La Ruta 33 nace en Bahia Blanca, pasa por
Tornquist, Pigiié, Guamini, Trenque Laun-
quen y General Villegas, para internarse
después en la provincia de Santa Fe y lle-
gar al puerto de Rosario.

La provincia pavimentari el tramo com-
prendido entre Pigiié y General Villegas y
es proposito de Vialidad Provincial licitar
los primeros tramos de esta obra ya en el
curso del presente ejercicio.

Otra ruta fundamental para la Direccion
de Vialidad y para todo el Gobierno pro-
vincial, es la Ruta nacional 226, que ‘am-
bién se pavimentara con el aporte de fondos
provinciales. La Ruta 226 nace en Mar del
Plata, pasa por Tandil, llega a Azul, atra-
viesa Olavarria v de ahi, pasando por Bo-
livar, llega a Pehuajo.

La Provincia se ha comprometido a pa-
vimentar, y en parte lo estd haciendo va,
parte ha sido licitado y parte se licitara en
las proximas semanas, el tramo compren-
dido entre Olavarria y la ciuiad de Bolivar.
Y tiene, también, importancia fundamental
para la provincia de Buenos Aires, la pa-

vimentaciéon de la Ruta 35. Ello es una
prueka mas de que las preocupaciones del
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gobierno de la provincia de Bucnos Aires
son tales que, ademas de querer servir al
pueblo de su propio territorio, quiere inte-
grar sus obras con los objetivos de las pro-
vincias vecinas.

La Ruta 35 vincula la ciudad de Rio
Cuarto, en el Sur de Cérdoba, con Santa
Rosa, en La Pampa, dirigiéndose hacia el
Sur y después desviandose hacia el Sudeste,
pasando por Jacinto Araoz, Nueva Roma y
Bahia Blanca. La Ruta 35 serd pavimentada
por el esfuerzo conjunto de Vialidad Na-
cional, Vialidad de la provincia de La Pam-
pa y Vialidad de la provincia de Buenos
Aires; esta ultima, haciéndose cargo con
fondos propios, de la pavimentacion uel
tramo correspondientz a su territorio.

Otra ruta fundamental para la Provincia
es la 51, que nace en Ramallo, pasa Dor
Arrecifes, Carmen de Areco, Chivileoy, Vein-
ticinco de Mayo, Saladillo, General Alvear,
Tapalqué y la ciudad de Azul. Parte de esta
ruta esta4 pavimentada ya hasta Veinticinco
de Mayo; estd en construccion el tramo
correspondiente entre Veinticinco de Mayo
y Saladillo y en las préximas semanas la
Provincia licitara en un solo block el tra-
mo faltante entre Saladillo y la ciudad de
Azul.

También tiene importancia en el plan
vial la pavimentacion de la Ruta 55 que
vincula Bolivar con Nueve de Julio, donde
actualmente estda en construcciéon, con Ge-
neral Viamonte, Junin y General Arenales,
que sera pavimentada en forma progresiva
en la medida que se vaya ejecutando el
plan. .

También la Ruta 85, que vincula Tres
Arroyos con Coronel Pringles, Coronel Sua-
rez, Guamini y Pellegrini, ya en el limite
con La Pampa, vinculando todo el Oeste
bonaerense y el Este de La Pampa con el
puerto exportador de Necochea, en el lito-
ra} atlantico.

Y la Ruta 41, que naciendo en San Pedro,
pasa por San Antonio de Areco, San An-
drés de Giles, Mercedes, Navarro, Lobos y
Monte, hasta donde pavimentara la pro-
vincia de Buenos Aires.

Ademas de estas obras fundamentales, la
Provincia ejecutara otras de menor impor-
tancia, pero que contribuiran, sin duda, a
1z, reactivaciéon econdémica de todo el te-
rritorio de Buenos Aires.

En sintesis, puede sefialarse que el plan
incluye la pavimentacién de algo mas de
3.000 kilometros de nuevos caminos pavi-
mentados; el ensanche de 450 kilometros;
la. construccién de accesos por 150 kilome-
tros y la reconstruccién de caminos de
tierra en una longitud total de 30 mil ki-
lometros. Es decir, practicamente, toda la
red basica de la provincia de Buenos Aires
sera reconstruida en el plazo del “Plan Vial
de la provincia de Buenos Aires”.

Se prevé invertir en el lapso de duracion
del plan —en cinco afios— una suma Su-
perior a los 10 mil millones de pesos, su-
poniendo los costos actuales. Entendemos
aue este plan es realizable. El Gobierno de
la provincia entiende que este plan es de
impostergable realizacion. ]

Luego el ingeniero Balcells aclarara al-
gunos d:talles.

Con ser éste un plan que pocos prece-
dentes tiene en la provincia y que viene a
solucionar s6lo una minima parte de sus
necesidades, significa empezar a andar en
materia vial. Entendemos que tenemos que
hacerlo, que iniciarlo pronto; y estamos de-
cididos a alcanzar el objetivo sefialado.

Del analisis de las sugestiones y las cri-
ticas formuladas por la Camara de la cons-
truccién en trabajos que nosotros agrade-
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cemos profunda 'y publicamente, y de las
opiniones que se viertan en esta reunién
con toda seguridad sacaremos conclusiones
que nos permitiran llegar con mas facilidad
a la meta propuesta.

Y ahora le pido al ingeniero Balcells que
con esa claridad tan propia de él, nos se-
fiale el pensamiento de Vialidad con res-
pecto al plan que estamos considerando.

—Bas.es prgvistas. Estabilidad de las mismas.
- Incidencia qel proceso inflacionario.
~ Fondos nacionales y provinciales.

A cargo del sefior Presidente de Vialidad Provincial, ingeniero Rafael

Balcells

INGENIERO BALCELLS: Orientado el
plan de acuerdo con las claras premisas de
alta politica de gobierno, que ha ilustrado
el sefior Ministro de Obras Publicas, puedo
decir que en el balance de necesidades que
acusaba la provincia, éstas eran de enorme
magnitud y por distintas razones no era
posible ni aconsejable pretender en un pe-~
riodo de gobierno dar satisfaccion a las
mismas.

El calculo objetivo arrojaba las siguientes
cifras: red nacional en la provincia, pavi-
mentada, 53 por ciento; red provincial 6
por ciento; red municipal practica e inte-
gramente sin pavimentar.

Un céalculo aproximado que tiene en cuen-
ta ‘las condiciones actuales de desarrollo
social y econdmico, indica que existe en
nuestra provincia un déficit minimo com-
patible con una evolucion ordenada de la
misma, de alrededor de 6 veces nuestra red
pavimentada actual, que en total alcanza
a 5.300 kilometros. El déficit, pues, supera
los 30 mil kilometros.

Los planes nacionales preveian una pavi-
mentacion durante los préoximos 5 afios de
€scaso significado con respecto a la nece-
sidad apuntada y la Provincia no podia,
loglga.mente, pretender absorber sino en
minima parte el déficit acumulado a través
de largos afios de ignorancia del problema.

Hubo que pulsar, pues, cuiles eran las
posibilidades econdmicas de la provincia.
A tal efecto se autorizo a la Direccién de
Vialidad a prever un aporte de rentas ge-
nerales, adicional al que por ley integra su
fondo propio, constituido por el 25 por cien-
to de la participacion provincial de réditos,
lucrativas e impuestos a las ventas y 10
por ciento del impuesto inmobiliario.

Esa participacion adicional de rentas ge-
nerales de la provincia, en principio fue
e§t;unada en la cifra de 1.250 millones; esta
cifra se refiere a los 5 aflos, lapso de eje~
cucidén del plan preparado.

El promedio en aporte de rentas gene-
rales que, directa e indirectamente, inte-
graba el fondo de Vialidad, se define de la
siguiente manera: participacion en réditos
€ Impuesto inmobiliario, promedio anual
para los 5 afios: 250 millones; contribucién
adicional: 250 millones. En total la con-
tribucion anual de rentas de la provincia,
es de 500 millones de pesos.

Esta fue la premisa basica que se fijo la
Dlre_accic')n de Vialidad para elaborar su plan,
ter;u_ando en cuenta los fondos propios y
adicionales que la Provincia estaba decidida
2, incorporar.

El fondo propio de Vialidad, por otra par-
te, se integra con la gravacién de los com-
busi_slbles, sabiamente dispuesta en la ley
nacional de vialidad —de reciente aproba-
cion por el Poder Legislativo de la Nacién,
como asi también su correspondiente re-
g}gmentaciér}— que a través de una aplica-
cion progresiva, afio 1959/60 y 61, destina
a los fondos viales nacional y provinciales,
el 50 % del precio de los mismos.

De acuerdo con estas premisas se limité
el volumen de obra a realizar que, como es
de vuestro conocimiento, en su rubro prin-
cipal alcanza aproximadamente 4.000 kil6-
metros de pavimento a realizar. Esta cifra,
sl la comparamos con el déficit que hemos
indicado para la provincia de Buenos Aires,
alcanza a cubrir escasamente un séptimo
del mismao.

Atendiendo a una programacién de in-
versiones en aquellas zonas que permitieran
una_promocion de riqueza inmediata y de-
J'and_o’ de un lado, por ser de imposible rea-
11_za}c10n, obras que son reclamadas con jus-
ticia y con urgencia, debié concentrarse la
obra vial en zonas determinadas. Para ello
se tuvo en cuenta que, junto a la obra vial
era necesario prever la existencia de otra
obra de condicion fundamental de desarro-
llo: energia. De la observacién de ambos
planes, vial y energético, puede observarse
que las obras programadas en ambos planes
responden a un solo objetivo.

Dada la naturaleza de los fondos que in-
tegran el fondo de Vialidad, en forma pre-

ponderante: réditos, inmobiliario y com-
bustibles, se previo que el proceso de
desequilibrio de costos seria absorbido con
seguridad por la incrementacion de los mis-
mos recursos a que he hecho mencién. Esta
prevision se pone de manifiesto ante la
brusca variacion de los precios de com-
bustibles, que originé una nueva estimacion
de recursos realizada en enero de 1959. De
la. misma surgia que el déficit a cubrir por
rentas generales se veia notablemente re-
ducido; esta situacion se referia a un costo
estable de la obra vial, pero es légico que
dicho incremento de precios concurrentes

“con el proceso inflacionario que soporta el
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pais, en breve lapso haya originado incre-
mentos de costos en la obra vial que, su-
mados al hecho de que tanto Y. P. F.,, en
cuanto a la ey provincial 1.424 y las empre-
sas petroleras en su totalidad, con respecto
al fondo nacional de Vialidad, no cumplen
con los aportes a que los obliga la ley. Han
anulado esa aparente mejora de financia-
cién, debiendo la Provincia recurrir im-
prescindiblemente a los aportes de rentas
generales para cubrir las inversiones pro-
gramadas.

Este es el primer aspecto, ya que des-
pués van a intervenir los demas Directores
en esta conversacién. Creo, sefior Ministro,
que corresponderia abrir el debate.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Los sefiores integrantes de la Mesa,
deberan decidir, yo preferiria, en cambio,
que el sefior ingeniero Balcells terminara
su exposicién. )

INGENIERO BALCELLS: El otro tema, tal
como hemos ordenado el debate, implica
la exposicion de los aspectos legales en que
se apoya la ejecucion del plan vial; creo
que de esta manera le daremos mayor cohe-
rencia a la discusion.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Podriamos entonces, dada la tras-
cendencia del tema financiero que eviden-
temente es el nudo capital del plan, discu-
tir este problema si los sefiores integrantes
de 1a Mesa lo creen conveniente.

Agradeceria a ustedes que, al iniciar su
exposicion, dieran el nombre como asi tam-
bién la representacion que tienen en este
momento, con el fin de facilitar la tarea
a los técnicos de Radio Provincia.

INGENIERO THOSS (Camara Argentina
de la Construccién) : La Camara Argentina
de la Construccion, cuando se aboco al-es-
tudio de ese planteo a que ha hecho refe-
rencia el sefior Ministro, sobre el plan vial,
lo hizo por considerar que, por primera Vvez,
después de muchisimos afios, nos encontra-
mos ante un verdadero y organico plan
vial. Después de mucho tiempo de tener la
obra vial unicamente programada, y anali-
vada con unidades de obra realizadas aisla-
damente sin un planteo definido, se em-
prende ahora un programa organico y con-
ereto. La Camara de la Construccion estudic
y analizd las posibilidades de ejecucion de
ese plan, por que lo consideraba interesante
frente a la existencia —como digo— de un
plan organico, para ver qué posibilidades
habia y qué aportes debian hacer las dos
partes que fundamentalmente colaboran en
la ejecucion de este plan. Analizd, enton-
ces, debidamente, las condiciones en que la
provincia de Buenos Aires y las empresas
constructoras podian encontrarse para en-
caral este plan.

Con respecto al tema especifico de que
recién hablaba, sobre los recursos de la ley
de vialidad, la Camara considera que la
existencia de este plan organico se debia
fundamentalmente a dos factores ligados
intimamente: la autarquia de la Direccion
de Vialidad y la ley de vialidad.

Nosotros entendemos que solamente se
pueden hacer planes de envergadura y de

desarrollo como el que se ha expuesto —e&
decir, proyectados hacia un futuro y ba-
sados en un estudio integral como el rpall-
zado por Vialidad y que fundamenta tecni-
ca y econémicamente el plan programado’—
sobre bases imprescindibles. La autarquiz
de la Direccién de Vialidad ha sido el ele-
mento que ha permitido, fundamentalmen-
te, poder elaborar este plan. Y autarquia
significa también, en el aspecto financiero,
independencia de fondos de esas fluctua-
ciones que pueden producirse, cuando los
fondos se destinan sin un programa defi-
nido, en mayor o menor intensidad dirigi-
dos hacia la obra vial, segin las posibilida-
des que cada afio presenta para el Gobierno
de la provincia.

La ley 1424 de la provincia, al establecer
el impuesto del 15 % no preveia el decreto-
ley 505 del orden nacional que completo
los fondos establecidos para Vialidad a
mas de aquellos que establecia ya la ley de
autarquia, del 10 % de la contribucién y el
25 % del aporte a la provincia de los im-
puestos a los réditos. De esa manera Viali-
dad aseguraba su independencia economica
de aquellas fluctuaciones del presupuesto.
De esa manera, el Gobierno de la pro-
vincia, en un determinado momento, puede
intensificar su aporte a Vialidad, si es que
se desea incrementar en ese gietermlnado
momento el plan vial ¥ también puede no
hacerlo, pero de todas maneras, queda, fir-
me Vialidad con un fondo estable para_la
realizacion de sus planes y eso le permite
realizar planes de 5 afios con proyecclones
hacia el futuro. ]

Con respecto a los fondos de Vialidad en-
tiendo que debe llevarse a la realidad lo
preceptuado por el decreto 505.'Ello es fun—
damental porque de lo contrario no vamaos
a contar con la solidez financiera y e§table
que permita realizar este plan. Ocasional-
mente podra haber ese tipo de aportes de
refuerzo, pero debe definirse que sl tene-
mos en vigencia el decreto 505 el mismo
debe cumplirse. Sabemos que a la fecha
Gnicamente ciertas empresas entregan a
Vialidad los fondos, pero solamente la parte
correspondiente al decreto-ley 1.424, de aco-
gimiendo al decreto 505.

Le falta a la provincia el 15 por ciento:
del precio de les combustibles que se ex-
penden, correspondientes a Yacimientos Pe-
troliferos Fiscales, que supera en poco el 50
por ciento del monto total. Entiendo gque:
el monto llega al orden de los 880 millones
de litros y Yacimientos Petroliferos Fiscales:
debe estar en los 480 millones.

Faltan a la provincia de Buenos Alres
los fondos correspondientes a ese volumeiv
y faltan a la provincia, también, y en una.
proporcién todavia superior a eso, los fon-
dos de Coparticipacion Federal, porque en
¢l orden nacional, entiendo, la situacién es
mas grave, ya que las otras empresas ex-
pendedoras derivadas de petréleo, no apor-
tan a Vialidad Nacional lo que la ley es-
tablece.

Nuestra Camara considera que debe apli-
carse integramente el decreto-ley 505 de
1958. Entonces, en esa forma, Vialidad es-
tara cubierta de las fluctuaciones del pre-
supuesto.

Esa es la opinién de nuestra Camara con
respecto a los recursos.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Nosotros consideramos las preocupa-
ciones de la Camara Argentina de la Cons-
truccidn, aunque queremos sefialar que el
incumplimiento de una ley en este momen-
to tan dificil por que atraviesa la Repiiblica,
no es  evidentemente de incumplimiento
caprichoso o porque no se coincide en to-
dos los sectores con la importancia que
tiene la obra vial. Es una prueba mas de
lag dificultades econémicas, de la dificil
situacién econémica por la que atraviesan
tg).ntp el Gobierno nacional como el pra-
vincial.

En nombre del Gobierno de la provincia
de Buenos Aires quiero sefialar este hecho:
el obJetlvp nuestro es la ejecucion de los
planes eléctrico y vial. Y nosotros agota-
remos todas las instancias para que Via-
lidad tenga, como tiene actualmente, los
fondos necesarios para ejecutar su obra.

Entendemos que es muy importante con-
tar con un sélido respaldo financiero parz
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Figura 2 — EI sefior Ministro de Obras Piblicas, ingeniero Horacio J. Zubiri, hace
uso de la palabra en la Mesa Redonda Vial.

la ejecucién de las obras. Si la provinci

nho tiene confianza en los fondos %eo‘{;&clli%
daq, no tendremos obra vial. El Ministerio
esta estuc}iando, y con toda seguridad se
concretard en las proximas semanas, un
proyecto de ley por el que los aportes de
rentas ggnerales actualmente previstos en
la ley vial, pasen a formar parte, por lo
menos en una proporcién importante, d=
fondos definitivos, por la duracién del plan.
Es _dec1r, que este aporte que actualmente
recibe la Direccion de Vialidad, que estd
congilcmnado aparentemente a las recau-
daciones de la provincia, y que figuran en
las leyes como aportes de rentas generales,
pasara a figurar como fondo propio de Via-
lidad, en el futuro, si la Legislatura com-
parte el criterio del Poder Ejecutivo, cosa
que nosotros descontamos en este momento.

INGENI’ERO BALCELLS: El proximo te-
ma estard a cargo, en la parte informa-
tiva, del ingeniero Bonet, miembro del di-
rectorio de Vialidad de la provincia.

TEMA 3 - CUMPLIMIENTO DEL PLAN. SITUACION ACTUAL. CONDICIONES A
CREAR PARA ASEGURAR SU CONCRECION EN EL PLAZO FIJADO.

3--A) - NORMAS LEGALES QUE RIGEN LA OBRA VIAL EN LA PRO-

VINCIA DE BUENOS AIRES.

A cargo del Director de Vialidad Provincial, ingeniero Luis A. Bonet.

INGENIERO BONET: Me voy a referir a
las normas legales que rigen la obra vial de
la provincia. En la provincia de Buencs Aires

e?{isten dos 6rdenes de normas legales que
rigen la ejecuciéon de la obra vial dentro de

su territorio: provinciales y nacionales.
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Las normas provinciales son: el decre-
to 7.823/56, ratificado por la ley 5.857 ¥
su reglamentacion, decreto 17.486/56, que
legislan sobre el régimen Organico de la
Direccién de Vialidad de la provincia; el
decreto-ley 1424/58, ratificado por la
ley 5.857, de accgimiento al régimen de
coparticipacion federal, establecido en la
ley nacional de vialidad; el decreto-ley
numero 17.861/57 y su reglamentacion, de-
creto 21.280/57, referentes al régimen de
coparticipacion vial municipal; la ley 6.010
que aprueba el plan vial de la provincia de
Buenos Aires; la ley 6.021 de obras publi-
cas y, finalmente, la ley de contabilidad,
cuyas disposiciones se aplican subsidiaria-
‘mente a las de la ley de obras publicas ¥
que es de aplicacion especialmente con res-
pecto a las ‘adquisiciones.

En cuanto a las disposiciones de leyes-na-
cionales, tenemos €n primer -lugar, la ley
de vialidad nacional aprobada por el de-
creto 505/58, ratificado por la_ley 14467 y
su reglamento aprobado per decreto 6.937,
afio 1958 y el decreto-ley 9.875/56, y su
Teglamento, decreto 18.219/56, por el que
se crea el llamado “Plan de Caminos de
Fomento Agricola”.

Nos referiremos por separado a amb2a:
érdenes de disposiciones. En primer lugar,
el régimen organico de la Direccion de Via-
lidad de la provincia que esta establecido
en el decreto-ley 7.823/56.

La reparticién constituye, como bien ha
destacado el ingeniero Thoss, una entidad
autarquica, vale decir, ccn capacidad para
administrarse a si misma, pudiendo estar
en juicio como demandante o demandada.
Esta gobernada por un directorio compues-
to por un presidente y seis vocales.

La composicion del directorio implica una
novedad en cuanto al procedimiento de de-
signacién de sus vocales. Estos son desig-
nados previa proposicion de ternas de varias
entidades vinculadas a la Vialidad, debiendo
<l Poder Ejecutivo hacer el nombramiento
dentro de los candidatos que integran la
terna. Las entidades que tienen derecho a
proponer terna SoOIL. las asociaciones que
agrupan a los profesionales de-la ingenie-
ria; las Facultades de Ingenieria de las
Universidades con asiento en la provincia;
la Asociacién Argentina de Carreteras; las
Cooperativas Agricolas-Ganaderas y las So-
ciedades Rurales; las entidades del trans-
porte y las asociaciones que agrupan a las
fuerzas de la produccion, la industria y el
comercio. Se ha buscado asi dar interven-
cion a entidades que se vinculan con la
vialidad desde el punto de vista cientifico
y del uso del camino. Los vocales duran
cuatro afios en sus funciones y son desig-
nados con acuerdo del Senado.

La ley otorga al directorio facultades muy
amplias que le permiten sustraer de la es-
fera del Poder Ejecutivo aftribuclones que
1e acuerdan las leyes de obras publicas y
contabilidad, ganando asi una gran flexi-
bilidad de indole administrativa. Asimis-

mo limita ia facultad del Poder Ejecutivo
de intervenir la reparticion.

Este régimen constituyé en la época de
su sancién una verdadera innovacion, a la
que después adhirieron otras provincias co-

mo Chaco, Santa Fe y Chubut, cuyas leyes
viales contieren disposiciones analogas.

Fue dado en el afio 1956, es decir, se
anticipé en casi dos afios al régimen na-
cional por el que la entidad vial de esa
jurisdiccién recuperé la autarquia con que
habia funcionado bajo el sistema de la
ley 11.658.

La ley provincial contiene capitulos de-
dicados al régimen de expropiaciones, con-
tribucion de mejoras y comercios. Crea el

" Fondo Provincial de Vialidad, integrado por

recursos en Ja forma en que se ha men-
cionado en esta mesa y que tiene la carac-
teristica, como bien se ha destacado, de
ser un fondo estable.

Por decreto-ley 1.424/58, la provincia se
acogi6 al régimen de coparticipacion fede-
ral. En este decreto, de acuerdo con las dis-
posiciones de la ley nacional, se fija como
recurso de Vialidad el 15 % del precio de
venta al puhlico de la nafta y del gas-ail,
cuya percepcion se prevé en forma progre-
siva.

Ademés se garantiza el libre transito y se

- dispone para los combustibles liquidos ¥

lubricantes la exenciéon de tcdo otro gra-
vamen. Todo elio conforme a lo dispuesto
en el articulo 29 del decreto-ley nacional
namero 505 ya citado.

Por decreto-ley 17.861 se organiza un
régimen de coparticipaciéon vial municipal,
a Ios fines del fomento de la vialidad de los
caminos de jurisdiccién municipal. Se tuvo
para ello en cuenta que la totalidad de los
caminos de la provincia, zonas nacionales,
provinciales 0 municipales, integran un sis-
tema vial unico desde €l punto de vista del
servicio que prestan a la comunidad; y que
su conservacion y perfeccionamiento debe
merecer una simultanea atencion por parte
de los distintos poderes jurisdiccionales. Por
este régimen, en los planes de trabajo de
la. Direccién de Vialidad se debe prever una
partida del 10 % como minimo total anual
de recursos, para distribuir entre las co-
munas adheridas. La distribuciéon se hace
en proporeién a la superficie, a la produc-
cion agricola-ganadera y a la inversion
efectiva que, con fondos propios haya he-
cho la Municipalidad en el afio anterior
a ]a fecha de distribucion. Se concede am-
plia libertad para hacer las inversiones con
tal que tengan por objeto la obra vial. Se
crean consejos zonales que estan integra-
dos por los intendentes de los partidos com-
prendidos dentro de cada una de las doce
zonas que Vialidad tiene en el territorio
provincial. Estos consejos tienen caracter
de asesores YV, ademas, realizan una tarea
de vinculacion entre las distintas comunas.

Por ley 6.010, aprobatoria del “Plan Vial
de la provincia de Buenos Aires”, se esta-
blecen, ademas de la aprobacion individual
de cada una de las obras que integran el
plan, disposiciones que facultan al direc-
torio a realizar determinadas gestiones ten-
dientes a la concrecion de su finalidad. La
Direccion de Vialidad puede anticipar a las
empresas hasta un 30 % del monto de la
contratacion con fines de financiacién.
También estd autorizada para contratar es-
tudios, proyectos, obras, trabajos y sumi-
nistros por licitacién publica, privada, con-
curss de precios, contratacion directa o
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concursos especiales, todo ello de acuerdo
con los montos de cada convenio.

Puede, asimismo, adquirir equipos para
Jas municipalidades con imputacion al cré-
dito que a éstas corresponda en concepto
de coparticipacién vial municipal. ‘también
se la faculta para constituirse ante los ban-
cos oficiales en garantia o avalista de
préstamos para la adquisicién de equipos.
Conj:empla la ley, la posibilidad de incluir
realizaciones no previstas hasta un 10 %
del importe total del plan, como asimismo
que el ghr_ecton-o podra hacer, dentro de
ciertos limites, los refuerzos e incrementos
de p?,rtldas necesarias para facilitar la eje-
cucién de las obras. Permite adquisiciones
y/0 qontyatos de obras con entrega y/o pa-
g0 'dlfe.ndo; permite convenir con las mu-
nicipalidades, con recursos también de
»cppartxcxpacxon vial municipal, la realiza-
cion de trabajos sobre caminos de la red

/prov1n01?.1 y de la red comunal y da una
gran agilidad en la utilizacién de los re-
CUrsos.

La ley de obras publicas de la provincia
namero 6.021, del 26 _de febrero de 1959, se
refiere al régimen de contratacion y eje-
cucion de las obras. El principio general
s el' gie la’ opra por contrato, mediante li-
«citacion publica. Contiene también normas
sobre variaciones de costo entre cuyas inno-
vaciones se anota el reconocimiento de va-
riaciones de costos sobre gastos generales
y benef1c1qs que no se contemplaron en
leyes anteriores. Reconoce asimismo mayo-
res costos sobre amortizacién de equipos.
Establece que la habilitacién total o parcial
‘de una obra, salvo especificacion especial
en el pliego de bases y condiciones, implica
la recepcion provisional. Limita al 8 % del
ccosto total los gastos por proyecto, direc-
-ién, inspeccion, movilidad, etc. Prevé la
exigencia de un equipo moderno para la
realizacién de las obras y, como ya se ha
dicho, prevé anticipo de fondos y establece
€l reconocimiento de intereses por mora en
el pago de certificados de mayores costos.

Es decir, que esta ley, salva una canti-
dad de omisiones de que adolecia la ley
-anterior y que dieron origen a numerosos
problemas y dificultades para el Estado y
los contratistas.

La ley de contabilidad, como ya se ha
-expresado, es de aplicacion subsidiaria y
practicamente se acude a sus normas cuan-
do se trata de adquisiciones destinadas a
una obra pu‘phca. determinada en cuyo ca-
50 puede aplicarse el régimen de la ley de
cbras publicas o que se trate de suminis-
tros con destino al plan vial, en cuyo caso
también pueden aplicarse las disposiciones
de la ley 6.021, ya citada.
~Con respecto a la ley nacional de via-
lidad, corresponde mencionar que la Direc-
cion Nacional ejecuta obras en el territorio
de la provincia, en los caminos del siste-
ma troncal nacional, con recursos prove-
mentfes_ del Fondo Nacional de Vialidad, qu~
se divide en: Fondo I, integrado por el
65 % de los recursos que se obtienen del

impuesto a la nafta, al gas-oil, a todo otro
jcpm‘ppstlble liquido proveniente de la des-
tilacion del petréleo, a los aceites lubrican-
tes, a las cubiertas y a las compras y suce-
sivas transferencias de automotores; y el

Fondo II, que estd integr

restante que se distribuy% aeg(t)rg) (l); e

cias en concepto d Teinasice Drovin-
cepto de coparticipacion federal

Las provincias, para poder acogerse de-'
ben cumplir disposiciones anilogas a las
ya citadas al tratar el decreto-ley 1424
del afio 1958. ’

La ley nacional de vialidad es una ley
moderna, de caracter netamente federal
que tiene en cuenta las necesidades pro-’
vinciales y tiende a estimular el desarro-
llo de las zonas econéomicamente rezagadas.

La Direccién Nacional también ejecuta
cbras en territorio provincial por medio del
plan de caminos de fomento agricola, que
tiene por objeto la construcciéon, recons-
truccion, mejoramiento y conservacion de
caminos que unen los centros de produccion
con las estaciones ferroviarias y con los
caminos pavimentados. Establece un fondo
de 1.500 millones de pesos, de acuerdo con
lo que fija el Decreto 2.875. El total de
recursos se divide en dos fondos: el 40 %
que se invierte por los organismos provin-
ciales y el 60 % restante por la Direccién
Nacional de Vialidad.

Se establece un régimen de consorcio 2n
el que intervienen la Nacién, las provin-
cias y las municipalidades beneficiadas por
la obra, y se prevé la creaciéon de comisio-
nes viales municipales, integradas por ve-
cinos en las distintas zonas de jurisdiccion
local interesadas en obras viales.

La forma de distribucion de los recursos
tiene en cuenta la producciéon agricola, la
poblaciéon y la superficie de la provincia,
y el régimen de municipalidades también
tiene en cuenta sus necesidades.

En sintesis, consideramos que el conjunto
de todas las disposiciones legales de que
disponen tanto la Nacién como la provincia
de Buenos Aires para llevar a cabo las
obras viales, es suficientemente agil y mo-
derno como para permitir su realizacién
cin mayores dificultades.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Completando su pensamiento debo
mamfestar que para ejecutar el plan vial,
tuvimos ‘presente qu= después de muchos
afios, glurante los cuales la obra vial se des-
arrolld con muchas dificultades, deben
crearse condiciones propias para que las
empresas puedan absorber el volumen de
las pbrgs que va a lanzar al mercado la
provincia de Buenos Aires.

A las obras que realizara la Provincia de-
ben sumarse, naturalmente, los planes de
crden nacional. Por ello, como lineamiento
general en materia de legislacién sobre via-
lidad, tuvimos presente lo siguiente: 1° La
necesidad de un cuerpo legal agil que ga-
rantice, que dé seguridad juridica a las
emp;esas'prlvadas que van a contribuir a
la. ejecucion de las obras; 29 Que el plan
se ejecutara durante un periodo relativa-
mente prolongado, porque las empresas evi-
dentemente habran de tener que tomar
compromisos serios en cuanto a equipa-
miento de maquinas y también con respecto
a técnicos y profesionales. Y solamente sz
les puede exigir este equipamiento si tienen
asegurada obras viales por un periodo per-
fectamente determinado. Si nosotros no
aseguramos continuidad en la obra vial, mal
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le podemos pedir a las empresas que pued=
equiparse correctamente, maxime contem-
plando el hecho de que desde hace va-
rios anos la obra viar estaba postergaaj,
por lo que era razonable suponer que 1a
capacidad financiera de las empresas €s-
taba muy limitada. Por ello fue que el Go-
piernc incluyé en la ley vial, como en la
obra eléctrica que habra de realizar, la po-
sibilidad de ejecutar adelantos de un hasta
un 30 por ciento a las empresas, para que
puedan resolver en esa forma sus dificul-
tades financieras. Ese 30 por ciento que sc
adelantara, serd uno de los elementos que
se tomaran en cuenta cuando se efectiien
las correspondientes adjudicaciones.

INGENIERO LUIS DE CARLI (Presiden-
te de la Asociacion Argentina de Carre-
teras):

Diria algunas palabras si es que el mo-
mento es oportuno.

El presidente de Vialidad d= la Provincia,
ingeniero Balcells, nos ha dicho, si he en-
tendido bien, que la relacién que hay entre
1o que cebemos tener en materia de cami-
nos y lo que existe es de uno a seis.

Al ingeniero Balcells, a pesar de su im-
petu y de su juventud, lo veo un poco cauto
porque la relacion de déficit en que esta-
mos con relacién a paises mas adelantados,
es de uno a diez.

INGENIERO BALCELLS: Quiero destacar
que se ha tenido en cuenta para este calcu-
lo, la comparacion, con cifras, con paises
cuya configuracion, produccién y condicio-
nes econdmicas son comparables a la pro-
vincia de Buenos Aires.

En ese sentido, en el plan vial inclusive,
las cifras que me he permitido citar, indi-
can que el déficit es de un ordsn tal como
se ha hecho la apreciacién, entre uno a
seis a uno a diez...

INGENIERO DE CARLI: Quizd los gua-
rismos difieran porque usted tiene la res-
ponsabilidad de ejecutar y tiene que ser
cautc, ¥y yo la necesidad de propender a
que se haga y entonces puedo ser mas gene-
roso en los nimeros.

El sefior Ministro nos ha hablado de la
ley que se estd estudiando actualmente, pe-
ro la parte de Rentas Generales pasa a ser
fondo permanente de Vialidad y tendra una
asignacion para ese uso?

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Permanentemente, por lo menos du-
rante la ejecucién del plan, pcrque nosotros,
logicamente, no podemos obligar a gobier-
nos futuros a que tengan el mismo con-
cepto de la obra vial. Pero durante nuestro
mandato, es logico que estos fondos .de
Renta General, se cristalicen en inversio-
nes y en obras permanentes.

INGENIERO DE CARLI: Esa ley seria un
excelente corolario a lo que ha dicho el se-
fior ingeniero Bonet, acerca de dar estabi-
lidad a esta actividad de la construccién.
Sin duda alguna cuando las empresas cO1s-
tructoras y los fabricantes de materiales
sepan que durante cinco aflos se va a res-
petar tal plan, seran muchos los intere-

sados en aumentar sus posibilidades de
construccién. Muchos de los canteristas y
hasta fabricantes de cemento, estarian dis-
puestos a aumentar sus consumos a f,in de
que se pueda llevar a cabo la ejecucidn de
ese plan. Eso hara que se deje de trabajar
en forma esporadica, que hoy tenemos una
obra y mafiana no sabemos si se continua.
Un_canterista no puede hacer una cantera
seriamente instalada, que signifique dar
muy buen material y buenos precios, puzs
no sahe lo aue puede ocurrir de aqui a trss
o cuatro afios.

El ingeniero Bonet estudié un poco y dio
las caracteristicas de lag integracion del
Directorio de Vialidad de la provincia de
Buenos Aires, y yo como delegado presi-
dente de la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras, tengo la obligacion de decir con
especial énfasis, que en la provincia de
Buenos Aires ha culminado en este sentido
una tarea que no ha hecho ninguna otra
provincia, a pesar de las imitaciones en
el pais, y creo que no se ha hecho tampoco
en ningun otro pais de latinoamérica, salvo
el caso de Méjico, donde en algunos Esta-
dos y de alguna manera se ha procedido
corno se ha procedido aqui.

La provincia de Buenos Aires, desde el
primer momento que sanciono e instauro
esta manera de constituir su oérgano vial y
en el cual me tccdé a mi hacer una parte
de la labor o, por lo menos, algun trabajo
para lograrlo, no s6lo ha dado forma legal,
no sélo lo ha escrito en sus estatutos y en
sus leyes sino que lo cumple lealmente,
porque ustedes saben que las leyes son como
quiere que sean quien las aplica. Es decir,
en algunas otras provincias también se han
hecho regimenes parecidos, en la letra, ¥y
en el fondo son leyes para cumplir. Pero
hay que decir que el Gobierno de la pro-
vincia de Buenos Aires, que el Excelentisimo
sefior Gobernador, el sefior Ministro de
Obras Publicas y deméas ministros y el pre-
sidente de Vialidad, con un afan Tealmente
plausible han cumplido lealmente el pro-
posito, la esencia y el espiritu que se ha
tenido en cuenta al crearse este sistema
de organizacién por medio del organismo
maximo de la actividad vial de la provin-
cia de Buenos Aires. . .

También —y se complace en consignar.o
la Asociacién Argentina de Carreferas—
hemos tenido la suerte de que todos los
representantes elegidos por las distintas
instituciones que integran el directorio. s¢
han dado a la tarea de cumplir con toda
lealtad el pensamiento de las instituciones
alli representadas y que son, precizamente,
las instituciones que tienen mucho que ver
con el quehacer caminero, ya sea en Ssu
faz constructiva o como usuarios.

La otra tarea de la provincia de Buenos
Aires, llevada a cabo por el Ministerio de
Obras Publicas, como es la de encauzar,
amalgamar y ensamblar la obra vial con
las municipalidades, también es digna de
todo aplauso, no sélo por la cantidad de
obras que pueda hacerse sino por la edu-
cacion que se lleva a todos los centros
poblados del pais. Lo mismo se puede de-
cir con respecto a los caminos de fqmento
agricola en los cuales con tanto ahinco se
trabaja en la provincia de Buenos Aires.
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Tanto interesa la capitalizacion de la obra
por si misma, como la faz educativa y la
ensefianza al publico en general, en el sen-
tidc de que si se quiere vivir bien es ne-
cesario no esperarlo todo del Gobierno y
que todos deben poner el hombro para ver
si este pais que es tan rico en potencia, lo
puede llegar a ser en realidad.

Esto que he manifestado, todos lo sabe-
mos ¥ yo he tenido oportunidad de decirlo
y publicarlo en un trabajo recientemente
considerado en el Congreso Internacional
realizado en Méjico y en el anterior Con-
greso de Panama, que creo es el Séptimo
Congreso Panamericano de Carreteras. He
dicho en las ocasiones seflaladas la forma
eficientisima en que trabaja la provincia
de Buenos Aires, por intermedio de su Di-
reccién de Vialidad. Desde que ella se ha
hecho cargo, se ha aumentado en 3, 4 6 5
veces alguna de las actividades viales. La-
mentc no tener aqui algunos de esos tra-
bajos como para poder dar cifras que hu-
bieran sido muy interesantes, como para
poder demostrar la cantidad de proyectos
que se elaboran y la cantidad de obras que
se certifican y ejecutan como, asimismo, la
celeridad con que se resuelven los proble-
mas. Anteriormente, los contratistas —y
yo soy uno de ellos— cobriabamos los cer-
tificados de obras realizada en un tiempo
que iba de los sesenta a los setenta dias
-y ahora creo que esta entre los quince, ca-
torce y doce; no sé exactamente el tiempo,
porque no estoy en esa tarea en la provin-
cia de Buenos Aires, pero mis colegas me
dicen que en ese plazo de alrededor de doce
dias, mas o menos, se cobran los certifi-
cados.

Ese es un plazo no superado por ninguna
Teparticién publica en la Republica, ni por
la Direccién de Vialidad Nacional, que siem-
pre se ha caracterizado por la celeridad y
rapidez con que tramita sus certificados.

Esa obra, que tiene un gran espiritu ds
trabajo y de orden y que es inteligente-
mente realizada para bien del pais, tiene
esta otra caracteristica: para hacerla no
se ha aumentado el nimero de empleados
sino que se ha reducido.

Tengo entendido que en los .comienzos
de este directorio de Vialidad no, pero al
cambio de sistema habia 4.000 agentes de-
pendientes del Ministerio y que al 1° de
enero de este afo ya se habia bajado a
'2.800 y que ahora andaba por los 2.000 y
pico. Ese es un ejemplo magnifico que se
da al pais que en este momento esta ago-
biado por una enervante burocracia. Esto
muestra que cuando se trabaja con carifio

'y con dedicacién no hacen falta muchos

empleados. Es mejor tener pocos empleados
vy mucho mejor pagados que, seguramente,
es lo que hari la provincia y la Direccién
de Vialidad con la reduccion de la cantidad

-de empleados.

La nueva ley de obras publicas de la que
nos ha hablado el ingeniero Bonet, es real-
mente excelente. He podido decirlo en el
prologo que he escrito en un interesante
trabajo de la delegaciéon de la Camara Ar-
gentina de la Construccion y que me voy

:a permitir leer rapidamente para evitarme
-al respecto una improvisacion.

Dije en ese instante: La provincia de
Buenos Ailres acaba de sancionar la mas
moderna y agil de las leyes de obras pu-
blicas. Ha modernizado el sistema de con-
tratacion de obras instaurando el nuevo
procedimiento de la poliza de vitalidad para
mejor garantia del cumplimiento de los
contratos; y ahora, con el plan vial que da
a conocer, culmina una obra que ha de
tener proyecciones en el futuro econémico
y cultural de este Estado.

Las demas circunstancias que ha hecho
notar el ingeniero Bonet me exime de la
tarqa de extenderme -mas. Pero si puedo
decir con la real experiencia que tengo en
esta actividad, que una ley de esta mag-
nitud, hecha inteligentemente, aborda to-
dos los problemas, suprimiendo los “alias”
que convierten a los contratistas en juga-
dores de azar, porque no pueden prever lo
que ocurrira en los préximos afos, sobre to-
do en nuestro medio ambiente, en que el
proceso inflacionario es tan acentuado. La
bondad del plan permitird que la provincia
logre adjudicar las obras a precios infe-
riores en comparacion con otras que pueden
realizarse en la Republica y hari también
posible que se radigquen muchas de las me-
jores empresas que el pais necesita y que
los profesionales tomen realmente carifio
por esta actividad vial que tanto necesita,
no sélo la provincia sino nuestro pais.

SENOR MINISTRC DE OBRAS PUBLI-
CAS: Deseo sefialar este hecho: todas las
precauciones, las modificaciones hechas al
aspecto legal que hemos propiciado, tien-
den a garantizar la vida de las empresas;
no lo hemos hecho por el solo interés de
defender a las empresas sino porque esta-
mos seguros de que por esa via vamos a
lograr mas bajas cotizaciones, que se van
a transformar en ahorro cierto y perma-
nente para el Estado.

INGENIERO THOSS: Nuestra Camara
considera, como lo ha dicho el ingeniero
De Carli, que estan dadas las condiciones
legales en la provincia de Buenos Aires
para la ejecucion de este plan vial. Asi lo
hemos dicho con mayor detalle en nuestras
publicaciones sobre el mismo. Fundamen-
talmente consideramos que la autarquia
permite elaborar este plan como lo he di-
cho hoy ¥y me permito insistir sobre el tema,
porque creo que en esta oportunidad debe
destacarse de firme el significado de la or-
ganizacion autarquica de las direcciones
que van a estar al frente de la ejecucion
de los planes viales en el pais.

En el plan vial se establece que el 6 por
ciento de los recursos seran destinados a
gastos administrativos. Esa cifra me exime
de mayores comentarios; francamente se-
flalamos que nos sorprende encontrar en un
presupuesto de obras publicas que s6lo el
6 por ciento se destinara al pago de gastos
administrativos y sueldos.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Entendemos que los recursos que
recauda el Estado deben volcarse funda-
mentalmente en obras que sirvan a la so-
c;edad ¥ no en sueldos, que en definitiva
s0lo benefician a un sector muy reducido
de la poblacion.
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INGENIERO THOSS: Lo que pasa es que
estamos acostumbrados a ver en los pre-
supuestos cifras bastante mayores desti-
nadas a ese rubro. Es cierto que ayuda a
esa cifra el volumen de las obras. No hay
duda. Pero esto es muy significativo.

INGENIERO DE CARLI: Con un agrega-
do: que las empresas gastamos un 10 por
ciento mas.

INGENIERC THOSS: Eso es lo que que-
ria decir. En cuanto a las condiciones le-
gales para la ejecucion de la obra en si,
como bien lo han dicho, la ley 6.021 asegu-
ra la posibilidad de contratos seguros ¥
ejecutivos. Nosotros ya lo destacamos en
nuestro trabajo y quiero acotar que seria
interesante implantar en la Provincia el
Tribunal Arbitral. .

Tenemos entendido que el sefior Ministro
de Obras Publicas comparte las ideas que
hemos cambiado oportunamente sobre este
aspecto. Creemos que debe completarse la
ley 6.021 con la creacion en la provincia
de Buenos Aires del Tribunal Arbitral, que
no es concepto nuevo €n nuestro pais. Es
un concepto ratificado plenamente por su
total éxito en el orden nacional medjante
el Tribunal Arbitral, ley 12910, € inclusive
encuadra perfectamente bien dentro de las
disposiciones constitucionales de la provin-
cia vy aun la ley de autarquia p1"0v1nc1a‘l
como asi también la de 1a Fiscalia preve
la creacién de este Tribunal Arbitr"al. En
nuestro trabajo nos extendemos mas am-
pliamente sobre este punto y creemos que
con la creacién de este tribunal se c}lmph-
ran muy eficientemente las disposiciones
legales futuras.

INGENIERO DE CARLI: Si usted me per-
mite, sobre ese asunto del Tribunal Arbi-
tral, voy a decir dos palabras.

Evidentemente, en esa wtima ley de
obras publicas, tan agil, dinamica vy tan
completa, he notado la falta gle.este Tri-
bunal Arbitral que es €l procedlm}ento mo-
derno que tienen todas las naciones que
van a la cabeza de este derscho adminis-
trativo que el orden nacional lo tiene ya
—y que ha sido aprobado por ley 12.910—
donde se dirimen todas las cuestiones que
se plantean entre reparticiones publicas y
contratistas, en cuanto a todo lo que tenga
relaciéon con la diferencia de costos, emer-
gentes, sobre todo, del proceso inflatorio
que sufre el pais. B

Para conocimiento ds los senores Dre-
centes, debo decir lo siguiente: que en el
Tribunal Arbitral que trabaja desde hace
12 afios se han resuelto unos 1.200 a 1.300
casos, que serian pleitos o cuestiones, todos
resueltos por unanimidad. Es decir que los
representantes de las empresas han auna-
do siempre su opinion con los represen-
tantes fiscales y su eficiencia ha sido tal
que en este momento a ese tribunal le ha
encomendado el sefior Ministro de Obras
Publicas, ingeniero Villar, la. estructuracion
del decreto o proyecto de decreto o de ley,
que ha de establecer el reconocimiento de
los mayores gastos dentro de los mayores
costos de produccién de equipos que se ori-
ginan como consecuencia de la politica eco-

nomica del actual gobierno restuarado_2
partir dzsde el comienzo del presente ano.

Queria dejar esa acotacién, porque 12
conozco mucho personalmente.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBL}—
CAS: Nosotros recogemos la preocu}_)a.CIon
expresada por el ingeniero De Carli y el
ingeniero Thoss.

DOCTOR GONZALEZ: Queria sefialar
con respecto a la cuestion de los gastos
administrativos y nuimero de empleados
que en esto entendemos nosotros que debe
ser una norma fundamental de toda la po-
litica del gobierno provinecial, no sélo en lo
que se refiere a vialidad, sino en lo que se
refiere a la totalidad del presupuesto y a
todos los organismos centrales y descen-
tralizados que forman la Administracién.

Debido a ello, del incremento de ingresos
que se ha producido en la Provincia, las
tres cuartas partes, aproximadamente, se
dedican a obras publicas. Son 2.500 millones
sobre un total de 3.300 millones. De los 800
millones restantes, a su vez, las tres cuartas
partes se dedican a servicios que si bien no
son inversiones también son sumamente
necesarias, como los servicios de educacion,
salud publica y seguridad.

Quedaria un 18 por ciento para otros fi-
nes de los cuales, a su vez, la mitad es
absorbida por los servicios de la deuda pu-
blica provincial que existe desde hace mu-
chos afos. Esta politica se lleva a cabo en
forma inexorable y mediante la rescisiéon
de vacantes que se van produciendo, se
consigue un margen con el que se pueden
mejorar las remuneraciones de los agentes
de 1a Administracion, de modo que todo el
incremento de ingresos se puede dedicar a
estos planes de obras que tienen que llegar
a ser la parte mas fundamental en el pre-
supuesto provincial.

Nosotros aspiramos, y lo hacemos sobre
bases y datos concretos, a alcanzar para
los proximos afios, un porcentaje de obras
publicas sobre el total del presupuesto de
gastos e inversiones de la Administracion
Publica provincial —centralizado y descen-
tralizado— sobre el total general, mayor al

que ha existido en la provincia en los l-
timos 20 afios, practicamente.

Es algo ya practicamente logrado de
acuerco a los datos que tenemos v enten-
demos que ésa tiene que ser la forma en

 todos los afios futuros; ésa tiene que ser

una proporcion que mejore en forma cons-
tante en todos los afnos proximos.

INGENIERO BALCELLS: Es interesante
hacer referencia aqui que la Direccion de
Vialidad ya ha preparado el anteprovecto
de presupuesto que ha elevado a considera-
cion del Poder Ejecutivo, para el ejercicio
siguiente. Este presupuesto para el futuro
ejercicio se ha estudiado teniendo en cuen-
ta que debido a que anualmente se prolucen
una serie de vacantes, todas ellas en su
mayoria en los cargos de menor jerarquia,
que alcanzan en el caso nuestro a 380, estas
vacantes serian eliminadas del presupuesto
del afio siguiente. Nosotros hemos ajustado
el préoximo presupuesto exactamente a la

misma cifra, ¥y teniendo en cuenta que el
presupuesto actual rigé por nueve meses y
el proximo por doce, hay una relacién de
0,75a 1...

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Pese al proceso inflacionario, el pre-
supuesto ordinario de Vialidad no se au-
menta.

INGENIERO BALCELLS: La cifra es de
380 empleados menos y con ello procedere-
mos a hacer una promocién en el orden ge-
neral que alcanza al 50 por ciento de los
empleados. Se fijara una sobreasignacion

LAS OBRAS.

Humet.

INGENIERO HUMET: Como es de conoci-
miento de todos nosotros, pero vale la pena
repetirlo en este momento, la ejecucion de
un plan de obras publicas, de un vasto plan
de obras publicas, como en este caso con-
creto el plan vial de la provincia de Buenos
Aires, implica la concertacién de elementos
no todos en las mismas manos. Se necesi-
tan los recursos, la aptitud del personal
para planificar, proyectar y vigilar las
obras, las empresas y los equipos, los ma-
teriales y los transportes. Evidentemente
que todo el plan queda al nivel del nivel
méas bajo de estos elementos.

Y unos de los propositos de esta Mesa es
que los analicemos en sus distintos aspectos
y veamos las debilidades que tienen. A mi
me ha tocado, simplemente, referirme a
la capacidad del personal nuestro de Via-
lidad de la Provincia en la realizacién de
este plan. Y, evidentemente, como en otros
aspectos del mismo, ha sido preocupacion
m:lestra ver si esto podia ser un punto
débil.

Y hemos tenido una piedra de toque, para
ello, en la presentacién del plan, en pri-
mera planificacion. Hemos visto entonces
que j;enemos personal capacitado para con-
feccionar un plan y presentarlo estructu-
~rado y respaldado por buenas estadisticas
y_pf)r los necesarios elementos de economia
vial.

El concepto que este plan merece ha sido
expuesto en esta Mesa. Se nos ha dado ma-
yor confianza respecto a nuestro personal.
A pesar de ello vamos vigilandoc las etapas
en su producci(’)n y estamos satisfechos.

El primer semestre de este afio nuestras
oflgmas han preparado proyectos para 257
kilometros. .

Ello representa, respecto al primer se-
mestre del afio anterior, una capacidad
productiva mayor del 32 por ciento.

El segundo semestre de este afio, due es
el momento critico de la elaboraciéon de
nuestros proyectos porque en él se acumu-
lan muchos, vamos a elevar —ya los tene-
mos fiscalizados y con todos los elementos
que necesitan a su disposicion— 478 kiléme-
tros mas. '

_No tendremos dificultades en la realiza-
cion de esta segunda parte del plan de ele-
vacion de proyectos de este aio. Los con-
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a'?,quel personal que acredite mayo

ciéon. Eso ya se ha puesto en mayrcigegi (1:;2:
nemos los cuadros indicativos de selecciones
fpj:uras, para establecer una sobreasigna-
ciéon al agente que demuestre mayor dedi-
cacién y efectividad para la obra vial.

SENO_R MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Si no se desea hacer otro comentario
sobre este punto del temario, yo sugeriria
que pasiramos al punto siguiente que se
relaciona con la aptitud de Vialidad para
el proyecto y para el contralor de las obras
proyectadas.

TEMA 3-B) - APTITUD DE VIALIDAD PARA EL PROYECTO Y CONTROL DE

A cargo del Vicepresidente de Vialidad Provincial, ingeniero Enrique

tratistas de Vialidad de la Provincia han
advertido ya que en el mes de junio nos-
otros tenemos preparadas licitaciones por
200 millones de pesos.

El afio que viene elevaremos proyectos
por 475 kilémetros para el cumplimiento
de nuestro plan.

En la parte de la vigilancia constructiva.
y en la posterior vigilancia de la conserva-
cién, como es de conocimiento de todos, la.
cuspu:}e, el momento critico, lo constituira.
el periodo final de 1960 o principios de 1961,
en que nosotros tendremos que disponer que
nuestro personal, que hemos acumulado en.
el Departamento de Estudios y Proyectos,
pueda ser transferido a Construcciones pri-
mero y a Conservacion después.

Algunas simplificaciones que hemos he-
cho en los tipos de proyecto, nos permiten,.
precisamente, mostrar este cuadro que ex-
pongo: se ha dicho ya en esta Mesa que:
nosotljos vamos a licitar en bloque el tremo
Saladillo - Azul, de 155 kilémetros, que im-
porta una obra de 395 millones de pzsos
cuya, licitacion se abrird para el “Dia del
Camino”, el 5 de_ octubre proximo. Para
interés de los sefior¢s contratistas tiene
esta novedad: vamos a licitar en forma un
tante distinta a la habitual. Como no po-
demos da; premios por plazo porque nues-
tra ley lo impide, en el caso de acortamien-
tq de_' plazos, vamos a aceptar ofertas que
dieminvvan lo< vrecins d= cotizaciéon con
plazos disminuidos. ¥ vamos a proponer
como ya:r_lante optativa ae los conrtratistas
le. posibilidad de que nosotros les suminis-
tremos todo el material pétreo en los lu-
gares que ellos decidan.

Nc me voy a extender mas porque con
estas.palabras que he dicho creo que pode-
mos insuflar la maxima confianza que te-
nemos en nuestro personal. Pero deseo a l-
vertir, haciéndome eco de las palabras que
dijera el sgﬁor Ministro de Obras Publicas,
cuando dijo que todo este plan significa
solamente comenzar a andar, que tenemos
un deéficit de 30.000 kilémetros de pavim=n-
to, que ésta es la iniciacién de una obra y
la.provmcla’ de Buenos Aires ha querido
dejar, ademas de la obra material que esta
haciendo, la facilidad para que los que ven-
gan mas ac_lelante puedan realizarla con

mejor capacidad que nosotros. Para ello ha



creado la Escuela de Ingenieria Vial para
cgresados de nuestra Facultad de Ingznie-
ria, para perfeccionar con los mejores ele-
mentos que tengamos en el pais 'y que,
indudablemente, aprovecharemos nosotros,
‘pero no en la medida en que lo van a uti-
lizar los gobiernos que vengan, para reali-
zar una mejor obra vial en la Provincia.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-

ZAS: Si me permite voy hacer una compa- -~

racién que es importante. No se si se ha
dicho ya en esta Mesa, que la red pavi-
mentada que tenia la provincia de Buenos
Aires, al 1° de mayo del afio pasado, apenas
alcanzaba a 1.950 Kkilémetros d= camino.
Esto da idea de la realidad del proyecto de
ej~ecucién que se llevd a cabo en los ultimos
-afios.

Sin haber realizado modificaciones en la
Direccién de Vialidad y sin haber aumen-
tado el nimero de profesionales y técnicos,
y habiendo reducido sensiblemente —como
lo sefialé aca el ingeniero De Carli, y rati-
fic6 el presidente de Vialidad— la Direc-
cién ha multiplicado su capacidad de pro-
yecto. Si yo no he sumado mal, este afo
e terminaran proyectos por 734 kilémestros,
casi el 50 por ciento de lo realizado por la
Direccion hasta 1958. ‘

INGENIERO BALCELLS: Me parecz opor-
tuno destacar el hecho que si bien la Di-
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reccion de Vialidad cuert: con equipo ¢
profesionales que posibilita la creacion de
planes como éste, el hecho es de que a tra-
vés de esta autarauia y de 'a composicioi
del directorio, se ha posibilitado la incor-
poracién a la accién vial en la provincia
de Buenos Aires de personalidades desta-
cadas en la obra vial, como es el ingeniero
Humet y el resto del directorio, y se ha
ido afianzando ain mas el espiritu de soli-
daridad de la obra que hemos propiciado,
y también se ha afianzado el espiritu de
responsabilidad técnica. Aqui, en esta Me-
se. Redonda, se han vertido conceptos de
encomio por la labor proyectada.

Estoy seguro que asi como lo siento tam-
bién me atrevo a-afirmar que todo el di-
rectorio de Vialidad y su elenco técnico
esta dispuesto a demostrar que no sélo es
capaz de programar, sino también de hacer,
y para eso contamos con el apoyo necesario,
porque tenemas la seguridad de que la obra
programada responde fundamentalmente a
1oz altos intereses del pueblo y de la pro-
vincia de Buenos Aires.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Pasaremos ahora al otro punto del
temario que se refiere al factor empresario
y la posible participacién de empresas ex-
tranjeras.

TEMA 3-C) -FACTOR EMPRESARIO Y POSIBLE PARTICIPACION DE EM-

PRESAS EXTRANJERAS.

A cargo del Director de Vialidad Provincial, ingeniero Adolfo P. Grisi.

INGENIERC GRISI: Terminado el estu-
dio del plan vial, plantearonse los siguien-
tes interrogantes: ¢estan las empresas de
construccion de obras viales capacitadas
para realizar las obras previstas en el plan
vial?; ¢interesa la intervencion de empre-
sas extranjeras para coadyuvar a esta
obra?; estos dos interrogantes me toca des-
arrollarlos y trataremos de contestarlos.

Las empresas viales argentinas iniciaron
su desarrollo hace unas tres décadas, coin-
cidiendo con los comienzos de nuestra red
de caminos y la intensificacién en gran
escala de la pavimentacion urbana. Su ca-
pacidad técnica acentudse progresivamente,
‘merced a la exigencia estatal de incorporar
profesionales para la atencion técnica dz
las obras, capacidad que creci6 paralela-
mente a la de los profesionales del Estado.

Formése asi, en la provincia de Buenos
Aires, un nucleo técnicc destacado. Mas
adelante, desde hace unos diez afios atras,
las empresas de construccidn recibieron un
aporte elevado de técnicas de gran expe-
riencia desplazados de las oficinas estatales,
quedando el sector administrativo en infe-
rioridad de condiciones. Hoy es honda
preocupacion para nosotros corregir esta
situacion y en tal sentido se estan tomando
una serie de medidas. El cuerpo técnico de
las empresas viales argentinas es, pues, de
elevada calidad y es una de las garantias
a favor de nuesiro plan.

El equipamiento de las empresas también
fue perfeccionandose. Su mejoramiento era
progresivo y ajustado a los progresos tec-

noliégicos de la ciencia vial. Pero llegaron
malos vientos para la vialidad argentina
que no sélo interrumpieron la construccion
de nuevos caminos sino que anulé la con-
servacién de los existentes, sufriendo, éstos,
el despiadado ataque de las excesivas car-
gas de transito, factor que atn hoy subsiste,
con grave peligro para las construcciones
que estamos realizando.

La nueva etapa vial iniciése con una de-
ficiencia pronunciada en el equipo vial de
nuestras empresas, equipo anticuado, des-
gastado, antieconémico e insuficiente. No
obstante la buena volunta de nuestra in-
dustria metalargica, el problema de los re-
puestos fue el gran dolor de cabeza de los
empresarios.

Sucesivas restricciones y reglamentacio-
nes del Estado en materia crediticia, cam-
biaria y aduanera, con respecto a un re-
equipamiento, acentuaron las dificultades
de los empresarios para alcanzar aunque
sea un minimo de maquinas indispensables.
Hoy, aunque se presentan buenas perspec-
tivas, esta situacion persiste. En general,
el equipo de las empresas viales es precario,
como lo es el de nuestra industria en gene-
ral. De las necesidades de equipos para
llevar a cabo nuestro plan, calculase que
un 30 por ciento existe en el pais en cuanto
al numero de unidades, pero no a su efi-
ciencia, hasta tal punto que seria aconse-
jable su reemplazo. :

Intimamente unido a este problema esta
el factor financiero de mas intensa reper-
cusion en la vida de empresa. Como toda la

industria del pais, la vial estd sufriendo
serias dificultades que dificilmente podran
superarse con la simple evolucion econdémica
de la empresa. Los aumentos sucesivos de
1a mano de obra, materiales, gepuestos,
combustibles, transportes, acompafiados con
las restricciones del crédito y el grave fe-
némeno inflacionario, ha creado la nece-
gidad de cantidades elevadas de dinero que
las empresas no pueden reunir por si solas.

Bajo los aspectos del equipo y financiero,
1as empresas viales argentinas sufren serias
dificultades y con su solo esfuerzo no po-
dran resolverlas. A pesar de esta situacion,
hay un hecho auspicioso: la direccion y
organizacion de la industria vial ha acom-
pafiado en eficiencia a la marcha ascen-
dente de su equipo técnico. Posee una s6-
lida capacidad organizativa que le permite
encarar satisfactoriamente nuestro plan y
ayudarnos a realizarlo. De las medidas que
tomemos para apoyarlas depende su capa-
citacion para esta tarea.

No obstante las serias dificultades sefia-
ladas, algunos datos estadisticos hablan
sobre la vitalidad y capacidad de lucha, co-
mo asi de la fe en el porvenir de las empre-
sas que hoy trabajan en tareas viales.

Durante el afio 1958 y lo que va del 59,
se han realizado las siguientes licitaciones:

Hasta un millén de pesos: en 1958, 24 de
©obras, habiéndose presentado 71 propuestas,
y en 1959 se han licitado 6 obras y se han
presentado 22 propuestas.

De 1 a 5 millones: el nimero de obras
licitadas en 1958 fue de 7 y se pl:esentaron
38 propuestas, y en 1959 también para i
obras, se presentaron 25 propuestas.

De 5 a 10 millones: para 6 obras se pre-
sentaron 20 propuestas en 1958, y para 5
obras, en 1959, se presentaron 26 propuestas.

Para mas de 10 millones de pesos: el
numero de obras fue de 8 y se presentaron
28 propuestas en lo que va del 1959; para
2 obras se presentaron 8 propuestas.

Obsérvese el interés por intervenir en
estas obras. No obstante las serias dificul-
tades de este afio los numeros indican que
la industria no esta saturada.

Durante este afio gertificaremos obras
por unos 150 millones de pesos sin contar
los mayores costos. Si tenemos presente las
condiciones desfavorables de trabajo, por
deficiencia de equipos, dificultades finan-
cieras agravadas progresivamente por el
fendmeno inflacionario, dificultades en el
cobro y condiciones adversas del tiempo,
podriamos afirmar que superados satisfac-
toriamente dichos problemas, la capacidad
de trabajo se hubiera elevado a 450 millo-
nes de pesos. Hablamos de pesos 1958.
Y si, ademés, tenemos en cuenta que ese
trabajo certificado corresponde a sélo 15
empresas, no seria aventurado pensar que
facilitando el desenvolvimiento, tal como
se ha expresado, y lo estd haciendo la Di-
reccién, podria elevarse ese nimer¢ a 30,
con lo cual la capacidad llegaria a 900 mi-
llones de pesos por aiio, en valores de 1958,
suma que estaria dentro de las inversiones
directas para pavimentos previstos en el
plan.

.La Direccién de Vialidad aprecia las di-
ficultades sefialadas y no ha de escatimar
medidas, dentro de sus posibilidades, para
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mejorar las condiciones en que las empre-
sas se desenvuelven en cuanto a su capaci-
tacién para sus tareas en el plan vial. Al-
gunas medidas estdn ya en vigencia y otras
en estudio.

El reequipamiento de las empresas con la
ayuda del Estado esta concretandose. El se-
fior Presidente de Vialidad tratara este te-
ma en especial.

La lev de obras publicas dispone la cer-
tificacion de los materiales acopiados en
la obra, adelanto de dinero que el empre-
sario restituye a medida que se certifican
los trabajos.

Al reglamentar el articulo 7° de la ley
numero 6.010, Vialidad ha concretado anti-
cipos de dinero para que los empresarios
puedan invertirlos en la adquisicién de ma-
teriales y combustibles que estan fuera del
régimen de ‘acopio. Anticipo de dinero que
sera autorizado para adquirir equipos viales
y sus repuestos. Anticipo de dinero para que
el contratista pueda adquirir implementos
para fabricar equipos, para la reparacion
de sus maquinas y para la instalacion del
obrado.

Bl anticipo maximo sera del orden del
30 % del monto del contrato.

Para afianzar estos anticipos se estable-
ce el camino de la fianza bancaria o de una
garantia real, o el afianzamiento con poé-
lizas de seguro, cuya incorporacion en el
campo de las finanzas posibilitara la ayuda
de las compafnias de seguro a la industria
vial, con real beneficio para las obras, ya
que su costo estd muy por debajo de las
otras formas de garantia. La practica de
la poéliza de fianza se estd extendiendo en
el extranjero y goza de gran preferencia
por su pequefio costo y flexibilidad.

Debo sefialar algo que ya la Camara lo
mencioné en su trabajo: Que contribuye
aun a resolver, aunque sea parcialmente, el
problema financiero, el hecho de la cele-
ridad en el pago de los certificados y 1la
honda preocupacion que tiene la Direccién,
puesta permanentemente al servicio de es-
te factor para reducir sus tramites admi-
nistrativos al minimo. Lo ha hecho y con-
tinuamos tratando de .mejorar nuestros
tramites.

Pasamos ahora al segundo interrogante.
¢Interesa la incorporacion de empresas ex-
tranjeras para contribuir a la ejecucioén.del

plan? Si bien de lo expuesto llegamos a
la conclusiéon de que nuestras empresas
estan en condiciones favorables de direc-
cién, organizaciéon y cuerpo técnico y ade-
mas poseen una valiosa experiencia por su
larga actuacion en el pais para realizar
nuestro plan, siempre que resolvamos el
problema del reequipamiento y el finan-
ciero, personalmente opino que no debemos
descartar esta posible ayuda.

Pero la incorporaciéon de empresas ex-
tranjeras a nuestro medio deber ser real
y bajo condiciones que no afecten los in-
tereses de las empresas argentinas -que
tanto han hecho y hacen por el progreso
del pais. Las mismas ventajas que puedan
otorgarse a las empresas extranjeras que
vienen al pais deben ser proporcionadas al
empresario nacional, pues de lo contrario
se las coloca en condiciones mas favora-
bles y de competencia injusta. Las empresas
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extranjeras deben luchar con las argentinas
en igualdad de condiciones legales.

Como las empresas extranjeras tienen
una elevada capacidad y facilidad para
equiparse y resolver sus problemas finan-
cieros, estimo qve seria una muy buena po-
litica. nacional i formacion de consorcios
entre ellas y las empresas argentinas. Ya
existen en el pais algunos casos auspiciosos.
Contribuiran asi a fortificar nuestra indus-
tria vial con modernos -equipos, métodas
de trabajo y financieramente. Para ello se-
ra necesario asegurar la continuidad de los
trabajos viales en cantidad y montos ade-
cuados. Serd necesario preparar sucesivos
planes viales para garantir solidamente las
futuras posibilidades de las empresas y asi
llevar al contratista, al inversor, y a todo
el que le interese este problema, la seguri-
dad de que no ha de faltar una progra-
macién de obras en forma permanente y
en montos adecuados para poder desarro-
llar una politica industrial econémicamen-
te aceptable. .

Se ha hablado de empresas extranjeras
que han hecho ofrecimientos para realizar
obras viales con pagos diferidos a tres o
cuatro afios, pero en realidad no se ha
concretado nada al respecto, aunque se €s-
tima que seria una gran ayuda para las
provincias el que sé pudiera concretar algo
en ese sentido para realizar, para adelan-
tar, la realizaciéon de planes Sin interferir
por supuesto en el desarrollo de los planes
que vamos poniendo en funcionamiento aflo
fras afio, para no afectar el desarrollo de
nuestra industria.

INGENIERC BALCELLS: Quiero agregar
a los conceptos enunciados por el ingeniero
Grisi, ciertos aspectos: nosotros contamos
con la existencia del érgano legal que nos
permite, tal como se ha mamfestado en
esta Mesa Redonda, dar seguridad .a las
empresas contratistas de la _prontltud de
los pagos y también dar seguridad de que el
Estado va a acudir en ayuda de la finan-
ciacién.

Cuando se ha expresado de que es po-
sible, no es indudablemente utopico pensar
de que se puede absorber este ritmo de tra-
bajo vial a través de las empresas que ac-
taan en el ambito de la provincia de Bue-
nos Aires. i

Se previd y no €s cierto que ese Numero
de 15 empresas que actualmer}te tienen
obras en ejecuciéon sea “ecesario elevarlo
al doble. Cuando se refiere a la posﬂ_nh_dad
de doble se refiere a aumentar, a triplicar
capacidad. .

La provincia de Buenos Aires no va a
proceder con ligereza y no va a dar esas
condiciones de financiacion a aquéllas que
no acrediten su conocimiento en la obra
vial ni a aquéllas que realmente no tengan
la suficiente garantia.

Deseo también destacar otro hecho que
hace al orden econémico de las empresas,
y es la prontitud y celeridad en los pagos,
a pesar de la situacion bancaria, como és
de conocimiento de todos nosotros y del
pais entero. A pesar de eso, Vialidad puede
decir con satisfaccion que al dia de la fecha
esta absolutamente al dia en sus pagos y
que no tenemos retenida en la Contaduria

ninguna factura por falta de transfqrencia
de fondos, derivada de esta situacion.

Es mas, el directorio de Vialidad ha auto-
rizado a su Presidente a usar del crédito
autorizado por el Poder Ejecutivo, ante la
actual situacién bancaria, y que se diri-
giera al Banco de la Provincia de Buenos
Aires solicitando un crédito que permitiese,
en caso de que la percepcion no se ajustara
a las necesidades de cumplimiento de pago
hacia los empresarios, salvar esa situacion
comprometiéndose a pagar intereses, evi-
tando hacer recaer en los constructores es2
pago de intereses por falta de fondcs. In-
clusive, y lo digo con satisfaccion, a través
del organismo autarquico ce Vialidad ha
side posible que el Banco manifieste la
conformidad en el sentido de acordar un
crédito de 20 millones de pesos mientras
subsista esa situacién bancaria. Y no obs-
tante la autorizacién ejecutiva, no ha sido
necesario para Vialidad usar de los fondos
autorizados por ley. Es asi que, adelantan-
dose a esa posibilidad es que hoy tenemos
en nuestras manos un recurso adicional que
nos posibilita salvar una situacion de emer-
gencia como la que bemos apuntado.

INGENIERO THOSS: Evidentemente, me-
didas como las que acaba de anunciar el
ingeniero Balcells son las que van-a permi-
tir crear ese clima de confianza que hace
falts. para lograr lo que llamariamos la re-
construcecion de la industria vial en la pro-
vincia de Buenos Aires. Y digo reconstruir
la industria vial, porque debemos remon-
tarnos a quince afios atras, época en que
comenz6 la desintegracién de las empresas
viales como consecuencia de dos hechos
evidentes: la falta de planes organicos,
que ya he sefialado hoy, y la existencia
de planes analogos con obras aisladas €
individuales, donde nunca se sabia al afo
siguiente el volumen de obras a encarar,
con lo cual las empresas no podian lanzar-
se a planes propios de progreso y creci-
miento. A ello se suma la imposibilidad
de importar equipos de la industria vial,
porque no debemos olvidar que €l gran
porcentaje de equipos viales deben ser de
importacion, haciendo que al presente ca-
rezcamos de los elementos necesarios, no ya
para ir al crecimiento progresivo de su po-
tencial, sino inclusive por verse incapaci-
tadas las empresas de mantener €n un
mismo nivel sus equipos.

Esas condiciones y esa falta de confianza
absoluta que se habian creado, hacian tam-—
bién que no fuera atractivo interesante para
el inversor la obra vial como negocio. Y €3
esa situacién que hoy se da en la provincia
de Buenos Aires la que permitird encarar
planes de esta naturaleza, ya que se ha
dado esa situacion de confianza que per-
mitira lanzarse a reconstruir las empresas.
No hay duda que la tarea es muy ardua,
porque ahora se suma el proceso de des-
capitalizacién producido por inflacién, como
para lograr reconstruir en forma inmediata
.las empresas. No podemos pensar que de
golpe podemos estar en condiciones para
encarar este plan vial, pero como bien lo
hs. sefialado el ingeniero Grisi, se ha creadn
el clima de confianza y se ha establecido umr

plan de aliento que presupone una primera
etapa, es decir, el comienzo de todo un plan
de envergadura. Quiere decir que las em-
presas pueden asi pensar en un adelanto
en las caracteristicas de sus equipos.

Con respecto a las empresas extranjeras
compartimos el punto de vista en cuanto
2 las disposiciones legales que deben regir
los contratos que pueden realizar una y
otra, que deben ser similares, particular-
mente en lo que se refiere a la posibilidad
de introduccién de equipos, por cuanto ellas,
las empresas extranjeras, pueden traer
equipos o radicacién de capitales. Pero pen-
samos gue las empresas argentinas estan
en condiciones de adquirir también sus
equipos en el extranjero en la misma situa-
cion. Eso estaria por resolverse por mani-
festaciones del Gobierno Nacional en lo
que se refiere a maquinaria para construc-
ciones viales, que hoy tienen un recargo del
40 por ciento. De acuerdo con esas mani-
festaciones estaria a punto de eliminarsz
ese recargo.

Hay que seflalar también, por las gestio-
nes de todas las reparticiones de Vialidad
del pais, que en el congreso de presidentes
de esos organismos se establecié como uno
de los puntos primordiales la modificacion
te esas disposiciones aduaneras.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: También fue reclamada la anulacién
de esa disposicién aduanera en las reunio-
nes de gobe;‘nadores, en cuya segunda se-
£i6p se_elevo una expresion de anhelos so-
pcltando .a’.l Poder Eiecutivo que facilite la
introduccién de equipos viales, por ser vi-

tales para la reactivaciéon de la economia
del pais.

INGENIERO THOSS: Para terminar ci-
taba las normas minimas que consideramos
dehen existir. Pero debo sefialar que no
debe pensarse en que puede fundarse todo
un plan en la panacea que podria pen-
sarse que constituyen las empresas extran-
Jeras..Porque hay que pensar que cuando
se deja un sitio en que se esta trabajando
para trasladarse con todos los equipos a
un lugar desconocido, donde las condicio-
nes econémicas vistas de lejos presentan
diferentes aspectos, 1o haran bajo ciertas
condiciones minimas, 1o que puede originar
que los precios no sean los mas conve-
nientes.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: La posible participacion de empresas
extrangeras. que no las podemos descartar:
por mas gue defendamos con fervor y en-
tps;qsmo a las nacionales, porque en de-
finitiva es defender no el interés de una
empresa, sino el de la Provincia y el de
toda la Republica, estaria basada en la
posibilidad de acelerar el plan vial. Es de-
cir, que 1a posible participacion de empre-
sa« extranjeras seria finicamente en con-
d1c1_or;es tales que nos permitieran iniciar
ant1c1pad.amente las obras proyectadas;
tendrian que ofrecer condiciones mas ven-
taJosas ¥, en cuanto a precios, estarian ga-
r;iptlzggos, porque las obras se haran por
11c1tapmn y se compararan con el resultado
de licitaciones anteriores.
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}I)NG‘la}NIERO DE CARLI: D
sobre las empresas extranjeras 1

andado mucho y en esta m Plrdue e
zado algunas cosas. aterla he reali-

Nn.debemos hacernos ilusiones sobre los
tramltado;es de adquisiciones que pululari
por el pais ofreciendo el oro y el moro en
cualquier condicién, sin llegar a materiali-
zar, y que tienen la funcion o la consecuen-
cia de enervar las gestiones que sanamente
pueden hacerse. -

En repgtidas ocasiones hubo que estudiar
la capacidad econdmica de las empresas
argentlpas para afrontar planes un tanto
sustanciales de obras publicas, especi®lmen-
te de problemas viales, y se lleg6 a la con-
clusion que los equipos que tienen, tan sélo
pueden realizar una tercera parte de los
planes que se vislumbran en el horizonte.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-

CAS: ¢Usted incluye los planes de orden
nacional?

_INGENIERO DE CARLI: 8i, se han hecho
calculos estadisticos serios, tanto por parte
de la Camara como por Vialidad Nacional
y la dada es la cifra. Pero no es que las
empresas argentinas no puedan realizar
esas qb;as. Bastaria con que se les diera.
la fac111glaq para incorporar equipos a fin
de sgst1tu1r gran parte de las maquinas
que tienen actualmente trabajando, en al-
gunas de las cuales hay motoniveladoras
que tlepen 20 a 25 afios de trabajo.

Habna entonces que dar facilidad para
el ingreso de ese equipo y no es justo, ni
loglcp, ni razonable, que las empresas ’ex-
tranjeras puedan tomar obras en este pais
con equipos que vienen por via de radi-
cacion o por decretos graciables; que ellos
puedan traer las miquinas sin pagar dere-
chos de aduana ni ningin otro derecho
mientras los empresarios argentinos que vi-
vimos totalmente obligados a la realizacion
de nuestras obras, no podemos traer ni los
mas elementales medios de trabajo para
poder cumplir adecuadamente con nuestros
contratos y con los que el pais necesita.

Ya tiene el pais alguna experiencia sobre
empresas extranjeras en estos ultimos 15
afos. En la provincia de Buenos Aires to-
d?.v1a debe andar deambulando un expe-
diente de una o mas empresas extranjeras
gque han hecho lo que no habria sido capaz
de hacer la mas descarada de las empresas
argentinas.

La provincia de Entre Rios no tiene hoy
caminos pavimentados porque ha contra-
tado con empresas extranjeras, que le han
abandor}ado los caminos, no ya a medio
hacel:, sino en su décima parte; han ido a
la qulgbra ¥ luego han huido al extranjero.

Aqui vemos tramitantes de negocios ex-
tranjeros, personas que se dicen represen-
tantes de capitales y empresas extranjeras,
que andan recorriendo la Provincia y po-
mblemenﬁe habran llegado también y he-
cho gestiones en La Plata, ofreciendo cosas
extraordinarias.

_ Perc claro esta, cuando se les habla de
licitacion el entusiasmo decae, porque tie-
nen gue comparar los precios con los ma-
gros precios con que trabajan las empresas

ebo decir algo



20 — DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

argentinas. Ellos no son ni siquiera em-
presas, sino tramitadores que andan bus-
cando como consuelo un negocio y después
que obtienen la representacion salen a bus-
car las empresas en el extranjero. Pero no
voy a hablar mucho de esto, porque ya lo
ha hecho muy bien el ingeniero Thoss; y
el ingeniero Grisi, al plantear el interro-
gante, también le dio la solucion.

Basta que a las empresas argentinas se
les dé el equipo necesario para que ellas
puedan realizar las obras y, de admitirse
las empresas extranjeras, que lo hagan en
igualdad de condiciones con las argentinas.

En este pais estamos haciendo las cosas
al revés. En gran parte de paises extranje-
ros, cuando en una licitacién se presenta
una empresa extranjera y una nacional, la
empresa extranjera tiene que tener un pre-
cio distinto, un cinco_por ciento mas ba-
rato para que se le adjudique la obra. Aca
precisamente ocurre a la inversa. Las em-
presas extranjeras pueden traer todos sus
elementos y las argentinas deben competir
en los precios desenvolviéndose con los pre-
carios recursos con que cuentan en nuestro
pais. )

No quiero seguir mas. Quiero decir sola-
mente que llegaba a esa reflexion cuando
hablaba el ingeniero Grisi ¥y lo recordaba
también cuando era funcionario de la pro-

- vincia de Buenos Aires; ¥y 1o recordaba aho-

ra también porque estoy frente a este deseo
de la provincia por retomar, volver a la
mistica de hace 15 6 20 afios atras en que
los funcionarios piblicos ¥ los ingenileros
trabajaban esencialmente por el placer de
trabajar, por servir al pais, por hacer obra
atil y por acrecer su capacidad de cono-
cimientos. :

Yo, que he tenido treinta afios de ejer-
cicio en esta actividad, veia llegar a mis
campamentos a los ingenieros de la pro-
vincia de Buenos Aires y a los ingenleros
de Vialidad Nacional —algunos de los cua-
les estan alrededor de esta mesa— y tra-
bajar con un entusiasmo que supe;raba
muchas veces al de los capataces e Inge-
nieros de las propias empresas constructo-
ras y con la misma dedicacion. Los he visto
a las 6 de la mafiana echarse bajo un ca-
mién de asfalto, de donde salian bien ne-
gros, porque el mismo andaba mal, ¥ lo
hacian, precisamente, para solucionar pro-
blemas ¥ es asi como adelantaban las obras.
Y esos mismos ingenieros ganaban muchas
veces sueldos inferiores a nuestros capa-
taces y a nuestros ingenieros y no obstante
ello trabajaban con una dedicacién y leal-
tad propia del que tiene un alte espiritu de
patriotismo y solamente cuando se tiene un
gran sentimiento de solidaridad social se
puede hacerlo.

Yo creo que la provincia de Buenos Aires

est4 haciendo algo en el camino de crear
esa mistica que tanto bien hace al pais.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Yo quiero hacer una aclaracion al
sefior presidente de la. Asociacion Argen-
tina de Carreteras, ingeniero De Carli, en
lo referente a la seriedad de los ofrecimien-~
tos sobre empresas extranjeras y a su even-
tual participacion en el “Plan Vial de la
provincia de Buenos Aires”.

Es evidente que en un proceso de expan-
sién nacional, como el que estamos pers:i-
guiendo nosotres, no debemos negar la co-
laboracion de empresas extrinjeras, inclu-
sive en la obra vial. Pero yo quiero dejar
perfectamente sentado este concepto; nos-
otros conociamos el hecho sefialado por e
ingeniero De Carli ¥ somos responsables
en nuestra gestiéon de gobierno, sobre todc
en el trato con representantes o con even-
tuales representantes de empresas extran-
jeras. En todos los casos nosotros le exigi-
mos una serie de antecedentes que nos
aseguren la seriecdad del ofrecimiento ¥ la
representatividad de quien ofrece. Exigimos
en todos los casos los poderes cOrrespon-
dientes, 1os antecedentes banrarios e, inclu-
sive en el caso de Vialidad, las referencias
en el pais de origen. )

Creemos que esto es fundamental para
nuestro trabajo porque nos simplifica el ni-
mero de gestiones y, por otra parte, nos
asegura su seriedad.

INGENIERO BALCELLS: Deseo sefialar
al ingeniero De Carli que el Ministerio de
Obras Publicas provincial tiene la misma
preocupaciéon que ha apuntado. Concreta-
mente citaré el caso de gestores que han
venido a ofrecer al ministerio 15 millones
de ddlares para la financiacién de equipos
viales, en representacion de nombres rim-
bombantes y sin embargo por informes ob-
tenidos a través de nuestra embajada se
ha sabido que esa empresa contaba en su
pais de origen con un crédito de solamente
15 mil doélares.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: En el caso de ofrecimientos serios y
responsables seran debidamente tenidos en
cuenta...

INGENIERO DE CARLI: Deseo sefialar
que nosotros no somos contrarios a la acep-
tacion de esas ofertas de empresas extran-
jeras, siempre ¥ cuando sea en igualdad de
condiciones. ..

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: La igualdad de condiciones parte de
la responsabilidad nacional y parte de esa
responsabilidad es provincial. Nosotros ho
podemos salir del modesto marco de la
provincia, pero tenga la seguridad de que
dentro del ambito provincial, la igualdad
de condiciones se va a mantener.

Pasaremos, entonces, al punto fundamen-
tal que trata del reequipamiento, rogandole
al sefior ingeniero Balcells que trate de
ser lo mas breve posible.
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—Capaqidad del equipe actual.
— Necesidad del reequipamiento y su incidencia en la economia

nacional.

- Dificultades actuales para lograr el reequi i i
. X r quipamiento po -
tatal q’prlvada.’Ve_ntaJas e inconvenientes de cadapu:IOVIa es
—-ll)idquas.lcl_on ten tramite. Estado de la misma. )
- Procedimiento a seguir para la adjudicacion a la

equipo cuya adquisicion propicia la provincia. s empresas del

A cargo del Presidente de Vialidad Provincial, ingeniero Rafael Balcells

INGENIERO BALCELLS: Si bien consi-
deramos que las empresas viales tienen la
suficiente capacidad técnica y de organi-
zaci6n para afrontar con éxito la absorci¢n
de la obra programada, hay un aspecto fun-
damental que reduce notablemente su ca-
pacidad de ejecucion: es la carencia do
equipos a que se ha llegado a través de una
politica de importaciéon que estimo contra-
producente y que tiene larga data.

Es de imprescindible necesidad resolver
este aspecto. Para ello, se ha establecido
centacto con la Camara Argentina de la
Construccién, pues su opinién es de prio-
ridad n}anifiesta en este aspecto.

La Camara, en principio, ha indicado que
las empresas viales estan dispuestas a ad-
quirir en forma inmediata y para las obras
del plan vial en ejecucion, el siguiente
equipo: 56 tractores de mas de 100 HP;
34 motoniveladoras de mas de 100 HP;
17 aplanadoras, de 3 a 10 Tn.; 17 eXcava-
doras de 1 a 3/4 yardas; 11 motopalas, de
260 HP: 8 usinas asfalticas, de 30 a 100 HP:
5 terminadoras asfalticas, de 40 a 55 HP:
3 grupos electrégenos, de 120 a 250 HP;
2 desparramadoras de asfalto; 2 compac-
tadores vibradores, 2 Tn.; 2 rodillos vibra-
dores; 2 trituradoras; 1 gria sobre camién.
de 10 Tn.; 1 distribuidor mezcla asfaltica;
1 motopavimentadora; 1 mezcladora; 1 car-
gadora frontal; 1 pala de arrastre; y 1 car-
gadora a oruga.

Si revisamos las inversiones realizadas
durante los ejercicios anteriores, vemos que
la actual capacidad de ejecucién de las
empresas contratistas con obras en eiecu-
cion no sobrepasa la de los 200 kilémetros
anuales. El plan vial exige llegar a una
media de 800 kilometros. Para ello es, en
consecuencia, practicamente necesario cua-
druplicar su capacidad.

Dado que en la actualidad, en su mayoria,
el equipo de que se dispone es de viejos
modelos y que han llegado, también, al
limite de su vida atil, un calculo aproxi-
rr}ac_io 1ng11ca que es necesario proveer a la
rapida importaciéon de maquinaria vial,
salvando aquellos rubros de fabricacion na-
cional en sus tipos y potencias.

Dicho céalculo arroja las siguientes cifras
globales que doy a los efectos de estimar
valores: ' equipo pesado, motoniveladoras,
tractores, motopalas y excavadoras, en un
total de 240 unidades; palas mecanicas vy
?;glamza‘;_’dora_sc,1 go ur}}idades; usinas asfalti-

S, unidades; i A1t
25Eu1r;11dades. ; terminadoras asfalticas,

stos equipos tienen un costo actual de
valor C.I.F., de alr i
des_d(%lares. ededor de 14 millones

i tenemos en cuenta que este equi
de factible adquisicién f?nanciadaqa Iégngg

afos, vemos que implicaria una ero i6

en divisas del orden de los tres m%l?ggg
de ddlares anuales. Esta cantidad significa
sqlq el 4 por mil de la disponibilidad de
divisas en el orden nacional. Creemos quz
}a Nacion vera acreditada con creces esta
inversion, }ograndose una obra de real uti-
lidad publica e imprescindible realizacion.

Actualmente el Ministerio de Obras Pu-
b}1cas ya ha aprobado la compra de equipos
viales por valor de 2 millones de dolares
que es s0lo una séptima parte de las ne-
ces1dz3.c!e§ expuestas: pero su concrecion
permltuja afrontar con ritmo adecuado las
realizaciones inmediatas del plan propues-
tq.‘Esfce primer afio, l6gicamente, la obra
vial, si bien su ritmo se vera acelerado, se
I}a.llar?,’ en gran medida en la etapa de
licitacion, contrato e iniciacién. La obra
fundamental es una obra de hoy para ma-
hana, de hoy para el futuro.

El procequiento que sz propicia por par-
te de la Direcciéon de Vialidad, para incor-
porar el equipo a la obra vial. es el siguien-
te: la lgy vial nimero 6.010 y la ley de
obras publicas 6.021, permiten adelantar
a. las empresas hasta un 30 por ciento del
montc de la obra contratada. Este porcen-
taje se mcorp‘oraré. fundamentalmente en
forma de equipo, cuya adquisicién finan-
ciada permitira absorber ese porcentaje sin
gravar en forma inmediata las finanzas de
la Dlreccién de Vialidad.

De cada certificado de obra se deducirs
el 1mp9rte correspondiente a la obligacién
contraida por la empresa.

La forma de concretar esta operacion,
actualmente se halla a estudio y, a tcl
efecto la Camara Argentina de la Con:-
truceion ha manifestado su decidida cola-
boracion y entiendo que nos la seguira
prestando en la medida de sus posibilidades.

En cuanto al aspecto de los equipos a in-
corporar no tengo otra cosa que agregar.

INGENIERO BEILINSON (Camara_ Ar-
gentina de la Construccién): Queria a?:la?;r
que en gl egtudio a que ha hecho referer -
cla el sefior ingeniero Balcells, esa cantidad
de equipos fue hecha con la consulta a las
empresas que actualmente tienen obras en
construcclor_l ¥ que servirian para reempla-
zar los equipos casi obsoletos.

Esa estimacién, légicamente, fue hecha
por la empresa, siempre y cuando se pu-
d1e1:a er;cuz;.drar dentro de las condiciones
y 311111 ningan recargo. .

Ahora creo lo siguiente: que el plant
primero de necesidades se gaga sork))re 1;2
obras actualmente en ejecucion aseguradas
en el plgu} vial. Existe un grupo de obras
que significan el 25 por ciento y las futuras
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obras estan en el otro 75 por ciento. Logi-
camente que las empresas que estan rea-
lizando este plan son las que en gran parts
seguiran con otfras obras...

INGENIERO BALCELLS: Quisiera acla-
rar, inclusive, que en la ley vial se prevé,
y esta adoptado por la Direccién de Viali-
dad, el adelanto para la prosecucién de las
obras de ese plan. De tal manera que si el
sistema fuera continuo, si nosotros dejara-
mos a las empresas en su actual situacién
de carencia de equipos, entorpeceriamos las
nuevas obras puestas en marcha y las que
tienen que terminarse.

INGENIERO BEILINSON: En ’realidad
éstas son los empresas que seguirdn traba-
jando méas adelante; es un grupo amplio.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Esta incorporaciéon de equipos a las
empresas aumentaria automaticamente su
capacidad financiera. El nimero de em-
presas que tendriamos disponibles para
comenzar una obra determinada, influiria
con una baja légica como consecuencia de
la competencia en la cotizacién.

INGENIERO BEILINSON: Las empresas
tampoco han solicitado mavor cantidad por
cuanto ello seria un circulo vicioso. Si no
hay un plan definido no podr4 encararse
una compra muy grande de equipos, porque
no saben si podran realizar las obras, El
problema es rotativo...

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Nosotros hemos querido rompe:r ese
circulo vicioso, hemos hecho un plan serio
y esperamos que ahora las empresas acom-
pafien al gobierno.

INGENIERO DE CARLI: Voy a aclarar
una cosa. Aqui se estd4 hablando de la posi-
bilidad de que parte de este plan sea
adjudicado a empresas extranjeras. Se me
ocurre que esto podria perturbar un poco
a las empresas nacionales a los efectos ds
poder adquirir los equipos para poder des-
arrollar un plan que estaria previsto den-
tro de lo que en realidad es el plan continuo,
a través de estos 4 afios que tendra de du-
racién. ¢Eso no podria producir un retrai-
miento de las empresas que pued:n hacer
inversiones mas o menos importantes para
la adquisicién de sus equipos?... ¢y poder-
los amortizar?

INGENIERO BALCELLS: Realmente, nos-
otros hemos expresado aqui cual es la si-
tuacién deficitaria de nuestros caminos. He-
mos hablado que este plan contempla un
séptimo de los caminos actualmente nece-
sarios. Nosotros hemos hablado del grupo
de obras cuya financiacién esta asegurada.
De tal manera que si obtenemos pagos dife-
ridos para realizar obras a través de em-
presas extranjeras, 1o que vamos a propiciar
e« el incremento del plan vial. Dz modo
que el criterio general es mantener la ce-
guridad de que estas obras van a scr rea-
lizadas por las empresas argentinas que son
las inmediatas ejecutoras de este plan, brin-
dandoles una financiacion a esas empresas
argentinas que han estado acuciadas por
el proceso inflacionario de descapitalizacién.

INGENIERO MORCILLO (Centro de In-
genieros provincia de Buenos Aires) : El In-
geniero Humet habl6 de la licitacién a plazo
definido de cinco obras por un monto de
400 millones de pesos. Desearia preguntarle
si tiene conocimiento de cuantas empresas,
en el pais, estan en condiciones de poder
concurrir a esa licitacién.

INGENIERO BALCELLS: Pueden consor-
ciarse. Ademas nosotros hemos creado la
posibilidad de incrementar el equipo que
tienen algunas de las empresas y paralela-
mente con la obra ofrecerles un adelanto
del 30 por ciento que agilitara sus finanzas
y preveiamos reducir el giro econémico que
tiene la empresa proveyéndole la materia
prima pétrea. De tal modo que nosotros
pondremos a las empresas argentinas en
condiciones para que se presenten.

INGENIERO GRISI: Queria aclarar al in-
geniero que en realidad ese término que
debe respetar las posibilidades de que se
tome parte del plan para ser financiado
por empresas extranjeras no debe ser tal.
Nosotros continuaremos ya el estudio de
los futuros planes, de modo que cuando ter-
mine este periodo la Direccién de Vialidad
tendra con mucha anticipacién estructu-
rado el futuro plan, de manera que no
habra problemas.

INGENIERO BEILINSON: Es interesante
esta acotacion, porque se le da tranquilidad
a las empresas que necesitan adquirir
equipos.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: La permanencia de los fondos viales
asegura en la parte fundamental l;a rea-
lizacion de los planes futuros. Vialidad
tiene prevista ya la ejecucion -—hay un
proyecto al respecto— de un plan de cinco
afios, que se realizard a continuacion del
presente. .

Ademas quiero significar otra cosa: aqul
se ha expresado cierto temor por la par-
ticipacion de las empresas extranjeras. En
la medida que las empresas nacionales sean
capaces de resolver por su cuenta los pro-
plemas que nosotros planteamos en nues-
tro plan vial, se hard innecesaria, 0 menos
necesaria, ia participacion de empresas
extranjeras. De las empresas nac1qnales
depende la participacién de las extranjeras.
Nosotros, en este momento dificil de la vida
argentina, no tenemos que cerrar el camino
al aporte extranjero, pero tampoco vamos
a descartar la colaboracion, la dedicacion
y la preocupacién de las empresas argen-
tinas que de cualquier manera van a tener
siempre la responsabilidad fundamental en
la ejecucién de este plan.

INGENIERO BEILINSON: No hay _ningﬁr}
problema con las empresas extranjeras sl
estan en igualdad de condiciones con las
argentinas. Lo que queremos €s que la si-
tuacion sea igual, que nos traten igual a
las empresas argentinas que a las extran-
jeras. Esa es huestra Unica preocupacion

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: En ese sentido les aseguro que pue-
den estar tranquilos los empresarios ar-
gentinos.
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DOCTOR GONZALEZ: El gobierno na-

cional también estd dispuesto a colocar a

las empresas argentinas, desde el punto de
vista de la importacién de equipos, en igua-
les condiciones que las empresas que pu-
dieran radicarse en el pais.

Quiero sefialar que la participacién en
los planes provinciales de las empresas ex-
tranjeras se debe, también, ademés de lo
que se ha sefialado, al hecho de que la ca-
pacidad financiera de la provincia tiene
un limite. Nosotros, en la provincia, he-
mos reducidc al minimo la incidencia de
los gastos administrativos, y la vamos a
reducir aun mas. Hemos hecho una refor-
ma impositiva para aumentar los recursos,
pero eso no es aun suficiente para encarar
los grandes problemas que tiene la pro-
vincia. El de caminos es uno de los mas
importantes y ciertamente de gran magni-
tud, pero junto con él, tenemos que encarar
otros problemas, tales como el de la cons-
truccidén de escuelas, hospitales y mejora-
miento de servicios. Como cifra ilustrativa
sobre estos problemas, puedo decir que hay
un déficit de cuatro mil aulas en la provin-
cia. Asi podria seguir enumerando todos y
cada. uno de los problemas que tiene la
provincia. Hay déficit que ni siguiera pue-
den ser cubiertos por el aumento vegetati-
vo de las necesidades. Todo eso tiene que
ser mejorado con recursos que son unicos.
Los recursos constituven un solo fondo y
practicamente de él1 tiene que salir la fi-
nanciacién de todas las necesidades.

Po: otra parte, las empresas argentinas.
aun funcionando al limite de su capacidad
de realizacién, tienen una capacidad deter-
minada. Para cumplimentar nuestras po-
sibilidades financieras y para complemen-
tar la posibilidad de realizacién de las
empresas argentinas, es que pedimos la
colaboracién de empresas extranjeras en
condiciones de financiacién con pagos di-
feridos. Ellas nos van a ayudar con su
crédito a aumentar el ritmo y el volumen
de nuestras realizaciones, y ya lo estan ha-
ciendo. Pero, de ninguna manera, van a
suplir a las empresas nacionales en forma

TEMA 3 -E) - MATERIALES.

tal que éstas queden en inferioridad de
condiciones.

INGENIERO THOSS: Con referencia al
reequipamiento, yo queria sefialar, tinica-
mente, que es fundamental que se tenga
perfectamente en cuenta en ese sistema de
reequipamiento, que se trata de un reequi-
pamiento y creemos que una empresa vial
no se organiza en un dia; creemos que hace
falta una larga experiencia y no solamente
una gran solvencia econémica, sino una
gran solvencia técnica y moral.

Por lo tanto, dejamos sentado el deseo
de que se tenga en cuenta ese aspecto del
problema, como un problema de reequipa-
miento.

INGENIERO BALCELLS: Creo que en el
curso de esta reunion nos hemos manifes-
tado todos, en lineas generales, en ese as-
pecto, al decir que pensamos incrementar
el numero de empresas y eso se lograra
cuando se vea que reditia. Pero, eso si,
nosotros tomaremos las providencias del
caso para no dar elementos de realizacion
a aquéllos que lo mal utilicen, pues le cues-
ta mucho al pais disponer de divisas y por
ello nosotros no las vamos a brindar a ma-
nos inexpertas. )

El concepto aqui expuesto es un concepto
general que es compartido por el Ministerio
i:}g gbras Publicas y la Direccion de Via-
idad.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Entremos, entonces, en la discusién
de los dos ultimos puntos del temario: el
correspondiente a materiales y transporte
ylel del estado actual de realizacién del
plan.

Debatiremos primero el problema de ma-
teriales, que es fundamental ya que diver-
sos sectores han manifestado la imposibi-
lidad de ejecutar este plan vial porque la
produccién nacional de los materiales ba-
sicos para esta obra no alcanzaria a llenar
nuestras necesidades. Me parece que €s
necesario discutirlo en cierto detalle, ya
que el mismo tiene gran trascendencia en
la posibilidad de ejecuciéon del plan.

- Capacidad actual de provision.

-Balance de necesidades.

—Medidas tendientes a asegurar una eficaz produccion.

A cargo del Director de Vialidad Provincial, ingeniero Juan A. Cibraro.

INGENIERO CIBRARO: Con respecto al
problema de la provision de materiales, al
elaborar el plan vial se ha tratado de uti-
lizar al maximo los materiales locales de
que se dispone en las zonas vecinas de los
caminos a construir. )

Esos materiales, en general, suelen ser
analizados por personal especializado para
lograr el mejor rendimiento técnico de los
mismos y al ser utilizados en las zonas
contiguas y vecinas a los caminos a cons-
truir, ahorran una gran cantidad de trans-
borte que se puede dedicar a otras fina-
lidades.

Es asi que se ha incrementado la labor
de los laboratorios zonales, lo mismo que

la labor del laboratorio central de la re-
particién. De la misma manera, podemos
decir con respecto a los materiales que re-
quieren alguna industrializacion y los prin-
cipales que se utilizan en la ejecucion de
caminos, que pueden agruparse en los ti-
pos de: pétreos, cemento portland y bitumi-
noso. Dentro de los pétreos, tenemos el pe-
dregullo, la arena, y €l granitullo; y dentro
de los bituminosos, el asfalto. Dentro de la
categoria de los pétreos, el cemento port-
land es un material que en gran parte lo
elabora la industria privada, y con rela-
cion a los bituminosos, estan provistos en
su casi totalidad por Y.P.F. En cuanto a
las necesidades del plan, con relacién a los



24 —. DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

-iale; pétreos, se calcula que en el
Iar;%é;eéeamé,xli)ma necesidad, se llegara a un
consumo de 900.000 toneladas y con respecto
al cemento portland se estima el consumo
maximo anual en 100.000 toneladas.

En lo referente a la progiucclon de gstos
materiales, existe una media anual estima-
da en las 2.500 toneladas, siempre con ri_
lacién a los pétreos ¥ teniendo en cuenia
esta situacion al elaborar el plan se prevela
que en este punto podria presentarse un
déficit. En cambio con respecto al c_emento
portland, 1a produccién de fabrica instala-
da, es de 1.306.000 toneladas. Lo que re-
quiere el plan a este respecto, es de apro-
ximadamente el 7 6 el 8 por ciento de esa
produccion. Quiere decir que 1O habria
problemas en lo que se refiere al cemento

. nd.
po’i‘gfanpoco se presenta_rian problemas con
respecto al rubo bituminosos, que son pro-

istos por Y. P. F. i
wsﬁ?n lg parte pétrea, que po«;rlan p1"e§eni
tarse problemas, la rppartlcion realizo €
afio pasado una reunion con los can};enstai
de la provincia, en cuya oportunidad se
considerd conveniente recomendar la _11c1-
tacion de grandes volumenes de materiales
de piedra, a los efectos de es};ab}ecer con-
tratos y un régimen de qontmuldad en la
produccién de es0s materiales y en el pos:
terior aprovechamiento por parte de los
empresarios. )

Se ha estimado que €S 1mportante —ya
lo ha hecho notar el ingeniero De Carli
anteriormente— la eficacia que .t,lene el
contrato respecto de la produccién, por
ejemplo, de la piedra. En esos qqntratos
también se puede prever la posibilidad de
incluir una clausula para reequipamien-
to de los canteristas, similar a 1o que se ha-
ce con las empresas const.ructoras, ya que
los canteristas tienen equipos que, €n ge-
neral, hace mas de 10 afios que no los re-
nuevan. Son equipos que, POTr lo _Igli?:rzlé

n pasando de provincia en provi ,
xanc? en mano ypno aumentan la produc-
cion. De esta manera pensamos que esto
actiia en dos formds sobre la -a(':t1v1_d’ad
privada al hacer este tipo de licitacion:
una en el campo de los canteristas, aumen-
tando la produccion ¥ la productividad
(factor basico de la economia) de ese cam-
po; y la otra en el campo empresario pues-
to que al darles un volumen grande de
materiales, se les permite dedicar gran par-
te del dinero que tienen los empresarios
en otros aspectos de la obra. Tal es €l caso
de 1a variante en la licitacién que menc10110
el ingeniero Humet, que es la de_pod;,r
optar al aprovisionamiento de ’ma.terla.l pé-
treo por parte de la reparticion. .

Con respecto a bituminosos, vuelvo a in-
sistir, en que no habria problemas, menos
en la situaciéon actual, en la que la indus-
tria petrolifera nacional ha tomado un de-
cidido incremento. .

En lo que se refiere al cemento por-tl‘and,
insisto en que no habria tampoco dificul-
tades, y con respecto a piedras, el mecanis-
mo previsto podria solucionar el problema
provincial, mas todavia en el momento ac-
tual en que ha decaido la demanda en el
pais de piedra y de cemento.

Nosotros estimamos queé el plan, le]osf de
actuar en el rubro materiales como un fac-
tor de perturbacion con ex1steni:1a.s lq1z1§
superarian las posibilidades de la pla :
comercial, lejos de eso, va 2 actuar como
morigerador en los aspectos de decalm;)en-
to que pudcieran presentar ciertos rubros
en la industria de la construccioll, al estar
dedicada la actividad méas en el rubro ener-
gia y caminos, por ejemplo, que en cons-
truccion de viviendas. De manera pues que
la reparticién, en este momento, no tiene
inconvenientes que no pueda superar con
los mecanismos técnicos y legales que acom-=
pafian la ejecucion del plan. Entendemos
que esta compra de materiales va 2 inyec-
tar vitalidad en la actividad'prlvada, ya
que la reparticién cree conveniente actuar
en el rubro de materiales como ?,dqulrente
y nc como productora 0 comercial. Esa €s
la sintesis.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: En definitiva, la Direccién ha tratgdo
de comprender los problemas de la activi-
dad privada cuanto le ha sido posible.

INGENIERO CIBRARO: Pensamos que
todo cuanto pueda darse a la actividad pri-
vada debe darsele, para no cargar a la re-
particion con gastos burocraticos que po-
dran ser utiles en el momento'de realizarse
el plan pero que a su término pudieran
pesar como un lastre en las finanzas pu-
blicas.

SEROR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Lo que usted acota es muy cierto. S}-
guiendo el camino de aumex}tar la capaci-
dad del estado para producir un determi-
nado material, como ha sucedido en el
pasado, tal vez llegue a resolverse el pro-
blema momentianeo de la carencla de un
determinado material, porque estos equipos,
incorporados al estado continuan erogangor
gastos en el futuro, no proQuclendo ningun
beneficio ni al pueblo ni aun al propio es-
tado.

INGENIERO BEILINSON:. Con respecto
al planteo del ingeniero Cibraro del plan
vial de 1a provincia, nuestra Camara ha
hecho un estudio de la necesidad de ma-
teriales, afio a afio, con respecto a los picos
maximos de necesidades. Esa cantidad de
material, en cierto modo, coincide con la
que dio nuestra delegacion. Igualmente con
respecto al cemento y con respecto al as-
falto, tampoco hay problema: igualmente
el problema de las arenas siliceas ya ha
sido previsto por las areneras locale;s_. Con
respecto al problema de las qondlclones,
creemos que con un plan del tipo del que
he lanzado la provincia de Buenos Aires,
de ejecucion de obras viales, (jzstas empre-
sas, como toda actividad particular, veran
la posibilidad legitima de tener un plazo

establecido y poder incrementar en base.

a eso sus producciones, comprando nuevos
equipos, y sabiendo que ese planteo es a
largo plazo. Hoy dia, 1a escasez de elemen-
tog pétreos se debe a que nunca hqbo pla-
zos reguladores. Ningun industrial invertia
un capital mayor, porque no @ema seguridad
de la continuacion del trabajo. Con respec-

res.

obras publicas que garantiza que la obten-
cién de.la produccién sera de acuerdo a
los precios de plaza de ese momento.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Es decir, que la opinién de la Camara
de la Construccién es que no existiran pro-

blemas serios en cuanto a la provision de
materiales.

SENOR MOLINARI: El ingeniero Cibraro
se ha referido a la provisién de materiales
y ahora corresponderia encarar el proble-
ma del transporte de productos y de ma-
teriales desde los lugares de producciéon
hasta la ubicacién de las obras..

Dos son los medios empleados en el trans-
porte: ferrocarril y automotor.

‘En cada caso particular las normas téc-
nicas y econdémicas deberian indicar el me-
dio de transporte a utilizar y decimos
“deberian”, por el hecho realista de que
cargas tipicas de transporte ferroviario, co-
mo por ejemplo, el pedregullo a distancias
de 400 a 500 kilometros, se transportan en
un elevado porcentaje por automotores.
Es asi ante la realidad del medio de trans-
porte utilizado en la practica, por cifras
tales como éstas: la relacion de transporte
automotor a ferroviario en tonelada kil6-
metro en 1938 a 1940 era de 0,13 y en 1955
pasd al valor de 0,65, y teniendo en cuenta
también la experiencia diaria y concluyente
en la reparticién, al elaborar el plan vial se
ha previsto que el transporte de materiales
asumira las siguientes caracteristicas: gran-
Zzas y arena granitica, 70 por ciento auto-
motor; pedregullo, 70 por ciento automotor;
cemento, 80 por ciento automotor; arena
silicea, 50 por ciento automotor; bitumino-
sos, transporte especializado.

Si se considera una unidad tipo de trans-
porte automotor de 30 toneladas ——camién
y acoplado—, ocurrird que en el afio de
maxima el numero de unidades no alcanza
a 300, cifra que comparada con un total pa-
ra la provincia de Buenos Aires y Capital
Federal —de aproximadamente 20.000 uni-
dades tipo— resulta de solo relativa impor-
tancia.

Se observa que el transporte de materia-
les no ocasionara problemas dificiles de re-
solver, maxime si se tiene en cuenta la
situacion actual en que se ha producido una
sensible disminucion en los acarreos; no

to al planteo de la compra de materiales
de vialidad, creemos que muchas veces las
empresas podrian tener condiciones mejo-

INGENIERO CIBRARO: Nosotros plan-
teamos esa situacién. El problema hasta
ahora consistia en que las provisiones de
materiales debian hacerse de acuerdo a la
posibilidad de financiacion, y los canteris-
tas tenian produccién so6lo durante una
época del afo. Con el sistema continuo, su
capacidad de produccidon se verd notable-
mente incrementada y tienen la ley de
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INGENIERO BEILINSON: Creo que no.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Celebramos con placer esta coinci-
dencia.

INGENIERO BEILINSON: En conclusion,
aueremos destacar que, teniendo un plan
organico, las empresas pueden equipar-
se para proveer a la industria privada dz
rr}aterial pétreo, pero, sobre todo, la pr:-
vincia va a hacer de reguladora ante la po-

sibilidad de poder adquirir las mayores
cantidades.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Celebro que hayamos llegado a con-
clusiones coincidentes en este aspecto, que
es vital para el plan de obras viales.

Quedarian ahora a discutir, los proble-

mas del transporte, tanto ferroviario como
automotor.

TEMA 3 -F) - TRANSPORTE FERROVIARIO Y AUTOMOTOR.

A cargo del Director de Vialidad Provincial, sefior Rodolfo C. Molinari.

s0lo no existira déficit sino que se activaria
el desarrollo privado, permitiendo a los
transportistas cumplir con los compromi-
sos contraidos al adquirir sus unidades.

Ahora bien, el transporte automotor ha
demostrado en varias ocasiones que €s ca-
paz de salvar una cosecha y algo mas, sien-
do ahora el momento de utilizarlo nueva-
mente en beneficio de la obra caminera.

Las previsiones efectuadas tienen un ca-
racter realista del estado actual de los
medios de transporte, pero es necesario
insistir en que tales medios no responden
a una técnica y economia tedricamente
correcta, sino que en una provincia tan di-
latada como la nuestra existe una distor-
sion muy grande, resultando asi eonvenien-
te insistir en que por donde corresponda
se vaya anulando paulatinamente tal dis-
torsién, obteniendo del conjunto un uso
racional y un elevamiento de los indices de
productividad respectivos.

Finalmente cabe sefialar que toda la ac-
tividad fletera se realiza a través de la
economia privada, utilizandose los medios
de transporte de la reparticion sélo en ta-
reas donde por su indole no puede acudirse
2, particulares.

INGENIERO BEILINSON: Estamos per-
fectamente de acuerdo en el sentido de que
utilizando el transporte automotor no ha-
bra problemas para el plan vial.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Loégicamente, es preferible el trans-
porte ferroviario pero aun cuando la situa-
cion ferroviaria no mejorara en los cinco
afios en que duraréd la realizaciéon del plan,
esto no seria inconveniente por estar ase-
gurado el transporte por automotor.

Entrariamos a la parte final de esta con-
versacién que también tiene gran impor-
tancia y es la que se refiere al estado actual
de la, ejecucion del plan.
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TEMA 4-ESTADO ACTUAL DE REALIZACION DEL PLAN.

A cargo del Ingeniero Jefe de Vialidad, ingeniero Julio C. Astuti.

GENIERO ASTUTI: Con respecto a es-
telgama hay dos aspectos importantes que
son: primero, la ejecucion de nuevos ca-
minos pavimentados ¥ segundo, la conser-
vacién de la red vial. ‘ .

on relacién a los nuevos caminos pavi-
mgntados actualmente se encuentran en
ejecucion 27 obras, que incrementaran a
su finalizacion en 750 km la red provin-
cial actual, y aumentaran el patrimonio
vial en la suma de 1.200 millones t;_ie pe§ps.

ta obra, ya con principio de ejecuclon,
llefl:zsu'é. la redypavimentada de la provincia
de 1.920 km que tiene en la acfcuahdad,
a 2750 km o sea, un acrecentamiento del
40 por ciento. ‘

Para destacar la importancia de La~ob’ra
ya en marcha basta decir que en los ul-
timos 30 afios se han ejecutado los 1920 km
de pavimentos actuales y que con la vigen-
cia del plan —¥ considerando solamente
la obra en ejecucion a la fecha— en un
plazo medio de 3 aiios, se acrecentaran los
pavimentos en 800 km. . o de

romedio de realizacion ha pas o de
60E11<I§ por afio a casi 300 km anuales ¥ Sl
consideramos la obra del plan que aun
resta iniciar, el promedio de obra termi-
nada se elevara a 400 lgm por aho, quetes
el ritmo que se considero probable al sentar
las bases que dieron como resultadc’), la ela-
boracion del “Plan Vial 1959-;963 . -

Paralelamente a esta obra de cons ruc-
ci6n de nuevas rutas, se ejecutan aperttu-
ras de trazas, primera etapa en la mz_a‘t ec—l
rializacion del camino, en una longitu
de 500 km. 1 segundo

voy a expresar ahora que, en el r
seme);tre del presente ano se€ licitaran ?0
nuevas obras de pavime’nta.mpn,.d‘e las cua-
les casi la mitad tendran principlo de eje-
cuciéon en ese periodo y que representan
otros 600 km de camino nuevo con una
inversion de alrededor de 1.500 millones
 on re d cto de vi

Con respecto al segundo aspect vi-
tal importgncia, es decir, a la conservactl_on
de la red provincial pavimentada y de ie-
rra, el programa €n marcha es el siguiente:

En pavimentcs flexibles se reparan
300 kmp que corresponden’a 30 proyegtps
de obras, ¥ que demandara una inversion
de 40 millones de pesos.

En pavimentos rigidos el programa abar-
ca 200 km de hormigdén en los que se re-
pararan sus losas rotas con una inversion
de 30 millones de pesos. o

Ademas de la obra c}escrlpta, se en-
carado la reconstruccion total ’de algunos
caminos y en ese aspecto se est?. trabajan-
do en seis obras con una longitud de 170
km y un costo de 230 millones de pgsos.

La red total a cargo de V'Lal}d_a.q tiene
una longitud de 33.000 km, Q1v1d1da en
10.500 km de primera categoria -—unlon

de cabeceras de partidos— ¥ 22.500 km 1de
segunda categoria. De to_dos ellas soea;
mente 2.000 km estan pavimentados y es
sola referencia basta para percibir la ‘glx'?tn
importancia que tiene el mantennlr{ue d?a
de la transitabilidad en los 31.000 km

caminos de tierra. Ltenimien

Para su reconstruccion y man -
to se han adquirido 170 mqt’omveiadgg%.;,
que representan una inversion de 1o len
de 300 millones de pesos ¥ de las cug. es e
tan ya trabajando 130. }_i:spe aporte de :;10 -
pos pesados que casl triplica en num 0
las viejas maquinas que lhast_a pa%e cli)aré.
tiempo era lo que disponia V1a11da , 2
en breve una nueva fisonomlia a los caml ;
nos naturales, calculandose que en un an
y medio se habra reparado la red.

El equipo complementario de ellas, con;g
las casillas rodantes, acoplado tanque pz; ra
combustible y otros que provocaran c;mé‘g s
to de 30 millones de Desos, redun’a.ri er
el mejor aprovechamlento de las maquinas.

Este es, a grandes rasgos, gl pax;orain;a:
actual de las dos faces mas impor a’t; esé
construceign y donservacion. _Adema Ia
realizan trabajos complgmentanos conli(I)n 2
sefializacién y forestacion. En el pr r
aspecto, estan en marcha los trabajos qt;o
daran como resultado que en el presenag
y proximo afio se coloquen 5.000 nuev
senales. .

inalizar se hara una referencia a
105 z;‘Ilignftlos de las inye;siones totales anua-~
les en materia de vialidad. " taran

los 12 meses del afio 1959 se ga

1(%1(} millones de pesos y en 1960 se calctél(l)%
una inversién, a precios actuales, C}e 1.”
millones, lo que evidencia que la Dlyecmor;
de Vialidad responde a las exigencias de
plan vial.

INGENIERO THOSS: Yo quisiera hacer
una acotacion, no especificamente sqbre es-
te punto central, sino que se refiere un
poco a la forma en que ha sido encarado
este plan vial.

Yo quiero destacar un detalle que me pa-
rece interesante y que ha merecido el elo-
gio unanime de la gente agrupada en la
Camara y es esa publicacion que di’o la
Direccion de Vialidad. El plan vial est?. pa—
sado en un fundamento técnico econdomico
muy sélido; pero lo interesante es que esta
basade en datos estadisticos serios, estu-
dios econdémicos que demuestran la mag-
nifica inversi6n que realizara el Estado con
esta obra. Y ello debe destacarse. )

En general los planes pﬁblicqs solo pre-
sentan datos que no dan una idea exacta
de su alcance Y contenido. En es_te caso
es de destacar la iniciativa dg la Direccion
de Vialidad en esa publicacion, porque es
de un contenido sumamente interesante y
positivo. Nada mas.

SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLI-
CAS: Voy a cerrar esta Mesa Redonda, tra-
tando de hacer una sintesis, muy apretada,
de lo que aqui se ha dicho. Pero antes de
hacerla, quiero destacar el reconocimiento
personal del Gobierno de la provincia a
quienes han tenido intervencion en esta
Mesa Redonda. A los seflores representantes
de la Camara Argentina de la Construc-
cion, a la Delegacion de la Camara Argen-
tina en la provincia de Buenos Aires. Al
Centro de Ingenieros de la Provincia, como
asi también a los integrantes del Directo-
rio de Vialidad y a los colaboradores inme-
diatos cel Minist-rio, agradecimiento que
queremos hacer extensivo a los sefiores pe-
riodistas que nos han acompafado durante
estas tres largas horas y a las emisoras del
interior de la provincia que han llevado
estzlx conversacion a todo el ambito provin-
cial.
Nosotros sefialamos al principio los obje-
tivos del plan. Dijimos que pretendemos
construir 3.000 kilometros de caminos en
cinco afios; que ello iba a representar una
inversion superior a los 10 mil millones de
pesos ¥ que esta inversién se iba a efectuar
con el criterio de promover riquezas, pero
ademas de promover el desarrollo del in-
terior de la provincia de Buenos Aires.
A continuacién se analizaron los aspectos
que hacen a las posibilidadss de ejecucion
de este plan vial. El ingeniero Balcells, se
refirié al problema financiero y se demostro
~4mo la financiacion de este plan esta ase-
gurada en el futuro con las previsiones del
Gobierno Provincial, con recursos que inte-
graran los fondos propios de la Direccién
autarquica de Vialidad.
Seguidamente el ingeniero Bonet, con la
participacion, evidentemente, de otros re-
presentantes y miembros de esta Mesa Re-
dcnda, se refirié al ordenamiento legal que
respalda este plan y se demostré asi que
se habian contemplado fundamentalmente
Jaz condiciones de celeridad, de seguridad
juridica y también se habia contemplado
la necesidad de reforzar financieramente a
las empresas mediante el adelanto posible
del 30 % y el haber elaborado el plan que
abarca un periodo relativamente prolonga-
do: 5 afos, que alentard a las empresas
privadas.
El ingeniero Humet demostré mas tarde
en nombrz del directorio de Vialidad, que
sin haber aumentado el numero de agentes
de la Direccién de Vialidad, se habia mul-
gip}icado su capacidad y eficiencia de tra-
ajo.
Sefialamos el hecho en ese instante de
que hasta el 1° de mayo de 1958, la red de
caminos de jurisdiccién provincial tenia
1.950 kildmetros pavimentados y que sola-
mente en el curso de este afio 1la Direccién
iba a proyectar caminos por un total de
734 kilometros. Duplicamos incluso la capa-

cidad de proyectos del afio anterior. Tam-

bién asegurdé el ingeniero Humet que no
ibamos a tener problemas técnicos y de pro-
fesionales, insalvables, en los afios futuros
Se vio mas adelante el problema del re-
equipamiento en el que coincidimos los
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BREVE SINTESIS

hombres del gobierno y los hombres de las
empresas privadas en la necesidad de re-
solver este problema y en el camino elegido
para resolverlo.

Se demostré que no habia problemas in-
salvables. Las circunstancias actuales per-
miten asegurar que no se presentara abso-
lutamente ningun tipo de problema en. este
sentido.

La intervencién final del ingeniero As-
tuti ha demostrado a la opinién publica
que éste no es un plan para el futuro, es
ull pian que esta ya en marcha. ks impor-
tante destacarlo: es un plan que esta ca-
minando, que va hacia la estructura vial
de la provincia de Buenos Aires. Dijo el
ingeniero Astuti que tenemos casi 800 kil6-
metros de caminos en construccion, el 50 %
de la red pavimentada en jurisdiccién pro-
vineial que tenia la provincia el 1° de mayo.
Dijo también que en los ultimos afios se
habia pavimentado a un ritmo de 60 kil6-
metros por afio y en este momento el pro-
medio se elevaria a 400 kilometros por afio.

Seflal6 también que en el segundo semes-
tre del presente afo, se licitaran 20 nuevas
obras de pavimentacién por un total de 600
kilometros. Todo esto es un indice elocuen-
te de la capacidad extraordinaria de ejecu-
cion demostrada por Vialidad en un aifo
escaso de gobierno.

No quiero cerrar esta charla sin dejar
de destacar un hecho importante. Se ma-
nifesté aqui que lejos de perturbar la acti-
vidad de la construcciéon, del transporte y
de la provision de materiales, este plan va
a contribuir, en un momento dificil, a es-
tabilizar la situacién; en una palabra: el -
plan vial va a alentar la iniciativa privada,
va & asegurar los horizontes actuales, in-
cluso, le va a abrir nuevos horizontes hacia
el futuro.

Nosotros no creemos, pase a todos estos
hechos halagiiefios, que ya hemos triunfado.
Consideramos aue hemos emvezado recién
a luchar; sabemos que vamos a tener que
tropezar todavia con muchas dificultades.
Las dificultades ya vencidas nos alientan y
nos aseguran que habremos de vencer las
que se nos presenten.

Sabemos que todos los hombres del Go-
biernc, los de Vialidad provincial, los re-
presentantes de las empresas y también
todos los sectores de la provincia de Buenos
Aires, van a tener que realizar un esfuerzo
ccnsiderable, pero sabemos también que la
meta que nos hemos trazado no solamente
consgstq en j;ener una mejor red vial en la
provincia, sino- que significa la seguridad
de un futuro mejor para todos; significa la
reactivacion economica de la provincia y
significa también sentar las bases de una
provincia distinta a la que hoy tenemos.

Esta reactivacion econémica promovera
la industria y el comercio y facilitara las
exportaciones agropecuarias y en difinitiva
ce traducird en un mejor nivel de vida para
todos los habitantes de nuestra provincia.

Nosotros sabemos que nos hemos fijado
un objetivo ambicioso y sabemos también
que lo vamos a alcanzar. Decimos esto por-
que tenemos confianza en los hombres que
tienen la responsabilidad de construir estos
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caminos; tenemos confianza porque cree-
mos en la participaciéon y en la colaboracién
del capital extranjero; tenemos confianza
porque creemos en los hombres del directo-
rio de Vialidad, porque creemos en los téc-
nicos y en los profesionales y porque cree-
mos en los empleados y en los obreros que
van a tomar la mistica de esta realizacidn.

Y por 1ltimo, tenemos confianza, porque
creemos en el pais, en la provincia y sobre
todo en el hombre del comin de nuestra
provincia, que aspira a un futuro distinto
y mejor.

Nosotros sabemos que con la colaboracion
y el esfuerzo de todos, vamos a transfor-
mar esta angustiada provincia de hoy. Si
sumamos todo nuestro esfuerzo y nuestra
colaboracion, si nos olvidamos de ocasio-
nales diferencias politicas del pasado ¥
pensamos Unicamente que todos juntos te-
nemos que alcanzar un gran objetivo co-
mun, las bases fundamentales del éxito de
este plan y de toda nuesfra tarea de go-
bierno, serd alcanzada. Yo tengo la con-

fianza insobornable de que alcanzaremos

el éxito. o
Siendo las 21 y 25 se da por finalizada
la reunién.

CONSTRUCCION DEL CAMINO

LUJAN - CAMPANA

LICITACION EFECTUADA EL 29-VI-959, CON PRESUPUESTO OFICIAL DE
PESOS 97.326.477,%5 MONEDA NACIONAL

Esta obra se halla ubicada en los partidos de Lujdn, Exallacion de la Cruz
y Campana.

En ella se realizara el reacondicionamiento de las obras basicas existentes
y la construccién del pavimento flexible en la ruta provincial numero 6, en el
tramo que va desde Campana a Lujan, en una longitud tctal de 38,711 km in-
cluido el acceso a Campana. La traza del camino comienza en la ruta nacional
namero 9, frente a la ciudad de Campana, y en dicho punto se inicia también
el acceso a esa ciudad a lo largo de la avenida Rivadavia, con una longitud
de 1.443,60 metros.

El camino Campgna-Lujan, atraviesa una regiéon topograficamente ondu-
lada y econdmicamente agricolo-ganadera con gran potencialidad de desarro-
llo. Cruza dos rutas nacionales: la nimero 9 en el km 0,000 y nimeroc 8 en
el km 25071, a nivel, con transito muy intenso, como también cinco Ilineas
de FF. CC.: tres con puentes alto nivel y dos con cruces a nivel.

El cruce de este camino con la ruta nacional numero 9 estid solucionado
mediante un Rond-Point en el cual se prevé el ensanche de la faja existente
y construccién de una nueva. El cruce con la ruta nacional nimero 8, se ha
solucionado mediante un Rond-Point cuya ubicacién esta desplazada por el
corrimiento del eje de la ruta nacional nimero 8, que fue dispuesto por ia Di-
reccion Nacicnal de Vialidad. El empalme con el camino Lujan-Torres (ruta
nacional nimero 192) se adopté estrictamente al ferraplén existente de apro-
ximadamente 5 metros de altura.

El pavimento comprende la construccion de sub-base de suclo seleccionado
de 0,25 m de espesor y 7,30 m de ancho; construcciéon de sub-base de suelo
cemento con el 8 % de cemento en peso de 0,12 m de espesor y 7,30 m de ancho;
construcciéon de base de suelo asfalto con 10 % de asfalto de 0,10 m de espesor
¥ 7,30 m de ancho; imprimacién reforzada; provision de materiales para la
construccion de la carpeta asfaltica; construccién de carpeta asfaltica de 0,05
metros de espesor y 6,70 m de ancho; construccién de cordén de hormigén em-
butido, ete.

Para esta obra se fijé6 un plazo de ejecucién de 1.100 dias corridos y la
conservacion, a cargo del contrafista, serd de 360 dias corridos.

El presupuesto oficial ascendié a $ 97.326.477,75 el que, agregando las re-
servas respectivas, asciende a $ 108.575.757,90 ™, previéndose invertir en =l
afio 1959 $ 5.000.000, y el resto en 3 afios.

Fotografia 1 — Vista completa del puente,
Grande, aguas arriba de la obra. El tram

de 46 m; los dos laterales son de 32 m cada uno.

tomada desde la margen izquierda del Sauce
o central, que salva el cauce de estiaje es

Determinaciones Experimentales
Sobre un Puente de Seccién Hueca

1) DESCRIPCION DE LA PRUEBA

Aprovechando la realizacién de Ia prue-
ba de carga del puente sobre el rio Sauce
Grande, camino Tornquist-Olavarria, pri-
mer tramo, se programé una serie de de-
terminaciones de valores de tensiones y de-
formaciones, tendientes a confrontar las
Liipétesis de calculo con el comportamien-
to real de la estructura.

La obra de referencia fue descripta en
pagina 22 del N© 4, de esta revista.

Comenzaremos por proporcionar algunos
elementos extraidos de Ia carpeta de calcu-
lo. La estructura fue calculada en esencia
cg)mo viga continua de tres tramos, adop-
tandose la ley de variacién de momentos

de inercia, indicados en fig. 1.

Ingeniero CESAR )J, LUISONI
- Seitor HECTOR M, SOMENSON

De Ia Divisién Obras de Arte
Departamento Estudios y Proyectos

La seccién transversal tiene dos celdas
en el tramo y tres hacia los apoyos. Para
el calculo hiperestatico, no se tuvo en cuen-
ta la influencia de la armadura,.

Se adopté el tren de cargas correspon-
diente a la categoria A-30 de “Bases para
el Cilculo de Puentes de Hormigén Arma-
do” de Vialidad Nacional. En tales condi-
ciones se obtuvo el diagrama de envolvente
de momentos indicado en fig. 2, donde se
ha representado con Iineas punteadas el
diagrama de momentos para cargas per-
manentes.

Durante el ensayo, el puente fue carga-
do en su tramo central con carga uniforme.
Para tal fin se construyé una pileta de
mamposteria de ladrillos de 15 em de es-

(‘ﬂ 2.3 45 6 7 8 90 H B O3 n

,f
|

27440
1.98439

—

x®
<
=]

Figura 1 — Ley teérica de variacion de mo‘mentos de inerci
(JC = J5 = J15)
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s
i LANILLA 1
il ‘ pesor y junta de mortero de cemento del P
i | ancho de la calzada y de longitud igual E—— | —
al tramo central del puente. Esta pileta S B | . _
| i imi ) xtens.
| constaba de cinco compartimientos segun corga Floxtm. | E,itseg; Flexim. zte
| se indica en fig. 3. ! o
i ) 1 mm
: Mediante una bomba se fue elevando 3 m .
8 agua del rio hasta totalizar una altura kg/m2 mn 1042 984
. [ T et S N
| de 82 cm. - 6——00 B
‘ . .z N 0 O —_— . —
1“ En correspondencia de la seccion media 200 353 o 12:38 0o
H del tramo central se colocaron dos flexi- ggg 1;;30 1200 3(13 23 1318
U; metros y dos extensémetros en la arma- ggg gg_gg 33:38 26.60 20'78
"H : dura, como se muestra en fig. 4. Descarga 785 13 80 1130;1920 10.8
! i j te. tensémetro 1882 =
li A intervalos de carga de 200 kg/m?2 se hi- e o magmetro 1895 = 984
\

cieron las lecturas en los instrumentos se-
gun se consigna en la planilla 1.

Base = 10 em
Hasta los 200 kg/m2 los ext

ron valores promediables.

42986

ensémetros no acusa-

Fotografia 2— En la zona
central de los tramos, las
dos vigas huecas estan
perfectamente diferenciadas.
Hacia los pilares, las alas
inferiores de las mismas se
van ensanchando gradual-
mente hasta confundirse,
dando lugar asi a la forma-
cién de las placas inferiores
d= compresion.

i §
Ly
I -~
P SN

| °’ by
i i
\ H \
“ ] \ ‘ La armadura de la secciéon en estudio e incluyendo la armadura principal y se-
iw‘ ! ‘\‘ Vo se hallaba solicitada, en el instante ante- cundaria.
\:‘ ,/ \ = rior a la aplicacién de la sobrecarga, a una y: Distancia al eje neutro del hierro en
lw’ \ ‘\ tensién tedrica de 516,9 kg/cm?2 producida estudio.
. Y por el peso propio del puente y las piletas.
4 | e E,
I N n: — (Sobre el valor de E, ver punto 3).
L vy 8 ‘ 2) ESTUDIO DE LAS TENSIONES E,
i L \ N s .
1‘ 2 LAY ! Los valores teéricos de las tensiones fue- Introduciendo los valores numéricos en
“H o < e ‘\ \ SN ron obtenidos en base a: (1) resulta:
\‘;:‘s = 5 2 = N 1 M 5,25 X 68.719.000 kg/cm X 138 cm
£ N | (1) o, =n—y o, = ;
\“_‘ AT 5_,_:,4\_. +. J 78.980.568 cm+4
i [ory == -] -+ | i do: = k %
. o E\ siendc: = 630,4 kg/cm?
“‘ n i M: l}dpmento flector calculado en el hi- Los valores experimentales de las ten-
; MONENTOSEREm - . perestatico, sin tener en cuenta la influen- siones se dedujeron de los alargamientos
3 :_%V:IE%EWD[EP[SDPROPIMN i 2 \ cia de la armadura sobre la ley de varia- de la armadura considerada, los cuales
1 . : W cion de los momentos de inercia y debido

! = )

|

Figura 2— Diagrama de momentos flectores utilizado para el
dimensionado.

a la sobrecarga p — 820 kg/m?.

J: Momento de inercia de la seccion me-
dia del tramo central excluyendo la parte
traccionada de hormigoén, considerando co-
mo zona activa todo el ancho de placa

fueron proporcionados por extensometros
Huggenberger al 0,001 mm con base de me-
dida de 10 cm.

Resultd ser o, (exp.) = 474,2 kg/cmz2, lo
que representa el 75 % del valor calculado
con la férmula (1).
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Figura.3 — Planta de la pileta de la prueba de carga.
Fue necesaria la divisién en compartimientos a fin de asegurar la uniformidad de la
carga, ya que la calzada describe una curva vertical parabélica con una flecha
de 0,82 m en los 110 m de luz.

3) ESTUDIO DE LAS DEFORMACIONES

La flecha teérica en el centro del tramo
.central, calculada para la sobrecarga ac-
tuando sobre dicho tramo es:

A X = 1i
3 M M
1] E,-3,

X =0

2 = dx

sy

siendo:

M y Ma: Momentos debidos a la scbrecar-
ga p = 820 kg/m2 y a una carga unitaria,
respectivamente, calculados en el hiperesta-
tico sin tener en cuenta la influencia de la
armadura sobre la ley de variacion de los
momentos de inercia.

E,: Médulo de elasticidad del hormigén,
calculado en base a la férmula de Ros:

Kb
E, = 600.000 ———— =400.000 kg/cm?
K, + 180

siendo K, la tensién media de rotura del
hormigén en obra, que se obtuvo de en-
sayos realizados en el Lemit, los que Dro-
porciocnaron un K, = 343 kg/cm2 (valor
medio) .

Jx: Momento de inercia variable a lo
largo de la estructura e influenciado por
la seccion de armadura principal unica-
mente.

E1 valor real del descenso fue determi-
nado en obra mediante fleximetros “FER”
con aproximacion de 0,05 mm, los que apor-
taron un valor f= 21 mm (valor medio).

1.a flecha calculada con la formula (2)
resulto ser de 13 mm, lo que representa
el 62% de la determinada experimental-
mente.

EXTENSOMETROS

FLEXIMETROS

Figura 4 ..~ Seccidn transversal del

puente con indicacién de ubicacién de

instrumentos; Piletas ¥y cotas de agua para prueba de carga.

DETERMINACION EXPERIMENTAL EN UN PUENTE DE SECCISN H .
N HuEca

Fotografia 3 — Amba i
s vigas huecas, rigidizad
F otografiz , Fig adas transversalment i i
artiéuIacioo:e:upaeI::ullaartfazt(:iem:::tr'a6e| altimo, rematan sobre I2see:t‘:i(:;:snt:nd;t|r:ag~:
ticulacior migén armado, que sustituyen asi illos
Pueden ademaés, apreciarse los detalles del estriybo, aalelt?s cyla::;gfler:dt;llos

ado.

Fotografia 4 — El pi

pilar que aparece en i i

Irogratia - E 1 aparec primer plano aloia dos i i

ormigén armado snmxlar_es a las de los estribos; el Seqsrr;tdua:ula.flones pqndu-
el apoyo fijo también de hormigin armado pilar constituye

&
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\
fey dle varsacon o Jos momentes 2
. imeress caleulaols Sin bener en cuen .
"t sntlyencis de la rmadrd -

L % ,
oy dle varrzcikn de los momentos
e fnercis calculad bemenchen cuenie

h b \
y [} |
Lo mllvencra ok le srmedrd® A . ¥ \
‘ ; \
b N
)
d 3 \
\‘ ~
. y 3

Fotografia 5— Vista panoramica del nuevo puente de seccidn hueca, mostrando el

hermoso lugar de su emplazamiento, en el camino Tornquist-Olavarria, enmarcado
por la serrania cercana.

¢) La armadura secundaria provoca un
incremento del momento de inercia

nor que el proporcionado por la fér-
mula de Ros;
que solamente alcanza el 5 %. b) El trabajo del hormigoén a la traccién
. . en buena parte de la seccion, justifica
.No.s resta con§1(’ie‘rar ciertos c?fectos, cuan- que el hierro tome menos tensién que
titativamente dificiles de precisar, pero que la prevista tedricamente;
sin duda han influido sobre los valores nu-
< eri trados:
e ensiblemente la ley de variacagn de mericos encon
::oisgur;aor?\;.tt: :;miandel:':?a?Zur:;::l‘::v:nta en un 609, el valor de &stes.

¢) Por circunstancias especiales la so-

a) La formula de Ros, determinada en
4) ANALISIS DE INFLUENCIAS

pbrecarga hubo de ser retirada apenas
alcanzado su valor maximo, lo cual no
base a numerosos ensayos de obra y permitio una estabilizacion de los ins-
¢) El no tener en cuenta la armadura de laboratorio, es la curva de error trumentos.
secundaria (de retraccién) en el caleu- medio de valores en mas 0 en menos
SECUNDARIAS lo de la flecha. del orden del 15 %. 5) CONCLUSION
con el objeto de es’uablecer.las causas El estudio realizado permitio establecer: Una variacién conside’rak‘)le en el va- De este estudio se deduce, teniendo en
que determinaron el aparta}mlento entre a) La armadura, tal como se observa en lor de E, no altera pract}c?xmente ‘?1 cuenta que se trata de un puente de ca-
los valores teoricos ¥ experu‘n’entales ex- figura 5, no altera fundamentalment? valor de la tensién, pero si influye di- racteristicas estructurales complejas, algu-
puestos mas arriba, se procedi¢ a analizar la ley de variacion de los mome’n@b‘ rectamente en el de la flecha, lo que nas de las cuales escapan al control del
las influencias que sobre los valores teori- de inercia. Resuelto el hiperestatizo nos inclina a pensar que la estruc- calculo, que la rigidez y la resistencia arro-
cos podrian tener: considerando la influencia de 1a. ar- tura se ha compcrtado con un E; me- jan valores concordantes con los previsios.
e) El efecto de la armadura sobre la ey  madura principal, la incognita hlpelr-
de variacién de los momentos de Inee estatica (momentos flectores en l10S
cia considerada en la resolucion del apoyos) resulté afectada en un errol
hiperestatico; enas llegé al 0,4 %;
) Elperror que se cometia en el momen- o) que ap
to de inercia al no considerar la ve-

La vereda so0lo modifica en un 342 T

i omento de inerciz;
reda como parte activa de la secclon; el valor del m




ANALISIS ECONOMICOS
EN OBRAS VIALES

Becas
de la Direccion

de Vialidad

Por el Ingeniero
ERNESTO FELIX WEBER

Jefc de la Division Trazados y Proyectos

INGENIERO ERNESTO F. WEBER

Para realizar una gira de estudios en lo3
Estados Unidos de Norte América ha sido
becado el ingeniero civil Ernesto F. Weber,
perteneciente a la Division Trazados y Pro-
yectos del Departamento Estudios y Pro-
yectos de nuestra Direccion, quien durante
una estada de seis  meses desarrollara el
vasto programa de accion preparado por
el Bureau Public Roads de acuerdo con el
pedido del Directorio de la casa y que abar-
ca los siguientes temas:

Planeamiento

a) Inventario de caminos;

b) Levantamiento de transito;

¢) Estudios sobre financiamiento;

d) Estudios sobre vida util de caminos;

e) Estudios sobre planes especiales (ace-
lerados, etc.) de aplicacién en este
pais;

f) Uso de los estudios anteriores.

Economia

a) Costos de operacion;

b) Costos de accidentes;

¢) Costos de construccién;

d) Procedimientos para estudios econd-
micos;

e) Procedimientos para establecer prio-
ridades.

Finanza
a) Fuentes de recursos;
b) Distribucién de fondos;

¢) Métodos para acelerar la construccion
vial.

Transito

a) Seflalizacién;

b) Criterios para eleccion de caminos ar-
tificiales;

¢) Idem en casos de calles urbanas (una
mano, etc. );

d) Iluminacion;

e) Accidentes;

) Estacionamiento (planeamiento y fi-
nanciacién).

El ingenicro Weber es un joven universi-
tario diplomado en la Universidad Nacional
de La Plata en el afio 1951, habiéndose des-
empefiado con anterioridad en la Direccion
de Hidraulica provincial entre 1944 y 1949.
Ingres6 en Vialidad en el aflo 1956 y du-
rante fines de dicho afio y principios de
1957, realizo estudios en el pais del norte
becado por Vialidad en colaboracion con la
Asociacion Argentina de Carreteras, en la
Universidad de Purdue, en un curso para
graduados.

INGENIERO JUAN R. VILLAR

Becado por la Direecion realizara estu-
dio~ en dependencias de la Secretaria de
Obras Publicas de Méjico, el ingeniero civil
Juan R. Villar. Llevara a cabo durante dos
meses, un programa que incluye importan-
tes temas viales que revisten singular inte-
rés para los caminos argentinos.

Dichos temas son los siguientes:

a) Organizacién interna;

b) Métodos de financiamiento;

¢) Legislacion vial;

d) Especificaciones generales de cons-

truceion;

e) Proyectos y disefios;

f) Construccion y conservacion;

g) Visita a laboratorios;

h) Visita a obras: caminos, puentes ¥

puente - vados. ;

7l ingeniero Villar, de larga ¥ destacada
actuacién en la Direccion de Vialidad de la
provincia de Buenos Aires, obtuvo su titulo
en la Universidad Nacional de La Plata en
el afip 1944, habiendo ingresado a la repar-
ticién vial en el afio 1936. Prestd servicios
er.el Departamento Estudios y Proyectos
y fue Jefe de Seccién hasta 1943, en que
se 1o designé Segundo Jefe de la zona IV
con asiento en la ciudad de Junin. ocupando
1a jefatura de la misma en el afio 1949.

Por recoluciéon del Honorable Directorio,
namero 624, de fecha 9 de abril de 1959, ha
cido designado a cargo del Departamento
Conservacion con retencion de la jefatura
de la zona IV.

INGENIERO RAUL G. DE SOUZA

Se encuentra en América del Norte con
una beca del tipo universitario otorgada
por el Rotary Club Internacional en com-
hinacién con nuestra Direceidn. el ino-nie-
ro Raul de Souza, quien realizé el viaje a
Toronto, Ontario, Canada, donde perma-
neci6 varios meses. -

Finalizada dicha estadia, la Direccion
acaba de asignarle una nueva beca, de
cuatro meses de duracién, con el fin de que
realice estudios técnicos viales en Estados
Unidos de Norteamérica, en base a un pro-
grama prenarado por el propio becado con
la aprobacién superior y que incluira giras
por diversos estados.

El ingeniero de Souza pertenece al De-
partamento Construcciones e ingreso a la
reparticién por concurso efectuado en se-
tiembre de 1957.

del Departamento Estudios y Proyeétos.

TRABAJO PRESENTADO AL CONCURSO

DE LA ASOCIACION ARGENTINA

DE CARRETERAS - 1958

o ::ter:‘t;:strjo'pals, y hasta !a fecha, casi. todas las publicaciones y revistas técnicas
ial, se han referido en especial a aspectos técnicos de la construccién

por cuanto las necesidades argentinas son tan grandes que no hacen tan io
el planteamiento y estudio del aspecto econémico; resesane
' Ahora bien, a medida que las construcciones viales vayan avanzando, las rede
existentes ’se densifiquen y las necesidades se colmen —lo que en la mayt;r parte d:
nuestro pais sucederid dentro de muchos afios— sera necesario analizar muy especial-

m L s
entz? la faz econémica en la construccion de un camino, antes de poder afirmar la
necesidad o conveniencia de su construccién.

' N? obstante lo enunciado precedentemente, pueden presentarse en la actualidad
situaciones especiales en que sean necesarios estudios econémicos previos, antes de
proyectar'- una obra, como seria el caso de una rectificacion, cambio de tra;a de una
ruta nacional, acceso a grandes ciudades cuya construccién o pavimentacion ha de

encararse con caracter definitivo.

Tal i i i
dob pla'nteamlento me ha inducido a volcar en este apunte algunos aspectos que
eben considerarse en el estudio econdmico de una nueva traza

INTRODUCCION

Los caminos son construidos exclusiva-
mente a los efectos de proveer beneficios
a la sociedad. Estos beneficios, ademas do
culturales y recreativos, derivan especial-
mente a la faz econdmica. Para visualizar
la importancia de un buen sistema de
transportes, daré el siguiente ejemplo:

El costo de transporte de mercaderia en
paises poco desarrollados en donde se uti-
lizan pequefios carros de tracciéon a san-
gre y aun seres humanos, excede —de
acuerdo a estadisticas de EE. UU.— de un
dgolar por tonelada milla, y ese costo es 20 a
40 veces superior que el costo del trans-
porte automotor en ios Estados Unidos de
América.

Los- caminos benefician directamente a
los propietarios de terrenos ubicados en !a
zona de influencia de los mismos, pues au-
menta el valor de los inmuebles. Asimismo
los conductores se benefician, pues un me-

jor camino reduce el costo de operacién del
vehiculo, ahorra tiempo, reduce el niimero
de accidentes y provee de un mayor con-
fort.

Ahora bien, estos beneficios deben ba-
lancearse adecuadamente, pues las mejo-
ras viales insumen dinero que puede usar-
se para otros fines que reditien mayores
keneficios a la sociedad. La inversion se
puede justificar solamente si los beneficios
exceden los costos o en casos muy especia-
les de caminos de fomento.

Mas de un siglo atras, W. M. Gillespie,
profesor de ingenieria Civil en el Unidén
College, en su “Manual of the Principles
and Practice of Road Makinz”, ha dicho:
“Un minimo de erogaciones es légicamente
aconsejable, pero el camino mas barato no
es aquel que cuesta menos dinero, sino
aquel que rinde mas beneficios efectivos en

proporcién al monto gastado en su cons-
truccion”.
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1o que generalmente se ha dado en %19.—
mar “el problema vial” esta constituido,
ademas de la carencia total de caminos en
ciertas zonas, por una serie de problemas,
a saber: congestion, zonas de estaciona-
miento, deficiente estado de pavimentos,
trazados inadecuados, alto namero de ac-
cidentes.

Para ayudar a resolver estos problemas,
la Automotive Safety Foundation ha hecho
en varios Estados de los EE. UU. analisis
muy completos, tendientes a ofrecer un
claro panorama de las necesidades en ma-
teria vial.

En estos informes se estudian principa:l-
mente los siguientes elementos: economla,
historia, finanza, ayuda federal, tréfnsito'
actual y futuro, operaciones de transito,
clasificacién de caminos ¥ calles, secciones
tipo, administracién y, por ultimo, se su-
giere un resumen del programa a desarro-
llar.

Comge vemos, en primer término tenemos
el prchlema econémico, es decir, la deter-
minacion de las erogaciones que S€ deben
hacer para mejor servir a la comunidad.
Algunos métodos tendientes a resolver el
problema planteado es lo que trataremos
a continuacion.

Sin embargo, en el pressnte apunte no se
phan incluido consideraciones referentes a
la deduccion de datos ¥ factores intervi-
nientes en los analisis, a saber: costos de
operacion, costos de accidentes, beneficios
secundarios y costos del camino, por en-
tender el autor que el tema ha sido exten-
samente tratado en la traduccion que hi-
ciera la Asociacion Argentina de Carrete-
ras de la memoria de la AASHO titulada:
“Road User Benefit Analyses for Highway
Improvements”.

ECONOMIA Y FINANZA

En el campo vial, un analisis econémico
debe contestar a dos preguntas fundamen-
tales:

A) Por qué se debe gastar dinero en una
determinada mejora vial.

B) Por qué es la propuesta la mejor so-
lucion.

Al considerar estos problemas debe te-
nerse especial cuidado en no confundir
economia con finanza, pues ahora se nos
plantea una tercera pregunta: ¢en qué for-
ma se obtendran los fondos para la reali-
zacién de la mejora?, la cual es una pre-
gunta financiera.y no econémica, y no se-
ra tratada en este articulo.

El hecho de que la solucion mas econd-
mica para resolver un problema dado no
pueda llevarse a cabo por dificultades fi-
nancieras, no impugna la validez del ana-
lisis econdémico, si tenemos en cuenta que
en el campo publico, la solucion mas eco-
romica a determinado problema es aque-
lla que mas beneficia a la mayoria del pue-
Ilo. De ello se desprende que e€n un es-
tudio econdémico vial debemos considerar
con el mismo peso el costo anual del cami-
no como €l costo anual de los usuarios.

DEFINICIONES

Para ampliar las definiciones aqui enu-
meradas, el lector podra consultar el Ana-
Lsis del Beneficio de los Usuarios en el Me-
joramiento de Caminos.

Se entendera por costo anual del cami-
no el monto anual a invertir para cons-
truir y mantener un tramo de camino. In-
cluye el costo anual del capital, el costo
anual de mantenimiento y el costo anual de
la administracién. Costo anual del capital
es la carga anual requerida para recuperar
la inversién original con el interés corres-
pondiente, en un periodo igual a la vida
util de la obra, o sea la amortizacién mas
los intereses de la suma invertida.

Costo anual de los usuarios es el corres-
pondiente a la operacion en si de los vehicu-
jos en ecirculacién sobre el tramo conside-
rado, y debe incluir costos de tiempo, acF:i-
dentes, operaciéon del vehiculo y deprecia-
cion del mismo, etc.

Costo anual de transporte es la suma del
costo anual del camino mas el costo anual
de los usuarios para un tramo dz camino
considerado.

METODOS DE ANALISIS

Si tenemos solamente una solucion para
una determinada obra vial, un breve es-
tudio nos dira si el proyzcto e€s 0 no con-
veniente, pero si disponemos 0 se plantean
varias variantes o alternativas, se presenta
un nuevo interrogante: ¢cudl adcptamos?
Por eliminaciones sucesivas podra encon-
trarse la alternativa mas conveniente.

Tres son los procedimientos mas gene-
ralizados para realizar esta seleceion, ¥y
som:

19 Método de los Costos Anuales (Anual
Cost) :

Este método tiene una aplicacién muy

amplia, tanto en el campo privado como en ’

el de servicios publicos, y consiste sencilla-
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mente en sumar los diferentes costos o ero-
gaciones anuales a realizar que, para sim-
plificar, en el caso de obras viales, reduci-
remos a: Costo Anual del Camino (Capi-
tal 4+ mantenimiento) y Costo Anual de los
Usuarios, es decir, 1o que hemos llamado
Costo Anual del Transporte.

Los diferentes Costos Anuales de Trans-
porte se calcularan para la obra existente
(si la hubiera) y para cada una de las va-
riantes propuestas. A igualdad de otros fac-
tores, la alternativa que tenga un menor
Costo Anual de Transporte serd la mejor
solucién.

El Costo Anual del Capital se calcula
multiplicando el costo primario del camino
(costo del estudio, proyecto, zona de cami-
no, construccion de obras basicas, obras de
arte y pavimento) por el Factor de Recu-
peracién del Capital (1). El monto asi cal-
culado nos tendra que dar, al final del pe-
riodo considerado, el reintegro total del
capital invertido con los intereses corres-
pondientes.

Los periodos seran diferentes para los di-
ferentes elementos que hacen al costo pri-
mario del camino (zona de camino, obras
bésicas, obras de arte y pavimento).

El Costo Anual del Camino para una
cbra determinada, sera la suma de los cos-
tos anuales del capital mas los costos de
mantenimiento.

El Costo Anual total para una obra de-
terminada, sera la suma de los costos anua-
les de todos los elementos intervinientes
nuevos, calculados por el método anterior-
mente indicado. Es incorrecto incluir inver-
siones ya realizadas con anterioridad al es-
tudio o analisis, puesto que ya no pueden

ser recuperadas por ninguna accion pre-
sente o futura.
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La tendencia general en el mundo es de
que el numero de vehiculos en circula-
cion aumente progresivamente, hecho de-
bidamente comprobado y que se manten-
dra y continuard en un mayor a menor
grado. Por ello si el analisis particular
de la obra indica que el transito aumen-
tara con el tiempo, este aumento debera
ser considerado en el estudio econdmico.
Un método aproximado para calcular el
costo anual de los usuarios es basandose
en el promedio del transito anual del pe-
riodo considerado.
~ Generalmente esta suposicion da resul-
tados un tanto abultados. Un valor mas
exacto se puede lograr usando “un volu-
men de transito anual equivalente” y cal-
cular el costo anual de los usuarios basa-
dos en 6l '

Volumen de transito anual equivalente:

b nb
atb+———(FRC. —1).
i i

a) Volumen de transito anual presente.

b) Aumento numérico de transito anual.

F. R. C.: Factor de recuperaciéon del ca-
pital para n afios a un interés i.

Los resultados de las soluciones obteni-
das por el método de los Costos Anualés
estan fuertemente af:ctados por las tasas
de interés establecidas al hacer el analisis,
por lo que existen ciertas dudas sobre la
validez de los resultados si no se usa 0 no
es conocido un correcto porcentaje de in-
terés.

Este método es especialmente aplicable
cuando la necesidad de la obra ha sido
previamente establecida o es evidente su
necesidad.

(1) Factor de Recuperacién dei Capital (F,

R. C.) es la anualidad que produce 1 con sus

intereses en ' n periodos de interés, o la suma necesaria a amortizar por periodo para extin-

guir una deuda de 1 en n periodos, con interés 1i:
i(+in
FRC = ——
a+n—1

i: tasa de interés por periodo
n: nimerc de periodos.

E1 valor del F.R.C. se da en la tabla
de interés:

sipuiente, para diferentes periodos (afios) y tasas

TABLA I
N afios 0 % 2 % 3 % 4 % 5 % 6 % 8 % 10 %

5 0,20000  0,21216  0,21835  0,22463  0,23097  0,23740

10 0,10000  0,11133  0,11723  0,12329  0,12950 0213587 g’ﬁgég g’igggg
15 0,06667  0,07783  0,08377  0,08994 009634  0,10296 011683  0.13147
20 0,05000  0,06116  0,06722  0,07358 008024 008718 010185  0.11746
25 0,04000 005122 005743  0.06401  0,07095  0,07823 009368 011017
3 0,03333  0,04465  0,05102 005783  0,06505  0,07265  0,08883  0,10608
35 0,02857  0,04000 004654 005358  0.06107  0.06897  0,08580  0.10369
40 0,02500  0,03656 004326 005052  0,05828  0,06646  0.08386  0.10226
50 0,02000  0,03182  0.03887  0,04655  0,05478  0,06344 008174  0.10086
60 0,01667  0.02877  0,03613 004420  0,05283  0.06188 008080  0.10033
80 0,01250  0,02516 003311 ~ 004181  0,05103  0,06057  0,08017  0.10005
100 0,01000 ° 0,02320 003165  0,04081  0,05038  0,06018  0,08004  0,10001
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20) Método de la Relacién Beneficio-Cos-
tos (Coeficient> de Beneficios) (Be-
nefit-Costratio) .

Este método estd ampliamente difundi-
do en los EE. UU., utilizandose para ana-
lizar importantes obras viales. Ademaés, es
el método requerido por Ley Federal para
analizar la conveniencia ¥y prioridad de
proyectos de diques y Teservas de agua.

En términos generales el método de 1a
Relacion Beneficios-Costos (o mas breve-
mente Coeficiente de Beneficios) puede
definirse como: El beneficio anual resul-
tante de una solucion propuesta, dividido
por el costo anual incurrido para provc.:s
esa solucion.

Coeficiente c_ie Beneficio:
Beneficios anuales de la mejora vial: R-Ri
Costos anuales de la mejora vial: H.-H

R: El costo anual total de los usuarios
para Ia condicion -basica © camino exis-
tente, o para la a‘ternativa que tenga me-
nor costo primar.o.

Ri: El costo anual total de los usuarios
para una mejora vial propuesta o para la
alternativa con mas alto costo primario.

H: El costo anual total del camino para
la condicion basica © camino existente, o
para la alternativa de menor costo pri-
mario.

H,: FEl costo anual total del camino
para una mejora vial propuesta o para la
alternativa con mas alto costo primario.

Cuando este método se aplica a obras
yiales, es costumbre utilizar solamente el
«Beneficio de los Usuarios”, es decir, ia
reduceci6n de los costos de los usuarios re-
sultantes de la construccion de la obra
propuesta.’

El costo incurrido para proveer los be-
neficios sera igual al costo anual del ca-
mino para la solucion propuesta menos el
costo anual del camino para la solucidon
pasica o existente. Esta altima situacion
incluye solamente el costo anual de man-
tenimiento y administracion de la obra
existente, si la misma es util’zada como
solucion. Los costos que han sido pagados
o deben ser pagados si 1la obra propuesta
no es construida, no pueden ser incluidos,
pues esos gastos han sido absorbidos ¥y no
son costos producidos para asegurar los
beneficios involucrados en el analisis, co-
mo ya se ha dicho anteriormente.

En el caso de existir varias alternati-
vas, el “Coeficiente de Beneficio” sera cal-
culado primeramente comparando cada una
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de las alternativas con la condicién basi-
ca. Cualquier solucion de las alternativas
que muestra un Cosficiente de Beneficio
menor que la unidad, sera eliminada.

La alternativa con el mas alto Coefi-
ciente de Beneficio no sera necesariamente
la mejor. Reducidos gastos anuales pueden
dar altos beneficlos y poOT ende resultar
un Coeficiente de Beneficio excesivamente
alto. El mayor gasto anual puede dar ma-
yores beneficios pero demostrar un Coefi-
ciente de Beneficio menor. Este concepto
se halla perfectamente aclarado en el
Apéndice B del «AASHO Road User Be-
nefit Manual”, pag. 136 de la edici6on nor-
teamericana y Dbagina 125, de la edicién
en castellano, editada por la. Asociacion
Argentina de Carreteras. Es por ello que se
recomienda calcular un segundo Coeficien-
te de Beneficio, usando la alternativa con
el mas alto Coeficiente de Beneficio pri-
mario como situacion basica para este
caleculo. Una alternativa de mayor costo
anual de camino que la nueva condicién
basica, y que dé un coeficiente de bene-
ficio mayor que la unidad, sera considera-
da mas conveniente que la alternativa con
mayor Coeficiente de Beneficio primario
(22 condiciéon béasica).

cuando existan varias alternativas si-
milares o de dudosa mayor conveniencia,
se podra calcular un tercero o todavia un
cuarto Coeficiente de Beneficio, siguiendo
el mismo método descripto.

Un aspecto al que s2 le debe dar suma
importancia es la determinaciéon de cuil
alternativa sera la apropiada para ser usa-
da como nueva condicién basica. Se dijo
anteriormente que se usaria ;a alternativa
con mayor Coeficiente d= Beneficio como
situacion basica; ahora bien, ella debe ser,
ademas, la solucion con el menor costo
anual del camino, pues de otra forma se¢
cbtendran soluciones negativas o sin sen-
tido real en los segundos Coeficientes de
Beneficio. Resumiendo, siempre debera uti-
lizarse como nueva condicion basica, aque-
lla que tenga el menor costo anual del ca-
mino. También es posible que en ciertos
casos, esta segunda tentativa de Coeficien-
te de Beneficio no sea de utilidad prac-
tica. .

Alfred C. Scheer suglere que el método
del Coeficiente de Beneficio debe ser usa-
do conjuntamente con el método de Cos-
tos Anuales a efectos de determinar cual
es la alternativa mas favorable. Este cri-
terio del profesor Scheer puede ser defi-
nido de la siguiente manera: “La alterna-
tiva mas conveniente es aquélla, ruz te-

niende un Coeficiente de Beneficio alto.
tiene el menor costo anual de transporte”,
A efectos de ilustrar los conceptos enu’n«'
ciados, se analizard el problema del Apén-
dice B, pagina 136, del “Road User Be-
nefit Manual”.
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porte muestra, evidentem
1 s ente, 1o errones
que es dicha conclusion. Frones
NoLa2 decision de optar por la alternativa
0 no .p}lede ser admitida a pesar dei
alto Coeficiente de Beneficio (22,8) y me-
nor costo de construccién, pues ello echa-

Si se tiene en cuenta Unicamente el me-
todo de Costos Anuales, es evidente que
la alternativa N° 4 es la mas conveniente
pues tiene el menor costo anual de trans-"
p_orte. El hecho de que tenga un coefi-
c1.ente de Beneficio alto (si bien no el ma-
ximo) significa “a priori” de que es una
buena solucion.

Personalmente - entiendo que el menor

costo Anual de Transporte es, de por si so-
lo, suficiente justificacion para aceptar
e_sa solucién como la mejor; al alto Coefi-
C}ente de Beneficio (14,5 en este caso par-
tlc}xlar) debe ser usado entonces como una
gula para ayudar a establecer la prioridad
de construccion en comparacion con otras
realizaciones. ‘

Como en el caso del método de Costos
Angales, el método del Coeficiente de Be-
n.eflcip da respuestas muy diferentes para
un mismo problema si se utilizan diferen\-
tes porcentajes- de interés del Capital. Es-
ta es la principal desventaja de estos mé-
todos, por lo que es de suma importancia
la unificacién de criterios para establecer
el correcto porcentaje de interés cuando
se estudien ordenes de prioridad en planes
de construccion. )

Volviendo al problema anterior, se- des-
p.rende del mismo que, como dijera ante-
riormente, la alternativa N? 4, es evidente-
mente —de acuerdo con el método de los
Costos Anuales— la mas conveniente.

.’El segundo Coeficiente de Beneficio tam-
bién ’muestra que esa alternativa es la mas
econdmica.

Ahora bien, posiblemente un Dsparta-
mento Vial se inclinaria en primer inten-
to por la alternativa N? 2, con un primer
Coeficiente de Beneficio mas alto y me-
nor inversion de fondos ($ 22.200). Una
comparacion con el costo anual de trans-

Costo anual Costo anual
Alternativa del camino de 1 hye Costo  anual ler. C. d
(Délares) ¢ (%”al‘;’i‘e‘i)"“s | ngg::.ﬂ (%«131.) Benofic. 2?‘;“&“96
; Bésica 19.800 411.600 431.400 S _—
2 22.200 236.700 378.900 22,8 —
3. 23.100 354.800 377.900 17.9 2,1
L 2295 .ggg :;3326 12(())(()) 361.200 14.5 73
) 29. ) 381..300 !
6. 29.700 352.600 372.300 ng 8’92 '

ria por tierra la premisa enunciada de
que la mejor solucién es aquélla que es mas
beneficiosa para la sociedad.

Con el analisis que antecede se pretende
demostrar que el método del Coeficiente
de Beneficio puede inducir a error y reco-
mendar una solucién o alternativa equi-
vo;ada, si el mismo no es usado con sumo
cuidado y quizd en conjunto con algin
otro método.

39) Método del Porcentaje de Retorno
(Rate of Return):

Este método es preferido por algunos
ex’pertos en el campo de la ingenieria eco-
némica, especialmente en el analisis de
plangs viales. Consiste en hallar una de-
terminada tasa o porcentaje de interés al
cqal'dos soluciones de un problema eco-
némico tengan igual costo anual.

El primer paso es hallar el porcentaje
de retorno de cada inversiéon propuesta en
comparacion con la solucién que requiere
la menor inversion, la que generalmente
es'la situacién de la variante o mejora
existente. De esta comparacién se elimi-
nan aquellas alternativas que no satisfa-
g'an el minimo porcentaje de retorno atrac-
tivo fijado para la inversién.

Se repite la operaciéon para las solucio-
nes restantes y, por eliminaciones sucesi-
vas, se halla la mejor solucién desde cl
punto de vista econdmico.

Para tratar de ayudar a la comprension
de este método, veremos el siguiente ejem-
plo:

.Supongamos que tenemos cuatro solu-
c.10nes o alternativas A, B, C y D, las que
tienen costos primarios de $ 0,5, 1,0, 1,25 ¥
1,50 millones, respectivamente. Debemo.s
encontrar el porcentaje de interés al cual
soluciones alternadas tienen el mismo cos-
to de transporte anual.
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El primer paso para ello, es ’compa_rar
cada alternativa con la condicion basmg.
Aqui, la condicién basica es 1?. alt_;ernatr-
va que tiene menor costo primario. .

Supongamos que el resultaqo .de este
primer paso €s el dado en la siguiente ta-
bla:
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anual de transporte si se utiliza el .'7‘ %
como porcentaje de interés. Esto.sigmflca
que D es mejor que B, por las mismas ra-
zones que B era mejor que A.
Concretando, se puede decir que'D es
mejor que B, porque el capital ext:ra 1nv§r—
tido en D (comparado con el capital a 1n-

Costo primario

Alternativa en millones
A ‘ 0.5
3 10
, 1,25
g 150

Supongamos asimismo que el minimo
caeficiente (o porcentaje) de retorno inte-
resante o atractivo sea 6 %. Esto significa
gue una propuesta dada no es econdémica-
mente atractiva si ella no retorna, como
minimo, un “beneficio” de menos del 6 Yo
del dinero invertido. (El porcentaje de in-
terés que cobra un banco a un cliente par-
ticular es superior al adoptado en este
ejemplo). ‘

En la tabla precedente, B, tiene el mls—
mo costo anual de transporte que A, sl s€
utiliza en el calculo un interés del 10 %
Lo que ese 10 % significa es que B, sera
tan buena solucién como A, aun si hay que
pagar un 10 % de interés sobre el cgpital
invertido. El costo anual del capital 1n§:1uv-
ye un interés por el uso de ese capital,
por lo que se debe considerar ese ‘10%
como un beneficio, 0 sea el “Porcentaje de
Retorno” del capital invertido. '

Para cualquier interés que se fije, me-
nor que el 10 %, la alternativa B, por su
mayor costo inicial, tendréa un menor C.OS-
to anual que A, y por lo tanto preferible

5 esta ultima solucion. ] .

Se puede establecer que la axternamvg B
es econdémicamente preferible a la A, sl el
«interés atractivo” de retorno e€s mex:ngs
del 10 % (si el factor de riesgo 0O estab1h’~
dad de la moneda fuese tanto que el mi-
nimo interés atractivo de retorno fgese ma-
yor del 10 %, la alternativa A, seria prefe-

i la B). .
rll;_llg 82‘1l‘cernativa C es eliminada de guﬁl—
quier consideracion porque en cgmpetmmn
con la A demuestra una relacmr} de re-
torno de menos del minimo atractivo: 6 %.

’ Las alternativas B ¥y D, ambas, son me-
jores que A, pero deben comparar'se en-
tre si para determinar cual es la mas con-

iente. _

VeIS’ﬂe}?ongamos que un cé,lculo' posterior

muestre que By D tienen el mismo costo

Porcentaje de interés al cqal
cada alternativa tiene el mis-
mo costo de transporte gnua.l
que la condicipn basica
e

10 %

4 %

Y %
vertir en B), producird 7 % de interés,' que
es mayor que el minimo atractivo. (8i los
calculos hublesen demostrado que B y D
tenian igual costo anual de trax}spgrte
usando un interés de 5 %, ello nos indica-
ria que B seria mejor que D porque el mg—
dio millon extra a invertir para construir
a D se podria usar en algin otro ,proygcto
en el cual los beneificios fueran mas atrac-
tivos o convenientes). N

Resumiendo, el método del Porcentaje

de Retorno se aplica ¥ utiliza de la sl-
guiente manera: '
. Al comparar dos alternativas, lg del mas
alto costo primario, es mas conveniente que
1a otra si el interés para el cual ambas
tienen el mismo costo anual es mayor qtll'e
el minimo porcentaje de retorno at}'a_(:h-
vo. Si el interés es menor que el minimo
interés de retorno atractivo, entonpes L\
alternativa con el menor cosjco primario
es preferible. Si el interés es 1gua.1 que €l
minimo interés de retorno atractlvof am-
bas alternativas, teoricamente, son igual-
mente atractivas o convenientes.

Sin embargo, en trabajos viales, suele,n
presentarse factores de riesgo, los que 13—
gicamente seran menores €n la 'altern'fx i-
va con menos costo primario. Si 10§ ries-
gos fueran despreciables, la alterx'latlva de
mayor costo primario seri,a preferible, poze
gue el retorno total sera mayor en es

caso.

ERAR CON LOS
INCONVENIENTES AL OP
METODOS DE ANALISIS ECONOMICOS
PARA DECIDIR PROBLEMAS DE DIS-
TRIBUCION DE FONDOS

Los métodos de Porcentaje de Retorn('.v,
de Coeficiente de Beneficio y de .Costo
Anual pueden ser manejados ¥ combinados
para dar una respuesta a un problema de
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finanzas, v. g. prioridad en la construc-
cion.

Ahora bien, debe tenerse especial cuida-
do en la fijacidon del minimo Coeficiente
de Beneficio atractivo o Porcentaje de Re:
torno, pues ellos pueden ser fijados arbi-
trariamente a tan alto nivel, que la ma-
yoria de los proyectos mas econdmicos
nunca se materializarian y el analisis de-
mostraria que la mejora existente —no
importa cuan inadecuada sea— seria la
mejor solucién. Claro estd, esas practicas
caen fuera del dominio de anilisis econo-
micos por falaces y tendenciosas. Inclusive
€l método de Costos Anuales puede ser usa-
do como un elemento perturbador en la
distribucién de fondos, si se levanta la tasa
de interés de tal manera que solamente las
alternativas de bajo costo primario o ini-
cial aparezcan factibles por via del anali-
sis.

Ahora bien, todos estos métodos se trans-
forman en instrumentos semirracionales
si se usan en una forma sana y consciente
para decidir la distribucién de fondos.

COMPARACION DE LOS TRES METO-
DOS DE ANALISIS

Los tres métodos descriptos tienen —es-
pecialmente en los EE. UU.— muy capaces
y respetables adherentes, por lo que puede
asegurarse, sin duda alguna, que en el cam-
po de la economia vial cada unc .de ellos
ha ganado su puesto. Clarkson H. Oglesby
opina que en la mayoria de los casos y
uséandose con propiedad, cualquiera de los
tres métodos dard una acertada respuesta
para tomar una decisién econdémica.

El método del Coeficiente de Beneficio
‘ha adquirido prestigio y seriedad en ciertos
Sectores, pues las leyes nacionales (U. S. A).
lo requieren para analizar proyectos de di-
ques, como ya se ha dicho anteriormente.

El método de los Costos Anuales es sen-
siblemente viejo y ha soportado en forma
eficaz la prueba del tiempo. Es, asimismo,
sumamente sencillo de entender y usar.

C. H. Oglesby y R. L. Grant, entre otros
autores, se inclinan por el método del Por-
centaje de Retorno. Una ventaja es que
excluye analisis sobre intereses, pero tiense
la desventaja —especialmente para aquéllos
que no estan familiarizados con su uso—
de ser un tanto dificultoso para entender-
lo, a pesar de la simplicidad de su apli-

cacién practica.

CONCLUSION

De acuerdo con lo expuesto en el presen-
te ensayo, se puede enunciar que:

A) Actualmente (especialmente en los
EE. UU.) se ha generalizado el uso de los
tres métodos que hemos desarrollado 2n

el presente trabajo, y que hemos denomi-
nado:

Método de los Costos Anuales.

Método de la Relacion Beneficios-Cos-
tos (Coeficiente de Beneficio).

Método del Porcentaje de Retorno.

B) La practica de su aplicacién ha de-
mostrado que ninguno de los métodos
enunciados nos da la seguridad de una

solucién que no puede ser motivo de obje-
ciones.

C) Que en cada uno de ellos, sus resui-
tados pueden ser afectados por la aplica-
cion de premisas (intereses de capital,
régimen de amortizacién, estimacién de vo-
Iimenes de transito, etc.) que no concuer-
den con la realidad o con el conéepto con
que deban ser aplicados en el caso de la
ejecucién de obras publicas o de obras de
beneficio colectivo o social.

Bn consecuencia, es importante fijar es-
tas premisas con criterio real y en concor-
dancia o teniendo a la vista el tipo de obra
en estudio.

D) Puede decirse entonces, que el estudio
econdmico que se pueda efectuar por estos
métodos, dificilmente podra ser llevado a la
practica por profesionales noveles, pues las
premisas y los resultados deberan ser da-
dos y analizados por profesionales de re-
conocida actuacion en la consideracion de
los problemas técnico-econémicos que ha-
cen a la construccion de obras viales.

EJEMPLO

(En este ejemplo se usaran medidas ingle-
sas; los importes se daran en délares)
Para una mas clara visualizacion de los

meétodos descriptos, se dard el siguientes

ejemplo practico:

Enunciado: Supongamos un tramo de
camino entre dos intersecciones importan -
tes, cuyo pavimento esté en malas condi-
ciones y deba ser objeto de una repara-
cion total. También habria que efectuar
ligeras reparaciones a obras de arte y obras
basicas para tener el camino en perfec-

tas condiciones. Llamaremos a este cami-
no alternativa A.
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Supongamos que existan otros dos ca-
minos a saber: Alternativa B, de 1,63 mi-
llas mas corto que A, pero que requiere
sensibles gastos para adquisicion de par-
te de la zona de camino, construccién de
obras de arte, obras béasicas y pavimento,
y Alternativa C., de 0,55 millas mas cor-
to que B, y con los mismos requerimientos,
pero en mayor escala, pues el terreno es
méas ondulado y un rio cruza su traza.

La vida y costos de las obras se han
estimado de la siguiente manera:
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el lapso considerado (situacidn conserva-
dora y simplificativa). Se espera que, por el
volumen de transito relativamente bajo, se
podra mantener en cualquiera de las al-
ternativas una velocidad promedio de 45
mph. El bajo volumen de transito local es.
desechado. Los costos producidos por pen-
dientes, curvas y detenciones obligadas se
estiman iguales para las tres alternativas.
El costo por vehiculo-hora para automo-
viles se ha fijado en $ 1,35 y para vehicu~
los comerciales en $ 2,50. El costo de acci-

T - cO0OSsSTO i

Blement:s X;{di:naﬂdt;,] Alternativa Alternativa Alternativa

(afios) A B (o]

$ $ $
Zona de camino . . . . 60 0,00 12.000,00 11.000,00
Obras béasicas . 40 48.000,00 227.000,00 390.000,00
Obras de arte . . . . . 40 30.000,00 235.000,00 468.000,00
Pavimento . . . . . . . 20 55.000,00 142.000,00 127.000,00

Se han hecho levantamientos de tran-
sito, correspondiendo el TMD . (transito
medio diario actual) a 800 automoviles y
110 vehiculos comerciales. Este volumen

dentes se considera igual para las tres al-
ternativas.

El costo de mantenimiento se estima en
§ 1.000 por milla y por ano para todas la:

se estima gue permanecera constante en alternativas.
Daremos a continuacién algunas tablas
y graficos para ayudar a resolver el pro-
blema:
TABLA II

Coste de operacion para automoviles en zonas rurales, para pendfentes de 0 a 3 %
(Esta tabla se encuentra con mayor detalle en paginas 105/12 del “Analisis
del beneficio de los usuarios en el mejoramiento de caminos”).

COSTO DE OPERACION DE AUTOMOVILES EN ZONAS RURALES. — PEND. DE 0 a 3 %

COSTO DE OPERAC. EN

S . e
Tipo_de ';‘111’)0 gee | Tipo de
camino I‘Odamieﬂtl) gperacian

Velo-

Divid. Pav. en Libre 40
buenas . 44
condiciones 43

52

56

60

Normal 32
38

40
44
48
52
£6

Restring. 23
32

36
40
44

CONT, POR VEHICULO - MILLA

cidad

%(‘);;1_' Lubri- Neumé- Mant. Depre Costo
tible cante ticos i v Rep. ciae total
1,75 0,12 0,28 0,80 1,00 3,95
1,83 0,14 0,34 0,80 1,00 411
1,93 0,18 0,41 0,80 1,00 4,30
2,05 0,19 0,47 0,80 1,00 4,51
2,20 0,25 0,54 0,80 1,00 4,79
2,39 0,35 0,56 0,80 1,00 5,10
1,62 0,10 0,23 0,80 1,00 3,75
1,67 0,11 0,27 0,80 1,00 3,85
175 0,12 0,32 0,80 1,00 3,99
1,85 0,14 0,38 0,80 1,00 4,17
1,90 0,16 0,45 0,80 1,00 4,40
2,20 0,19 0,53 0,80 1,00 4,72
2,55 0,25 0,60 0,80 1,00 5,20
1,58 0,10 0,24 0,80 1,00 3,72
1,62 0,10 0,28 0,80 1,00 3,80
1,70 0,11 0,33 0,80 1,00 3,94
1,82 0,12 0,39 0,80 1,00 4,13
2,01 0,14 0,47 0,80 1,00 442
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. ; Tipo de .
Tipo de sup. de Tipo de

camino . i6
rodamiento | operacion

Dos Pav. en Libre 32

Trochas buenas 36
cendiciones 40

Normal 28

Restring. 20

Suelto en 20
buenas 24
condiciones 28

Tierra 16

Costo del tiempo:

_Existe una unidad de criterio en el sen-

tido de que el tiempo economizadc debe
ser incluido en el computo de los beneficios
emergentes de una mejora vial dada, pero
€s sumamente dificil asignarie el valor real
traducido en dinero. Inclusive, algunos eco-
qomistas no consideran esta economia de
tiempo como un beneficio tangible, y lo
clasifican solamente como un argumento
ep favor de una obra determinada, pero
sin valor econémico. )

La AASHO ha adoptado $ 1,35 por ve-
hiculo-hora para automoviles, es decir, re-
bresenta $ 0,75 por persona, pues un au-
tomévil tipo marcha en los Estados Unidos
con 1,8 personas en él.

En el grafico se dan los costos del tiempo
por vehiculo-milla y velocidades variables
de 20 a 60 millas/hora Yy valores de 0,75
a 2,50 pesos por hora.

Costo de operacion de vehiculos comerciales

La AASHO ha adoptado las siguientes
relaciones para expresar el costo de Sém-

T T

03’;‘ ] Lubri- Neum4- ’ Mant. .
tible ; cante ticos | y Rep. Dgilz;:cf (t}';z::)
SR

1,62 0,10 0,21 0,80

1.87 0,10 0,26 0,80 %'88 ggg
1,75 0,12 0,32 0,80 1,00 3,99
1,85 0,14 0,40 0,80 1,00 4,19
1,99 0,16 0,50 0,80 1,00 4,45
2,20 0,19 0,53 0.80 1,00 4.82
2,58 0,25 0,75 0,30 1,00 5.35
319 0.35 0,84 0,80 1,00 6,18
1,58 0,10 0,19 0,80 1,0

1,62 0.10 0,23 0,30 1,’08 g'?g
1770 0.11 0,29 0,80 1,00 3,90
1,82 0,12 0,36 0.80 1,00 4,10
2,01 0,14 0,45 0.80 1,00 4,40
237 0,16 0,56 0,80 1,00 4,89
1,60 0,09 0,18 0,80

1,58 0,09 0.21 0,80 %’88 g”gg
1,59 0.10 0,24 0,80 1,00 373
1,64 0.10 0,29 0.80 1,00 3.83
1,75 0,11 0,36 0.80 1,00 402
1,99 0,12 0,45 0,80 1,00 4,36
1,81 0,12 0,44 1,20 1,0

1.78 0.12 0,50 1,20 1:08 2’2(7)
178 0,13 0,57 1.20 1,00 468
1,84 0,14 0,65 1.20 1,00 483
1,93 0,15 0,75 1,20 1,00 5.03
2,09 0,17 0,87 1.20 1,00 5.33
2.35 0,19 1,01 1,20 1,00 575
2,36 0,17 0,53 1,60 1,00

2,94 0,18 0,61 1.60 1,00 g’gg
2,20 0,18 071 1.60 1,00 5.69
2,30 0,19 0,82 1,60 1,00 5,81
229 0,20 0,96 1,60 1,00 6.05
244 0.21 1.07 1.60 1,00 6.32

nibus y comisiones en funcién de los costos
Para automdviles:

TABLA IIX
Porcgntag’ie Relacién  del
aproximado
- i b h costo de
ipo de vehiculo ret?;gf Znal operacién
caminos respecto al
principaleg de automéviles
Camiones (Uni-
dad simple) .. 70 2 a4
Camiones (Com-
binacién) . ... 29 4 a6
Omnibus ....... 1 2 a4
Vehiculo com-
puesto ........ 100 25a45

La Divisién de carreteras de California
usa 10 centavos por minuto ($ 6 por hora)
para costo de operacién de vehiculos co-
merciales y 5 centavos por minuto ($ 3 por
hora) para el valor del tiempo.
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COSTO ANUAL DE LOS USUARIOS Solucion por el método del porcentaje

- . Automéviles: : de retorno
\ ' \ ‘\ ‘ ; Costo de operacién por vehicu- a) Comparacion de las allernativas 4 y B:
5 N lo-milla, (3) .................. $ 0,0425 i :
= /| Costo del tiempo por vehicu- Interés 8 %.
N o lo-milla, (¢) a $ 1,35 por ve- Altel:nativa A, costo anual total (6):
{ hiculo-hora, .................. » 0,0300 48.000 X 0,08366 + 30.000 X 0,08386 + 35.000
g ;,g:_) NS _— X 0,10185 + 10.000 + 286.000 = 308.700 $.
& 5 \ 1& o \ Costo total' de los usuarios por _ Alternativa B, costo anual total: 12.000
g ‘o‘ \\ vehiculo-milla ............... 3 0,0725 X 0,08080 + 227.000 X 0,08386 -+ 235.000
S \ "\ )?X/SO \ R Vehiculos comerciales: X 0,08386 -+ 142.000 X 0,10185 + 8400
\: 4 ‘%\\ \ Costo de operaciéon por vehicu- + 239600 = 302.200 %
Y lo-milla (5) ................. $ 01275 ;
< \\ \<’o‘ \ N Costo del tiempo por vehicu- [nteres 10 _%' :
N Y ] ' lo-milla () a $ 2,50 por vehicu- Alternativa A, costo anual total: 48.000
s N\ AN Grafico A 10-hOra ..t , 0,0556 X 010826 + 30000 X 0,10226 + 55.000
U 3 L__ X 0,11746 + 10.000 + 286.600 = 311.000 $.
g\ H\ ‘ Costo total de los usuarios por Alternativa B, costo anual total: 12.000
E vehiculo-milla, ................ $ 0,1831 X 0,10033 + 227.000 X 0,10226 + 236.000
AN valo] a’e/'e/n/oo,«b ‘ COSTO TOTAL DE LOS USUAR i gélozgg + 3;;21.8(())0$>< 0,11746 + 8.400
P Y . r vehiculd-hora g ARIOS 9. = . .
‘I . N it I — POR MILLA DE CAMINO Y POR ARNO ) L
I 0 \ El porcentaje de Retorno esta entre 8 y
H : ‘v‘, Automoviles: 0,0725 $/milla X 800 10 %. Al 8 % la alternativa A cuesta mas
‘H o , v veh./dia X 365 dias/afio ....... $ 21.170 ($ 6.500) anualmente que la alternativa B,
AR .y _ : %0 ) Vehic. comerc.: 0,1831 $/milla X 110 pero al 10 % de interés, esa posicién rela-
b 20 30 40 veh./dia X 365 dias/afio ....... ., 7.350 tiva se ha invertido y la alternativa B cues-
LI , , : _— ta mas ($ 2.100). El Porcentaje de Retorno
i velocidod ( mlo /7} Total .......... $ 28.520 se puede calcular por interpolacién Ili-
I, I

| Costo | i fijar los
!“ . / to de operacién en zonas urbanas: La AASHO suglere qu‘e, para 11)

! ‘ tilicen los eStableCldOS para zonas
! costos de oper aciéon en zonas urbanas, se¢ u '

“‘} “ | 1 o necesa i Para autopistas calles de tran-

“‘ rurales mOdifiCé.ndOlOS cuando sea C r10. y
’
|

RESUMEN DEL COSTO ANUAL

‘ cuenta para el anAlisis.
—_
a dlca la.l.......

; i transito es practicamente continua, se Costo del Ttem S . —
. sito preferencial dondfg 'lil COI;‘;iI;tezoiis rurales. En calles principales donde Longz. | Knua | Lone ! Amaa1 | Tong. | 200
N jcaran los valores fijados : . : los
R e de transito no sea continua pero sufra pocas interrupclones, _
3 la corrlente d¢ ° tados en un 10 a 30 %. Para otros tipos de ca- Recuper. del capital ............ —  7.900 — 34.300 — 53.100
i ‘ costos fijados deben ser aume iciones de transito y fijar luego l1os valores Costo de mantenimiento $ 1.000
it : lies, se deberan investigar las condiclone: . pormilla ....................... 10,06 10.000 64 8.400 17,85 7.900
{H : o USAT Costo de los usuarios 28.520 ‘
o . $milla ... 10,05 286.600 8,4 239.600 7,85 223.900
g 6s: 4 %. -
o L, . s Costos Anuales Interes
h Soluciéon por método de lo Costo anual total .............. — 304,500 — 282.500 — 284,900
| . G -3
! B et
!‘{,‘ : ‘ A . —_— De acuerdo al presente analisis, la alter- neal (7) o de acuerdo a la siguiente for-
I Costo Costo ativa B 1 jor solucié tien la:
‘ Costo anual de la | costo Costo Costo | Co 1 na es la mejor solucién, pues tiene mula:
W o recuperacion del capital Pcr(i’zsrrzn Anul | Primar. | Anual ‘ Primar. | Anud el mas bajo costo anual. Sin embargo, debe 6.500
\:“}! ‘ . o I R B S - recordarse que este analisis ha sido reali- 1: 0,08 +0,2X ————=10,095,0s€a 95 %
b - ] zado adoptando un interés del 4 %. Si se 6.500 + 2.100
i 2) . .
Zona de camino FRC ( 0 o 12.000 500 11.000 500 hubiese adoptado un interés menor, posi-
(n: 60) 004420 ..... klemente la alternativa C, con una mas Vemos que la alternativa B es mejor que
Obras basicas FRC (n: 40) 48.000 2.400 227.000 11.500 390.000 19.700 alta inversién de capital, hubiese sido la la A, siempre que el retorno atractivo mi-
‘ 0,05052 . ....iieaeieies S . mas conveniente. Si adoptasemos un interés nimo fijado sea igual o menor que 9,5 %.
- ‘ C (n: 40) - - . :
il ‘ Obras de arte FR 20000 1.500 235. 000 11.900 468.000 23600 mas alto, lla alt’ernatlva A hll:lblese apare
]\f“\ o 0,05052 .......eeieieen 20) . cido como la mas recomendable. (8) Este calculo se hace exactamente igual que el del
ol . . étodo de C Anuales, i6 1 -
o ‘ Pavimento FRC (1 35.000 4.000 142.000 10.400 127.000 9.300 —_— o taios :pnocitgoss o R excepeidn de los por
L‘ﬂ ! 0,07356 ................... . . (2) PRC: Ver Tabla I. (7) La interpolacién no da una solucién exacta, pero
N e . - (3) Ver Tabla IIL. el error es pequefio y puede aceptarse, pues se en-
qo ) (4) Ver Grifico A. cuentra dentro de los limites de exactitud de los
b Costo anual de la recupe- 34.300 —  53.100 () Ver Tabla IIL
) |
i
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b) Comparacion de la allernativa A y C:

Por medio de una resolucién similar a la
efectuada en la comparacion a), se llega
‘a que la tasa de interés par‘aila cual lgs
alternativas A y C son identlcas,.es 6,8 %,
lo que nos dice que la alt?rpatlva C es
‘mejor que la A (Condicion t_)asma) si el re-
‘torno atractivo minimo fijado es menor
¢ igual a 6,8 %. .

<) Comparacion de las alternativas By C:

Por el mismo método utilizadq hasiia aho-
ra, obtenemos que la tasa de mtfer(’es g la
ccual las alternativas B'y C son idénticas,
€S 3 %. Solamente en el caso de que el re-
‘torno minimo atractivo sea igual. 0 menor
al 3 %, la alternativa C seria mequ que_ la
alternativa B. Si adoptamos el_mlsmo in-~
terés de retorno minimo del ejemplo an-
terior (Costos Anuales), vemos que la me-
jor solucidon la da la alternativa B.

Solucion por el método del Coeficiente de
Beneficio

Los costos y beneficios anuales nec‘es‘a-
rios para calcular las relaciones beneficio-
costo se calculan en la misma forma que
‘para la soluciéon del método de lo.s’ Costos
Anuales. Para completar la sqlucmn esos
valores son sustituidos en la férmula:

R—R:
rR= 0
H,.— H

Del cuadro resumen del costo anual te-
nemos:

R: Costo anual de los usuarios para la
alternativa A: § 286.600.

‘Ra: Costo anual de los usuarios para la
alternativa B: $ 239.600.

Ra: Costo anual de los usuarios para la
-alternativa C: $ 223.900.

H: Costo del camino para la alternati-
va A: $ 17.900.

H:: Costo del camino para la alternati-
va B: $ 42.700.

H,: Cbstd del camino pé.ra la alternati-
va C: $ 61.000.

Coeficiente de beneficio (Bvs. A):

286.600 — 239.600
: =19

48.700 — 1‘7.9_00
Coeficiente de Beneficio (Cvs. A):

286.600 — 223.900
—_—=15
61.000 — 17.900

Esto significa que, al 4 % de intgrés mi-
nimo atractivo de retorno, cualqu’lera de
las dos alternativas (B o C) son mas bene-
ficiosas que la condicién basica.

Coeficiente de Beneficio (Cvs.B):

9.600 — 223.900
%3_.._______ = 0,9
61.000 — 42.700

Esto prueba que al 4 % de interés no se
justifica la mayor erogacién de la alterna-
tiva C en comparacion con la'B. Ahora
kien, si la tasa de interés se hubiera adf);?-
tado en 2 %, el Coeficiente de Beneficio
hubiera sido 1,2 y el mayor costo hublera
sido justificado.

De esta forma se prueba, una vez mas,
que la tasa de interés debe ser perfecte'x—
rhente establecida al efectuar un estudio
econdémico.
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El Desarrollo Vigl Argenténo

a
Través
del
Analisis

Extranjero

INTRODUCCION

. El transporte vial juega, un bapel muy
importante en Ig economia argentina, par-
ticularmente en el traslado de mercade-
rias hacia los ferrocarriles YV puertos. Estos
estin ubicados en el rio de '1a Plata, rio
Parané‘ ¥ Océano Atlantico, por Ig tanto
convirtiendo a Buenos Aires, Rosario, Ba-
hia Blanea, La Plata, Necochea ¥ Santa Fe
€n puertos de exportacién hasta los cuales
han de ser conducidos 1a mayor parte de
los productos nacionales, especialmente si
Se considera que a] mismo tiempo dichag
ciudades son grandes centros de consumo.

La Argentina se ve en la necesidad de
revitalizar su economia y en este aspecto
la rehabilitacién del transporte en general
€s un factor de suma importancia. Por lo
tanto es necesario eliminar las presentes
deficiencias en el transporte vial. Al mis-
mo tiempo se ests trabajando en un pro-
grama concurrente de reconstruir el trans-
porte ferrocarrilero.

La red vial, el cabotaje y, hasta cierto
bunto limitado, el transporte aéreo suple-
mentan al transporte por ferrocarriles. Los
servicios del transporte vial han absorbido
¥y continuaran absorbiendo mucho de las
necesidades del transporte que excede a la
capacidad de log ferrocarriles en vista de
Su presente estado deficiente,

Algunas de las principales carreteras de
la Argentina forman bparte del sistema vial
Panamericano, cuyo proyecto, partiendo de
Alaska y llegando hasta la Argentina, en-
lazars las capitales del hemisferio,

El sistema vigl argentino esta basado en
la politica de cubrir largas distancias en
el tiempo mas reducido y con el costo mas
bajo. Las carreteras existentes han sido

ARTICULO TRADUCIDO DEL “WORLD
TRADE INFORMATION SERVICE”,

Parte 4, No 57-10 (Julio de 1957).

dafiadas tanto bor el volumen c¢o
beso de los vehiculos que exceden grllonll)ggheol
los_pesos bara los cuales han sido cons-
truidas,

Es evidente que la Argenting no ha de
obtener un grado de adelanto correspon-

diente a gy botencial econémico si no op-
tiene:

1. Una adecuada red de caminos.

2. qurqteras que puedan soportar el
transito moderno,
El transpo’rte. vial ha de jugar un papel
cadarvez mas lmportante en e] desarrollo

amplia y eficiente concurrencia de los de-
mas medios de transporte terrestre.

La significacién de las carreteras en .el
complejo del transporte esta ligado al al-
tance geogrifico y g la efectividad de 1as
redes fluviales y de los servicios de los fe-
rrocarriles.

El transporte fluvial encuentra su prin-
cipal desarrollo en los rios Parani, Para-
guay y Uruguay que drenan el territorio
al norte de Buenos Aires. Estos tres rios
corren en direccion al sur, hacia el estuario
del rio de la Plata.

La importancia de esta excelente red
fluvial se incrementa alin m&as por Ia au-
fencla de ferrocarriles en direceion norte
sur y de la completa, inexistencia de carre-
teras viables durante todo el afio en la
parte noreste de la Reptblica. Lag zZonas
servidas por estas vias fluviales son ade-
mas sumamente ricas en productos agri-
colas, maderas ¥y depdsitos minerales de un
potencial muy importante.

Momentaneamente los ferrocarriles no

estan en condiciones de conducir todo ests
caudal de bienesg bor las condiciones defi-
cientes de sus vias ¥ equipo como también
por la carencia de fuerza motriz. Al mis-
mo tiempo el aumento considerable de per-
sonal, desde su nacionalizacion, y la con-~
tinuidad de tarifas no compensatorias dan
motivo a un déficit creciente.

Traducido en Biblioteca ¥ Publicaciones
de la Direccién de Vialidad de la pro-
vincia de Buenos Alres, por el sefior
RICARDO BERIL,
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59.000 kilo-
ijonada red, de unos -
%t?i'ogle(rlllcrllokm 0,621 milla) pariil;fdggelssté%h
rgos Aires hacia ptras %rgrclge% é: udades o
redes de menor 1mporsaario, e e Plat.gs;,
' :rdoba. Alrededor de un
Santgefesissltgrga nacional es pav1;xégn%ai.cilf)
o ejorado Dpero actualmente llaOO ed B
> m'zi es muy reducida, unos 8. L P
rw?ir;lrlx.(lentados y 6.900 km de carre
I tas importantes
r parte de las I'u bes
halﬁasrixa%y?:onl?struidas antes de la segunl
e -
E&egrgrér;,grcltda}g;sy para 1ai§cﬁ cesidades del
sansito pesado ¥ los ve
1w"ll;aalocidad del presente.

- ofirmada e in-
mas no esta afl - -
arte de 1asa;n ésé ollas no tienen mejora al

iy i enos
guEn las provincias de jn".ntrq R10§ r?ag: 108

i al este de una linea imag 3 o
Ao ¥ ario y Bahia Blanca, 1as_c%rr oras
e R?is rias muchas Veces son 1N rar'; ita
secundaé ués de fuertes lluvias (a pesanen—
en e'r?arlas rutas de transito pen? nen-
?:)nol?al qusencia de afilrmadlf:f,n g?a e;eadepé_

3 jbuida a la ca
gﬁggecigfzaafg;bde grava ¥y al elevado costo

i e construceion.
de transporte del mat:ena(lioci1 %1 clima es

ién hay una relat;ivaEi arll)usr;;
dancia de grava, las carrgter%ise 111)11113% .eApar-
utilizadas durante _cualquler e,

de las provincias antes men naces
::dese locales se han desarrolladoS 9{1 e
dor de ciudades como Mendoza, ©a s

man y otras. y .
Tuscu an la Administracion Nac1oilizr111a (cilg
i ?’gdad 1) yla Asoc1ac1on.Ar'gEinalcanm
\Czt?n}eteras, 1a red vial provincia
a 87.935,2 kms. 1 como na-
1, tanto provincial €0 -
o lregs tg): a14'7.363,2 kms dlStl‘lblll:d(l)lsi e%etp
o tipo de construccion en 1a sig e

gun su

forma:
Bueno Regular
2.551 6.260,2
Red prov 18687  1494-

Red Prov.

Total: 44197  1.754,2
Nota referente a la precedente clasifica-
Ci%rnl:;no: Carreteras de hormigén ¥ de hor-

4n asfaltico. Bases asfalticas. Adoquines

on. . .
ili onchi-
: es establllzadas, de con

11 Reg;gg:é Ics)ai)iedra calcarea, alqlélrtzg.nbi?
c:r,ngnto. Todas ellas con trataml

i< grncion Nacional de
. La Administracion £
® I;qut?'((ll:(ll ’51:%{;\\%231‘11.658! fuer((llndreenlxgla:]zuz(ious Eg}ry
Direcc ci jalidad ¥y
- Di Yin Nacional de Via 1
1(;1e I%;{:l(;(()llao(? I\LI‘? 505/958 respectwamente.

ALIDAD DE LA PROVINCIA DE ByENOS AIRES

j : ilizadas: carrete-
ejorada: Bases estabillz ;
ralzldle grava, conc1‘;h111?. 0 é)ledra triturada
¢ A . S0, .
tratamiento bi umino: . _
Slr})bras basicas: Obras de drelnaje, movi
miento de tierra, suelo natural. ' .
Caminos de tierra: Suelo natural sin m
jora alguna. . . _ s cate
caminos incluidos en ta:s -
gor?aflsosdelo‘?Bueno”, “Regular” y “ll\lle]_(z)ra%(()) .
i ante todo el ano. 8
son transitables duran ano. on
cion y repara
estados de conserva A on_son
ciente, p
excelente hasta de s ’
g(i?i(é%n caso estas carreteras llegan a ser
intransitables. . o
1as carreteras de la claise n(;?{:glegassﬁgf
i tierra son tra a
Y i ant 1 i o si’ sus bases.
iempo s€C
mente durante el ) s
i misma es de »
de arcilla y S1 la ) .
ig.rr}xbién son transitables durante la epoca-
de lluvias.

MISION DEL GOBIERNO

En su deseo de incremeqtar la I?rodixaf:gégr_x
agricola—ggg adgggagol(l}c? btliimlfna aaé)ecuada.
a0 e et i de complemen-
red de carreteras a los fmes'1 o an

el trafico por f.errocgrn. n
:ﬁa incluido el me]oramlento d%rlg 1('1(131% SI% -
cundaria de carreteras de rnanS a due
planes gubernamentalps con ée ger 0 A e
agricultura y ganaderia han de ser T QT de

idos. Cree €l Gobierno en la n ldad e
gener' una red de carreteras qu% (;ggnte Lo
establecimientos rurales direc g.n ente i
las estaciones de ferrocarril O c1 Jos oo
nos troncales fomentando asi ;e e ¥

directo a los grandes centros

log pueE ion de las carré—
e a la construccionl S N
t Resf erﬁf%es la Administracion Na%gngésg; _‘
e ind dispone de 516 milloAes
equivale X T
I(Igrsl 01?085536) gurante el corplepte afo.

individuales. <z illones
planes 1ndl i ion de 72 mi >
Se aprobo una aslgnac ion de carreteras

incias de Sarétiagto
anta
Juan, Buenos Aires ¥
o EStergfe%%(r)ls de facilitar el transport% gg
T eod 10fs‘os del agro. Dichas carreteras .

produc
Mejorado 0. bésicas ¢, tierra TOTAL
318,71 59.428
1 '9833 8 203903 "}g.gos,s 87.935,2
' , 5,2 1417.363,2
15.811,8 26.392,3 92.985, ,

i S
de ser construidas por los gott)alsetx;)‘nossug;aa131‘EL
respectivas provinclas. QICJn 512 ra 108 R

i cion llega a 124 n_nl Ones, 108 e
o viamente mencionados, habi se
‘nrfvser%{go con anterioridad 52 ’mu%?ngioja
11as provinciassde Sﬁﬁ:, Tucuman, a_ .

a an .. )
LaEEalr:g‘ct%alidaq se plerc_lelgra(‘:g‘r(éi)irclis;‘daéclia
de productos agricolas por la TN
adecuadas vias de comqmcacmn. g almet
uchas veces el envlo gqsulta an O s
?relif:% debido a la saturacion en los P
de concentracion.

DESARROLLO VIAL ARGENTINO VISTO POR...

LEY Y DEPARTAMENTOS VIALES (1)

La Ley Nacional de Vialidad es la ley ba-
sica de la Republica Argentina. La misma
ha sido sancionada bajo el numero 11.658,
en el afio 1932 creando la Administracion
Nacional de Vialidad, una entidad descen-
tralizada del Ministerio de Obras Publicas.
Dicha Administracion esta dirigida por un
Directorio de siete miembros nombrados por
el Presidente con acuerdo del Senado. De
dicho Directorio, su presidente y 3 miem-
bros mas representan los intereses de di-
versas secciones de la Nacion, mientras los
3 restantes son elegidos de asociaciones o
institutos que representan a la agricultura,
transporte automotor, turismo o importa-
dores de automéviles. Este Directorio pro-
pone para la Presidencia de la entidad al
Administrador General de la misma, el
cual, con la asistencia del Consejo Técni-

co, formado por los jefes de varias divisio-
nes y oficinas, rige los destinos de la re-
particion de acuerdo a la politica estable-

cida por el Directorio.

La Administracién Nacional de Vialidad

es responsable en todo lo concerniente a la
proyeccion de las rutas, expropiaciones,
construccion y conservacion de la Red Na-
cional de Carreteras como asi también la
administracion de los fondos correspondien-
tes. Esta misma ley define a la red principal
de carreteras nacionales en todo el territo-
rio de la Nacion. Al mismo tiempo estable-
ci6 un sistema de Ayuda Federal mejor co-
nocido como Coparticipacion Federal con
las provincias a los efectos de construir ru-

tas provinciales en concordancia con la ley
antes mencionada. l

ADMINISTRACION NACIONAL
DE VIALIDAD

La Administraciéon se empefia en cons-
tgu}r una red nacional de carreteras en con-
cl‘gclones de ser extendida en vista de las
distancias largas a ser servidas y que lle-
garia a los puntos mas apartados de la Ar-
gentina, pero légicamente siempre en con-
sonancia con los fondos disponibles. A los
efectos de obtener transporte vial sobre
una base 1o mas econdmicamente posible
el plan de dicha Administracién incluye
la pavimentacion de carreteras en las cua-
les exista un elevado indice de transito. En
las areas donde el desarrollo econémico to-
davia no justifica la construccién de rutas
pavimentadas, la politica tiende a mejorar

_ los caminos de tierra con una capa de gra-

va si dicho material es abundante.

DEPARTAMENTOS VIALES
PROVINCIALES

Cada provincia posee un Departamento
Vial cuya organizacion, en lineas generales,
es parecida a la de la Administracion Na-
cional, si bien su acciéon se circunscribe a
las carreteras provinciales.

_ Dichas reparticiones son completamente
independientes de la Administracion Na-
cional de Vialidad tanto en sus aspectos
técnicos como administrativos. La Adminis-
tracion Nacional solamente controla las
erogaciones efectuadas por la provincia en

proyectos del plan de coparticipacion.
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PROGRAMA VIAL DEL GOBIERNO

Confrontada con la urgente necesidad de
mejorar diversos tramos criticos en el sis-
tema vial primario de la Nacién, el Gobier-
no ha seleccionado siete proyectos princi-
pales para su inmediato desarrollo. La rea-
lizacion de dicho programa, mas una
concentracion limitada para carreteras se-
cundarias, hari necesario un desembolso
suvscancial de dinero para la compra de
magquinaria vial. En vista del hecho de que
la obra vial es realizada por parte de la Ad-
ministracion Nacional de Vialidad y por
compafiias privadas que contratan obras
con la misma, el programa de adquisicion
de maquinas ha sido encausado en el senti-
do de que sirva a ambas partes. Alrededor
de U$S 3.000.000 del reciente préstamo del
Banco de Exportacién-Importacion de U$S
100.000.000 (del cual U$S 85.000.000 han sido
destinados al transporte y a la rehabilita-
cion de puertos) se invierten en la compra
de equipo pesado. El equipo actualmente

existente estd en condiciones deficientes,
principalmente por la falta de renovacion
en los ultimos afios.

SIETE PROYECTOS DE ALCANCE
INMEDIATO

Este programa de mejora para la red

primaria incluye obras en las siguientes
rutas:

Ruta 11: San Justo-Puerto Pilcomayo. Se
requiere la inmediata pavimentacion de di-
cha ruta ya que la misma canaliza el trans-
porte de los productos del Noreste de la
Republica, especialmente algoddén, azucar
y madera. Al mismo tiempo es un eslabén
de unioén con la Repiblica del Paraguay,
formando parte al mismo tiempo del sistz-
ma Panamericano.

Ruta 22: Bahia Blanca-Neuauén. Su in-
mediata pavimentacién también es nece-
saria. Ella sirve a una extensa zona irri-
gada (Valle del Rio Negro) intensamente
cultivada, destacandose la fruta, la que,
por su naturaleza de facil descomposicion,
requiere transporte rapido.

Su punto de arranque en el Este de Bahia
Blanca, es un importante puerto de em-
barque. Por el Oeste, mas alli de Neuquén,
dicha ruta atraviesa Los Andes penetrando
en la Republica de Chile.

Ruta 33: Rosario-Bahia Blanca. El go-
bierno ha visto la necesidad de extender la
ruta actual pavimentada (Rosario-Venado
Tuerto) hasta Bahia Blanca.

Rutas 34 y 9: Rosario-Santiago del Es-
tero-Tucuman. El gobierno se propone pa-

vimentar las secciones que aun carecen de
pavimento permanente y reconstruir los
tramos deteriorados. La ruta mencionada
en primer término es la via de comunica-

~ cién de mas importancia en la parte Nor-

oeste de l_a Republica, conectando dicha
zona con importantes puertos fluviales y

también con Buenos Aires por intermedio
de la Ruta 9.

Falta terminar la pavimentacién en el
tramo Atucha-San Nicolas y reconstruir el
resto de la misma. La Ruta 9 forma parte
del Sistema Vial Panamericano alcanzando
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la frontera con Bolivia en la Quiaca_dgesde
cuyo punto sigue una carretera boliviana

hacia Potosi.

Las rutas antes mencionadas sirven a una
parte muy importante en el Noroeste y al
mismo tiempo son alternativas entre Ro-
sario y Santiago del Estero hacia Tucumaén,
La Quiaca y Potosi.
Ruta 3: Buenos Aires-Bahia Blanca. Es
necesario la reconstruccién de la misma.
Ella forma la espina dorsal de la provincia
de Buenos Aires la que constituye la pro-
vincia mas importante de la Nacion. Al
mismo tiempo la ruta mencionada forma
la union terrestre entre los puertos de Bue-
nos Aires y Bahia Blanca.
Ruta 5: Buenos Aires-Santa Rosa. El go-
bierno proyecta terminar la pavimentacion
de la misma (encontrandose pavimentado
el tramo Buenos Aires-Pehuajé). Dicha
ruta es de gran importancia para la gran
zona agricola-ganadera que atraviesa.
Ruta 8: Buenos Aires-Rio Cuarto. Debe
ser reconstruida en su totalidad. Ella atra-
viesa, una de las zonas agricola-ganaderas
mas importante de la Nacién. Hacia el
QOeste conecta mediante carreteras afirma-
das con San Juan y Mendoza y en esta
forma sirve también a las zonas de irriga-
cién de dichas provincias con sus cultivos
de frutas y legumbres.
Otros proyectos: Al mismo tiempo hay
otros tres proyectos que interesan al go-
bierno, a saber:
1) Repavimentaciéon de la Ruta 2, de
Buenos Aires a Mar del Plata.

2) Mejora de la Ruta 7, entre Buenos
Aires y Mercedes.

3) Mejora de la Ruta 8, entre Buenos
Aires y Mendoza.

PROYECTOS DE LARGO ALCANCE

La mayor parte del presente sistema vial
de la Argentina ha sido construido en un
periodo de ocho afios, después de la promul-~
gacién de la Ley Nacional de Vialidad en
el afio 1932. Ademé4s de la red troncal se
construyeron algunas carreteras de acceso
2. los ferrocarriles y puertos y otras con fin
de desarrollo de zonas agricolas y mineras.
En esa época se construyeron también ca-
rreteras provinciales enlazando diversas
provincias y como rutas de acceso a la red
nacional. Finalmente se hicieron muchos
camings de tierra en las zonas rurales.

Durante los ltimos afios ha habido muy
poca construccién vial en la Argentina,
siendo uno de los motivos principales la
ausencia del adecuado plantel de maqui-
naria vial. Debido a la carencia de una
eficiente conservacién, muchas de las ca-
rreteras se encuentran seriamente deterio-
radas. Consecuentemente hay que encarar
dos problemas:

1) Reconstruccion rapida de los pavi-
mentos deteriorados en el sistema vial
principal.

2) Ampliacién de las actuales rutas pa-
vimentadas.

La Administracién Nacional de Vialidad
ha formulado un plan de urgentes necesi-
dades que involucra la inversion de pesos
15.000.000.0006 moneda nacional, durante un
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periodo entre diez y quince afios. Los rubros
de dicho plan, que ha de comenzar en 1957,
son los siguientes:

Kilémetros Imvporte
8 %
Reconstruceién, reparacién,
ampliacién ........... 4.1686 3.180.000.000
Construcciéon de rutas pavi-
mentadas ............. T.702 6.411.000.000
Mejoras ...........0..... 9.047 2.453.000.000

Puentes, aleantarillas, dre-
naje ...,
Accesos a cindades impor-
tantes ................

1.170 267.000.0G0

460  2.510.000.000
"Total 14.821.000. 000

A los fines de poder realizar el plan an-
tes mencionado la Administracion Vial re-
quiere fondos adicionales que insumen
alrededor de mil millones por afio. Aparte
de ello los contratistas han de obtener can-
tidades apreciables de equipos camineros.

Con los fondos actualmente disponibles
se estan haciendo planes para la inversion
de cuatro mil millones en los préximos 5
afios, considerando su posible ampliacién
o0 ajuste para poder tomar en cuenta la
disponibilidad de recursos y la capacidad
de construcciéon. Dicho plan también in-
cluye la repavimentacién de otras rutas
y mejoras de carreteras.

El presupuesto del afic 1957, de la Re-
particién, para la construccion y con-
servacion, alcanza a pesos 869.100.000 mo-
neda nacional.

CONSTRUCCION, CONSERVACION
Y MEJORAS

Los rubros antes mencionados son, en su
gran mayoria, realizados por empresas pri-
vadas bajo contratos con la Administracién
Nacional de Vialidad, adjudicandose dichos
contratos en licitacion ptuiblica.

Por excepcién ocurre que no puede lle-
garse a la firma de un contrato y general-
mente ello obedece a los siguientes mativos:
una obra reducida en un lugar apartado;
reparaciones de emergencia que no pueden
demorarse hasta la firma de un contrato;
el rechazo de las propuestas de una li-
citacion.

Lz tabla siguiente muestra la relativa
importancia de obras realizadas por con-
trato y por administracion durante 1952-56,
en millones de pesos:

1952 1953 1954 1955 1956

Por contrato .... 257.8 224.2 233.2 231.1 261.7

Por administ, .. 0,1 36,6 49,8 57,3 48,5
Datos suministrados por la Direccién Naeional
de Vialidad

El llamado a licitacién se realiza en todo
el territorio con una anticipacién minima
de 15 dias. Al cabo de este término se pro-
cede a la apertura de las propuestas, in-
vestigando luego las autoridades la capaci-
dad técnica y solvencia econémica del pro-
ponente antes de aprobar formalmente la

propuesta.

La empresa adjudicataria tiene que cons-
tituir un depdsito de garantia; solamente
después de haber hecho y de aceptarse
dicha garantia se firma el contratc res-
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su ruta actual, hasta Mendoza. En la ac-
tualidad esta carretera solamente tiene
afirmado hasta Junin y entre dicha ciudad
y Mercedes es de tierra.

Como rutas internacionales estas carre-
teras tienen muy poca importancia. Sin
embargo las secciones afirmadas constitu-
yen dos de las carreteras mas transitadas
en la Argentina y por lo tanto forman parte
del sistema vial interno. No existe ninguna
restriccion en cuanto a los vehiculos que
transitan en las mismas salve aquéllas co-
‘munes que rigen en la actualidad.

REGLAMENTO INTERNACIONAL
DE TRANSITO

El transporte vial internacional en la
Argentina no sigue un sistema definido de
reglamentacion. La Republica esta adheri-
da a la Convencién de Paris de 1926 y a
la de Washington de 1943. Por lo tanto el
transito internacional de vehiculos, comer-
ciales y particulares, como asi también la
sefializacién y demads faces de dicho movi-
miento se rigen por dichas convenciones

salvo en los casos de ser suplantados por
convenios bilaterales.

TMPUESTOS Y REGLAMENTACION

El cobro de los impuestos esta en manos
de las provincias salvo en la Capital Fede-
ral donde se cobra un impuesto municipal
v en los territorios federales bajo la fisca-
lizacién del gobierno central. Las provin-
cias otorgan las patentes y chapas respec-
tivas.

La reglamentaciéon de los automotores es-
ta basada en el Reglamento General de
Transito (Ley 13.893) promulgada en el
afio 1949. Anteriormente a su promulga-
cién dicha reglamentacion estaba integra-
mente en manos de las provincias 0 muni-
cipalidades.

Las autoridades locales retienen un con-
siderable control sobre los vehiculos en sus
jurisdicciones, pero dichas reglamentacio-
nes locales no pueden contravenir a lo es-
tablecido en la Ley Nacional.

El combustible y los lubricantes tienen
un impuesto nacional y el Gobierno esta-
‘blece por decreto sus precios de venta.

Otra parte de los fondos viales provin-
-ciales se obtiene por los siguientes medios:
Las rutas provinciales de mayor importan-
cia se construyen por las disposiciones de
Coparticipacion Federal de la Ley Nacio-
nal de Vialidad y por un impuesto inmo-
biliario especial sobre las propiedades lin-
deras. Este impuesto se denomina “al mayor

valor” en el sistema vial nacional y pro-
vincial.

Los recursos viales provinciales més im-
portantes provienen de las entradas gene-
rales. Dicha dependencia, l6gicamente, im-~
pide la realizacion de un programa defini-
do y fijo de construccion y mejoramiento
vial, ya que las erogaciones estan subordi-
nadas a los demas gastos.

Los fondos para los fines viales naciona-

les se obtienen mediante diferentes leyes.

DESARROLLO VIAL ARGENTINO VISTO POR...

fino y Mercedes, y desde dicho punto, por
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Pero dichos recursos en ninguna forma son
de suficiente monto para cubrir las necesi-
dades minimas de construccion y conserva-
cion. En vista de esto el Gobierno se ve
en la necesidad de emitir obligaciones a
los fines de incrementar los fondos dispo-
nibles. Estimativamente puede calcularse
que el Gobierno, en los ultimos afios, ob-
tuvo 300 millones de pesos por la venta
de dichas obligaciones que ingresaron al
fondo de Vialidad. La cantidad antes men-
cionada ha sido necesaria para enjugar el
déficit existente entre los recursos viales
y el costo de las obras contratadas en cada
afio por la Direccién Nacional de Vialidad.

PERSPECTIVAS PAKA UNA MEJOR
RED VIAL :

Las perspectivas para el futuro inmedia-
to son mejores en la actualidad que en los
afios pasados. Las deficiencias que al pre-
sente limitan la plena utilizacion de la red
vial indican a las claras la gran necesidad
existente de mejorar tanto las carreteras
principales como las secundarias.

Uno de los aspectos a considerarse en el
programa vial es el impacto inflacionario
de los aumentos de salarios que en ultimo
término ha de reflejarse en el costo de
la construcciéon. Dichos aumentos oscilan
entre el 30 y 40 % sobre los salarios im-
perantes en 1954. En los mismos estd in-
cluido el aumento de emergencia otorgado
en febrero de 1956 después de la devalua-
ciéon de octubre de 1955. Una parte de dicho
aumento de salaric sera reabsorbido por
el pago de impuestos y por los servicios de
seguridad social, pero su parte mayor au-
mentara en forma apreciable las disponi- .
bilidades en manos del publico. El proble-
ma principal inmediato del Gobierno es
la inflacidn.

Las perspectivas de largo alcance para
las mejoras viales, con el consecuente be-
neficio econémico, dependen en gran parte
de factores de muy dificil concretacion,
como por ejemplo, el plan de acciéon de par-
te del Gobierno, la demanda para los trans-
portes viales en consonancia con el uso de
la tierra y la disponibilidad de productos
del petrdleo.

El plan del Gobierno favorece en la ac-
tualidad la inmediata mejora de las carre-
teras con la inclusién de las carreteras ru-
rales; mientras tanto, la demanda de tran-
sito excede las posibilidades. Dicha situacion
ha de continuar durante muchos afios pero
no habra un conflicto serio en los planes
trazados en detrimento del programa vial

El panorama del uso de la tierra (Maiz,
Trigo, Ganaderia) y los desniveles, reduci-
dos en la enorme regién pampeana (250.000
millas) obran en favor de un rapido des-
arrollo del transporte automotor comercial.

El envio de las haciendas por camion re-
presenta multiples ventajas sobre los demas
medios de transporte. Pérdidas de peso y
lesiones en los animales transportados se
reducen a un minimo debido a la flexibi-
lidad del transporte.
La disponibilidad de los carburantes li-
quidos es un factor variable que ha de

(Concluye en la pdgina 82)




CONSORCIO
VIALIDAD BONAERENSE
Y COMUNA DE PEHUAJO

FIRMOSE EL 29 DE MAYO DE 1959

El Convenio citado, que resulta de la Resolucion del H. Directorio de Vialidad
transeripta a continuacion, fue firmado en la ciudad de Pehuajé por el sefior
Presidente de Vialidad, ingeniero Rafael Balcells, el Intendente Municipal del
partido, seiior Pablo J. Landa y el Secretario del Directorio sefior Carmelo Merlo.

(Corresponde al expediente 2.410-25.834/959)

Vistas las presentes actuaciones en las
que se plantea la posibilidad de concerta-
cién de un consorcio entre la Municipalidad
de Pehuajé y la Direccién de Vialidad, a
los efectos de realizar la pavimentacion de
un tramo del camino de cintura de dicha
ciudad, obra altamente beneficiosa para la
zona, considerada de positiva importancia
para el transito pesado que mediante tal

derivacion satisfara un verdadero anhelo .

de la poblacién de esa importante urbe, ya
que vera derivado aquél hacia ese sector sin
necesidad de interferir en el movimiento
urbano, facilitando por otra parte la in-
terconexion del acceso con la ruta nacional
numero 5 y con la 226, y —

Considerando:

Que se han dispuesto las diligencias de
practica tendiente a obtener lo mas pronto
posible ]la formalizaciéon del consorcio pro-
gramado;

Que a tal efecto, por intermedio del De-
- partamento Estudios y Proyectos se ha pro-
cedido al estudio estimativo de la obra a
fin de determinar su costo en forma global
con el obietn de determinar la proporcio-
nalidad con que han de concurrir los inte-
grantes del consorclo a ceiebrarse;

Que de tal estudio surge que la obra de-
mandard un costo aproximado de pesos
9.639.010 moneda nacional, suma que de-
beria ser cubierta por las partes consor-
ciantes y que la Direccién de Vialidad se
compromete a socorrer hasta un 50 %;

Que debe dejarse establecido, conforme
a las disposiciones vigentes, que la concu-
rrencia con el aporte original, referida a
la proporcionalidad determinada, debera
ser respetada en todos los casos; vale de-
cir, a lo que resulte la suma final, realizada
la licitacion del caso y a los mayores costos
que con posterioridad origine la obra;

Que se han cumplido todos los requisitos
que exigen las disposiciones vigentes, res-
tando soclamente concretar la integracion
formal del consorcio conforme a lo estable-
cido en el articulo 30 de la Ley Organica
de Vialidad y a lo prescripto en el articulo
91 del Decreto reglamentario de aquélla
nimero 17.486, de 1956;

Que consecuentemente con lo expresado
en el considerando anterior, la Comuns

debera dictar la ordenanza respectiva me-
diante la que manueste su conformidad
al presupuesto estimativo, debiendo acre-
ditar con posterioridad haber incluido el
monto correspondiente a su aporte en su
presupuesto de gastos, tal como lo establece
el articulo 30 de la ley antes glosada;

Que tratado este asunto en la sesion de
la fecha ha sido aprobado en forma in-
tegral. :

Por todo ello, el Directorio de Vialidad
de la provincia de Buenos Aires, en uso de
las atribuciones que le otorga su Ley Or-
ganica —

RESUELVE:

19 Aprobar la formalizacion de un con-
sorcio entre la Direccién de Vialidad y la
Municipalidad de Pehuajd, a los efectos de
llevar a cabo la pavimentacion de un tramo
del camino de cintura de dicha ciudad y
de igual modo el presupuesto de maxima
calculado para ello, que asciende a nueve
millones seiscientos treinta y nueve mil
diez pesos moneda nacional ($ 9.639.010 =) .

20 Consecuente con lo dispuesto en el
articulo anterior, dejar establecido que
la Direccién de Vialidad concurrird con el
cincuenta por ciento del valor calculads,
proporcionaiidad que serd respetada para
el costo definitivo de los trabajos y con-
forme al resultado que arroje la licitacion
respectiva que na ae reauzarse para su
ejecucion y, de igual modo, para la atencion
de los mayores costos que pudieren ori-
ginarse.

3° La Municipalidad de Pehuajo debe-
r4 dictar la respectiva ordenanza apro-
batoria de su participacién en el consorcio,
acreditando al mismo tiempo haber prac-
ticado su reserva de fondos en el presu-
puesto de gastos, a los efectos de depositar
con posterioridad y una vez formalizado
definitivamente este acto, su parte propor-
cional en la cuenta especial abierta en el
Banco de la Provincia de Buenos Aires
“Direccién de Vialidad Consorcio” a la or-
den del Presidente, Contador y Tesorero.

49 Registrese, comuniquese a quienes co-
rresponda; fecho, con nota de estilo cur-
sese traslado de estas actuaciones, a los
fines que se expresan en la presente, a la
Municipalidad de Pehuajo.

Cuando se proyectan rasantes en terrenos ondulados, se intercalan curvas verti-
cales en todos los quiebres cuya diferencia algebraica de pendientes es igual o mayor
que 0,5 %. Esto hace que el proyectista se vea abocado casi continuamente a la eleccién
de curvas verticales apropiadas, debiendo luego calcular lIa cota de sus puntos.

La intencién de agilitar estas tareas, me ha llevado a la concepcién de dos
abacos: uno para proyectar la curva y otro para calcular las ordenadas de sus puntos,
tareas que por lo general no se realizan simultianeamente. ~

Estos dbacos han sido utilizados por mi y por algunos compafieros de tareas y los
hemos encontrado cémodos y rapidos, lo cual me ha movido a publicarlos sin otra
pretensién que la de aliviar, en este aspecto, la labor de los proyectistas.

ABACOS PARA AGILITAR EL

I. ABACO PARA EL CALCULO
DE LONGITUDES Y EXTERNAS
{(Abaco N° 1)

A) CURVAS CONVEXAS

Para calcular la longitud minima de cur-
vas verticales es necesario conocer la “dis-
tancia de frenado”. Ella puede calcularse
con distintas formulas que la dan en fun-
ci6én de la velocidad directriz V, de la ru-
gosidad del pavimento, de la pendiente y
del tiempo de reacciéon del conductor. Pero
en este trabajo he preferido usar la for-
mula aproximada del Ing. Humet:
D=08V+001V2(DenmV en km/h)
porque es mas sencilla, dando valores apro-
ximados por exceso respecto a las ofras.

El factor determinante de la longitud de
una curva vertical, es la visibilidad.

El criterio generalmente usado (AASHO)
establece convencionalmente que la visibi-
lidad de una curva convexa es suficiente,
cuando un conductor cuyos ojos estan a
1,37 m del suelo puede ver un objeto de
0,10 m que esta a la distancia de frenado.

Adoptando la parabola de 29 grado como
tipo de curva vertical, de la convencion an-
terior resultan las formulas:

AD2
a) Cuando L > D, L = ; (1)
444
444
b) Cuando L < D, L =2D — —; (2)

A

L: Longitud minima en m.

A: Diferencia algebraica de pendientes
en %.

D: Distancia de frenado en m.

Estas féormulas dan L minima tedrica. En
la practica se prefiere tomar, a veces, valo-
res de L maultiplos de 25 m, y mas gene-
ralmente maualtiplos de 50 m, por lo cual los
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valores tedricos seran redondeados por ex-
€eso segln ese criterio.

Dije que la férmula empleada para ha-
Illar D es aproximada por exceso y, por tal
motivo, en caso necesario, podra redon-
dearse la longitud en menos siempre que
la diferencia no sea mayor del 10 %. Sin
embargo, es aconsejable redondear siempre
por exceso.

B) CURVAS CONCAVAS

Las curvas céncavas no presentan proble-
ma, de visibilidad durante el dia, pero si
durante la noche. En este caso es necesario
que la curvatura sea tal, que la distancia
iluminada por los faros del vehiculo, sea
por 1o menos igual a la distancia de fre-
nado.

El criterio AASHO establece convencio-
nalmente que la visibilidad de una curva
concava es suficiente, cuando el rayo su-
perior de un haz de luz de 1° de divergen-
cia que parte de un faro delantero situado
a 0,76 m del suelo, intercepta al pavimen-
to a la distancia de frenado.

Las formulas que resultan de esta con-
vencién, son:

A D2
a) Cuando L>D,L=————; (3)
150 + 3,5D
150+3,5D
b) Cuando L<D,L=2D — ——; (4)
A

Otro criterio AASHO para el calculo de
la longitud en curvas cdéncavas es el de la
comodidad, que se considera suficiente
cuando la aceleracién centrifuga en el vér-
tice no pasa de 0,30m/seg2. La lcngitud mi-
nima necesaria es, de acuerdo con este
criterio,

L = 0,0025 A V2

(Lenm, Aen %, Ven km/h); (5)
y s6lo da valores mayores que el criterio de
visibilidad para longitudes 2 6 3 veces me-
mnores que D.

C) EXTERNA

El valor de la externa interesa conocerlo
al proyectar la curva, para regular el mo-
vimiento de tierra y puede ser el valor que
decida en la eleccién de una curva.

La geometria analitica da la expresion
de la externa: :

LA
E=—-; (6)
800
(Eenm,Lenm, Aen %)

En general, L. no sera la minima tedrica
hallada por las férmulas anteriores, sino
la longitud adoptada.

D) USO DEL ABACO

En el abaco se han graficado las formu-
las (1) a (8), de tal modo que la longitud

=1f (A,V) se encuentra entrando con A
en el eje de las ordenadas y siguiendo ho-
rizontalmente hasta cortar a la linea co-
rrespondiente a V en un punto, cuya abs-
cisa da el valor de L. minima teérica para
esos datos; y la externa E=1f (A, L) se
encuentra buscando el punto interseccion
de la horizontal por A con la vertical por L,
punto que estari sobre una o entre dos de
las rectas E, lo que permitira leer su valor.

La apreciacién del valor de E, si bien
carece en cierta zona del adbaco de la pre-
cision exigida en el replanteo de la curva,
se realiza con la aproximacién porcentual
suficiente para orientarse en la regulacién
del movimiento de tierra, dejando el calcu-
lo del valor exacto para el momento en
que se calculen las ordenadas de los demas
puntos de la curva, lo cual se haria con el
abaco N° 2, i

o, : 7/ 9/‘9 /
A o ///(q/(‘/sl'a// /
/ (.\/)6(\ / 39*3
/ q/ C // (QQe
// C\so(\
N ¢ ¢

It
AN h :\\
\\\:\
\
\
A\
L7

)
79

{
L=F(AV) LI

Ejemplo del uso del dbaco N9 1

La disposicién adoptada permite encarar
el proyecto de la curva de varias maneras:

1. Dados A y V, dije que se entra con A
v se halla el punto de interseccién con la
linea de V, cuya abscisa da el valor de L
minima. Pero este valor no necesita ser
leido, sino que se tomara el inmediato su-
perior que sea multiplo de 50 m (o de 25m).
Sobre la vertical correspondiente a L adop-
tada, la horizontal por A determinara un
ruevo punto que permitira leer el valor de-
finitivo de la externa.

PROYECTO Y CALcuro DE CURVAS VERTICALES - ABACOS - — 59

2. Cuando se quiera que el movimiento
de tierra en la curva adquiera determina-
da magnitud, los datos seran A y E. En-
trando con E, se cortari a la horizontal
por A en un punto cuya abscisa mide L
tedrica, que sera redondeada en mas o en
menos segun convenga. Sobre la vertical
por L adoptada y en la interseccién con A

estara el punto que permitird leer el vaior
definitivo de la externa. Debera verificarse
que ese punto esté a la derecha de la in-
terseccion de A con V, porque L no debe
ser inferior a L minimo, en cuyo caso se
sacrificara E y se adoptara L minimo.

3. Cuandc la ondulacién del terreno es
pronunciada y su longitud no alcanza para

ABACO PARA £l CAICULO DE LONGITUDES Y EXTERNAS
OE CURVAS VERTICALES.

A% . diferencia a/geéra/ca de pendrentes

V (km/b): velocidsd directrir
E(m) - erterna

l A% Lim): /ong/l vd o curva.
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el desarrollo de la curva necesaria de acuer-
do a la A proyectada en primera tentativa,
suele sacrificarse el movimiento de tierra
a favor de una curva mas suave. En este
caso, entrando al abaco con la L disponi-
ble, el punto interseccion con la linea de V
tendra por ordenada el valor de A maximo
admisible en el vértice, conformandose la
rasante de acuerdo a él.

4. Cuando el movimiento de tierra sea

muy grande si se traza la rasante de acuer-
do al punto 3, y se prefiera disminuirlo
pronunciando la curva a costa de la reduc-
cion de V, se entraria al dbaco con L dis-
ponible y con A o E tolerables y buscando
el punto interseccidén, se observara cual de
las rectas V estd a la izquierda. Esa sera
la velocidad maxima para ese tramo y de-
beri ser sefialada en el camino.
- Estos cuatro puntos, sin pretender dar
una norma para el uso del abaco dan una
idea de como pueden encararse los distintos
problemas que se presentan y muestran cé-
mo, dado que generalmente sélo uno o dos
de los factores admiten poca variacion,
siempre se puede, gracias a la arbitrarie-
dad de los otros, encontrar la solucion equi-
librada que cumpla la condicion dominan-
te mediante pocos y rapidos tanteos.

Ademas, se ve con qué facjlidad y rapidez
se pueden hacer esos tanteos estando todos
los elementos a la vista, de modo que el
abaco, funcionando como una tabla a cua-
tro entradas (A, V, L, E), logra una ducti-
lidad y rapidez nunca alcanzable con una
tabla.

II. ABACO PARA EL CALCULO
DE ORDENADAS (Abaco N? 2)

Preyectada la curva, se han fijado L y A.

La geometria analitica da la ecuacion de
la parabola referida a sus tangentes:

X 2
L/2

y como E = L A/800, queda

y=——x2; (T
200 L
(yenm, para Aen %, L.y X en m)

de donde resulta y funcién de tres varia-
bles: A, 1, x.

Es costumbre entre nosotros (y es sufi-
ciente) calcular las ordenadas cada 25 m.
De acuerdo a esto, se ha graficado la (7)
de modo que entrando con A en el semieje
izquierdo de las abscisas, se encuentra el
punto interseccién con la recta correspon-
diente a L y sobre la horizontal que pasa

IR ¢ t 44 AR
’A s Yoo Yos Yoo *° " -lez =L

Ejemplo del vso del Abaco N

por ese punto (gue conviene materializar
con el borde de una regla o de una hoja)
se encuentran los puntos de interseccion
con las rectas correspondientes a x1 = 25 m,
X: =50 m, ..., X; = L/2, cuyas abscisas
miden los valores de y sobre el semieje
derecho. La altura de y, ., = E, da el va-
lor exacto de la externa que debe reempla-
zar al aproximado estimado en el aba-
co No 1.

La precision minima con que se leen las
ordenadas es, en la zona de rectas muy
inclinadas (x grandes), de 2 cm que, dados
los métodos de operaciéon y control en el
terreno, es una precision mas que suficien-
te para que el proyecto pueda considerarse
exacto.

El abaco se ha limitado a y = 6 m, por-
que siendo éste un valor muy raro en nues-
tra Provincia, no se ha querido aumentar
inutilmente su tamaiio, justificando la co-
modidad de esta reduccion el eventual tra-
bajo que deba tomarse en algin caso de
calcular las ordenadas mayores mediante
la férmula.

Puede verse gue el dbaco permite la lec-
tura directa de las ordenadas, sin efectuar
operacion alguna, de modo que, cumplien-
do la funcién de una tabla a tres entradas,
logra una rapidez y comodidad nunca al-
canzables con una tabla.

b ¥

1275




o A TA A e e

1

t:
1i

<

La

la

CAMINO DE CINTURA

No se necesita llegar a determinaciones
numéricas para aceptar que el Camino de
Cintura tiene un ancho de calzada insatis-
factorio en relacién con las condiciones
actuales de transito. Basta para ello tran-
sitarlo en numerosas y distintas oportuni-

-dades.

El presente estudio tiende a confirmar

la incapacidad de descarga del camino del

punto de vista de la ingenieria de transito
vial. Y si ello quedase demostrado analiza

(as dos soluciones practicables:

a) Ensanchar la actual calzada de 6,00 m
de ancho a 7,30 m de ancho y, en
etapa posterior, construir otra calza-
da para darle la composicién de doble
calzada, o

b) Construir de inmediato la doble cal-
zada.

Este estudio tiene un caracter netamente
preliminar y se apoya en un levantamiento
de transito extremadamente reducido. Tan-
to por ello como por las hipétesis que plan-
tea y las extrapolaciones que realiza de
informaciones norteamericanas debe anali-
zarse con cuidado y criticarse en cuanto
sea posible, para llegar a una conclusion
satisfactoria.

1. ELECCION DEL VOLUMEN DE TRAN-
SITO.

En el informe adjunto se presenta un
resumen del levantamiento de transito
efectuado un viernes, sabado y domingo
de setiembre de 1957, en las 24 horas de

-cada dia, y se proponen tres criterios para

la determinaciéon del volumen de transito
en la hora que servira para el disefio. La
exigiiidad de la informacién recogida: 72

‘horas sobre todas las horas del afio, es de-

cir menos del 1 %, hace que ninguna de
las proposiciones presentadas pueda acep-
tarse sin recaudos y algunas de ellas deban
ser deshechadas, a nuestro juicio, por su
menor consistencia. En efecto, la segunda
proposicién consistente en obtener el volu-

DETERMINACION
DEL ANCHO

DE CALZADA

A CONSTRUIR

men horario correspondiente a la Hora 30,
en el orden descendente de volimenes, cri-
terio generalmente adoptado en Estados
Unidos de Norteamérica para el disefio, tle-
ne dos inconvenientes: En primer lugar
con un levantamiento de tres dias debe ob-
tenerse el transito medio diario en todo el
aflo, y, en segundo lugar, la aplicacion de
un coeficiente —en general 0,15 a 0,16—
que multiplicado por ese transito medio
diario suministra el transito de la hora 30.

Pero este coeficiente obtenido en EE. UU.
podra ser distinto para la generalidad de
los caminos de la -Argentina o para el ca-
mino particular que estamos considerando.

La tercera proposicion que consistiria en
obtener el transito de la Hora 30 por el
ordenamiento de las 72 horas de levanta-
miento de transito, parece de poca consis-
tencia ya que el ordenamiento de las 8.760
horas del afio daria con toda seguridad
una Hora 30 diferente a la obtenida con
las 72 horas censadas.

Queda finalmente la primera proposicion
consistente en utilizar como volumen de
transito para el disefio, el maximo volumen
horario observado.

Si bien este criterio también merece ob-
jeciones parece el de aplicaciéon mas ra-
zonable, dentro de la limitacién de las infor-
maciones disponibles.

La hora mixima dentro del conjunto de
las 72 horas censadas, podria dar una dis-
creta aproximacion con la Hora 30 de las
8.760 horas del afio, ya que para ello seria
suficlente aceptar que en los 362 dias no
censados aparecerian una 29 horas con
transito mayor que el de la hora maxima
obtenida.

2. DETERMINACION NUMERICA DEL VO-
LUMEN DE TRANSITO DE LA HORA
MAXIMA.

Para esta determinaciéon comparamos:
a) La hora maxima del total de auto-
motores;
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b) La hora maxima dandole un peso
igual a 2 a cada camién y omnibus.

La hora maxima del total de automotores.
(Directa y dando peso = 2 a los camiones
y 6mnibus).

El maximo directo aparece en el Tramo 4
(Cruce de Autopista-Llavallol) en hora de
18 a 19 de dia domingo y es de:

Automotores livianos ............ 423
Camiones sin acoplado .......... 32
Camiones con acoplado .......... 35
Omnibus .................... .... 36

Total .............. 526

El porcentaje de camiones y émnibus so-
bre el total de automotores es de 24,3 %.

Si a los camiones y omnibus se le da
peso = 2 se tiene: 629 automotores.

Si se toma una hora de dia domingo de
mayor transito de camiones y é6mnibus ella
corresponde al Tramo 1 (Morén-Cruce Ru-
ta 3). Dia domingo, hora 9 a 10 y da el
siguiente resultado directo:

Automotores livianos ............ 250
Camiones sin acoplado .......... 117
Camiones con acoplado ......... 29
Omnibus ........................ 45

Total ............. 441

El porcentaje de camiones y é6mnibus so-
bre el total es de 43,3 %.

Y si a los camiones y émnibus se les da
peso = 2 se tiene: 632 automotores.

Finalmente, como estos dos resultados
son de dia domingo, se toma el maximo
correspondiente a un dia habil. Correspon-
de al Tramo 1 (Morén-Cruce Ruta 3) en
dia viernes de 14 a 15 horas, con el si-
guiente resultado:

Automotores livianos ............ 171
Camiones sin acoplado .......... 149
Camiones con acoplado .......... 49
Omnibus ........................ 26

Total ............. 395

El porcentaje de camiones y émnibus so-
bre el total es de 54,2 %.

Y si a los camiones y 6mnibus se les da
peso = 2 se tiene: 619 automotores.

Se ve que la hora de transito maximo
tiene valores diferentes cuando se toman
las informaciones directas: 526, 441, 395
pero valores muy consistentes cuando se
le da peso = 2 a los camiones y 6mnibus:
629, 632, 619 con porcentajes de camiones

y 6mnibus sobre el total de automotores de '

243, 433 y 54,2, respectivamente.

Por todo ello tomamos como transito de
hora maxima de disefio el que corresponde
al transito, con peso = 2 de camiones ¥y
6mnibus, de 632 automotores o sea el de la
hora 9 a 10 de dia domingo del Tramo 1
(Morén-Cruce Ruta 3) que tiene el siguien-
te levantamiento directo:

Automotores livianos ............ 250
Camiones sin acoplado .......... 117
Camiones con acoplado ....... .. 29
Omnibus ........................ 45

Total .............. 441

Pero en vista de que el transito maximo
pesado en dia habil es sensiblemente igual
al de ese dia y hora, tomamos como por-
centaje de camiones y omnibus el 50 %
en vez del 43,3 % que es el valor directo.

(Este 50 % corresponde aproximadamen-
te a tomar 6 dias habiles con 54,2 % y un
dia domingo con 43,3 %).

En resumen, el transito horario de di-
sefio actual aceptamos sea de 440 automo-
tores con un 50 % de ellos de camiones y
omnibus.

3. EL TRANSITO ACTUAL EN RELACION
CON EL ANCHO ACTUAL DE CALZADA.

La primera consideracion a tener en cuen-
ta es si el ancho actual de la calzada de
6,00 m es satisfactorio para el transito ac-
tual del camino.

Para todo lo siguiente seguimos el ma-
nual “Highway Capacity” del Bureau of
Public Roads (hay traduccion de la Di-
reccion Nacional de Vialidad) que da co-
mo Capacidad Practica para caminos ru-
rales de 2 trochas de 3,65 m cada una la
cantidad de 900 automoéviles por hora y
esto para un porcentaje = 0 de camicnes
y omnibus.

En nuestro caso tenemos un ancho de
trocha de 3,00 m y un porcentaje de camio-
nes y émnibus del 50 %. Por ello la canti-
dad de 900 automdviles por hora quedara
disminuida por la influencia de los coefi-
cientes reductores por menor ancho de cal-
zada y por el porcentaje de vehiculos pe-
sados.

El primer coeficiente (ancho de calzada)
es de 0,76 y el segundo (vehiculos pesados)
es de 0,65 conseguido de una extrapolacion
de informaciones norteamericanas.

En consecuencia, en las condiciones de
ancho y transito el gamino actual tiene
una Capacidad Practica de:

CamINO DE CINTURA —63

0,76 X 0,65 X 900 = 445 automotores/hora.

Es decir que en la actualidad, el camino,
por su ancho y su transito, se encuentra
justamente en el limite de su Capacidad
Practica.

4. CAPACIDAD PRACTICA SI SE ENSAN-
CHA EL CAMINO A 7,30 m.

Puesto que el camino en sus condiciones
actuales estd en el limite de su Capacidad
Practica, corresponde analizar si seria su-
ficiente ensanchar el camino a 7,30 m y, en
caso contrario, si conviene realizar ahora
la etapa de ensanche y, posteriormente, la
doble calzada (calzada de ida y calzada de
vuelta) o si conviene ya ir a esta ultima
solucion. A ’

Por lo expresado anteriormente y puesto
que no existe reduccién por ancho de calza-
da (cuando ella tiene 7,30 m de ancho) la
Capacidad Practica del camino sera de:

0,65 x 900 = 585 automotores por hora
que est4 sobre la realidad actual de 440
automotores por hora.

Es decir que el camino ensanchado a
7,30 m seria suficiente para el transito ac-
tual, pero cabe considerar cuando el cre-
cimiento de transito alcanzaria esa Capaci-
dad Practica de 585 automotores por hora.

5. EL ENSANCHE DEL CAMINO O LA DO-
BLE CALZADA EN RELACION AL TRAN-
SITO FUTURO.

La determinacion de un transito futuro
es de muy problematica solucién en el pais
en razon de los pocos levantamientos de
transito realizados para estos fines.

Algunos estudios efectuados permiten pre-
sentar, con todas las reservas del caso, un
crecimiento en caminos pavimentados de
un 100 % en 20 afios.

Consideramos prudente el crecimiento
aceptado que podria ser superior si, como
es de esperar, se aumenta en la medida en
que el pais lo necesita la produccién nacio-
nal de automotores y la importacién de
ellos. ) )

Aceptado este crecimiento, y que la com-
posicion del transito futuro sea aproxima-
damente la actual, se tendria que el creci-
miento anual de transito en el camino
considerado seria para su hora de disefio
de: :

5 % de 440 autom. = 22 automotores

afio

Es decir que se llegaria al limite de la
Capacidad Practica del camino de 7,30 me~
tros de ancho en:

585 - 440

= 6,5 afos

22 ‘

6. UBICACION EN EL TIEMPO DEL EN-.
SANCHE A 730 m Y DE LA DOBLE
CALZADA.

Debe ahora determinarse si es conve-
niente realizar de inmediato el ensanche
a 7,30 m y llegado el limite de su Capaci-
dad Practica construir la calzada adicional
que suministre una composicién de doble
calzada.

El transito sobre el que hemos trabajado
corresponde a setiembre de 1957 y para los
fines siguientes aceptaremos que sea de
mediados de ese afio.

Si durante el aflo 1958 se realizara el
estudio y proyecto del ensanche, su apro-
bacién por el Directorio, llamado a licita-
cién, adjudicaciéon y contrato y supuesto
un prudente plazo de ejecucion de tres
afios, se tendria habilitado el ensanche a
fines de 1961.

El limite de su Capacidad Practica se
tendria transcurridos 6,5 afios desde me-
diados de 1957, es decir a fines de 1963.
Para esta época deberia ya tenerse habilita-
da la doble calzada. _ ‘

Como la construccion de esta nueva
calzada demandara aproximadamente tres
afios, ella deberia comenzar a principios
de 1961, es decir, cuando todavia no se
habria habilitado totalmente el ensanche
a 7,30 m.

No vemos pues solucion constructiva que
posibilite realizar en primera etapa el en-
sanche a 7,30 m y, al limite de capacidad,
tener ya la doble calzada.

7. CONCLUSIONES,

a) Con el manipuleo prudente de las ani-
cas Informaciones de transito dispo-
nibles es aconsejable la proyectacion
inmediata de la doble calzada;

b) Es conveniente que éste informe, que
tiene un caracter netamente prelimi-
nar, pase a estudio de la Direccion
Técnica para el andlisis y critica de
las hipotesis y suposiciones planteadas
y, especialmente, de la Conclusion a).

Comision I. La Plata, 2 de enero de 1958.




Peligros de la Disminucion
de la Actividad Vial Argentina

La Asociaciéon Argentina de Carreteras
dio a conocer €l texto de la nota que ele-
vara recientemente al primer mandatario
de la Reptiblica sobre importantes cuestio-
nes referidas a los fondos para construir
caminos.

El texto de la nota enviada al doctor
Frondizi es el siguiente:

“La Asociacion Argentina de Carreteras
es una entidad no lucrativa, de bien pu-
blicc, que propende al desarrollo de la ac-
tividad caminera del pais.

“Considera que esa promocién es de gran
necesidad no so6lo por los conocidos princi-
pios que relacionan el desarrollo econémico
y cultural de los pueblos con la extensién
y calidad de sus caminos, sino porque con
el advenimiento de los automotores, con sus
recientes progresos técnicos y su uso inten-
:sivo, toda red caminera es parte de un sis-
tema de transporte que desempeila un pa-
pel decisivo en la economia de un pais.

“En nuestra economia, el noventa por
ciento de las divisas extranjeras se obtiene
con la comercializacién de los productos
agropecuarios y mineros. La actual situa-
cion ferroviaria del pais no permite efec-
tuar el principal transporte de esas mer-

caderias y, si se quisiese superar ese obs-

taculo, seria exigible tal aporte de ca-
pitales y de tiempo que no habria solucién
inmediata. En consecuencia, el sistema ca-
rretero de nuestro pais no sélo debe atender
€l transporte que le es propio, sino que
debe suplir al ferroviario, para dar salida
a aquellos productos, sin contar la movili-
zacién interna de los manufacturados por
nuestra industria. ‘

“La ley 11.658, del afio 1932, abrié las po-
sibilidades e inici6 la construecién plani-
ficada y sistematica de la red troncal de
caminos y de las redes provinciales a tra-
vés del sistema de coparticipacion federal.
Asi se realizé una obra que facilité el pro-
greso del pais. Durante los ultimos doce
afios se suspendieron los efectos de esa ley,
y la actividad vial se redujo .a extremos
tales que se produjo una acelerada des-
truccién de los caminos. Para dar remedio
a esto fue dictado, en 1958, el decreto-ley

nuamero 505/58, convalidado luego por el
Congreso Nacional y ulteriormente regla-
mentado por el actual Poder Ejecutivo. En
esos textos legales se precisaba la forma
de cumplir una adecuada financiacién de
las obras camineras.

“A raiz del aumento de precio de los com-
bustibles, fijado por el decreto N° 12.025,
del 31 de diciembre de 1958, los recursos
para Vialidad Nacional resultaron notable-
mente acrecidos; pero también por ese au-
mento y por otras circunstancias, paralela~
mente se incrementaron en tal forma los
costos de las obras que, a los efectos cons-
tructivos y de conservacién, la situacién
vino a quedar practicamente igual a la
existente antes de dicho aumento.

“No puede pensarse que Vialidad Nacional
sea capaz de desarrollar su tarea con los
recursos anteriores, como estd ocurriendo
hasta este momento, frente a costos asi
acrecidos. De continuarse de esta manera,
y teniendo en cuenta el transito actual y
futuro, en cantidad y calidad, sera inevi-
table la completa destruccién de los cami-
nos existentes en un plazo no mayor de
dos afios. -

“Esto significara que miles de camiones
cesaran en su trabajo o deberan reducir
antieconémicamente su capacidad de carga.
Disminuira el aporte agrario e industrial
a la economia nacional y se vera sensible-
mente reducido un ingreso de divisas que
es fundamental para el pais. Aumentara
notablemente el costo interno de vida y se
resentiran importantes servicios sociales y
culturales. Lo cierto es que por cada peso
que se sustraiga a la obra caminera, cua-
tro se veran sepultados en el barro.

“De todo esto resulta que no debe dis-

minuir la actividad vial. Positivamente, la

pérdida de las facilidades camineras exis-
tentes produciran un trastorno econémico
de graves consecuencias para- el pais,

" “Egsta " Asociacion, Tespetuosamente, soli-

cita al sefior Presidente se mantengan-y-

cumplan- las- previsiones legales existentes
que prevén y permiten la ejecucion de una
obra imprescindible para el equilibrio eco-
noémico y financiero de la Republica”.

Fig. 1. Frente del edificio de 1a Zong VIII

IMPORTANTE

INAUGURACI

EN PEHUA

SE HABILITO EL NUEVO EDIFICIO PARA LA ZONA VIII

El 29 de mayo pasado tuvo lugar en Pe-
huajoé la inauguraciéon del confortable edi-
ficio que sera la sede de la Zona VIII con
asiento en dicha localidad, la que abarca un

Fig. 2. Vista parcial del edificio

importante territorio de la Provincia.

Los actos efectuados contaron con la pre-
sencia de altas autoridades provinciales,
‘nacionales y municipales, entre las que
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destacamos: Sefior Ministro de Obras Pi-
blicas de la Provincia, ingeniero Horacio J.
Zubiri; sefior Presidente del Directorio de
Vialidad Nacional, ingeniero Pedro Petriz;
sefior Vicepresidente de la H. Camara de
Diputados, don Abel Arrese; sefior diputa-
do nacional, doctor Fayiz Sago: los inten-
dentes municipales de los partidos de Lin-
coln, Pehuajo6, Trenque Lauquen, Rivadavia,
Pellegrini, A. Alsina, Bolivar, Carlos Casa-
res y Caseros, sefiores, Ernesto E. Gonzalez,
Pablo J. Landa, Tito Vignau, Rutilio M. Zu-
cherino, Norberto E. Caracoche, Bartolomeé
O. Bedacarratz, Domingo J. Erreca, Diego
Marchesi y Oscar L. Gonzalez, respectiva-
mente; sefior Presidente del Directorio de
Vialidad de Buenos Aires, ingeniero Rafael
Balcells; sefior Vicepresidente del mismo
organismo, ingeniero Eririque Humet; se-
fiores vocales del Directorio, ingenieros
Adolfo P. Grisi y Juan A. Cibraro y don
Rodolfo C. Molinari; jefes de las zonas via-
les provinciales e instituciones y publico de
la localidad.

El acto inicial se realizé a las 11.30 ho-
ras, luego de finalizada la reunién men-
sual de jefes de zonas vidles de la Provin-
c¢ia, la que sesiond en el Palacio Municipal,
y consistié en la entrega, por parte del
sefior Intendente Municipal de Pehuaid al
Jefe de la Zona VIII, de la bandera dona=
da por dicho municipio, la que, previo a
su izamiento en el mastil de entrada del

edificio fue bendecida por el sefior Cura.
Parroco local, apadrinando 1a ceremonia la
sefiora Esther L. de Fanti, esposa del Jefe
Zonal y el Intendente de Pehuajé, don Pa-
blo J. Landa.

Cumplido este acto, las autoridades e in-
vitados especiales visitaron el nuevo edifi-
cio tras lo cual se procedio a la inaugu-
racion.

En tal oportunidad hizo uso de la palabra
el sefior Jefe de la Zona VIII, cuyos preci-
50s conceptos, historiando la dilatada ac-
tuacién de la dependencia hoy a su cargo,
fueron atentamente escuchados por la con-
currencia.

Dijo el ingeniero Luis V., Fanti:

Hace varios afios —precisamente los ne-
cesarios para completar un cuarto de si-
glo— se instalaba aqui, en Pehuajo, la.
Zona VIII de la Direccién de Vialidad de
la Provincia, con jurisdicciéon sobre nueve:
importantes partidos del Sudoeste bonae-
rense. Respondia aquel hecho a la materia-
lizacién, en parte, del programa de creacion

, de 12 zonas viales, que al influjo de una

acertada concepcién descentralista las ubi-
caba, como punta de lanza del organismo:
central, en los lugares mas estratégicos de
la Provincia, para iniciar su recuperacion.
vial con posibilidades tangibles, por el im-
bulso que iba a permitir la sabia ley que

Fig. 3. Vista del contrafrente, parte de las oficinas y casa del Jefe de Zona
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para todo el ambito nacional se dicté el
5 de octubre de 1932, _

Vio entonces Pehuajo, al igual que las
ciudades elegidas para sede de las otras
once zonas viales, llegar a un grupo de pro-
fesionales, técnicos y auxiliares cuyo bagaje
de conocimiento habia side adecuado pa}-a
la labor a cumplir, con alta preparacion
técnica, por la recordada Zona Escuela, (!ue
con tan criterioso acierto creara en la ciu-
dad de Mercedes, 1a Reparticion.

Todo ello indicaba que la Direccion de
Vialidad de la Provincia estructuraba las
bases en campafia para iniciar su obra;
contaba con los elementos, legales necesa-

Figura 6 — ...con cuanta sa-
tisfaccion asistimos a la recu-
peracion yvial... capacitando a

las zonas para que, dotadas de
elementos y cubiertos sus cua-
dros técnicos, pueda enjugar ei
déficit vial... Del ing. Fanti,
quien aparece en la fotografia
durante su discurso.

rios, direccion y planificacion inobjetable
nacida de la inquietud creadora de brillan-
tes técnicos que componian sus organismos
rectores y el entusiasmo de jovenes profe-
sionales, que en funcién ejecutora y en di-
versas etapas la irian concretando, Sus
primeros afios de actividad fueron de muy
plausibles resultados y esta Zona, a la par
que llevaba adelante --dentro del progra-
ma de conjunto— las tareas técnicas con
proyecciones de futuro, fue mejorando el
estado vial de su enorme red de caminos
de tierra, como primer paso de labor ten-
diente a posibilitar en el menor tiempo una
mejor y mas permanente transitabilidad.

Fig. 4. Los talleres del nuevo edificio vistos desde la playa
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Desgraciadamente esa aceidn iniciada con
realista optimismo fue sufriendo, con el co-
rrer del tiempo, por influjo de ideas centra-
lizadoras, por cierto ajenas a la reparticion,
el resultado de equivocados planteos que
tradujéronse, primero, en inadmisible subes-
timacion de las necesidades de gran parte
del interior bonaerense y como consecuen-
cia el debilitamiento de la accion vial que
tendia a posibilitar, con comunicaciones
adecuadas, su desarrollo, y segundo, en el
avasallamiento de su autonomia que pau-
latina pero inexorablemente determiné la
inoperancia de la reparticion por falta de

Figura 7 — Durante la ben-
dicién del edificio de =zona.

oS

medios y por el alejamiento de muchos de
sus técnicos, y en ese concierto general,
esta Zona fue desmantelindose, su labor
reduciéndose a proporciones minimas y des-
jerarquizandose totalmente dentro del am-
bito de su actuacion.

He querido recordar todas estas circuns-
tancias, como viejo integrante de la familia
vial de Buenos Aires que ha vivido las ho-
ras felices de la época de oro de la repar-
ticion y las tristes de su retroceso, para
refirmar en este acto con cuanta satisfac-
ciéon se asiste a su iniciada recuperacion,

Fig. 5. Vista parcial de los talleres zonales
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retomando la buena senda, mirando al in-
terior de la Provincia, planificando la obra
para su desarrollo y capacitando sus zonas
viales para que, dotadas de los elementos
necesarios y cubiertos los cuadros técnicos,
puedan enjugar el enorme déficit vial que
las aqueja.

Tiene, esta zona, en ese sentido, enorme
responsabilidad; ello no la acompleja, al
contrario, 1a estimula y espera confiada el
futuro; sabe que cuenta con ¢l apoyo drec-
tec de la reparticion y en lo que pueda con-
cernirle el apuntalamiento franco y decidi-
do del Gobierno de Buenos Aires al
quehacer vial; tiene conciencia de que la
colaboraciéon. reciproca con las Municipa-
lidades facilitara su labor y que a medida
que se vaya comprendiendo el espiritu de
union- del Consejo Zonal que con ellas in-
tegra, se ira postergando el reclamo indi-
vidual para dar lugar a la labor de conjun-
to y de caracter general que a todos
beneficia; la presencia unanime -de sus
miembro: a este acto, la interpreta como
la refirmacion de estrechar cada vez mas
esa colaboracién; cuenta con personal dis-
puesto a sacrificarse para lograr el cum-
plimiento de los objetivos propuestos y es-
pera la comprensién o la critica, que tanto
ayuda a corregir errores, de todas las en-
tidades que sienten carifio por la obra vial.

A continuacién us6 de la palabra el se-
fior Presidente del Directorio de Vialidad,
ingeniero Rafael Balcells, ratificando con-
ceptos del Jefe de Zona y expresando la
decisiéon de la reparticién de concretar sus
inversiones en obras y medios viales es-

Figura 8 — En la Municipali-
dad de Pehuajé, el Secretario
del H. Directorio de Vialidad,
sefior Carmelo T. Merlo da lec-
tura al convenio para la pavi-
mentacién de parte del camino
de cintura de la ciudad.

tructurados en los planes oportunamente
aprobados, tendientes a la promocion del
interior de la Provincia. En este sentido
destacd que., por ser de imperiosa necesi-
dad, se habia contruido el edificio inau-
gurado e Incrementado tambilen la dota-
cién de parte del equipo de la Zona VIII,
con la entrega de once nuevas motonive-
ladoras. Lamenté que las circunstancias
econdmicas actuales impidieran que otras
Zonas, también necesivadas, no pudieran
contar con edificios adecuados para des-
arrcllar un desenvolvimiento funcional a
tono con la jerarqguia del momento.

Terminado el acto al que dio relevante
marco una apreciap.e cancldad de publico,
se sirvio un almuerzo en el Aero Club lo-
cal, durante el cual hizo uso de la palabra
el sefior Intendente de Pehuajé el que pre-
sentd al sefior Ministro de Obras Publicas
invitdandclo para hablar a los cnmensales.
El ingeniero Zubiri manifesté entonces que
el Gobierno de Buenos Aires esta firme-
mente resuello a promover el desarrollo
de los municipios bonaerenses, destacando
que esa politica retributiva en beneficio del
pueblo se basa, entre otros puntcs funds-
mentales, en el gran impulso que se dara
a la obra vial.

Tomando nuevamente la palabra el in-
geniero Balcells, anunci6o que en la fecka
se firmaria, en el despacho del sefior In-
tendente Municipal de Pehuajo, el conve-
nio de consorcio que posibilitaria la cons-
truccién de un camino de cintura para di-
cha ciudad. (En paginas aparte daremcs
ncticias de tal Convenio).

En altimo término hablé el Presidente
de Vialidad Nacional, ingeniero Petrig,
quien entre otros importantes temas rati-
fic6 que su reparticion contemplari, en
cuanto las circunstancias lo permutan, la
gjecuciéon del tramo Bolivar-Pehuajo de la
Ruta 226.



PRINCIPALES OBRAS GON PROYECTOS TERMINADDS

DURANTE EL PERIODO DE ENERO 1959 AL 30 DE ABRIL 1959

., ! FECHA DE
DESIGNACION DE LONG. T1P0 DE OBRA | PRESUPUESTO | . o o ON
LA OBRA Em OFICIAL msn.
Moreno - Pilar ........ 22,000 Construcciéon de alambrados 1.108.450,40 13/2,/1959
Acc. a la fabrica “Li-

notex” desde la ruta Obras basicas y construccion

nacional N¢ 8 ....... 0,820 de pavimento flexible ... 1.743.492,60 16/2/1959
Ruta 226 - Hinojo - Bo-

livar, tercer tramo,

Secciébn A .......... 76,600 Obras basicas y pavimento . 59.137.869,50 5/3/1959
Ruta 226 - Hinojo - Bo-

livar, tercer tramo,

Seccion B .......... 21,580 Obras basicas y pavimento . 55.763.989,50 5/3/1959
Co. acceso de Uribela-

rrea a ruta nacional :

namero 205 ......... 3,57161  Obras basicas y pavimento . 6.696.995,31 6/3/1959
Co. acceso de ruta na-

cional N? 9 a estacion

Alsina  .............. Obras basicas y pavimento . 7.066.969,64 6/3/1959
Co. Villa Derqui - Toro - :

ruta nacional N? 8§ .. 5,000 Obras basicas y pavimento . 10.438.336,82 6/3/1959
Balcarce - Loberia .... —  Reconstruc. de una, cons-

truccion de tres y ensan-
. _ che-de una alcantarilla .. 1.144 727, — 2/3/1959
Co. Gonzalez Chaves a Construccion de una alcan- . :

De la Garma ........ 38,000 tarilla ................... 682.080,22 16/3/1959
San Vicente-La Plata .. 30,000 Construccion de alambrados 4.003.175,— 1/4/1959
Co. Orense-C. Muerto .. — Reconstruccion de la alcan-

tarilla existente sobre el
arroyo Cristiano Muerto . 101.100,— 11/3/1959
Campana ~ Lujan .... 38711 Reconformacién de obras
basicas y construccion de
pavimento elastico ...... 97.326.477,75 14/4/1959
Co. Cnel. Brandsen-Ge- Ensanche de la calzada del
neral Paz-Ruta 29 . — puente sobre el rio Sam-
borombén ............... 5.334.565,— 10/3/1959
Pte. en Co. P. Huergo - Construccion puente 12 m
Cnel. Mom. ......... — de luz, ancho de calzada
820 m .................. 724.03140 10/3/1959
Pte. s/zanjén s/nombre Construccién puente 12 m : ;

en Co. Carhué - Puan — de luz .................. 597.780,— 10/3/1959
Pte. s/zanjén Co. San Construcciéon puente 12 m

Mayol-Ruta N° 3 — de luz .................. 935.205,— 10/3/1959
Ruta prov. N° 51-Tramo Regularizacién de obras ba-

Azul-Saladillo ...... 151,083 sicas y construccion de

: pavimento flexible ...... 393.631.592,70 22/4/1959
Co. acceso a “Les Pinos” 1,175 Obras basicas y pavimento . 2.249.749,10 20/4/1959
Acceso a Loma Verde . 7,740  Obras basicas y pavimento . 14.568.122,56  22/4/1959
Acceso a Rawson - Ruta

provincial N°¢ 51 ... 5950 Obras basicas y pavimento . 7.123.719,40 22/4/1959
Pte. s/Ao. Las Casas en

su cruce con el Co.

General Rodriguez al Construcciéon de un puente

Lujan-Navarro ...... — sobre arroyc Las Casas .. 988.222,—  27/4/1959

PRECIOS UNITARIOS

RUTA 226: HINOJO-BOLIVAR; TERCER TRAMO, SECCION A
APERTURA DE PROPUESTAS EFECTUADA =1, 4/V/959
EXPEDIENTE N¢ 2.410 - 25.650/958
Construcciéon de obras basicas y pavimento en la ruta 226, puente sobre las vias

dei Ferrocarril Nacional General Roca y puente sob’re el arroyo Vallimanca,
en jurisdiccion de los partidos de Bolivar y Olavarria.

- m/
Presupuesto oficial $ 59.137.869,50 %4 RECIOS UNITARIOS § %

Item

—

[ R X

10
11
12

13

14

15
16

Y

Bubis,

) Seminara Domingo De b Vialco
Indicacién de las obras Unidad “ Cantidad ;mﬁ L. Zorzi 3. A. ggicilinesog S. A.
Destape y tapado de B 70
yacilr)nientos ........ m’ 32.822,—— ;g% ig,: gg_ é?ho
Zanjas de desagiie ... ” .055,— 5 E , :
Moéimiento de suelos 602.820,— 23,75 24,50 34,90 34,50
Abovedamiento s/plano _ 00
B-384 a.c.=9m ... m 500,— 9,— 20,— 15, 11,
Transporte de suelos: ;
a) depo a4hm ...... Hmm?3 158.470,— 3,50 2,78 gtlig ggg
b) de 0 a 10 hm ..... . 24'7.492 — 1,90 11,30 1,70 1,40
¢) de 0 amasde 10 hm » 1.369.560,— 1,(250 8’75 6’10 3:90
d) Suelo seleccionado Kmms3 225.175,— 9,25 , ,

Adicional por seleccion B _
de suelops .......... m? 57.850,— 3,75 14,70 5, 2,
e paré..f.u.l.u.ié.c o 1.264,— 140,— 150,— 148—  138—

Hormigoén de piedra ar-
ado clase ‘“B” ex- _
f:llluida la armadura ’ 854—  5.000—  4.785,— 4.9‘00,— 4.240,
Hormigon de piedra
(z::),aaS: “C” para cal- 10,— 2.392,— 3.002,— 3.430— 3.372,—
Hc;:rlla{gego‘r‘lD”dé. . p1edra » 634,— 3.750—  3.730,— 3.950— 3.414,—
H?:Ii;.nsleg(‘)%” d.e. . pledra ’ 198,— 2.420,— 2.705,— 2.680,— 1.920,—
H?:Ii:;iegé‘%” de pledra 36,— 1.500,— 2.580,— 2.530,— 1.828.—
Cafios de hormigén ar-
mado segun plano
2(—)22; p=im colocaj m 117— 3.900—  3.000,— 32.510,— 1.965—
Acfgﬁ)cilgge en PAITAS 66, 22.500— 23.000,— 26.450— 24.705—
8 un lano B B
Ba?—%%zo i(iego “C”p. e m2 80,— 620,— 700,— 760, 562,
Extraccion de.ca’tﬁos:d
& %e_olélolrnmlgon‘ .. .1.3 m 138,— 625,— 580,— 500,— 281,—
; a galvaniza- B
® g:cck)lx?é)ulagda . m 16,— 440,— 600,— 420, — 211,
@ 2gﬁglerm ae medla m 50,— 440,— 400,— 575,— 140,—
Extraccién, transporte
y recolecacién de ca-
fios de chapa galva-
rlsl?(c)l 3 Icr)lndulada. de m 104,— 600,— 850,— 535 — 281, —
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| o i ) ; i
Ttem | Indicacién de las obras |Unidaq Cantidad Seminara Domingo De ' ,Bubis, Vial
| ida SR.L | Zorzis. A | ATtabey g
18 Pintado de obras de
arte ................ ne 24
19  Preparaciéon de obras 15— 1000~ 780~ 21—
de arte existentes pa-.
ra permitir su modi-
ficacién ............ n°
20  Demoliolgn do Ghras d 3 62.500,— 63.000,— 66.000,— 702,
arte ................ n°
21 Barands o’ defenca 8 1.800,— 1.500,— 1.150,— 702 —
§eg1’1n plano A-499
incluido, pintado, co-~
locado ............. m —
22 Cox:dén de hormigon %00 22— 200~ 890— 390~
simple clase “D” de
040 x 0,15 m ...... —
23 Ext.r’accio’n y recoloca- ? % 260~ 20— 70— 10—
cion de piedra para
revestimiento, inclui-
do toma de juntas
con mortero clase I m2 510,— —
24 .Cafios de hierro galva- ’ 690, 300,— 575— 253, —
nizado, colocados:
g; giggé 11;11? ...... m : Sg,— 150,— 280,— 225 — 183,—
25 Construc.’ de la..s.ﬁi); " T 260~ 07— 280~ 309~
base de tosca ...... m2 156.403,— 22.50
26 Transporte de toscy .. Tnlkm 135.1 — ‘ i ‘S0 o
27  Construc. de la base es- | 133, 10 8 810 440
tabilizada, .......... me2 146.247,—
28 Ejecucién del tratam. ' 130~ 103~ 149,50 11—
bituminoso tipo triple
incluido imprimacion 136 —
29  Construc. de alambra- " 091, 20— o : 26— 58,20
dos tipo Vialidad ... m 28 — 5
3C  Traslado de alambra- 140, = T 60— o
dos ................ " 8.718,— —
21 Tranqueras tipo Viali- ’ % 26:%0 %= 22,50
. dad ................ no 21 5.000 5
)} — . — .800,— . — ) —
32 Traslado de tranqueras 1— 1.250 2.%50— ? ;gg’— 6':73(2):22’_

RUTA 226: HINOJO-BOLIVAR; TERCER TRAMO, SEC
5 s CION A
PUENTE ALTO NIVEL SOBRE.F. G. ROCA EN PROGRESIVA 25.306,29

PRECIOS UNITARIOS § mj,

Isem Indicacién de 1 b Uni | i Seminara Domingo De Ttabe’ i
e las obras nidad Cantidad J S. R. L. Zorzi S. A, g:gﬁgzog ‘Q_a}:o
1A Excavacién para fun-
daciones ..... m?3 228
lones ........... — 40— — <
2. Hormigén de piedra 10, 230 e 108
clase “E”
.......... " 10— _
3 Hormigon e piedee , 2.420, 2.705,— 2.680,— 2.810—
armada clase “B” ex-
cluida la armadura 373,—
4 Hormighn  ar odura s , 4.800,— 6.152,—  4.900,— 5.340,—
clase “C” para cal-
zada h
& v 36, . - -
5 Hormigon de picdse 6,50 2.392, 3. 000, 3.430,— 3.090,—
clase “D”
.......... , 3,50 ) — —
6 Acero dulce en barras 3790, 3730, 1000~ 841
colocado ........... Tn 52,60 22.500,— 23.000,— 26.450,— '25.992 —
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PRECIOS UNITARIOS § Mj

Item Indicacién dz las obras |Unida.cl

Cantidad S.R. L. i Zorzi S. A.

| Domingo De Bubis, Vialco

Artabe y
. Beilinson 8. A

Seminara

7 Soldadura de barras de
acero dulce:

A) de ¢y =508 mm ..

B) de ¢ = 318mm ..

8 Apoyos moviles colo-

cados ..............

9 Placas de plomo colo-

cadas ..............

10 Cafios de hierro galva-

nizado de ( 75 mm

colocados ..........

11  Acero Laminado, colo-

cado ...............

12  Proteccion de tensores

de %) 50,8 mm .....

13 Guardahumo de chapa

de fibrocemento in-

cluido todos los ma-

teriales coloc. ......

14A Pintado de baranda y

guardarruedas del

puente, incluido ma-

teriales ............

16 Baranda de defensa,

incluido pintado, co-

locado .............

m

4 375,— 250,— 460,—  260,—
164, 310,— 220,— 205—  197—

8 15.000— 20.000,— 11.500,— 19.870,—

429,— 65,— 70,— 63— 53,40

18,50 362,— 630,— 390,— 351,—
601,— 62— 60,— 51,— 56,20

58,— 31,— 300,— 40,— 295,—

12,50 450,— 500,— 640,— 421,

1 6.250,— 15.000,—  9.200,— 12.645,—

64,— 225,— 500,— 850,— 421,—

RUTA 226: HINOJO-BOLIVAR; TERCER TRAMO, SECCION A
PUENTE SOBRE ARROYO VALLIMANCA

PRECIOS UNITARIOS § mjh

| . | Seminara Domingo D Bubis, 1alc
Item Indicacién de las cbras Unidad ’ Cantidad % S.R. L. Zorzi % A.e ggﬁ'ﬂ:oi ‘ VS A‘O
1B Excavacion para fun-
daciones ........... ms3 35— 140,— 230,— 184,— 168,—
3 Hormigén de piedra )
armado clase “B”,
excluida la armadura " 65,— 5.600,— 6.152,—  5.980,— 5.340—
4 Hormigén de piedra
clase “C” para cal-
zada ........000... ' 26,50 2.392—  3.000,— 3.660,— 3.090,—
6 Acero dulce en barras
colocado ........... Tn 13,40 22.500,— 23.000,— 26.450,— 25.992,—
10 Caifios de hierro galva-
nizado de 75 mm
colocados .......... m 8,40 362,— 630,— 390,— 351,—
14B Pintado de baranda ¥y
guardarruedas del
puente, incluido ma-
teriales ............ n® 1 3.750,— 8.000,— 4.600— 7.025—
16 Demolicién parcial de
estructuras del puen-
te y preparacion de
la misma para per-
mitir su modificacién ' 1 375.000— 120.000,— 300.000,— 35.000,—
IMPORTE TOTAL: Seminara Emp. Const. S.R.L. ........ $ 68.297.080,90 ™/
Domingo De Zorzi S.A.LLC.F.1. ...... , 76.629.06L25 ,,
Bubis, Artabe y Beilinson ............ » 80.360.916,80 ,,
Vialco S.A.C.LLF. e L. ............... » 83.276.790,90 ,,

PLAZO DE CONSTRUCCION: Setecientos treinta (730) dias corridos
PLAZO DE CONSERVACION: Trescientos sesenta (360) dias corridos



Régimen de CopartiCipacién
Vial para las Municipalidades

Con el proposito de alcanzar en el 3

labor caminera integral, a t

¥y las provincias.

Los montos asignados a las Comunas,

ar mbiao dprovincial el desarrollo de una
" C: € tono con sus necesidades, se implanté, en el afio 1957
el Régimen del epigrafe, similar al de Coparticipaéién Federal ,entre la Naci(m,

segin el Decreto-Ley 17.861, articulo 59,

Para el afio 1959, en que se distribuyen cuarenta millones de pesos, son los

siguientes:
Partido

. Adolfo Alsina ............
Alberts oo 220
. Almirante Brown ........ 220.
. Avellaneda ............... 1.160
. Ayacucho .............. .. 560
CAzul L 620

Bahia Blanca ............ 420
. Balecarce .................. 480
. Baradero ................. 360.
. Bartolomé Mitre ......... 220
. Bolivar ............... ... 520
. Bragado .................. 260
. Brandsen ................ 260.
. Campana ................ 100
. Cafiuelas ................ 280.
. Carlos Casares .......... 360.
. Carlos Tejedor ........... 360
. Carmen de Areco ........ 180.
. Caseros .................. 440
. Castelli ................... 240

Colon ................. ... 160.
. Coronel Dorrego .......... 400
. Coronel Pringles ......... 600.
. Coronel Rosales .......... 140.
. Coronel Suarez ........... 540
.Lanus ................... . 460.
. Chacabuco ............... 400.
. Chascomus ............... 380.

Chivilcoy ................ 260.
. Dolores .................. 200
. Esteban Echeverria ...... 180
. Exaltacién de la Cruz .... 220.
. Florencio Varela .......... 200.
. General Alvarado ........ 180
. General Alvear ........... 280
. General Arenales ........ 220.
. General Belgrano ........ 240
. General Guido ........... 240,
. General Madariaga ...... 360.
. General Lamadrid ........ 420,
. General Las Heras ....... 220.
. General Lavalle .......... 280.
. General Paz ............. 260.
. General Pinto ........ ... . 560.
. General Pueyrredén ...... 340.
. General Rodriguez ....... 140.
. General San Martin ...... 320.
. General Sarmiento ....... 740.
. General Viamonte ........ 280.
. General Villegas ......... 540.
. Gonzalez Chaves ........ . 360.
. Guamini ................. 440.
.Juarez ... 540.

Junin .................... 460.
.LaPlata ................. 520.
. Laprida .................. 380.

Tigre .......... .. ........ 200
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) Lomas de
. Lujan ...
. Magdalena ............ ...

Maipu ...

. Necochea
. Nueve de
. Olavarria
. Patagones
. Pehuajd .
. Pellegrini
. Pergamino ............ ...
. Pila .....
. Pilar ....
. Puan ...

. Rauch ...
. Rivadavia
. Rojas ...
. Roque Pér
. Saavedra
. Saladillo
. Salto ....
. San Andrés de Giles .....
. San Antonio de Areco ....
. San Fernando ...........
. San Isidro
. San Nicolas ..............
. San Pedro
. San Vicen
. Suipacha
. Tandil ...
. Tapalqué
. Tordillo .
. Tornquist
. Trenque L
. Tres AIToyos ..............
. Veinticinco de Mayo .....
. Vicente Lépez ............
. Villarino
. Zarate ...
. Berisso ..

Zamora .......

. Marcos Paz ..............
. Mar Chiquita ............
. Matanza
. Mercedes
. Merlo ...
. Monte ...

Julio .U

ez ...

te Lo

auquen .........

300.
240.
680.
440.
240.
400.
240.
280.
240.
180.
300.
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240.
280.
220.
140.
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600.
860.
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PLAN VIAL

de la Provincia

de Buenos Aires

1959-1963

LEY N? 6.010, Sancionada el 28-1-959 (')

Art. 19 Apruébase el “Plan Vial de la
provincia de Buenos Aires”, elaborado por
el Ministerio de Obras Publicas, Direccion
de Vialidad y elevado por el P. E,, a desarro-
llarse durante el periodo 1959-1963.

Art. 2° Autorizase la ejecucién, por la
Direccién de Vialidad, del “Plan Vial de la
provincia de Buenos Aires” a que se re-
fiere el articulo anterior, segin el detalle
de las planillas anexas que integran el
texto de la presente ley.

Art. 39 Fijanse los créditos correspon -
dientes al afio 1959 para cada unidad de
obra y apruébase el programa de inver-
siones anuales de acuerdo con las plani-
llas que se mencionan en el articulo an-
terior, con los siguientes totales:

Afio 1959 ............ $ 832.481.000
Afio 1960 ............ »  984.475.000
Afio 1961 ............ ,» 1.238.326.000
Afio 1962 ............ , 1.517.972.000
Afio 1963 ............ ,» 1.422.366.000

y un total general de $ 5.995.620.000

Art. 49 Los gastos e inversiones que esta

Jey autoriza seran financiados con:
19 Recursos ordinarios:

a) El fondo propio de Vialidad inte-

tegrado por los recursos enumera-

en los incisos a), b), ¢), d), e), 1),

h), i, ), k), 1, n), f1), o), del ar-

ticulo 24 del decreto-ley N© 7823/56;

b) El fondo de Coparticipacion Fe-
deral.

20 Recursos extraordinarios:

a) La contribucién nacional al Plan
de Caminos de Fomento Agricola;

b) El reintegro, por la Nacion, de los
gastos e inversiones realizados por
la Provincia, segin convenio, para
la construccion de rutas naciona-
les.

39 Recursos especiales:

a) La contribucion -de Rentas Genera-
les para este Plan. A tal efecto,
anualmente, el Presupuesto Gene-
ral incluird el aporte correspon-
diente, que sera depositado en la
cuenta de la Direccion de Vialidad,
a requerimiento de ésta, sin cargo
de devolucién;

b) Los aportes que se fijen por leyes
especiales con destino a este Plan;

¢) El uso del crédito que autorice el
Poder Ejecutivo.

Las diferencias anuales que resulten en-
tre dicho calculo de recursos y la suma de
las inversiones previstas en el Plan Vial
y en las leyes anuales de Presupuesto de
Gastos de la reparticion, seran financiadas
mediante los arbitrios previstos en la pre-
sente ley.

Art. 59 La Direccion de Vialidad estara
facultada para efectuar transferencias en-
tre los créditos anuales de cada obra, den-
tro de los siguientes limites:

Hasta un treinta por ciento (30 %), por
aprobaciéon de su Directorio con posterior
notificacion al Poder Ejecutivo.

De mas del treinta por ciento (30 %).
previa aprobacion del Poder Ejecutivo.

Art. 62 Los saldos resultantes de los cré-
ditos establecidos en el articulo 39, podran
ser transferidos al ejercicio siguiente, para
ser utilizados por la Direccidon de Vialidad,
de acuerdo con lo que se dispone en el
articulo 14.

Art. 79 La Direccion de Vialidad podra
anticipar a los contratistas, en las condicio-
nes que la misma reglamente, fondos 2
cuenta de la realizacion de obras, traba-
jos o0 suministros, hasta un 30 % del mon-
to de la contratacién. En estos casos se de-
beran constitutir por los contratistas las

garantias suficientes.

(1) Ver Plan Vial 1959-1963 y Modificaciones del
Plan Elevado; paginas 60 a 65 de la Revista
VIALIDAD N9 6.
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Art. 82 La Direccion de Vialidad podra
realizar adquisiciones y/o contratos de
obras con entrega y/o pago diferido, que-
dando facultada para reconocer mayores
costos en las condiciones que la misma es-
tablezca previamente en los pliegos.

Art. 99 Autorizase a la Direccién de Via-
lidad a contratar estudios, proyectos,
obras, trabajos y suministros, parcial o to-
talmente, por licitacion publica, privada,
concurso de precios, contrataciéon directa o
concursos especiales, con sujecion a los si-
guientes montos:

a) Contratacion directa o con-

curso especial hasta ...... $ 50.000
b) Concurso de precios, hasta . ,, 300.000
¢) Licitacién privada, hasta . ,, 1.000.000

d) Licitacién publica, mas de ,, 1.000.000

Art. 10. Autorizase a la Direccion de Via-
lidad a adquirir mediante convenio con las
municipalidades y con imputacién al cré-
dito destinado a la Coparticipacién Vial
Municipal, equipos para trabajos de cons-
truccién o mantenimiento de caminos, pa-
ra ser entregados a las mismas. El pago se
hara en las condiciones de crédito que la
Direccién de Vialidad haya obtenido en la
adquisicién, aplicando a este fin, cada mu-
nicipalidad, los fondos que le correspon-
dan en la Coparticipacién Vial Municipal
y, si lo estimase conveniente, los recursos
pbropios de su Presupuesto; todo ello segun
se establezca en el convenio mencionado
en este articulo. Tratindose de equipos
usados o de rezago de la Direccion de Via-
lidad, el precio seri establecido por ésta
mediante una valuacién especial.

Art. 11. La Direccién de Vialidad podra
constituirse ante el Banco de la Provincia
de Buenos Aires o el Banco Industrial de
la Republica Argentina, en las condicio-
nes que ella determine, en garante o ava-
lista de préstamos a municipalidades con
destino a la adquisicion de equipos pare
trabajos de construccion o mantenimiento
de caminos. El monto de la suma garan-
tizada o avalada a cada municipalidad po-
dra ser hasta el total de las cuotas anua-
les que puedan corresponderle por la Co-
participacién Vial Municipal durante el
término de la operacién.

Art. 12. La Direccién de Vialidad podra
realizar, mediante convenio con las mu-
nicipalidades y con el aporte de los fon-
dos a éstas asignados en concepto de Co-
participacién Vial Municipal, con indepen-
dencia del porcentaje establecido en el
articulo 29 del Decreto-Ley N© 7823, de fe-

cha 18 de mayo de 1956, trabajos de cons—
truccién o mantenimiento de caminos de la.
Red Provincial o de la Red Municipal de

Coparticipacion.

Art. 13. La Direcciéon de Vialidad podra.
disponer la inclusién de realizaciones no

previstas en el presente plan, por un mon-
to no mayor del diez por ciento (10 %) del
importe total actualizado del mismo, de-
biendo estar asegurada la financiacion de
las mismas. La inclusién deberia ser dis-
puesta con declaracién expresa de su ne-
cesidad, por los dos tercios de votos de la.
totalidad de los miembros del Directorio,
previa, aprobacién del Poder Ejecutivo y
posterior comunicacién a la H. Legislatura.

Art. 14. La Direccion de Vialidad podra
utilizar la incrementacion de los recursos.
previstos derivados de la aplicacion de ia
presente ley y de las leyes especiales a que
se refiere el articulo 4°, en el pago de los.
mayores costos, variaciones de presupuesto:
de unidades de obra y/o aceleramiento del
ritmo de inversiéon en las unidades de obra
¥ en la ejecucién de las realizaciones no
previstas a que se refiere el articulo ante-
rior, A este efecto debera modificar el
Calculo de Recursos, el Plan Anual de In-
versiones y el Plan total, con autorizacion.
del Poder Ejecutivo. El mismo procedi-
miento sera aplicado a los efectos de trans-
Terir los saldos de los créditos no utilizados:
en ejercicios anteriores.

Art. 15. A los efectos de adecuar las rea-
lizaciones viales de este plan, a iniciativas.
de inversiéon por cuenta del Gobierno Na-
cional, del Gobierno de la Provincia o los.
de las provincias limitrofes, se faculta al
Ministerio de Obras Publicas, Direccion de
Vialidad, a introducir las modificaciones
que sean conducentes a tal efecto, obser-
vando el procedimiento determinado en el
articulo 13.

Art. 18. Las atribuciones conferidas a la
Direcciéon de Vialidad por esta ley, inte-
gran las que le confiere el Decreto-Ley nu-
mero 7.823, del 18 de mayo de 1956.

Art. 17. A los efectos de adecuar las in-
versiones previstas para el afio 1959 a las
disposiciones de la Ley de Contabilidad,
fijase para el periodo 19 de enero de 1959
al 30 de setiembre de 1959, una inversion
total de seiscientos nueve millones ocho-
cientos sesenta y siete mil setecientos cin-
cuenta pesos m/nacional ($ 609.867.750 o).

Art. 18. Der6ganse todas las disposiciones
que se opongan a la presente ley.

Art. 19. Comuniquese al Poder Ejecutivo.

ANTICIPO DE FONDOS A LAS EMPRESAS

REGLAMENTACION DEL ARTICULO 7° DE LA LEY 6.010

«pPLAN VIAL DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES”
Resolucion N¢ 1.166 del H. Directorio; de fecha 5-VI-959

Visto que la comisién encargada de re-

.dactar la reglamentacién del articulo 79,

de la Ley 6.010, propicia algunas modifica-

.ciones en el texto que fuera aprobado por

Resolucién N°¢ 1.022, de fecha 8 de mayo

-proximo pasado, y —

.Considerando:

Que tales modificaciones tienden a dotar

.de una mayor precision y claridad a dicha

reglamentacién, de modo de poder lograr

‘una mayor efectividad en la aplicacién de

1la misma; ]
Que la Comision Primera comparte el

.criterio seguido para dichas modificaciones,

habiéndose expedido en forma favorable

-mediante despacho que fue aprobado en

la sesion celebrada el dia 27 de mayo pro-
ximo pasado. :

Por ello, el Directorio de Vialidad de la
provincia de Buenos Aires, en uso.de las
facultades legales que le son proplas—

RESUELVE!

Art. 19 Modificar la Resolucion N¢ 1.032,
.de fecha 8 de mayo de 1959, ap.rqpando las
‘reformas propuestas por la comisién ad hgc
-al reglamento del articulo 7° de la Ley nu-
mero 6.010, cuyo texto en definitiva que-
.dara redactado asi:

“Art. 19 En. cada pliego de bases y con-
.diciones se fijara el porcentaje del monto
.del contrato que se podra anticipar, de
acuerdo a lo dispuesto en el articulo 7° de
‘]la Ley N° 6.010”. .

“Art. 29 Los fondos que se anticipen se-
:ran destinados:

a) A la adquisicion de materiales y com-
bustibles que no estén comprendidos
dentro del régimen de acopiq cqntem-
plado en la Ley de Obras ?ubllcqs;

b) A la adquisicidon de equlpos viales
nuevos o reacondicionados. Se consl-
derara especialmente y como caso de
excepcion, la adquisicion de maquinas
usadas, no dedicadas a la actividad
vial en el ultimo afio anterior a su
compra;

.¢) A la adquisicién de repuestos para los

* equipos que integren el plantel de la

obra;

A la adquisicién de implementos ne-

cesarios para la fabricacién de equipos

destinados a integrar el pla}ntel de
trabajos de la obra y de propiedad de
la empresa;

) A la realizacién de reparaciones del
equipo que integre el plantel de la
obra; ]

f) Para los gastos de instalacién del
obrador.

d

~—

“Los equipos viales deberan ser z_a.dquiri-
dos a firmas del pais o del extranjero Que
se dediquen habitualmente a la fabrica-
ci6én, reacondicionamiento o venta de los
mismos”.

“Art. 3° El proponente que optare por
utilizar el anticipo, debera4 acompanar a su
propuesta el detalle de la inversion, la for-
ma y oportunidad que necesitare recibirlo.
La Direccion se reserva el derecho de apro-
bar o desaprobar la inversién propuesta.
En este caso el proponente procedera a
reajustar la inversion hasta obtener la res-
pectiva aprobacion de parte de la Direccion.
Si no la obtuviere, se lo considerara desis-
tido de su solicitud de anticipo respecto
a los rubros no aprobados. o

“Para el estudio técnico-economico com-
parativo de las propuestas presentadas, y
a los efectos de la adjudicacién, en caso
de opcién, se adicionara un interés del tres
por ciento (3 %) anual calculado sobre la
totalidad del anticipo y por el plazo de
ejecucion que fije el pliego de bases y con-
diciones. R

“Art. 49 El contratista debera afianza
los fondos anticipados mediante: fianza
bancaria, o garantia real, o péliza de se-
‘guro, a su eleccion. La fianza bancaria de-
berd constituir al Banco que la otorgue en
fiador liso y llano pagador, con obligacion
de hacerla efectiva al solo requerimiento de
la Direccion. La garantia real debera darse
en primer grado, y la valuacion del bien
dado en garantia debera exceder al anti-
cipo otorgado en un margen no inferior al
treinta por ciento (30 %). El contratista
podra sustituir, previa autorizacion, la fian-
za contstituida por cualquiera de los tipos
de fianza que se indican en este articulo”.

“Art. 5¢ El anticipo se percibird mediante
certificados que no estaran sujetos a des-

cuento alguno. Podrd entregarse total o
parcialmente, de acuerdo a lo que solicite
el contratista y lo que haya aprobado la
Direccién, debiendo en todos los casos estar
previamente garantizadas las sumas _que se
anticipen. El reintegro se efectuara apli-
cando a cada certificado de obra una dedu-

cién igual al porcentaje del importe bruto

del certificadd, que represente el importe
total acordado con relacién al monto con-

tractual”. B

“Art. 60 Para las obras de prosecucion el
anticipo se hara aplicando el porcentaje que
el Directorio determine para cada caso,
dentro de la autorizacion legal, sobre el
saldo que falte ejecutar. El anticipo que se
concediere, solo podri ser destinado a la
adquisicién de equipos viaies nuevos o rea-
ccndicionados; repuestos para 1os equipos
que integren el plantel de trabajos de la
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obra y de propiedad de la empresa; pare
la adquisicién de implementos necesarios
para la fabricacion de equipos destinados
a integrar el plantel de trabajos de la obra
¥ que sean propiedad de la empresa y para
la realizacioén de reparaciones del equipo de
trabajo de la cbra y de propiedad de la
empresa’.

“Art. 79 El contratista deberi, dentro de
los treinta dias de recibido el anticipo, pre-
sentar la documentaciéon que acredite feha-
cientemente haber realizado la inversién
en la forma propuesta y aceptada por la
Direccién. La Direccion se reserva el dere-
cho de realizar las verificaciones que con-
sidere conveniente, debiendo el contratista
proporcionarle los elementos y facilidades
que se le requieran. A requerimiento fun-

dado del contratista, el Directorio podra
prorrogar, por tiempo determinado, el pla-
zo establecido”.

“Art. 8° El incumplimiento culpable o do-
loso en que incurriere el contratista, en los
compromisos contraidos con respecto al des-
tino de la inversiéon o a los plazos en que
deba efectuarla, darda lugar a que sin mas
tramites se haga efectiva la fianza banca-
ria o se ejecute la garantia real y se le
formule cargo por los intereses del capital,
al tipo del que cobra el Banco de la Pro-
vincia en las operaciones de descuento. El
incumplimiento sera puesto en conocimien-
to del “Registro de Licitadores”.

Art. 20 Registrese, comuniquese a todas
las dependencias de la reparticién; fecho,
archivese.

OBRAS DE VIALIDAD NACIONAL
EN LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

Marzo, abril y mayo de 1959

PROYECTOS Y PRESUPUESTOS

Exp. 9056-1°-1958. Ruta 5. Tramo: Beni-
tez-Pehuajo. Seccion: km 177,450-km 230,400.
Mejora progresiva. Se aprueba el nuevp
presupuesto de $ 22.110.315 m/n. y se au-
toriza el correspondiente llamado. a licita-
ci6n publica.

Exp. 9054-1°-1958. Ruta 5. Tramo: Beni-
tez-Pehuajo. Secciéon km 276,5-km 327,5.
Mejora progresiva. Se aprueba el nuevo
presupuesto de $ 20.464.286 m/n. y se au-
toriza llamado a licitacion publica.

Exp. 15087-259-1958. Ruta 3. Tramo: San
Justo-Las Flores (km 18,5-km 139). Sub-
sellado asfaltico de losas. Se aprueba el
nuevo presupuesto de $ 13.039.110 m/n. y
se autoriza el llamado a licitacion publica.

Exp. 8928-12-1958. Ruta 5. Tramo: Beni-
tez-Pehuajo. Seccién km 230,4-km 276,5.
Ejecuciéon de mejora progresiva. Se aprue-
ba el presupuesto actualizado de pescs
18.102.944 m/n. y se autoriza el llamado a
licitacién publica.

Exp. 9055-19-1958. Ruta 5. Tramo: Beni-
tez-Pehuajo. Seccion km 327,5-km  371,2.
Se aprueba el presupuesto actualizado que
asciende a $ 17.246.236 m/n. y se autoriza
el llamado a licitacion publica.

ADJUDICACIONES

Exp. 928-19°-1959. Ruta 3. Tramo: Do-
rrego-Bajo Hondo. (km 593-km 662,8). Me-
jora progresiva y ensanche parcial del pa-
vimento. Se adjudica directamente a la
firma VIALCO S.A. (Ex Sommariva De
Carli y Cia. S.A.) por via de ampliacion de
contrato, por un importe de $ 3.116.583,80
moneda nacional.

Exp. 11818-25°-1958. Ruta 2. Tramo knre
288,60-km 404. Ensanche de puentes. Se az-
judica directamente a la firma Armayor y

Ledesma S.R.L.,, por via de ampliacion ce:

contrato, por un importe de $ 8.596.408
moneda nacional,

Exp. 15369-192-1958, Ruta 228. Tramo km.
34-Arroyo Seco. (km 110). Mejora progre-
siva. Se adjudica directamente a la firma
Semaco S.A., por via de ampliacién de
contrato, por un importe de $ 7.858.721,12

moneda nacional, amplidAndose el plazo:

contractual a 18 meses, con fecha de ter-
minacién de los trabajos al 30 de abril
de 1961.

Exp. 11408-252-1958. Acceso Sudeste a la
Capital Federal. (2° tramo). Puente sobe:
arroyo Sarandi. Se aprueba el resultado de
la licitacién puablica y se adjudica a la fir-
ma Colombo y Noceti Achaval S.A. Financ.
Inmob. Com. e Indust. por la suma de pe-
sos 12.498.650 m/n.

Exp. 13552-19-1958 y agreg. Ruta 5. Tra-
mo: Pehuajo-Berutti. 122 Seccién km 0,586-
km 25. Contratista: Cia. Sud Americana
de Obras Publicas S.A. Se adjudica a la
firma citada por un importe de pesos
3.490.238,95 m/n. por via de ampliacién de
contrato, aprobandose la incorporacién de
los item 20 Bis, 23 Bis, 36, 33 Bis. 34 ¢ B's
y 34 d), con los respectivos precios unita-
rios.

Exp. 13092-19-1958. Ruta 5. Tramo: Be-
rutti-Mari Lauquen. 2da. Seccién: km 25-
km 49,057. Construccion de obras basicas
v pavimento bitumino<o. Se adiudiran les
modificaciones a la firma Juan Caldera
—por via de ampliacién de contrato— por-
un importe de $ 2.383.380,50 m/n.

LICITACIONES

de la Direccion de Vialidad
de la Provincia de Buenos Aires

MESES DE FEBRERO, MARZO, ABRIL Y MAYO 1959
RESULTADOS

Los precios consignados en la presente planilla, se encuentran sujetos al
contralor de las Oficinas Técnicas pertinentes y por consiguiente a los reajus-
tes en razon de los precios unitarios de las ofertas respectivas.

30 DE ABRIL DE 1959

OBJETO: Construccion de alambrados en el camino Moreno-Pilar, en juris-
diccion de los partidos de Moreno y Pilar.

EXPEDIENTE: 2410 - 22.864/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 1.108.450.40 ™<.

Cotizacién
Proponentes | § my
Sassaroli HNOs. ... 1.249.411,35
Gaula HIO0S. ...ttt e e e 1.195.985,—
Pagella Luis Segundo ............ .. . ... i e 1.014.844,45
Vaccari y Villat ... ... . 1.192.887,19
Tibiletti Dafnis Luis ...... ... 1.023.555,—

4 DE MAYO DE 1959

OBJETO: Construccion de obras basicas, pavimento v puente de H? A? s/vias
Ferrocarril Nacional General Roca, en la ruta 226: [Iinojo-Bolivar,
tercer tramo, seccion A, partidos de Bolivar y Olavarria.

EXPEDIENTE: 2410 - 25.650/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 59.137.869,50 ™.

Proponentes Cr;iv;;;ién
Domingo De ZOTzi ............ .o i 76.629.061,25
Bubis Artabe y Beilinson ............. ... .. .. ... .. 80.360.916,80
Seminara S.R.L. ... . e 68.297.080,90
Vialco S.A. C. L C.F. ... . 83.276.790,93
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7 DE MAYO DE 1959

OBJETO: Reparacion del camino de acceso a la fabrica “Linotex”, partido de
Pergamino.

EXPEDIENTE: 2410 - 7993/57.
PRESUPUESTG OFICIAL: S 1.743.492,60 <.

Cotizacién | Adicional
Proponentes i § m, ! $ m
C.O.D.I S R.L. ... i, 2.403.474,91 55.000,—
Van Kooten y Stelrich ........... ... P 2.228.768,20 18.750,—
Ricardo H. Petroni ............................ 1.738.559,— 25.000,—

8 DE MAYO DE 1959
‘OBJETOQ: Reparacion y riego bituminoso tipo doble en el camino: Ranelagh -
Ruta 1. Partido de Quilmes.
EXPEDIENTE: 2410 - 19.634/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 880.987,— ™.

Cotizacién
Proponentes 3 m,
Marietti y Cla. ... e 829.800,—
Vial Argentina ........ ... ... . i e e 1.187.221,20
C.O.D. 5 S . R. L i e e e e s 1.197.000,—
NESEOT SIlVA o ii it e e e e e 923.350,—
Martinelli y Bonelli ........ .. ... ittt 1.028.850,—

12 DE MAYO DE 1959

{OBJETO: Reparacion y riego bituminoso en el camino de acceso a Salto desde

ruta nacional N? 191. Partido de Salto.
EXPEDIENTE: 2410 - 22.086/58.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 846.373,30 ™4.

Cotizacién
Proponentes $ mp
Marietti y Cla. ... o e e 978.724, —
Carmelo DPANGElO ... .. e e 946.141,—
Sassaroli HNoOS. .. ..o e e e e e 1.114.8586,20

Martinelli y Bonelli ....... ... . i i i e 1.084.559,—

13 DE MAYO DE 1959
OBJETO: Reparacion y riego bituminoso tipo doble en el camino Veronica-acceso
Base Naval Punta de Indio. Partido de Magdalena.
EXPEDIENTE: 2410 - 22.085/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 2.007.730,— 7.

‘ Cotizacién

Proponentes . . .. | g mp
C.O.D. 1 S.R. L. .ttt ittt e e 2.288.000,—
Marietti y Cla. ... e e o, 2.061.000,—
Vial Argentina ........ ... .. 2.116.300,—
Van Kooten y Stelrich ......... ... ... ... 2.579.700,—

..~ LICITACIONES

| 13- DE: MAYQ DE 1959
OBJETO: Repa;_aci?n ¥ riego bituminoso de mejora progresiva en el caming de
acceso a'tuta nacional 210 de estacién Villa Numaneia.
EXPEDIENTE: 2410 - 25.187/958. T

FRESUPUESTC OFICIAL: § 1.587.273,— n/,

. Propogentes . - ) F’ngzzmn
Martinelli y Bonelli .............. ... 1.799.853,—
Vial Argentina ................i.iiiiiii " 1.910.462,50
Var Kootern y Esterlich .......... ... .. .. . . . . . ~2.148.950,—
Marietti y Cla. ...................... S 1.832.025,—

C.O.D.L S.R. L. .ottt e 1.974.250,—

15 DE MAYO DE 1959
OBJETO: Construccion obras basicas y pavimento elastico en el camino Villa Der-
qui - Toro - Ruta 8. Partido de Pilar.
EXPEDIENTE: 2410-25.462/58.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 10.438.336,82 m/;,

Proponentes § C&Esrzx'x";::én Ad;cl:/x:al
C. O. D. I ... i 13.439.429,94 332.000,—
LA C.U. 8. A oo 12.046.945,82 385.000,—
Juan Caldera ................... ... it 15.598.076,46 210.000,—
Semaco S. A. ... e e 17.310.725,41 620.000,—

15 DE MAYO DE 1959

OBJETO: Construccion de un galpéon deposito y garage con destino a la Zona IV
de Vialidad con asiento en Junin.
EXPEDIENTE: 2410-13.622/57.

PRESUPUESTO OFICIAL: § 350.594,26 ™4.

Proponentes Cotsiz'an;:“lén
JOSE BIUNO ZAZO ... otitit et et ettt e e e e e 1.735.441,58

Vaich, Waingortin y Tesler ......... ... it . 2.232.549,19

18 DE MAYO DE 1959

OBJETO: Reparacion del camine Escobar - Rio Lujan, entre progresivas km
0,000 a km. 7,640.

EXPEDIENTE: 2410-19.642/958. _
PRESUPUESTO OFICIAL: § 864.813 ™.

Proponentes ! Cotsiz:zlén
Haroldo TOITE ..ottt ittt ettt et et et e e e e e 1.161.438,—
Vaccari y Villat ... i 968.097,—
Juan M. Prates ............i i e e 1.302.350,—
Martinelli y Bonelli ....... .. . 1.214.948,—

—81
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18 DE MAYO DE 1959

OBJETO: Construcciéon obras basicas y pavimento flexible en el camino Uribe-
larrea a ruta nacional 205.

EXPEDIENTE: 2410-25.882/958.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 6.696 995,31 =;.

BIBLIOGRAFICAS DE LIBROS ¥ REVISTAS

Cotizacién l Adicional

Proponentes $ my por transporte
C. O, D. L .. i it 9.850.859,96 277.500,—

Mariani Hnos, .......................

.......... 7.031.476,90 224 Uov,—

21 DE MAYO DE 1959

OBJETO: Reparacion de avenida Campana. Partido de Matanza.

EXPEDIENTE: 2410-19.706/58.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 883.412 ;.

Proponentes Co;iz:.lzlén
Vaccari y Villat ... .. e 1.243.520,—
Ricel § ROSICa ... e e 1.112.200,—
Haroldo O. TOI e ..ottt it ittt et ettt ettt e ieineens 1.137.705,80

21 DE MAYO DE 1959

OBJETO: Reparacion y riego bituminoso de mejora progresiva en el camino
Olavarria - Hinojo - Ruta 226. Partido de Olavarria.

EXPEDIENTE: 2410-22.412/58.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 5.290.155,32 4.

Proponentes \ Cot;za"t'}'ilén
C.O0.D. Ly Cenit S A ... i i e 5.682.899,92
Marietti ¥ Cia. ... 4.474.269,44
Van Kcoten y Estelrich ........ ... . . i i 7.355.374,80
Martinelli y Bonelli .......... e e 4.942.938,80
Marino Petiet ... ... o 6.071.814,09

El De2sarrollo Vial Argentino... (Conclusién de pig. 55).

considerarse en el transito vial. El consu-
mo de ios productos de petréleo aumenté
considerablemente en relacion a su produc-
cién. La produccién nacional durante 1952
a 1953 alcanzdé a 24.825.000 y 28.501.000 ba-
rriles, respectivamente, mientras que la im-
portacion durante este mismo tiempo era de
48.648.000 y 41.188.000 barriles. El costo de
- esta introduccién exige un desembolso de
entre 175 y 200 millones de pesos anuales
0 sea un 15 % de toda la importacion de

un afio. En un empefio de parte del Go-
bierno de reducir dicha imgortacion, que
significa una apreciable merma en las dis-
ponibilidades de cambio, el Gobierno esta
en tratativas con intereses petroleros fo-
raneos en el afan de aumentar la produc-
cion. Si la producciéon nacional aumenta en
la, forma deseada es de esperarse que sus
beneficios incrementarin en forma apre-
ciable el transporte automotor.

BMAS NCORPORADAS
A NUESTRA BBLOTEGH

Febrero, marzo y abril de 1959

CURSO DE HORMIGON ARMADO, por
Adolf Pucher. Un volumen en tela 25x 16l%;
242 paginas, 321 figuras. Editado por El Ate-
nec, Buenos Aires, 1958.

La obra de referencia es una traduccién de
la segunda edicién en idioma alemédn de
“Lehrbuch des Stahlbetonbaues” de Adolfo
Pucher. ‘

Tenenios que felicitar tanto a los traduc-
tores- ingenieros C. R. Lesser y A. Di Marco
como as{ también a la editora por la obra
realizada, pues el libro de Pucher es de tal
indole que su versién castellana ha de mere-
cer la plena aprobacién de todos sus lectores.

Indice
FUNDAMENTOS DE LA CONSTRUCCION

a) Los materiales para el hormigén arma-
do y su preparacion;

b) Los fundamentos fisicos del hormigén
armado;

¢) Estudio de la resistencia del hormigén
armado.

CONSTRUCCIONES ELEVADAS
DE HORMIGON ARMADO

a) Elementos de las construcciones eleva
das;

b) Estructuras vigadas;

¢) Losas y placas (estructuras laminares
planas);

d) Estructuras laminares espaciales.

~—

CONSTRUCCION DE PUENTES
: MONOLITICOS

a) Clasificacién de los puentes monoliticos;

b) Normas para los puentes monoliticos;

¢) Disposiciones constructivas de los puen
tes monoliticos;

d) Tableros;

e) Apoyo del tablero;

) Puentes de arco;

g) Puentes de vigas;

h) Puentes de poérticos;

i) Apoyos, articulaciones y juntas méviles. -

ADVANCED STRENGTH OF MATERIALS

(Resistencia de Materiales, curso superior),
por J. P. Den Hartog, profesor de Mecénica
del Instituto Tecnolégico de Massachusetts.
Un volumen en tela 251, x151,; 379 péagi-
nas, 219 figuras. Editado por Mc Graw-Hill
Book Co. New York 1952 (inglés).

La obra de referencia comprende el curso
dictado por el profesor Den Hartog en el

‘M. I. T. sobre resistencia de materiales. El

contenido de la obra estd dedicado a los es-
tudiantes de ingenieria que ya estdn por ter-
minar sus estudios y asimismo contiene mu-
cho material de interés para el ingeniero en
plena actividad. Bien vale la pena dedicarse
a su lectura.

Indice

1) Torsién.

2) Discos en rotacién.

3) Tensiones en las cdscaras.

4) Flexién en placas planas.

5) Vigas sobre fundaciones elasticas.

6) Teorfa bidimensional de la elasticidad.
7) El método de la energia.

8) Alabeo.

9) Tépicos varios.

LOS ESTUDIOS HIDROLOGICOS EN LOS
ESTADOS UNIDOS DE NORTE AMERICA,
por el Ing. M. Félix F. Langmann. Un volu-
men en rastica 24x17; 133 paginas. Editado
por el Ministerio de Obras Piblicas, provin-
cia de Buenos Aires.

PROBLEMAS Y PERSPECTIVAS DE LA
VIALIDAD NACIONAL. (Informe del Directo-
rio) y LA DESTRUCCION DE NUESTROS
CAMINOS, por el Ing. Eduardo Arenas. Un
folleto publicado por la Direccion Nacional
de Vialidad.

COMISION NACIONAL DE TRANSPORTE
URBANO: 15 publicaciones referentes a dis-
tintos problemas de transito con los siguien-
tes titulos en inglés:

Boletin 1A — Determinacién del uso de las
calles.
9A — Origen, destino y uso de la pro-
piedad.
3A — Midiendo el volumen de tran-
sito.
4A — Medicién de los servicios de
transito.
5A — Inventario fisico de las calles.
6A — Contabilidad e informes.
7A — Normas para facilidades y ser-
vicios piblicos.
8A — Normas recomendadas, justifi-
caciones y objetivos para ser-
vicios y facilidades de transito.
” 11A — Mejorando la administracién del
transporte.
- 12A — Actualizacién de leyes y orde-
nanzas.
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2B — Realizando un censo domicilia-
rio de Qrigen-Destino,

-3B — Determinaclén de la duraclonv
del viaje.

:3C — Conduccién de un estudlo liml-
tado de estacionamiento.

3E — Organizacién de un fichero so-
bre accidentes. Mejor transpor-
te para su ciudad. . .

Departamento de Comercio - Direccién
de Vialidad

Boletin 3D — Conduccién de un estudio com-
prensivo de estacionamiento.

* ¥ %

Material enviado por el Ing. JORGE M.
LOCKHART, Becado de nuestra Direccibén
en Texas, EE. UU.

PUBLICACIONES |

Caracteristicas tlsotroplcas de arclllas com-
primidas.

Resistencia incrementada de las arcillas por
cargas repetidas.

La consolidacién de los suelos de grano fino
mediante pozos de drenaje.

Méaquina de intemperizacién: su empleo.

Densidad contra estabilidad.

Comportamiento de pavimentos asfilticos.

Estudio sobre algunos factores de influencia
sobre asfaltos de pavimentacién.

Relacion entre densidad y estabilidad de mez-
clas asfilticas de pavimentacién.

La compactacién en el laboratorio y sus efec-
tos sobre los ensayos mecanicos de esta-
bilidad en los pavimentos asfilticos.

Deflexiones y fallas por fatiga en los pavi-
mentos.

El control en las  plantas y la correccién d=
fallas durante el marntenimiento.

Algunos factores béasicos y sus efectos sobre
el proyecto de mezclas bituminosas.

Clase y motivos de los derrumbes de pavi-
mentos.

Utilizacion de los datos estabﬂometrlcos en
proyectar superficies flexibles.

Relacion entre la calidad de los materiales y
la calidad de la carretera.

Lo que todo ingeniero civil ha de saber de
mecdanica de los suelos.

Manual de materiales.

Manual de mantenimiento.

Controlando el contenido de arcilla en mate-
riales viales.

Especificaciones generales de Fotogrametria.

Mapas de tiras angostas.

Informe del Distrito IV sobre fotogrametria
y céalculos electrénicos.

Escuadra para taludes y escalas.

Informe fotogramétrico; cé6mo Ohio piensa in-
crementar la producciéon  técnica mediante
la fotogrametria y el cémputo electrénico.

‘Apuntes sobre el control fotografico.

Elevaciones por mediciones' del paralaje.

Propuesta para mapas de contorno y planime-
tria.

Propuesta para mapas de contorno

Andlisis de columnas.

Aplicacién - del computador- electrénico para
cédlculo’ geométrico de puentes.

Memoria de la méaguina electrénica en geo

metria de puentes.

Cantidades de hierro de refuerzo.
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Horarios de entrega.
Aplicacién en problemas ABCD

" Vigas compuestas.

Altimetria.

- Punto en la curva.

Céalculo de las cantidades de acero o madera.

La teorfa del disefio del concreto pretensado
para una losa.

Presunciones generales para el hormigdén pre-
tensado.

Hojas de cémputo para vigas pretensadas.

Vigas pretensadas.

Viga y losa premoldeada y pretensada, 3 pla-
nos.

Calculos para v1gas “I” pretensadas.

Manual de proyecto para puentes.

Regla de célculo para resolver célculos de
abultamiento de suelos.
Especificaciones de construccién para sella-
dor diluido. :
Sellador semiliquido: dénde y cuando utili-
zarlo.

Seleccion de ligantes asfilticos para capas de
sellado.

Capas de sellado: su uso econémico.

Especificacién para una base con asfalto 1i-
quido.

Especificaciones para una base con asfalto
emulsionado.

El mejor camino hacia mejores carreteras.

Especificaciones y métodos de construccion
para pavimentos asfalticos en caliente.

Procedimiento para el disefio de pavimenta-
cién con mezclas asfilticas en caliente.

Disefio de espesores para pavimentos flexibles.

Factores de construcciéon y costo de mante-
nimiento de pavimentos de asfalto.

Pavimentos asfélticos: inspeccién, control y
ejecucion.

Método aleman para bases asfalticas en ca-
liente.

Proyecto experimental de una base asfaltica.

Especificaciones para capas de sellado de as-
falto en pavimentos de hormigédn.

Especificaciones de construccion para capas
de sellado.

Especificaciones y métodos de construccién pa-
ra cordones y cuneta de asfalto.

Especificaciones provisionales para capas de
superficies asfilticas de canales y depésitos.

Procedimientos y técnica de mantenimiento.

Los asfaltos de pavimentacion y liguidos.

Introduccién al asfalto.

Plantas de asfalto: inspeccién y control.

Procedimientos y especificaciones recomenda-
dos para la construccién de pisos industria-
les de hormigén asfaltico.

Calculo electrénico.

Correlacion de los datos de laboratorio en el
factor de cemento en suelos arenosos.

Manual de construccién para suelo-cemento.

Pavimento de suelo-cemento.

Resistencia y caracteristicas de elasticidad de
las mezclas de suelo-cemento compactados.

Métodos de proyeccion de pavimentos aplica-
dos al ‘suelo-cemento. '

Seccién de ensayo de suelo- cemento en el re-
cubrimiento de represas.

Manual del laboratorio para su€lo-cemento.

Puntos esenciales de Ia construccu’)n con sue-
lo-cemento.

Aspectos esenciales del suelo:cémento.

Algunos factores que ejércen -influencias so-
bre las condiciones flsicas de las mezclas
‘de suelo-cemento. :
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Ensayos . para evaluar las subbages de pavi-
mento§ de hormigén.

Proyeetds para pavimentos de hormigén. .

Procedimientos para el. mantenimiento de -pa-
vimentos de hormigén.

Proyectos de pavimentos de hormigén para
calles urbanas.

Comportamiento de subbases para pav1men-
tos de hormigén bajo cargas repetidas.

Manual de proyectos de hormigén armado.

Abacos para una esquina de hormigén no pro-
tegida.

Ensayos de pavimento de hormigén con sub-
bases de grava.

Puentes continuos de hormlgén

Subbases tratadas con cemento para pavimen-
to de hormigén.

Reparacién por inyeccién de barro.

Ahorros efectuados en el empleo de suelo-ce-
mento en la reparaciéon de calles

REVISTAS ~ INCORPORADA
TEMAS DE INTERES VIAL

Revistas recibidas en febrero, marzo
y abril de 1959

REVISTAS ARGENTINAS

AAETA N° 86

Noticias y problemas del transporte automo-
tor.

CAMINOS N9 191

Recursos de vialidad.

Visitas con saldo constructivo.

Requisitos en los equipos de construcciéon y
mantenimiento de carreteras.

Vida util de los pavimentos de hormlgon de
cemento poértland.

Suelos y mezclas estabilizados con cal.

CAMINOS No 192

Se torna angustiosa la obra vial.

Requisitos en los equipos de construccion y
mantenimiento de carreteras.

Sesion Inaugural de la III Reunion Mundial
de Carreteras.

CAMINOS N¢ 193

Politica vial.

Bases bituminosas con materiales finos para
repavimentacién.

Requisitos en los equipos de construcmon y
‘mantenimiento- de carreteras.

Aspectos de la realidad argentina.

La apertura de la avenlda Gaona

CAMINOS N¢ 194 ..

El transito vial y la- ‘escuela. -

Caleulo ‘analitico " del” transporie’ de suelos -

Rendimiento obtenido con ]untas de losas de

" paviinentos’ de "hormigén, prov1stas “de" pa-
sadores baJo la accn’)n de cdrgas de repe-
ticién: - g .

»

CARHETERAS N? 15
La unidad de la obfa vial argentina,

‘Plan vial para la provincia de Buenos Alres,

La vialidad en Cérdoba.
La vialidad en. Corrientes."
La vialidad en Jujuy. -
La vialidad en La Pampa
La vialidad en Salta. -
La vialidad en San Luis.
La nueva ley de Vialidad Nacional
Nuevas leyes de caminos. o
iz fabricacl()tn nacional de equipos viales.

8 Davimentos asfélticos

Y comtras o5 asté de . 'nuestras rutas
Caminos: Fuerzas del porvemr

By

CEMENTO PORTLAND N9 47
Primer Congreso Internaelonal de calzadas de
hormigén, celebrado en Roma.
Tendencias actuales en el hormigén armado.

CIENCIA Y TECNICA N©° 632

Mecanica de vehiculos en locomocion’ fuera
del camino.

CONSTRUCCIONES N© 158
El laboratorio de mecénica del suelo de Delft.

EVOLUCION N¢ 180

Aspecto general y caracteristicas especiales
de Ia explotacién de transporte de cemen-
to, cal y piedra desde Olavarria al gran
Buenos Aires.

Racionalizacién del transporte de cargas por
automotor.

REVISTA DE INGENIERIA N9 23

Pavimentacién asfaltica en aeropuertos.

Tablas para el calculo de la viga balcén con
prolongaciones rectas empotradas en ambos
extremos y uniformemente cargada.

Plan vial de la provincia de Buenos Aires,
afios 1959/63.

REVISTA DE INGENIERIA N9 24

La seguridad en el transito y la ensefianza
escolar.

REVISTAS EXTRANJERAS

ANNALES DES PONTS ET CHAUSSEES
No 6/1958 (francés)

Estudio de la ruta de “Saint-Denis de la Re-
unién al puerto de “Pointe des Galets’.

ASPHALT INSTITUTE N? 1/1959 (inglés)

Ensayo de resistencia en la base aérea de
“Columbus”.
Los pavimentos bituminosos de Texas.

BETTER ROADS N9 12/1958 (inglés)

Nuestro sistema de costos permite obtener los
resultados perseguidos.

Importancia de los desvios sobre las activi-
dades agricolas y comerciales. .

BETTER ROADS N°? 1/1958 (inglés)

“Indiang” estd. eliminando sus puentes an-
gostos.

Un vistazo al desarrollo del programa V1a1
Federal.’

El computador electrénico en 1os proyectos de
- puentes.
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BETTER: ROADS N° 2/1959 (inglés)

Una mirada al programa vial de una ciudad
del estado de New York.

Contintian los ensayos en la carretera expe-
rimental de la AASHO.

La influencia de la pintura de las sefiales ca-
mineras sobre los accidentes.

El piblico exige informacién sobre el estado
de las carreteras.

BETTER ROADS N9 3/1959 (inglés)

Utilidad de la contabilidad de costo en las
zonas viales.

Informe sobre la utilidad de la electrénica en
vialidad.

El control de las malezas en el borde de las
carreteras en Ohio.

CALIFORNIA HIGHWAYS AND PUBLIC
WORKS N¢ 11 y 12/1958 (inglés)

Carreteras piblicas.

CALIFORNIA HIGHWAYS AND PUBLIC
WORKS Nros. 1y 2/1959 (inglés)

El nuevo puente “Carquinez”.
La nueva autovia en “El Monte”.
Las carreteras de California, 1958.

CAMINOS Y CONSTRUCCION PESADA
N® 12/1958 (castellano)

Perforadoras de rocas mas grandes y més pe-
sadas.

III Reunién Mundial de la IRF.

Cémo instalar desagiies subterrineos que no
se atascan.

CAMINOS Y CONSTRUCCION PESADA
No 1/1959 (castellano)

Cémo proyectar y preparar hormigén para
hormigén precomprimido.

Lucha contra las avenidas de agua en la
construccién de una autopista.

Concreto precomprimido en 1la construccion
de puentes en la América Central.

Conservacién de caminos mediante aceites.

CAMINOS Y CONSTRUCCION PESADA
N 2/1959 (castellano)

Dosificacién de mezeclas para hormigén.

Compactacién de un gran relleno de arena
por vibracién.

Puente econémico de viga compuestd de ma-
dera y hormigén.

Compactacién de carpetas de concreto asfal-
tico.

CAMINOS Y CONSTRUCCION PESADA
N® 3/1959 (castellano)

Dosificacién y preparacién de mezeclas para
hormigén.

Nueva idea para compactar una base estabi-
lizada.

Un camino de grava ‘“sazonado” con sal.
Un tratamiento bituminoso cubre la base.

COMPRESSED AIR N¢ 3/1959 (inglés)
El bacheo de hormigén.
CONSTRUCTiON METHODS AND
EQUIPMENT N¢ 3/1959  (inglés)

La planta trituradora de roca en el proyecto
hidrdulico del “Nisgara”.
La construccién de un viaducto en “Miami”.

CONSTRUGAO N© 1/1957 (portugués)

Dosajes para el tratamiento bituminoso de su-
perficie. '

Un caso de rotura de pavimento.

Papel del concreto asfiltico en el programa,
vial.

Vias de acceso a Brasilia.

CONSTRUGAO N¢ 2/1957 (portugués)

Instalacién de una usina de asfalto.

Tinel subterrdneo Rio-Niteroi.

Factores que rigen la graduacién y forma de
roca triturada. .

CONSTRUGAO N¢ 3/1957 (portugués)

Seleccién del equipo en obras de concreto bi-
tuminoso.

Ubicacién econémica de una usina en obras
de pavimentacién.

CCNSTRUGAO N9 4/1957 (portugués)

Ventilacion del tunel subterraneo Rio-Niteroi.
80.000 metros cilbicos de hormigén en la re-
presa del rio “Santa -Cruz”.

CONSTRUGAO N9 5/1957 (portugués)

El problema de la humedad del suelo en la
ingenieria vial,

Utilizacién del método de control rapido de
compactacién,

El viaducto de ‘“Papagaio” la mayor obra fe-
rroviaria del pais.

CONSTRUGAO N 6/1957 (portugucs)
Lubricacién del equipo en la obra.

CONSTRUGAO N? 7 (portugués)

Experiencia argentina con la pavimentacion
de carreteras.

Terraplenes de contencién para represas eco-
némicas.

Estabilizacién de suelo con cal. .

Dimensionamiento del pavimento flexible.

CONSTRUGAO N°? 8 (portugués)

Pavimentos bituminosos en el Brasil.

El uso de la fotografia aérea en los proyec-
tos viales.

El rendimiento de las usinas de asfalto.

Durmientes de hormigén.

Especificaciones para la estabilizacién de sue-
lo con cal.

CONSTRUGAO N° 9 (portugués)

El transporte vial en el desarrollo de la Na-
cién.

Dimensionamiento de pavimentos de suelo-ce-
mento.

Mejores terraplenes evitan derrumbes en la
proximidad de los puentes.

HEspecificaciones para la estabilizacién de sue-
lo con cal. ’

El secado del equipo eléctrico no inmergido
en aceite aislante.

COCNSTRUGAO N9 10 (portugués)

Construccién y fiscalizacién de un viaducto
de hormigén pretensado.

El “TPS” acorta las distancias y fomenta el
DProgreso.

Transporte y almacenamiento de materiales
en la obra.

Ejecucién de sondeos en las subrasantes.

L ]
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El plan vial nacional y las vias de acceso.a
la futura capital. .

CONSTRUGAO N¢? 20/1958 (portugués)

Dimensionamiento de los pavimentos flexibles,
Estudio comparativo de un trazado.
Premezclado en frio.

CONETRUGAO N¢ 21 (portugués)

‘Encofrado autocimbrado.

Construccién de bases de suelo-cemento.
Aprovechamiento del rio “Paranaiba’.
Trimensionamiento de pavimentos flexibles.

CONSTRUGAO N¢ 22 (portugués)

Instrucciones para el control de mezclas bi-
tuminosas. .

CONSTRUGAO N¢ 23 (portugués)

Instrucciones para la ejecucién de bases y-

subbases estabilizadas.
Apropiacién de costos y control en la cons-
trucecién civil.

ENGINEERING NEWS-RECORD
Nos. de Dic./Mzo. (inglés)

;Vendrd una politica nacional de transporte? .

T.08s mayores proyectos viales de 1958.

El nuevo tinel del “Mont-Blanc”.

Nuevas construcciones en el aeropuerto de
Nueva York.

Reconstruccién de un puente sobre el Missis-
sippi.

Forma de mejorar la red vial.

Nuevo programa vial de Alemania del Oeste.

Dos nuevos puentes en South Dacota.

ESTRUTURA N°9¢ 8 (portugués)

Observaciones sobre represas en arco en Por-
tugal.

Curso de hormigén pretensado.

Un nuevo proceso de cdlculo para vigas con-
tinuas y cuadros asociados.

Teoria de las placas.

Calculo de losas rectangulares en casos es-
peciales de apoyos y cargas. :

Placas cilindricas.

Curso de perspectiva.

ESTRUTURA N9 9 (por:tugués)

Puentes de hormigén pretensado con ‘cables
concentrados.

Estudio de una losa triangular rectangulo
is6sceles con dos lados anclados con carga
total uniformemente distribuida.

‘Curso de estructura metalica.

ESTRUTURA N? 10 (portugués)

Puentes de hormigén pretensado con cables
concentrados.

Proyecto y observaciones sobre represas en
arco en Portugal.

Curso de mecédnica de los suelos.

Placas cilindricas.

Teorfa de las placas.

‘Célculo de losas rectangulares en casos es-
peciales de apoyos y cargas.

Consideraciones sobre el cdlculo de las vi-
gas “T” en el Estado III.

ESTRUTURA N9 11 (portugués)

Puentes de hormigén pretensado con cables
concentrados. '

Teorfa de las placas.
Curso de mecanica de los suelos.
Céalculo de parrillas hiperestiticas.

‘Curso de hormigén pretensado.

ESTRUTURA N? 12 (portugués)

Método ruso de rotura para flexién simple.

El método de las solicitaciones para dimen-
sionamiento y verificacién de estructuras.

Curso de hormigén pretensado.

Curso de mecdnica de los suelos.

Cdlculo de losas rectangulares en casos es-
peciales de apoyos y cargas.

Teoria de las placas.

ESTRUTURA N¢? 13 (portugués)

Célculo de puentes de hormigén armado.

La transformacién de Laplace en la estitica
y resistencia.

Placas cilindricas.

Curso -de estructuras metdlicas.

Estabilidad de taludes.

Curso de mec4nica de los suelos.

EXCAVATING ENGINEER N°? 2/959 (inglés)
Nueva autopista entre Hartford-Springfield.

EXCAVATING ENGINEER N° 3/959 (inglés)

Empleo de una flota de camiones pesados en
una construccién vial.

HIGHWAY 1er. N9 1959 (castellano)

Seguridad adicional para las autopistas de
Michigan.
Puentes econémicos.

HIGHWAY MAGAZINE enero/1959 (inglés)

Supercarretera para una mina de carbén.
Primeras carreteras del Oeste Americano.

INDUSTRIA BRITANICA N9 332 (castellano)

Transporte por carretera, ferroviario y ma-
ritimo.

JOURNAL OF THE AMERICAN CONCRETE
INSTITUTE N9 6/1958 (inglés)

Refuerzo. continuo en los pavimentos. .

Distribucion tensorial afecta a la resistencia
final. )

Cubierta de hormigén liviano en el tramo prin-
cipal del puente “Tapan”.

Rotura, tension diagonal y anclaje en las
vigas. )

Esfuerzos en vigas con rajaduras diagonales.

Iineas de influencia para la distribucién de
presiones en una viga finita... fundacién
tablestaca.

JOURNAL OF THE AMERICAN CONCRETE
INSTITUTE No 8 feb./1959 (inglés)

Pavimento pretensado. Una resefia mundial
sobre su estado.

Control del hormigén “Tremie” mediante adi-
tivos.

Efecto de fuerzas longitudinales sobre el por-
tico de un puente.

Estudio sobre la expansién y el cuarteo con
relacion a los agregados y contenido de
magnesio y 4lcali del cemento.

Construcciones resistentes al desgaste de hor-
migén.

Superficies especificas de agregados.
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REVISTA SOC. CUBANA DE INGENIEROS
Nos. 11 y 12/1958 (castellano)

Pilotes y la mecanica de los suelos.

ROADS AND ROAD CONSTRUCTION
N® 433 (inglés)

Sefializacion de las autovias.
Carpetas asfdlticas para el transito moderno.
Autopistas asfilticas de Alemania.

RCADS AND ROAD CONSTRUCTION
N9 434 (inglés)

Empleo del suelo-cemento en los Estados Uni-
dos.

Proyectos y construccion de autopistas en
‘“Worcestershire”.

K1 desarrollo -vial en las colonias.

La gran via del Norte en “Yorkshire”.

ROADS AND ROAD CONSTRUCTION
N? 435 (inglés) '

La ciencia en los proyectos: viales.
El1 desgaste de la piedra en relacién a su
seleccién para las capas de desgaste.

ROADS AND STREETS N° 12/1958 (inglés)

Un contratista utiliza para la reparacion de
su equipo un taller central,

Premezclado en la obra vial.

Cuidado y conservacién de los cables de acero.

ROADS AND STREETS N? 1/1959 (inglés)

Desmonte en gran escala.

Playa de estacionamiento de suelo- cemento

ROADS AND STREETS N9 2/1959 (inglés)

Nivelando un aeropuerto con escorias de alto
horno.

Lificil pavimentacion en un . cafién.

Comprar o alquilar su equipo.

Nueva tendencia en el dlseno de puentes en
“New -México”.

ROADS AND STREETS N9 3/1959 (inglés)

Las nuevas especificaciones finales de “Colo-
rado”.

El mantenimiento de los neuméticos.

La necesidad para nuevos métodos de inspec-
cién para. puentes.

ROUTES ET DES AERODROMES
N9 323 (francés)
Tnforme sobre las jorhadas viales de Colmar.
Carpetas asfdlticas densas. ;
Rutas viales en la economia del Alto Rln.

SERVICIOS PUBLICOS N9? 1/1959
(castellano)

Lisefio de buenos caminos de grava.
Técnica de estudlos de sistemas administra-
tivos.

STRASSE UND VERKEHR N¢ 1/1959
(aleman-francés)

Planificacion del transito en Hamburgo.
Tendencias granulométricas en la construc-
cién de carpetas asfélticas en Alemania.

STRASSE UND VERKEHR N¢ 2/1959
(aleméan-francés)

Carreteras y pistas de hormigén pretensado;
El trazado vial en las curvas. .
Carreteras espafiolas.

Programa vial suizo del afio 1959.

VIALIDAD REALIZA SU
MAS ELEVADA LICITACION

PRESUPUESTO OFICIAL DE § 393.631.592,70 M/N

El proximo 2 de octubre, a las 16 horas, se efectuard en la sede de la Di-
reccion de Vialidad de la provincia de Buenos Aires, la licitacion publica para .
contratar la construccion de obras basicas y pavimento flexible en la ruta pro-
vincial numero 51, entre Azul y Saladillo, en una longitud de 155,391 km, in-
cluidos los accesos a Tapalqué, ruta numero 226 y General Alvear.
Esta obra ha sido dividida en tres tramos:

~Azul-Tapalqué.
Tapalqué-General Alvear.
General Alvear-Saladillo.

Este pavimento recorre territorio de los partidos de Azul, Tapalqué, General
Alvear y Saladillo, de la provincia de Buenos Aires, permitiendo ]a comunica-
cion del Norte con el Centro, Sur y Sud Este de la Provincia, dando acceso a las
localidades de Tapalqué y General Alvear, que carecian de camino pavimentado.

De este modo, queda completada la ruta provineial nimero 51, iniciada
en 1949, desde Ramallo hasta Azvl. Dicha ruta conecta la zona industrial del
Centro, que a su vez estarid pronto unida a los puertos del Atlantico.

El proyecto consiste en la remocion de los suelos no aptos del terraplén
C existente y reemplazo por suelos seleccionados para mejorar el nucleo o recon-
P formacién de la subrasante, ejecucion de una sub-base de tosca blanda y eje-
‘ cucion de base estabilizada.

Como superficie de rodamiento se construirda una carpeta asfaltica ejecu-
tada en caliente, de 5 ¢m de espesor.

CaMINO MAR DEL PLATA-MIRAMAR — 1958






